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Sinopsis

SINOPSIS

El siguiente Trabajo Especial de Grado, presenta un estudio del sistema de Distribucion y
Despacho de Almaser Caracas C.A. y plantea un conjunto de mejoras en lo referente a Tarifas
de Transporte, Descentralizacion de Productos y Asignacion de areas geograficas a
Almacenes. Este lleva por titulo: “Anadlisis y propuesta de mejoras al Sistema de Despacho y
Distribucion de una empresa que presta servicios de Logistica integral de transporte”. Este

se presenta de la siguiente manera:

CAPITULO L
Presentacion de la Empresa
En este apartado se da una breve descripcion de los inicios de la empresa, los cambios sufridos
hasta la actualidad y la perspectiva que se tiene de ella hacia el futuro. Asi mismo se presenta
la estructura organizativa que se mantiene, y se realiza un breve desarrollo de las actividades

que se suceden en cada area funcional.

CAPITULO IL

Marco Tedrico
Este capitulo aborda conceptos basicos tales como la definicion de gerencia logistica,
evaluacion de la gestion logistica, principio de Pareto, criterios, modelos y costos asociados al
transporte terrestre para la formulacion de tarifas, modelo del costo por la ubicacion
geografica y teorias financieras como la del valor presente. Todos estos conceptos forman

parte fundamental del basamento tedrico utilizado en el desarrollo de este trabajo.

CAPITULO IIL
Metodologia Empleada

Se presenta en forma de diagramas, los pasos seguidos para el desarrollo de cada una de las

actividades necesarias para el cumplimiento de los objetivos del proyecto.
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CAPITULO 1v.

Situacion Actual
El propésito de este capitulo es el de proporcionar una vision general, de la situacion actual de
areas tales como: niveles de servicio al cliente, ubicacion de servicios, tarifas y equipos de
transporte y rutas de distribucion, asi mismo se realiza una breve descripcion del proceso de
distribucion. Finalmente el capitulo se cierra con una evaluacion y andlisis global de la

gestion logistica, basada en indicadores de eficiencia y efectividad.

CAPITULO V.
Tarifas de Transporte
Este apartado es uno de tres capitulos (V, VI, VII), donde se desarrollan un conjunto de
mejoras significativas para el sistema de distribucion y despacho de la empresa. En este se
analizan de forma particular todos los costos directos e indirectos asociados al servicio de
transporte terrestre y se desarrolla un modelo para el célculo de fletes. Finalmente se analizan
los resultados de este modelo con las tarifas actualmente en uso, el mercado y el costo de

realizacion del servicio.

CAPITULO VI.
Descentralizacion de Productos
Se realiza un estudio basado en el principio de Pareto, sobre el movimiento de todos los
productos a escala nacional, considerando su frecuencia de pedidos y la cantidad de unidades
demandadas. Consecutivamente se plantea un criterio para la seleccion de partes a

descentralizar y finalmente se muestran los resultados del estudio.

CAPITULO VIL
Reasignacion de Areas Geogrificas a Almacenes
Se consideran y analizan en este apartado, de forma particular: la definicion de las variables
que integran el modelo del costo por la ubicacion geografica, el costo de almacenamiento

global por grupo de productos y la aplicacion del modelo como tal.

II
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CAPITULO VIIL
Evaluaciéon Econémica
En este apartado, se analiza el ahorro que se puede obtener con la aplicabilidad de las mejoras

propuestas, proyectando un flujo de caja futuro y calculando el valor presente neto.

I




Objetivos

OBJETIVOS

Objetivo General:

Proporcionar a Almaser Caracas C.A, empresa que presta servicios de logistica, de un plan de

mejoras para su sistema de distribucion y despacho que ayude a reducir los costos de operacion y

a aumentar la calidad y fiabilidad del servicio.

Objetivos Especificos:

>

Busqueda de informacion del sistema actual de distribucion y despacho manejado por la

empresa de servicios de logistica.

Andlisis y evaluacion de las operaciones en el sistema actual, con la finalidad de identificar
problemas presentados.

Analisis de alternativas de mejoras.

Disefio de un plan de mejoras significativas adaptadas al sistema de distribucion y despacho.

Evaluacion econémica de la pertenencia o no, del nuevo modelo de funcionamiento.

Alcance:

>

Las propuestas de mejoras planteadas en el area de distribucion y despacho, son aplicables
para la operacion de la corporacién Xerox de Venezuela a escala nacional.

La implantacion de las propuestas es potestad de Almaser Caracas C.A.

El alcance de este trabajo comprende la incorporacion del almacén de Boleita para el estudio
de propuestas de mejoras al sistema de distribucion y despacho de la empresa.

No se realizan consideraciones especiales sobre calculos de inventarios y tiempos logisticos.

Limitaciones:

>

Todas las propuestas fueron desarrolladas tomando como base las politicas de servicio al

cliente de la empresa.

Los costos de transporte estan sujetos a que la informacion suministrada por las empresas de

transporte sea fidedigna.

La planificacion de compras y ventas es potestad del cliente (Xerox de Venezuela).

La informacion sobre los almacenes regionales es escasa y se encuentra dispersa.

v
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Presentacion de la Empresa

CAPITULO I

PRESENTACION DE LA EMPRESA

Expotran S.A., contracciéon del nombre Exposiciones y Transportes, S.A., nace el 20 de
Septiembre de 1979 y desde entonces la Empresa viene creciendo en forma constante, de

acuerdo a las necesidades de sus clientes y a la vez de la propia Empresa.

En su objetivo de realizar una expansion arménica que la haga crecer y desarrollarse
plenamente, se estan realizando inversiones y esfuerzos en el area de Logistica de productos
de consumo masivo, para garantizar un servicio optimo desde el puerto de origen hasta la

entrega al usuario final.

La Empresa, ha visto el incremento del niumero de clientes, especialmente, en cuanto a
logistica integral, por lo tanto comenzé su crecimiento hacia el interior del pais y como
resultado de esta politica existen nuevas unidades de negocio como filiales de la empresa, y
también trece (13) oficinas propias ubicadas en: Caracas, Maiquetia, Guanta; Pto. La Cruz,
Giiiria, Puerto Ordaz, Valencia, Puerto Cabello, Barquisimeto, Guanare y tres (3) en
Maracaibo, ademas con ellos se realizaron asociaciones estratégicas con Empresas ubicadas en

San Antonio, Las Piedras y Porlamar.

Desde su creacion la Empresa ha mantenido un crecimiento continuo y desarrollo de nuevos
proyectos. Dentro del desarrollo de estos proyectos se encuentran los servicios de outsourcing
de logistica integral a empresas; entendiéndose por “outsourcing el proceso por el cual una
empresa contrata a otra la realizacion de ciertos servicios necesarios para su actividad, con el

fin de concentrarse en aquellos que le son mas productivos”.

A partir del mes de Abril del 2000 y bajo el nombre de Almaser Caracas, C.A. se comienza a
prestar el servicio antes mencionado, a una empresa que realiza productos de alta tecnologia.
El desarrollo de la operacion cont6 con una etapa inicial de induccion y aprendizaje, en la cual

la empresa se dedico a observar y aprender los procesos bajo los lineamientos, métodos y
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sistemas de la empresa contratante, luego surge la segunda etapa que consiste en la

gjecucion,de las actividades para las cuales fue contratada la empresa y que aun continua.

Actualmente, Almaser Caracas, esta ubicada en las instalaciones de Xerox, en el Centro
Nacional de Distribucion Los Teques, donde se lleva el control de los almacenes, a partir de
donde se realizan los despachos a nivel nacional de papel, suministros y equipos, y se
canalizan todas las acciones referentes a la distribucion, tanto de este centro como de los

almacenes regionales.

Esta unidad de negocio tiene las caracteristicas basicas de cualquier organizacion, en tanto, la
estructura organizativa de la empresa es muy sencilla y esta dividida por procesos debido al
caracter de la misma, es decir, esta organizacion se fundamenta en la estructura necesaria para
el manejo de la gestion de outsourcing existente, con miras de expanderse en un futuro hacia

otros horizontes.

1.1  Estructura Organizativa

Figura 1.1. Organigrama de Almaser Caracas C.A.

 Analistas
_administrativos

I
“Coordinador de
servicios al clien

Fuente: Almaser Caracas C.A.
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1.2 Areas de Procesos

Cada una de las areas que se reflejan en el organigrama se encarga de procesos especificos y

sus actividades basicas se listan a continuacion:

a. Administracion y finanzas

Cuentas por pagar.

Cuentas por cobrar.

Impuestos.

Elaboracién de presupuestos y disponibilidad.
Flujo de caja.

Compras y control de caja chica.

V V V V V V V

Correspondencia.

b. Distribucion

Es el area central de la gestion de la empresa y entre sus actividades estan las siguientes:
Canaliza las actividades terminales de la cadena de valor.

Realizacion de despachos y retiros.

Elaboracion de hojas de rutas a seguir.

Seleccion y revision de vehiculos.

Consolidacion de viajes.

Seguimiento a las mudanzas.

Seleccion de proveedores.

Y V V V V V V V

Control de tarifas.

c. Servicios al cliente

» Confirmacion de ordenes de despacho y de retiro, en donde el cliente valida la informacion
existente en el Picking List.

» Confirmacion de entregas realizadas.

» Cuando se realizan las llamadas, se verifican los siguientes datos: direccion, teléfonos,

horarios de atencion, persona contacto e informacion de la mercancia solicitada.
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d. Almacenes

Se encargan de toda la gestion regular de almacenes.
Recepcion de mercancia.

Control de salida de mercancia.

Control de inventario.

Ubicacion de los productos segun el tipo y las condiciones de la misma.

vV V V V V V

Preparacion de pedidos.

e. Administracion de almacenes

» Desglose de documentos.

» Confirmacion de los despachos realizados por el sistema.
» Control Seniat de las facturas emitidas.

» Desglose de facturas para gestion de cobranzas.
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CAPITULO 11
MARCO TEORICO

2.1  Definicion de Gerencia de Logistica

Gerencia de Logistica es el proceso de planeacion, implementacion y control eficiente del
flujo y almacenaje de materia prima, inventario en proceso, producto terminado, y manejo de
la informacion desde el punto de origen hasta el punto de consumo con el proposito de

satisfacer las necesidades del cliente (Stock & Lambert, 1987).

Incluido en esta definicion esta el servicio al cliente, trafico y transporte, almacenamiento e
inventario, seleccion de la ubicacion de la planta y el almacén, control de inventario,
procesamiento de ordenes, distribucion de la informaciéon, manejo de materiales, partes y
servicio de soporte, disposicion de desperdicios, empaque, devoluciones y prediccion de la

demanda. La figura (2.1) ilustra los componentes de la Gerencia de Logistica.

Figura 2.1. Componentes de la Gerencia de Logistica.

Acciones Gerenciales
Entradas Planificacién | Implementacién Control Salida
Fuentes Orientacion al
Naturales Mercado
(tierra, instalaciones (Ventajas
y equipo) Competitivas)
Rectisos e Ublcwon en
Humanos B Gerencia de Logistica ttempq y
espacio
Materia | Inventario | Producto Clientes
Recusos Prima en proceso | Terminado Distribucién
Financieros Vended eficiente
Recursos de .
Eabrmaciin Activos

Actividades de logistica
Servicio al cliente Seleccién de localizacién de planta y almancén
*Prediccién de demanda *Procura
Distribucién de Empagq
+Control de Inventario *Devoluciones
*Manejo de Materiales *Disposicion de desperdicio
*Procesamiento de ordenes *Trifico y transporte
Paretos y soporte de servicio *Almacén ¢ inventario

Fuente: Stock & Lambert. “Strategics Logistics Manager”
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2.2  Evaluacion de la funcion logistica

La evaluacion de la funcion logistica busca principalmente medir el desempefio de la gestion
de almacenamiento, transporte y distribucion. Usualmente se seleccionan aquellas medidas
representativas de las operaciones descritas, que permitan determinar en qué forma se estan
alcanzando los objetivos preestablecidos. Por lo tanto, las variables de desempefio mas
importantes son aquellas que estan relacionadas directamente con los objetivos, mision y

estrategias de la organizacion (Gopal y Cypress, 1993).

La importancia de establecer sistemas de evaluacion de la funcion logistica, radica en tres

principales aspectos:

» Determinar el grado de cumplimiento de los objetivos planificados.
» Soporte gerencial para la toma de decisiones.

» Mejora del desempefio.

2.2.1 Variables de desempeiio en la gestion logistica

Es necesario para determinar el desempefio de la gestion logistica el uso de dos tipos de

resultados como variables de medicion (Felipe Montemayor, 1997):

» Resultados Econémicos

» Resultados Operativos

Los resultados econdmicos, estan relacionados a los intereses de los accionistas, definidos con
anterioridad en los objetivos de rentabilidad del negocio. Estos resultados son consecuencia
directa de los resultados operativos, y a su vez, sus magnitudes dependen del area de negocio
en el que desenvuelve la compaifiia. Los resultados operativos, como su nombre lo indica,
sefialan el nivel de desempefio de los procesos operativos de la empresa, y sus tres (3)
variables fundamentales de medicion son la “calidad de servicio y/o producto”, “el tiempo” y

>

“los costos™.
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» Calidad: Medidas de desempefio, cuyos resultados muestran el grado de cumplimiento, o
no, de estandares de las actividades dentro de las operaciones de la cadena logistica. Como
ejemplos se tienen, error en el despacho, retardo en las entregas, 6rdenes incompletas,

niveles de inventario fuera de lo planificado y otras actividades relacionadas.

» Tiempo: Medidas de desempefio que muestran la duracion de ciertas actividades o el
tiempo transcurrido entre eventos importantes. Por ejemplo, el tiempo de entrega de una

orden a un cliente.

» Costos: Medidas de desempefio que cubren el valor monetario de realizar las actividades
operativas (costo operativo). Por ejemplo, costo de mano de obra, mantenimiento de

transporte, servicios de informacién y otros.

La figura (2.2) esquematiza la interaccion de estos cuatro factores como contexto de las

variables para medir el desempefio de las operaciones de una organizacion.

Figura 2.2. Inter relacién de los factores de medicién del desempeiio.

5 isfaccion lien
- VlSloq | | s s Satisfaccion de cliente
Misién / Objetivos Operativos :
. Calidad Resultados Economicos
Estrategias Tiempo - Utilidades/Ventas
(Decisiones) Costos - Rendimiento sobre activos

- Rendimiento sobre la inversion

Problemas en el establecimiento de sistemas de medicién de desempeiio.

Fuente: Hemandez & Rivero. “Mejores practicas en la gestion de almacenaje y transporte de empresas de consumo masivo pertenecientes al

sector de alimentos, bebidas y tabaco™

2.2.2 Eficiencia y Efectividad. Medicion del desempeiio de la gestion logistica

Efectividad se define como el grado en que los objetivos son logrados, la relacion entre los
niveles reales de produccion y/o servicio y los niveles planificados. Mientras que, la eficiencia
es entendida como el grado de optimizacion del uso de los recursos y/o insumos, la relacion
entre el nivel normal de insumos y su nivel real. A su vez, el servicio al cliente y los costos

7
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aparecen como los criterios mas comunmente usados para evaluar, respectivamente, la

efectividad y la eficiencia de los sistemas logisticos, ya que al largo y corto plazo, el servicio
al cliente representa el nivel de producto y/o servicio prestado y los costos, representan los

recursos y/o insumos (Mentzer & Konrad, 1991).

Finalmente, el desempefio establecido como funcion de efectividad y eficiencia se compone de
la siguiente manera: La eficiencia se conforma de medidas actuales, referidas al uso real de
ciertos recursos de la compafiia como tiempo, dinero, espacios y unidades de energia,
contrastadas con medidas estandares, expresadas como montos presupuestados de estos
mismos recursos. Los elementos de la efectividad, por su parte, contienen niveles de servicio

al cliente comparada con los niveles estandares respectivos(Mentzer & Konrad, 1991).

2.3  Fletes — Tarifas de Transporte

Flete es lo que se paga por el alquiler, total o parcial, de un vehiculo de transporte. Se
denominan tarifas a las listas de fletes, asignadas a diversas mercancias, segun la distancia
recorrida (Reverén A, 1996). Existen diferentes criterios para el establecimiento de tarifas bajo
diferentes situaciones de precios, aunque las estructuras mas comunes estan relacionadas con
el volumen, la distancia y la demanda. La tabla(2.1) muestra los tipos de tarifas segin el

criterio a usar.

Tabla 2.1. Tipos de Tarifas en funcién del Criterio de su Estructura

Nolmmien /o Tarifas para grandes Volumenes
Peso ;

Tarifas para pequefios Volimenes
Tarifas Uniformes

Distancia Tarifas Proporcionales
Tarifas basadas en el Costo
Tarifas no basadas en el Costo

Demanda Tarifas en funcion de la Demanda

Fuente: Ronald Ballou, “ Logistica Empresarial”
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» Tarifas en funcion de la distancia, basadas en el costo: Generalmente los costos de

terminal estan incluidos en las tarifas del servicio, de modo que una estructura de tarifas
que esté de acuerdo a los costos del mismo reflejara con el aumento de la distancia un
incremento de las tarifas que luego ira declinando. La razén principal para este
comportamiento es que a mayor distancia, mas posibilidad de distribuir los costos de
terminal y otros costos fijos. El tipo de curva dependera del nivel de costos fijos y de las

economias de escala en los servicios (Ronald Ballou, 1991).

El precio de un servicio de transporte puede dividirse en la tarifa por el servicio en si y en
la tarifa por servicios especiales. Las tarifas del servicio de transporte son aquellas que
incluyen el traslado desde el punto de origen al de destino. Los servicios especiales
abarcan los servicios de terminal’, servicios de parada y la detencion del equipo de
transporte. Una clasificacion de las tarifas del servicio de transporte las agrupa por

producto, por tamafio del envio y tarifas diversas. La tabla (2.2) muestra esa agrupacion.

Tabla 2.2. Agrupacién de Tarifas segin su Tipo

Tarifas de contrato

Product - -
roducto Tarifas para todo tipo de carga

Tamaiio del envio Tarifas incentivo

Tarifas de importacién-exportacion
Tarifas de espera

Tarifas de responsabilidad limitada
Tarifas por transportes oceanicos

Otras

Fuente: Ronald Ballou. “Logistica Empresarial”

» Tarifas para todo tipo de Carga: Este tipo de tarifa es el resultado de fijarse un precio tnico

a un envio sin fijarse en el tipo de producto que componen el mismo, a este tipo de tarifa
se le denomina FAK o ACR (en inglés, “freight-all-kinds™” y “all-commodity rate”)
respectivamente (Ronald Ballou, 1991). Este tipo es muy empleado por los agentes de
carga, dado que ellos fundamentalmente tratan con envios combinados, y suelen reflejar el

costo del servicio en vez del valor del mismo.

! Servicio de Terminal: Almacenamiento temporal de mercancia, en espera por transbordo, consolidacién, etc.
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» Costo de operacion: Un servicio de transporte tiene asociados varios tipos de costos. Este

conjunto de costos puede dividirse arbitrariamente en aquellos que varian con el servicio o
con el volumen (costos directos) y en costos que no varian (costos indirectos),

(Francés & Mejias, 1984).

» Costo directo: Se denominan asi aquellos gastos que provienen directamente de la
operacion del transporte e incluyen combustibles, personal operador, depreciacion de los
equipos seguros para unidades de cargadas y vacias, salarios prestaciones sociales, y

piezas de recambio, se les denomina también gastos variables (Reveron A, 1996).

» Costo Indirecto: Depende de los gastos fijos, tales como pagos de alquileres, luz

impuestos, sueldos y jornales de la oficina de administracion, patentes, propaganda y otros

similares (Reverén A, 1996).

2.4  Principio de Pareto

El problema logistico global de una empresa es la suma de los problemas logisticos de cada
producto. La linea de productos de una empresa tipica estd compuesta por productos en
diferentes etapas de sus respectivos ciclos de vida y con diversos grados de éxito en sus
ventas. En cualquier instante esto da lugar al fenémeno conocido como la curva 80-20, un

concepto particularmente valioso para la planificacion logistica.

El concepto de la curva 80-20 se deriva de la observacion del comportamiento de los
productos de muchas compaifiias (observaciones en las que el grueso de las ventas eran
generadas por unos pocos productos de su gama), y a partir del conocido principio de Pareto.
Esto significa que el 80% de las ventas de una empresa son generadas por el 20% de sus
productos. Aunque no en todas las compafiias se da en forma exacta la relacion, lo que si es

cierto es la desproporcion entre las ventas y el nimero de productos que las generan.

El concepto del 80-20 es particularmente util para la planificacion de la distribucion en las que
los productos se agrupan o clasifican seglin su actividad de ventas. Los productos de mayor

rotacion podrian tener una amplia distribucion geogréfica a través de muchos almacenes con
10




Marco Tedrico

altos niveles de disponibilidad de existencias, mientras que los otros podrian ser distribuidos
desde un unico punto central de almacenamiento con niveles de existencias mas bajos.

Para describir la relacion de Pareto 80-20 se utilizan las siguientes ecuaciones:

Y, =Y, +M, [2.1] M; :Z_C [2.2] X; = NI +X, [2.3]

Y; =Fraccion acumulada para el producto ubicado en la casilla i luego de ordenarlos de mayor
a menor (de acuerdo al criterio utilizado).

M;= Fraccion que representa el producto ubicado en la casilla i.

C; = Valor numérico para el producto ubicado en la casilla i.

X; = Fraccién acumulada del total de productos hasta el producto i.

H;=Posicién que ocupa el producto i luego de ordenados.

N = Nuamero total de productos.

2.5  Método del costo por la ubicacion geografica

En este método, la clave para definir los limites de las areas geograficas asignadas a cada
almacén es reconocer que el territorio que cubrirda cada uno es inversamente proporcional al
total del costo por unidad que puede producir dada su ubicacion (Ronald Ballou, 1991). El
limite de esta area estara establecido de forma aproximada en una linea perpendicular a la que

conecta los almacenes. La figura (2.3) ilustra este concepto.

Figura (2.3). Método del Costo por la Ubicacién Geografica.

T

Punto Frontera

=F,+
8 TC] F1 V]D T C2=F2+V2D
2 \/\
O
Costos Fijos De Transporte
F, | <+ . '
¢— Costos de AlmacenamlemgA F,

| »

< Dy bl‘ D, Distancia
4 DiiD;

Fuente: Ronald Ballou. “Logistica Empresarial”
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La grafica anterior esta construida sobre la linea que conecta dos almacenes, separados por
una distancia determinada. Graficamente, los costos de almacenamiento y transporte que no
varian con la distancia estan representados en los puntos de cada almacén. A partir de estos
puntos, los costos del transporte van variando segun la distancia que los vaya separando. El
punto limite entre las areas de influencia de cada uno de ellos, serd aquel en el que el costo
generado (TC;) sea igual a (TC;). Tal como muestra la figura (2.3), la linea limite sera
perpendicular a la que une ambos almacenes y que pase por el punto limite definido
anteriormente. Siguiendo este método, se calculan las lineas limite para cada par de
almacenes, lineas que luego se uniran de forma racional para dar lugar a las diferentes zonas

que cubrira para cada uno de ellos.

La determinacion de los puntos limite puede ser mas sencilla empleando unos cuantos calculos
matematicos. Para encontrar la distancia al punto limite desde la ubicacion 1 a lo largo de la

linea de unidn con la ubicacion 2, se puede utilizar la siguiente formula.

Formula para la determinacion del punto limite entre dos almacenes:

D;= distancia al punto limite desde el almacén en la

ubicacion 1

D,= F,+MV, - F, F1= costos en la ubicacion 1
F>= costos en la ubicacion 2
Vi=costos que varian segun la distancia a la ubicacion 1
V2=costos que varian segun la distancia a la ubicacion 2

M= distancia total entre la ubicacién 1y 2

2.5.1 Valoracion del método:

La naturaleza manual del método hace que este funcione bien cuando no hay demasiadas
ubicaciones o demasiadas combinaciones de almacenes a comprobar, ya que de lo contrario
los calculos suelen ser demasiado engorrosos. No obstante, también es importante sefialar
cudles son las limitaciones del método. En primer lugar, la suposicion de que las lineas limite

son perpendiculares a la que conecta a dos almacenes no siempre es correcta. Si los costos
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variables en las dos ubicaciones son iguales, es correcta, pero si hay alguna diferencia en ellos,

la linea limite se inclina hacia el punto que posea los costos variables mas altos.

La segunda limitaciéon es que el método no hace ninguna consideracion sobre los costos
relacionados con el factor tiempo. Es decir, los costos de inventario de los almacenes estan en
funcion de la demanda asignada al almacén. A pesar de que estos costos no pueden ser

conocidos antes de la definicion de la zona geografica, sin embargo, si pueden afectar a dicha

definicion.

En tercer lugar, se hace la suposicion que los costos son lineales. Generalmente esta
suposicion es correcta y no limita los resultados del método, salvo en los casos en los que las
tarifas del transporte puedan sufrir ajustes. La ultima limitacion es que este método no puede

calcular simultaneamente zonas geograficas a asignar a almacenes y a las fabricas.

2.6 Valor Presente

La evaluacion econémica de proyectos requiere, imprescindiblemente, de la elaboracion de
flujos de efectivo o de caja como herramientas de analisis. Los flujos de efectivo son un estado
financiero destinado a medir la liquidez de un negocio y reflejan los movimientos de efectivo,

bien sea por ingresos o por egresos (Luis Palacios, 1993).

El valor presente de un flujo de efectivo es un valor equivalente en el punto cero de ese flujo y
se calcula hallando la sumatoria de los equivalentes de cada uno de los flujos netos ajustados,
utilizando la tasa de interés minima exigida por el inversionista. Esta tasa se denominara “Tasa

Minima de Rendimiento™ y se representara por el simbolo im.

Criterio del Valor Presente para evaluar la inversion en proyectos. El planteamiento general es
de la siguiente manera:

Si el VP(im) > 0, se dice que el proyecto devuelve la inversion rindiendo lo minimo exigido y
ademas de eso se obtienen unos ingresos netos adicionales representados por el VP(in). El

proyecto sera rentable.
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Si por el contrario, VP(im) < 0, se dice que el proyecto no llega a devolver la inversion y rendir

lo minimo exigido por el inversionista, y por lo tanto el proyecto no es rentable.

En caso que el VP(im) = 0, seria un limite teérico de rentabilidad y se diria que el proyecto

devuelve la inversion y que rinde exactamente lo minimo exigido.
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CAPITULO III
METODOLOGIA EMPLEADA

A continuacion se presenta de forma esquematica la metodologia empleada durante la

realizacion del proyecto

3.1 Metodologia General
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icadores de Nivel de Servi

dicadores de informacié




Metodologia

3.3 Metodologia Para la Formulacion de Tarifas de Transporte

rentabilidad
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3.4 Metodologia Para la Descentralizacion de Productos
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3.5 Metodologia Para la Aplicacion del Método del Costo por la Ubicacién Geografica
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3.6 Metodologia Para la Evaluacion Econémica.
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CAPITULO IV
SITUACION ACTUAL

4.1 Nivel de Servicio al Cliente

4.1.1 Tipos de clientes

Para los efectos de la operacion existen dos grupos definidos de clientes: el primero lo

constituye Xerox de Venezuela S.A, quien es la beneficiaria de la tercerizacion de sus

funciones logisticas, y el contratante del servicio; El segundo grupo de clientes lo forman los

consumidores de productos Xerox, ya que “Almaser Caracas C.A.” se presenta ante estos

como la cara de la empresa, es por ello que se deben mantener unos estandares de servicio al

cliente definidos por Xerox, esto con el objeto de consolidar la imagen de la corporacion y

mantener a los clientes ya existentes.

El tratamiento que recibe el despacho de mercancia para cada tipo de cliente, es indistinto

entre ellos, sin embargo a lo largo de este trabajo se hardn ciertas consideraciones al respecto,

para las cuales son necesarias entender la clasificacion de estos:

>

XBS: Es todo aquel cliente final que posea un numero de contrato designado por
Xerox de Venezuela S.A. El cliente se compromete a hacer un consumo especifico
de productos durante un periodo de tiempo determinado.

ISO: Son aquellos clientes finales que no poseen numero de contrato pero su
volumen de compras es tal, que deben ser despachados desde los propios
almacenes, entre estos se excluye a los canales, concesionarios y Xerox de
Venezuela S.A. Ej.(C.AN.T.V; P.D.V.S.A; etc).

Concesionarios: Son todos aquellos distribuidores exclusivos de productos Xerox.
Canales: Son todos aquellos distribuidores de productos Xerox, que no tienen
exclusividad de marca. Ej. (MAKRO; COMPUMALL,; etc).

Transferencias: Se considera como un cliente, los envios de repuestos, materiales y
partes recuperadas, desde y hacia Chacao/Bello Campo. Salen con guias de

Remision y ordenes de pedido, sin contrato Xerox de Venezuela S.A.
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4.1.2 Parametros del nivel de servicio

La diferenciacion entre tipos de clientes, permite realizar una clasificacion separada de los
’ , 2 . .. . .. ,

parametros, o estandares® a seguir que maximicen la calidad del servicio segun las

necesidades de cada cliente.

La definicion de estandares de servicios, es fundamental a la hora de definir una estrategia
logistica, ya que toda evaluacion y propuesta de mejoras que se pretenda implantar en esta
debe tomar en cuenta el significado y valor de estos parametros para que su funcionalidad sea
comprobada, de igual forma, los niveles de servicio que se pretendan dar al cliente seran los
responsables de la utilizacion de mayor o menor numero de almacenes, uso de equipo de
transporte diferente, etc. En el anexo(1) se encuentran reflejados todos los estandares de

servicio que se deben mantener ante Xerox y sus clientes.
4.2  Ubicacion de Servicios

En los actuales momentos se cuenta con nueve (9) almacenes distribuidos por todo el territorio
nacional, cada uno de ellos posee caracteristicas operacionales y de infraestructura diferentes,
debido a que cada uno cubre sectores de demanda distintos. En general se pueden tipificar de

la siguiente forma:

4.2.1 Tipos de almacén

» Almacén In Bond (IB): Son almacenes autorizados por la autoridad aduanera para recibir y

almacenar mercancias que se encuentren bajo régimen aduanero de suspension de pago de
derechos In Bond, de acuerdo a la Ley Organica de Aduanas y su Reglamento vigente.

» Almacén Principal (Pcpal): Estos tipos de almacenes se dividen en dos.

» Repuestos: Es el almacén central donde se encuentran ubicados todos los repuestos

que se demandan en todo el pais incluyendo los almacenes satélites.

2 Los parametros a los cuales se hara referencia, son los correspondientes a las actividades de distribucion fisica

de mercancia, ya que para este estudio son los que afectan de forma importante el disefio del sistema logistico.
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» Papel, Equipos, Suministros y Accesorios: Es el almacén central donde estan

ubicados este tipo de mercancias, que posteriormente son despachadas a todo el
pais.

» Almacenes Secundario o Satélite (Sat): Son almacenes ubicados en diferentes estados

del pais, con la finalidad de surtir de repuestos criticos a los clientes ubicados dentro de

su area de influencia.

4.2.2 Caracteristicas generales de los almacenes
En la tabla (4.1) se presentan algunas caracteristicas fisicas y operacionales de los almacenes

que actualmente funcionan en el territorio nacional, y la tabla(4.2) presenta las zonas o areas

de demanda por almacén.

Tabla 4.1. Caracteristicas Fisicas de los Almacenes

B1 Los Teques Pcpal 1699
B2 Valencia Sat 83,43
B3 Barquisimeto | Sat 29,75
B4 Maracaibo Sat 56,37
B7 Pto.LaCruz | Sat 26,5
B8 Los Teques Pcpal 1494
B9 Pto.Ordaz Sat 78
B10 Chacao/ Caracas | Pcpal 1220
@Ppor Definir | Boleita /Caracas | Pcpal 2010

@ El almacén Principal de Boleita entrara en operaciones a finales del mes de Mayo del afio 2001. Este cubrir4 las
operaciones del almacén de Chacao (Repuestos), y la del almacén principal de los Teques (Suministros, Papel,
Accesorios). Con la apertura de este nuevo almacén se cerraran los almacenes antes mencionados excepto B8 que
seguird funcionando como planta de remanufactura y almacén de equipos.

Fuente: Almaser Caracas C.A.
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Tabla 4.2. Zonas de influencia por Almacén

B1 Todo el pais, incluye almacenes satélites

B8 Todo el pais, incluye almacenes satélites

B2 Region central, Llanos

B4 Zulia, Falcon

B7 Anzoategui, Monagas, Bolivar, Sucre, Nueva Esparta
B3 Trujillo, Lara, Falcon, Téachira

B9 Bolivar

B10 Todo el pais, incluye almacenes satélites

IB1 Almacenes Principales

1B2 Almacenes Principales

Fuente: Almaser Caracas C.A.

4.3 Seleccion del Medio y Rutas de Transporte

4.3.1 Transporte

El servicio de transporte utilizado por Almaser Caracas C.A, para la distribucion de productos
Xerox, es realizado por la persona, fisica o juridica, titular de una empresa especialmente
concebida y equipada para la realizacion material del transporte de mercancias por carretera,
con sus propios medios personales y materiales, que al efecto, dispone de uno o mas vehiculos

con capacidad adecuados de traccion propia.

En los actuales momentos se opera el servicio de distribucion de mercancia con (10) empresas
de transporte, estas cubren de forma particular las rutas de despacho de papel, suministros y
equipos desde el almacén de los Teques hacia el area Metropolitana y el resto del pais. El
almacén de Repuestos de Chacao trabaja con una compaiiia de servicios motorizados para
entregas en el area metropolitana y foraneas, para entregas al interior del pais se utilizan
servicios expresos de encomiendas y en los casos especiales en el cual los despachos
sobrepasen la capacidad de las motos se utilizan vehiculos del tipo Pick-UP. Los almacenes

regionales utilizan la misma politica de transporte que el almacén principal de repuestos de

Chacao.
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La seleccion del vehiculo de transporte a utilizar, es un problema que se trata con la intuicion
y la experiencia de los analistas de despacho, compensando los costos de transporte con los
beneficios a obtener de un medio rapido, conveniente disponible y con servicios especiales.
Los métodos de seleccion son totalmente empiricos y a discrecion del encargado del despacho,
no se cuenta con un sistema o procedimiento que permita la seleccion de un determinado tipo

de vehiculo, relacionando sus caracteristicas fisicas con los de la mercancia a distribuir.

En el anexo (2) se muestra las capacidades operativas de los vehiculos utilizados por Almaser
Caracas C.A.

4.3.2 Rutas

Las rutas que se encuentran establecidas en los actuales momentos, obedecen a la necesidad de
realizar el minimo numero det viajes al interior del pais, y aumentar las consolidaciones de
despachos, en tal sentido se encuentra estipulado un cronograma que contiene las rutas de

distribucion y los dias y horas en los que deben de ser realizados los mismos. (Ver anexo (3)).

Las rutas de distribucion (Los Teques y todo el pais para Equipos, Suministros y Papel)
se agrupan de la siguiente forma y abarcan los siguientes estados:
» Caracas y Zona Metropolitana
Occidente 1: Yaracuy, Lara, Portuguesa y Barinas
Occidente 2: Falcon, Zulia, Mérida, Tachira y Trujillo
Oriente 1: Anzoategui, Monagas, Sucre, Nueva Esparta y Delta Amacuro

Oriente2: Bolivar y Amazonas

YV V. V V V

Centro: Aragua, Carabobo, Cojedes, Guarico y Apure

Las rutas sefialadas, s6lo tienen utilidad para la distribucion de equipos, suministros y
papel del almacén de Los Teques a todo el pais. Para los almacenes regionales y el almacén de
repuestos principal ubicado en Chacao no existen rutas predefinidas de despacho, es decir, su
distribucion corre en manos de la compafiia transportista a la que se le designe el envio,

quedando de su entera responsabilidad y criterio la ruta a escoger. Sélo en casos de despachos
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urgentes se asigna prioridad a un cliente en particular, de caso contrario se cumple lo

anteriormente expuesto.
4.4  Tarifas de Transporte

Las tarifas de Transporte que hasta hoy dia se conservan, entraron en vigencia en Agosto de
1999, su calculo fue el resultado de la comparacion entre distintos sistemas tarifarios que
mantenian empresas del ramo de servicios del transporte. Para entonces se realizd un
promedio ponderado entre las distintas tarifas y se escogio aquella que significaba menor
gasto de flete por kilometro desplazado. El costo de transporte o flete segin este sistema
tarifario, s6lo toma en cuenta el tipo de vehiculo a utilizar y la distancia a recorrer para realizar

un envio.
En el anexo (4) se encuentran reflejadas las condiciones especiales de facturacion.
4.5  Proceso de Distribucion Actual

El proceso de distribucion actual comienza desde que el departamento de planificacion y
ventas de Xerox de Venezuela, realiza la solicitud a Xerox corporacion (USA) de los
productos que son requeridos en nuestro pais. Xerox corporacion envia los productos por via
aérea o via maritima proveniente de los Estados Unidos (equipos, accesorios y suministros),

de Brasil y de Colombia (papel).

Almaser C.A. se encarga de realizar el proceso de nacionalizacion °>. Una vez que los
productos llegan al pais Almaser los coloca en los almacenes InBond ubicados en La Guaira y
Puerto Cabello donde esperan instrucciones de Xerox de Venezuela y de los Ejecutivos de
Almaser C.A para ser despachados una vez culminada la nacionalizacion, a los diferentes

almacenes o a los distintos tipos de clientes.

iy,

et

> El proceso de Nacionalizacién de la mercancia serd realizado segun los lineamientos exigidos por la

corporacion en el contrato, entre los que se encuentran los dias habiles para completar la nacionalizacion ya sea

en la aduana maritima o la aduana aérea, estos lineamentos indican que son 3 dias y 2 dias respectivametite.
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De los almacenes InBond mandan un aviso via e-mail a los Jefes de los Almacenes

indicandoles el dia y la cantidad por producto que les seran enviados, para darles ingreso al

almacén.

Este proceso de recepcion (ver anexo (5)) comienza cuando la mercancia llega al almacén el
almacenista de recepcion se encarga de recibir la carga y verificar las cantidades contra los
documentos enviados, el almacenista de recepcion tiene que darle ingreso a la mercancia al

almacén asignandole la ubicacion dentro del mismo, por medio del sistema AHORA *.

Existen otras formas de recibir mercancia en los almacenes como lo son por retiros,
transferencias entre almacenes y devoluciones. El proceso de ingreso por retiro (ver anexo(6)),
es proveniente de manos del cliente por diferentes causas, ya sea culminacion del contrato, por
caducidad de la parte o requerimiento del mismo, dichas partes se categorizan para determinar
el estado en que se encuentran, y posteriormente se les da ubicacion por sistema y fisicamente.
En el proceso de ingreso por Transferencia (ver anexo(7)) se reciben productos procedentes de
otros almacenes dandoles ubicacion dentro del almacén y por sistema. A su vez el proceso de
ingreso por devolucion o despacho fracasado (ver Anexo(8)), se produce cuando un cliente por
diferentes causas no acepta la mercancia. Una vez que llegan los diferentes productos al
almacén se tiene que verificar la causa de la devolucion y se decide si se reenvia o se les dan

ingreso al almacén donde se siguen todas y cada una de las actividades del proceso de ingreso
al almacén.

Una vez que los Productos disponibles estan ubicados dentro de los diferentes almacenes se
esperan las ordenes de Xerox para despacharlos a los diferentes clientes. El cliente se
comunica con los Ejecutivos de cuentas de manera de realizar un pedido, esta ordenes pasan
por una serie de pasos administrativos dentro de Xerox , los cuales van desde el estado (1)
hasta el estado (5) del sistema AHORA. En el anexo (9, 10 y 11) respectivamente, se
describen todos los estados por los que pasa una orden, la interrelacion entre ellos y el proceso

de despacho del mismo.

* El sistema AHORA es un paquete informatico utilizado para €l manejo de inventario, y el control del flujo de

la mercancia por los distintos estados por los cuales estos pasan.
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En el Estado 5 comienza el Proceso de Despacho, en dicho estado se Imprime un Pick-list
(Orden de Despacho o Retiro), el cual contiene todos los codigos y modelos de equipos
requeridos por el cliente, el almacenista de recoleccion verifica y recolecta los productos,
colocandolos en un area de predespacho dentro del almacén, procediendo luego a confirmar en

sistema la orden (Estado 6).

El Encargado de despacho realiza las rutas de despachos segin el tipo de vehiculo, el
cronograma, y la existencia de consolidacion. Una vez aprobadas estas rutas por el jefe
distribucion, se generan los documentos por sistema (estado 7), como lo son la orden de
entrega, factura y hoja de ruta. Con todos los documentos se cargan los productos en el
transporte de carga asignado para el viaje y el transportista realiza todos y cada uno de los
despachos segun los lineamientos exigidos en el contrato de servicio. Concluidas las entregas

el Transportista devuelve los documentos al almacén para ser confirmado el despacho
(Estado 8).

Existen otros tipos de ordenes que son las llamadas ordenes técnicas, en estas ordenes se
genera directamente la nota de entrega en el almacén al cual fue asignada la misma,
procediendo ha despachar de inmediato, por esta razén no es posible fijar una ruta
preestablecida, se deben despachar en motos y a un pedido por cada una de estas. En los
almacenes de Repuestos (Chacao y Regionales) se observa esta modalidad de despacho
evitando asi las devoluciones porque la parte es entregada directamente al técnico designado

por XEROX o al cliente en cuestion.
4.6  Evaluacion de la Situacion Actual

Para medir el grado de aprovechamiento de los recursos utilizados y cumplimiento de la
mision, objetivos y estrategias de la organizacion, se crearon indices de “Efectividad y
Eficiencia” para evaluar la gestion logistica de transporte y administracion de la informacion,
ambas areas ligadas con los niveles de servicio al cliente. Para la creacion de dichos indices se
seleccionaron una o dos variables representativas de las operaciones descritas, las cuales

permitirian determinar en que forma se estan alcanzando los objetivos preestablecidos.
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» Transporte: La evaluacion de la gestion de transporte, se hizo sobre la base de la
construccion de indices de eficiencia y efectividad. El primero esta formado por las
variables, relacion costo flete sobre costo de la mercancia transportada, costo del viaje
fuera de cronograma y costo del flete sobre lo presupuestado, este grupo de variables esta
intimamente relacionado con los costos y el uso eficiente del transporte. El segundo indice
se encuentra formado por tiempos de entrega y viajes fracasados, estas variables se asocian
con la capacidad de la empresa para estar en el menor tiempo, en el lugar indicado y con

las cantidades especificas.

» Manejo de informacién: La evaluacion de esta area se realizo por medio del estudio de la

variable ordenes por envio realizado. Esta variable permite medir el grado de eficiencia
con el cual se organizan los despachos para asi determinar el aprovechamiento del canal, y

por tanto ahorros en costos.

Las siguientes variables: costo flete sobre costo de la mercancia transportada, Costo de viajes
fuera de cronograma, viajes fracasados y pedidos por viaje, utilizadas para la formulacion de
indicadores de eficiencia y efectividad para el area de transporte y manejo de informacion, no
son aplicables para la operacion de distribucion de repuestos (almacén de Chacao y
Regionales) debido a las consideraciones expuestas en la descripcion del proceso de

distribucion.

La fuente de los datos utilizados para el calculo de los indicadores, fue extraida del informe
de gestion anual de la empresa. Para efectos del estudio se realizaron los calculos a partir del
mes de Mayo del 2000, esto se debe a que la empresa entr6 en operaciones en el mes de Abril
del mismo afio y en funcién de la objetividad y la veracidad de resultados era necesario
descontar el mes de inicio de operaciones ya que este aportaba ruido y distorsién en el analisis.
En el anexo (12 y 13)se observan los datos del informe de Gestion, y los utilizados para el

calculo de los P.F.T respectivamente.

En la tabla (4.3) se presentan los resultados obtenidos en la evaluacion de la situacion actual.
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Tabla 4.3. Resultados de La evaluacion de la situacion actual

Situacion Actual

Costo  del Flete US$ « 100 2,66% < 2’5%
Valor ~Mercancia  Transporta da US$
o : 3 *106 ~
Trassporie Eficiencia Costos de viajes Fuera de Cronograma 5,5*10 0
Costo del Flete US$ 0.72 <1
Presupuesto US$
P.F.T* A Metropolitana A. Chacao 18.00% ~ 0%
P.F.T Interior A. Chacao 3.00% ~ 0%
P.F.T Oriente 1 53,78% ~ 0%
P.F.T Oriente 2 68,30% ~ 0%
P.F.T Occidente 1 18,73% ~ 0%
Efectividad | p.F©. T Occidente 2 32,79% | ~0%
P.F.T Centro los Llanos 42.48% ~ 0%
P.F.T A. Metropolitana 6,08% ~ 0%
Vzajfzs' Fracasados <100 4.49% T
Viajes Totales
Manejo de 7 i
J Eficiencia Cantidad de Pedidos (Despachos) 5 >3
Informacién Cantidad de Viajes

? P.F.T: Pedido fuera de Target

Fuente: Propia
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4.6.1 Analisis de la situacion actual
El siguiente anélisis, es el resultado de la comparacion entre lo obtenido por medio de la
evaluacion y el establecimiento de indicadores, en contraposicion de los objetivos y

estandares establecidos por la empresa.

Los costos generados por despachos fuera de cronograma son en parte inevitables ya que
dependen tUnica y exclusivamente de la planificacion de los despachos por Xerox de
Venezuela, aunque estos costes no son excesivamente altos afectan a la operacion y deben

asumirse como gastos fijos para la planificacion presupuestaria.

En los actuales momentos se puede observar como se estd sacrificando la atenciéon a los
clientes por la rentabilidad del negocio. Esto se evidencia en los resultados obtenidos de
pedidos fuera de target por rutas de distribucion. Aunque el porcentaje del total de clientes no
es tan afectado debido a que aproximadamente el 80% de los viajes son para el area
Metropolitana, y esta presenta el mejor de los indices siendo de 6,08%. A pesar de ello la
atencion del cliente debe ser global y todos deben percibir los mismos beneficios, cada region
o ruta de entrega deberia comportarse de forma homogénea al total, y esto no se evidencia al
constatar el altisimo porcentaje que se generan en las rutas del interior del pais, siendo la mas
afectada Oriente (2). Las posibles causas que afectan el rendimiento de estos indices son: Alto
tiempo de transbordo de productos, estructuracion de rutas erroneas, cronogramas de
despachos desactualizados, alto nimero de pedidos por viaje, distribuciéon de mercancia dentro
de los vehiculos usados totalmente aleatoria a la secuencia de entregas, inexistencia de un
estudio de demanda que permita el distribuir ciertos productos desde los almacenes regionales

y en general la baja utilizacion de los almacenes regionales y la centralizacion de productos

que posiblemente deberian estar descentralizados.

Los viajes fracasados tienen como caracteristica la dualidad de consecuencias, generan gastos
e insatisfaccion al cliente. Aunque la desviacion que presenta su indicador con respecto al
estandar, establecido no es excesivamente alto, si es importante aclarar las causas que originan
estos para asi poder tomar medidas correctivas. Entre las mas usuales estan: No se realizan

confirmaciones telefonicas a los cliente XBS y estos representan mas del 50% de los viajes
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realizados y en general la inexistencia de un programa de confirmacion que establezca a

quién, cuando y donde debe ser realizada la entrega.

El indicador de Manejo de Informacion se observa que se encuentra por debajo del parametro
establecido, esto es debido al poco tiempo disponible a la hora de formar una ruta logica de
despacho, evitando en muchos casos que se logren consolidaciones efectivas entre los
diferentes almacenes. Las emergencias de Xerox ocasionan que se realizan viajes sin
optimizar el vehiculo de carga, estas pueden ser dentro o fuera del cronograma de despacho.
Otro factor que altera el indice es la gran cantidad de motos utilizadas en el proceso de
distribucion ya que estas cargan un solo pedido por viaje y representan un 16%

aproximadamente de los viajes totales.
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CAPITULO V
TARIFAS DE TRANSPORTE

“Las tarifas de transporte son los precios que cobran las compaiitas transportistas por sus
servicios, en tal sentido los precios que el logistico debe pagar por los servicios de transporte
dependen de las caracteristicas de costes de cada tipo de servicio. Una tarifa justa y
razonable suele estar de acuerdo a los costes de realizacion del servicio”

(Ronald Ballou, 1991).

Existen diferentes criterios para el establecimiento de las tarifas bajo diferentes situaciones de
precios, aunque las estructuras mas comunes estan relacionadas con el volumen, la distancia y

la demanda.

El determinar que tipo de estructura utilizar, implica conocer aquellas variables que influyen
en la seleccion de un particular equipo de transporte, los niveles de servicio al cliente
estipulados, regulaciones del sector, variabilidad de los envios en cuanto a peso y volumen

entre otras.

5.1 Seleccion del criterio

El criterio seleccionado para la formulacion del modelo tarifario es el FAK o ACR (en inglés,
“freight-all-kinds” y “all-commodity rate”, respectivamente). Con este criterio se asignan
tarifas tinicas a un envio sin fijarse en el tipo de producto, el monto a cancelar se determina en
funcion de la distancia y el tipo de vehiculo seleccionado. Este tipo de tarifa es el mas
empleado por los agentes de carga, dado que ellos fundamentalmente tratan con envios

combinados, y suelen reflejar el costo del servicio en vez del valor del mismo.

La seleccion del FAK como criterio para la formulacion del modelo de calculo de fletes para
Expotran S.A, se realizd6 tomando en cuenta las siguientes caracteristicas funcionales de la
empresa:

» El transporte utilizado es terrestre.

» La flotilla de vehiculos usados es sub-contratada a empresas de transporte.
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>

.Existen mas de 1500 partes a distribuir y estas difieren en gran forma de peso y volumen
entre si.

El tamafio de los envios es aleatorio.

Se transportan distintas combinaciones de productos por viaje.

La distancia a cubrir por viaje so6lo depende del punto de origen y destino.

El nimero de despachos por viaje es aleatorio.

YV V V V V

El costo de las partes es variable entre cada una de ellas.

Una vez analizadas cada una de las anteriores consideraciones qued6 por sentado que el FAK
es el criterio para la elaboracion de precios de fletes que mejor se ajusta a las caracteristicas de

la empresa y suele arrojar una tarifa justa y razonable consona con los costos de realizacion

del servicio.
5.2  Consideraciones o Supuestos del Modelo

» Dentro de cada ruta especifica las condiciones de circulacion se consideran uniformes, de
manera que sea valido establecer tasas de consumo por Km, tnicas para cada ruta.

» Las recorridas en vacio y con carga se consideran aproximadamente iguales en la
realizacion de un viaje.

| » El equipo viaja siempre cargado a su maxima capacidad.

» El costo del transporte a carro lleno por unidad de longitud, se considerara constante
durante el recorrido entre dos sitios de maniobras.

» No se consideran costos por concepto de uso de la infraestructura vial, salvo pago de
peaje.

» El costo total del envio varia directamente con las longitudes recorridas entre dos sitios de
maniobras.

» Se consideran los costos fijos por empresa proporcionales a la cantidad de vehiculos de la
misma.

» No se hacen consideraciones por marcas y afios de adquisicion de unidades.

» El costo de flete incluye el costo de retorno que se considera igual a los costos directos del

viaje.
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T

> El calculo de precios de flete se realiz6 solo para los siguiente tipos de vehiculos:

Pick-Up, Camion Cava 350, 600, 750,7000, 8000 y NPR.
5.3  Descripcion del Modelo

El modelo disefiado para el calculo del valor de flete de transporte terrestre, se basa en la
determinacion de los costos de realizacion del servicio, para determinar el precio del mismo.
Para determinar las variables que conforman la estructura de costos del servicio del transporte,
se realizé un estudio comparado entre distintas bibliografias > que abordan el tema. Una vez
definidas estas variables se elabord un cuestionario (ver anexo (14)) el cual fue entregado a un
numero significativo de las empresas de transporte que actualmente prestan servicio a la
compafiia. Los resultados obtenidos fueron promediados para establecer una estructura de

costos global.

El estudio realizado arrojoé una lista de costos los cuales fueron clasificados en dos grandes
grupos, 1°) la primera agrupacion la conforman todos aquellos gastos que provienen
directamente de la operacion del transporte incluyen combustible, depreciacion de los equipos,
mantenimiento preventivo de las unidades y piezas de recambio entre otras, a este tipo de
gasto se le denomino costo directo, 2°) el segundo grupo lo forman todos los demas costos, los
cuales en general representan costos fijos que son independiente del desplazamiento de las

unidades de transporte, a dichos gastos se les denominé costos indirectos.

Los costos directos por ciclo de transporte se estiman sumando los costos de cada una de los
insumos utilizados para la operacion de los equipos, por su parte el costo de cada insumo es el
producto de su costo unitario por la tasa de consumo que le corresponde. Para cada categoria

de insumo, tales como repuestos y accesorios, los cuales serian excesivamente engorroso, a la

> -Antonio. Francés, “ Estudio de Costos de Transporte de Combustible”, Instituto de Estudio Superior
Administrativo (LLE.S.A), Octubre 1994
-Luis A. Garcia, “ Estudio de Costos del Sistema de Distribucién de un Diario de Circulacién Nacional”,
Instituto de Estudio Superior Administrativo (1E.S.A), Enero 1996
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ves que innecesario desglosar, renglon por renglon, especificando cantidades utilizadas y
costos unitarios en tales casos se recurre a volumenes de consumo globales, expresados como

costos de consumo por kilometros, en las condiciones que se especifican para el ciclo del

transporte.

Férmula genérica para el calculo de costos directos (Bs/Km):

Costos Directos = Tasa de insumos requeridos por Km X precio por unidad del insumo

Los costos indirectos en contraste, son calculados por periodos. Ello se hace multiplicando
directamente la cantidad de cada recurso incluido en la descripcion de dimensiones de la
empresa por el costo de dicho recurso para el periodo considerado. De nuevo algunos recursos
no pueden ser descritos en detalles, renglon por renglén y no es posible calcular su costo como
el producto de cantidades por costos unitarios. En tales casos se los expresan como costos

globales por periodos.

Férmula genérica para el céalculo de costos indirectos (Bs(t)):

Costos Indirectos = cantidad de unidades del recurso x costo de launidad del recurso fijo

El costo de realizacion del servicio de transporte entre dos nodos esta definido como el
producto de la suma de todos los costos directos y la distancia recorrida mas los costos
indirectos, estos por su parte son el resultado de la suma de todos los costos indirectos
generados en un determinado periodo de tiempo. Los costos indirectos son distribuidos por el
numero promedio de viajes realizados por cada vehiculo, es decir, el costo indirecto es
independiente de los kilometros recorridos y el tipo de vehiculo por lo que forman parte del

servicio en si mismo, esta formulacion se ve sustentada en el principio de Equidad ¢ “Stricto

Sensu” .

® Equidad “Stricto Sensu”: Dos clientes recibiendo el servicio bajo condiciones idénticas costaran lo mismo; si

no entran consideraciones de ingreso en el criterio estos dos clientes deberan pagar la misma cuenta.
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Formula para el calculo del Costo de Realizacién del Servicio (Bs):

Costo de realizacion = Z CDi x Km + Z Cli
i=1

i=1

Para compensar perfectamente el trafico de ida y de vuelta el costo de realizacion del servicio
debe considerar los costos directos de traslado de tal forma que a la ecuacion anterior le son

sumados nuevamente estos.

Para definir el precio del servicio del transporte a los costos de operacion anteriormente
descritos se afiade el beneficio o ganancia que percibe la empresa de transporte por la
prestacion del servicio, esta se expresa por un porcentaje sobre la estructura de costos y para
este caso particular se establecid en un 20%. Con dicho valor se cubre el costo de oportunidad
que se considera equivalente a la tasa pasiva del mercado, la cual ronda en una media del 11%,
esta es la minimzi atractiva que un inversionista aspira tener colocando el dinero en depositos
de cuentas de ahorro o certificados a término dentro del sistema bancario
(Gutiérrez. L, 1985).

Por otra parte con un factor del 20% de benéfico se cubre el riesgo pais y del sector que ronda
el 10. La ausencia de reglamentacion del transporte permite una oferta mas competitiva que
obliga a las empresas de transporte a variar sus margenes de ganancias en funcion de captar
nuevos clientes, y de crear innovadoras alternativas de servicios que vayan en la direccion de

satisfacer las necesidades del usuario (Antan. J, 1995).
Formula para el calculo del Precio por Viaje (Bs):

Precio por viaje = (2 x Y CDix Km + ZCII‘) x1.20

i=1 i=1

De forma general el costo de flete es el resultado de dividir la ecuacién anterior entre la

distancia recorrida
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Foérmula para el calculo del Precio del Flete en (Bs/Km):

n

> Cli
Preciodel flete =| 2x Y CDi +-=L— |x1.20

= Km

Debido que los despachos realizados dentro de las ciudades y zonas periféricas a esta, donde
se encuentran los almacenes, no tiene una longitud de recorrido especifico, se determind las
dimensiones de un radio en el cual partiendo del almacén el costo del flete permaneciese
constante para todos aquellos puntos que se encuentren internos al circulo generado por este.
La obtencion de la longitud de este radio se realizo tomando todas aquellas Ciudades y
localidades existentes en un radio menor de 100 Kilémetros que hayan recibido mercancia
dentro del periodo de tiempo estudiado, calculando asi un promedio ponderado entre la
cantidad de Kilometros que separa ambos nodos con su respectiva frecuencia de despacho (ver
anexo (15)).

Formula para el calculo de la cantidad de kilémetros locales:

I

2 Km; x £,

Cantidad de Kilometros Locales = =, -

2/

i=1
5.3.1 Variables del modelo propuesto.
A continuacion en las tablas (5.1, 5.2, 5.3) se presentan todas las variables que integran el

modelo del precio del flete de transporte propuesto. Posterior a esto se encuentra el

flujograma que representa de forma esquematica los calculos sucesivos que se requieren para

determinar los costos de flete de cada vehiculo en particular:
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carga (i):
(
i=1 siel vehiculo es Pickup
= si el vehiculo es Camion 350
i=3  si el vehiculo es Camion NPR
< i=4  si el vehiculo es Camion 600
i i=5 si el vehiculo es Camion 750
= si el vehiculo es Camion 7000
= si el vehiculo es Camion 8000
\ =8 si el vehiculo es Camion Toronto
= si el vehiculo es Container

Carga Méxima por tipo de vehiculo (Kg.):
Wi

Km Promedio Mensuales por tipo de
Vehiculo(Km):

D

Viajes promedios por Vehiculo (Viajes/Mes):

Tarifas de Transporte

Valor de salvamento (Bs):

Si

Afios de Depreciacion segun el tipo de
vehiculo(Afios):

A;

Mano de obra directa (Bs/Mes) :
Bi; Sueldo Para choferes
By; Sueldo Para Ayudantes
Viaticos (Bs/Mes):

Vi

Tasa de prima de seguro (%):

E;

Prima por seguro (Bs/Afio):

F;

Prima por Responsabilidad Civil
(Bs/Afio):

Gi

Sistema de lubricacién (SL)

VP

Costo del vehiculo (Bs):
P;
Costo de Combustible (Bs/Lt):

LO;

Rendimiento del combustible (Km/Lt)

M;

Costo promedio de neumaticos (Bs)

N;

Cantidad de neuméticos(unidades)

O;

Duracion Promedio de los
neumaticos(Meses):

Qi

Tipo de Insumo?®

K

Costo de insumos para Mantenimiento (Bs):
Xii

Costo de instalacién del insumo (Bs):

Yii

Duracién del insumo (Km)

Zy;

j=1  Aceite de Motor
J=2  Aceite diferencial
j j=3  Filtro de Aceite
j=4 Lavado y Engrase
Costo del Repuesto en el SL(Bs)
Ci
Costo de Mano de Obra en el SL (Bs):
Ui
Duracion del repuesto en el SL (Meses):
Ri.

Costo de Uniformes (Bs/Unidad):

UN

Costo de comunicacion (Bs/Mes):

CM

Descripcion del Cargo®

L

Costo del Personal de oficina (Bs/Mes)
CPO;

Los insumos son todos aquellos repuestos que son necesarios para llevar acabo el mantenimiento Mayor o

Menor
b

Fuente: Propia

Son todos aquellos cargos que no influyen directamente en la operacién
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Tabla 5.2. Variables relacionadas con el costo directo de realizacion del servicio

Costo de Depreciacion (Bs/Mes):
CDE

Costo Promedio de Peaje (BS/Mes):
CP

Costo de Mano Obra directa(Bs/Mes):
CMOD

Costo de Combustible (BS/Mes):

CC

Costo de Seguro (Bs/Mes):

CS

Costo de Mantenimiento Mayor (Bs/Mes):
CMMA

Costo de Mantenimiento Menor

CMME

Costo del Sistema de Lubricacién
s/Mes):

CSL

Costo de Neumaticos (Bs/Mes):

CN

s/Mes):

Fuente: Propia

Tabla 5.3. Variables relacionadas con el costo indirecto de realizacion del servicio

Costos de Dotacion (Bs/Mes):
CDO

Costos Por Alquileres (Bs/Mes):

CA

Costos de Articulos de Oficinas (Bs/Mes):
CAO

Costos de Mantenimiento de Mobiliario y
Equipos (Bs/Mes):

CMME

Costo de Mano De Obra Indirecta
(Bs/Mes):

CMOI

Costo por servicios Basicos (Bs/Mes):
CSB

Costo por pago de Impuestos (Bs/Mes):
CIM

Otros Costos (Bs/Mes):

oC

Fuente: Propia
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5.3.2 Flujograma
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En el anexo (16) se da un ejemplo de la aplicacion del modelo propuesto para el calculo del

precio de flete para un vehiculo tipo Pick-Up.

5.4 Resultados

En la tabla (5.4) se presentan las ecuaciones del precio del flete para todos los tipos de
vehiculos. El célculo del precio por viaje se hara tomando la ecuacion del vehiculo a usar y
multiplicando la distancia a recorrer entre dos sitios de maniobras Para la elaboracion de la
lista de tarifas es necesario tomar en cuenta que estas comenzaran a ser calculadas a partir de

la distancia minima de recorrido para cada almacén expuestas en el anexo (15).

Tabla 5.4. Ecuaciones del precio del flete para todos los tipos de vehiculos de carga fuera del radio de
accion local

CAM-350 Precio del flete (Bs)=403,96*Km + 54739
' NPR Precio del flete (Bs)= 436,24*Km + 54739
CAM-600 Precio del flete (Bs)= 436,24*Km + 54739
CAM-750 Precio del flete (Bs)= 598,51*Km + 54739
CAM-7000 Precio del flete (Bs)= 598,51*Km + 54739
CAM-8000 Precio del flete (Bs)= 721,44*Km + 54739

Fuente: Propia
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5.5 Analisis de Resultados

El resultado del modelo propuesto para el calculo de precios de flete para el servicio de
transporte, es importante analizarlo desde el punto de vista del cumplimiento de los conceptos
basicos de la logistica actual, y de sus diferencias con el pliego tarifario actualmente en

vigencia y los valores del mercado.

Grafico 5.1. Precio del flete y costo de realizaciéon de un Camién Cava 350 segiin la distancia

3500
3000
2500
2000
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500

(Bs/Km)

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800
Distancia (Km)
——T. del Mercado ——T. Actuales T. Propuestas Costos de Realizacién

Fuente Tarifas del mercado: son el promedio del pliego tarifario de distintas empresas de transporte
Fuente Tarifas Actuales: Almaser Caracas C.A.
Fuente Tarifas propuestas y costo de realizacién: Propia

En funcién del cumplimiento de los conceptos logisticos, en el modelo propuesto la relacion
costo por kilometro recorrido se reduce a medida que aumenta la distancia del envio como se
puede observar en la grafica (5.1). Esto se debe a que los costos fijos determinados para
cualquier envié se van diluyendo a medida que aumentan los kilémetros desplazados y esta
disminucion continua sumada al factor del costo variable que se vuelve independiente de la
distancia produce que la relacion Bs/Km disminuya. Sin embargo, es importante realizar una

serie de comparaciones del precio del flete propuesto con el actual y el mercado.

En primera instancia se puede observar en el grafico (5.1) que el mercado y la tarifa actual
beneficia los margenes de ganancia para los recorridos de menor distancia, por ejemplo, para
26 Kilémetros se tiene que el costo de realizacion del servicio por Kilémetros recorridos es de

2160 Bs/Km para el Camion Cava 350, obteniendo el mercado una ganancia del 48% y la

44




Tarifas de Transporte

tarifa actual un 33% sobre la estructura de costos, dicha diferencia viene dada por no existir
ningun tipo de regulacion en el sector, siendo por ende la oferta el factor que determina cuanto
se debe ganar la empresa de transporte. Esta diferencia se va disipando al aumentar los
kilometros de recorrido obteniendo de esta forma un 40% de margen de ganancia para el
mercado y 19% para la tarifa actual en 610 Kilometros. No obstante esta diferencia en los
precios de flete no es constante para todos los tipos de vehiculo como se puede apreciar en los
graficos 5.2.1 y 5.2.2, siendo mas elevado el porcentaje para los vehiculos con mayor

capacidad de carga.

Grafico 5.2.1. Precio de fletes y costo de realizacién segiin el tipo de vehiculo para 25 Kilémetros
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175000 . g{
150000 | ﬂ
125000 @ T Mercado
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Do O T Propuesto

50000

25000 I I I

Pickup C.C 350 NPR CC600 CC750 CC 7000 CC 8000

4
Grafico 5.2.2. Precio de fletes y costo de realizacion segin el tipo de vehiculo para 725 Kilometros L

825000
750000
675000
600000
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Pickup CC 350 NPR CC600 CC750 CC7000 CC 8000

Fuente Tarifas del mercado: son el promedio del pliego tarifario de distintas empresas de transporte
Fuente Tarifas Actuales: Almaser Caracas C.A.
Fuente Tarifas propuestas y costo de realizacion: Propia
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Las compafiias de transporte por la tendencia del mercado tienen mejores margenes de
ganancia en los vehiculos de mayor capacidad de carga en distancias cortas, por ejemplo para
25 kilémetros un vehiculo Pickup tiene un 23% y el Camion Cava 8000 tiene un 96%,es decir,
que cuanto mayor sea la capacidad de carga de los diferentes tipos de vehiculos mayor va ser

la ganancia obtenida, tomando en cuenta que se va compensando a través de los kilémetros.

El costo por unidad de volumen para realizacion del servicio va disminuyendo a través que se
emplean vehiculos con mayores capacidades de carga, condiciéon sin ecuanén que debe
cumplir cualquier modelo tarifario en la logistica actual, siendo la diferencia con el mercado y

la tarifa vigente variable entre los diferentes tipos de vehiculos como se puede apreciar en la
grafica (5.3).

Grifica 5.3. Costo del metro cibico de carga segin el tipo de vehiculo
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Pickup CC 350 NPR C.C 600 CC750 C.C 7000 C.C 8000

Fuente Tarifas del mercado: son el promedio del pliego tarifario de distintas empresas de transporte
Fuente Tarifas Actuales: Almaser Caracas C.A.
Fuente Tarifas propuestas y costo de realizacion: Propia

Finalmente los costos de realizacion del servicio calculados y las tarifas propuesta dieron por
debajo de las tarifas actuales y lo ofertado por el mercado, indicando que actualmente las
empresas de transporte si estan obteniendo ganancias, lo que en principio se pensd que no
podia ser cierto por el afio que entraron en vigencia (Agosto de 1999) y en funcion no haber
recibido ajustes alineados a los cambios de la economia nacional. Sélo para el tipo de vehiculo
Pickup el célculo del costo de realizacion dio por encima de lo actualmente cancelado por su

uso, no con esto se quiere decir que este tipo de vehiculo no esta percibiendo ganancia sino
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que presumiblemente las empresas sacrifican el margen en estos, por un aumento en los
margenes de los otros transportes o no estan cumpliendo con el debido mantenimiento de las

unidades para reducir sus costos operativos.
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CAPITULO VI
DESCENTRALIZACION DE PRODUCTOS

Como se mencioné en el capitulo (IV), los almacenes regionales estan concebidos para que
abastezcan de repuestos a las zonas de demanda involucradas en sus respectivas areas de
influencia. Sin embargo el porcentaje de demanda que cubren estos es bastante pequefio
como lo demuestra la tabla (6.1). Este resultado incita a pensar en la necesidad de realizar una

redistribucion de productos segun sus actividades de ventas.

Tabla 6.1. Porcentaje de despachos realizados desde los almacenes satélites sobre sus dreas de influencia

Barquisimeto
Pto. Ordaz 93 5 78 176
Pto. La Cruz 7 35 179 221
Valencia 10 14 198 222
Maracaibo“ 90 0 153 243
A= Total de despachos sobre su drea de influencia Fuente: Almaser Caracas C.A.

B= Total de despachos fuera de su area de influencia
C= Total de despachos realizados desde el almacén de Chacao sobre el area de influencia del almacén satélite
D= Porcentaje del total de despachos realizados desde los almacenes regionales

6.1 Determinacion de Productos:

El estudio para determinar la actividad de ventas de cada producto, se realizé calculando la
cantidad de unidades despachadas por tipo de producto y posterior a ello la cantidad de veces
que fueron despachados los mismos. La Paretizacion se ejecut6 en primera instancia en forma
global, es decir tomando en cuenta la demanda de todo el territorio. Seguidamente para
comprobar si este resultado general se cumplia para lo particular, se tomé la demanda
generada por cada estado contentivo de un almacén regional y se hallo sus respectivos Paretos.

El anexo (17) muestra el resultado de la aplicacion de este concepto.
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La Paretizacion de los productos por cantidad de unidades demandadas, se llevé a cabo

considerando el nimero de unidades despachadas por tipo de producto (equipos, suministros y
papel) realizados desde los almacenes B1 y B8 en un periodo de estudio de cinco (5) meses.
Se calcul6 el porcentaje que representa cada parte del total de los productos, luego se ordeno
este resultado de mayor a menor. Una vez que se ordenaron los productos en orden decreciente
segun el porcentaje que estos representan con la totalidad de los mismos, estos ocupan una
casilla dentro de su nueva ubicacién (existen tantas casillas como partes o productos).
Posterior a esto se acumuld este porcentaje para determinar cuantas y cuales partes representan

el 80% aproximadamente.

Para determinar el grafico de Pareto, que identificase los productos que forman el 80% de los

despachos, se realiz6 el mismo procedimiento descrito anteriormente.

6.1.1 Criterio utilizado para la descentralizacion de productos:

La figura (6.1) muestra el criterio utilizado para determinar los productos a descentralizar.

Figura 6.1 Criterio de Descentralizacion

EjeY
A
100%
. Cuadrante I = Centralizar
0% | o Fie X
(80%, 80%) Cuadrante II = Centralizar
IH D/ Cuadrante I1I = Descentralizar

Cuadrante IV = Centralizar

QO A (90%, 10%)

0%

Fuente: Propia
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En la figura (6.1) se observan dos ejes coordenados, el eje de las abscisas representa el
porcentaje acumulado del nimero de despachos efectuados por producto luego de ser
ordenados de forma decreciente, por su parte el eje de las ordenadas simboliza el porcentaje
acumulado de la cantidad de unidades por producto despachadas ordenados de igual forma. El
punto de interseccion de estos ejes es el punto (80%, 80%), debido a que se quiere tener un
cuadrante en donde se tenga agrupados los productos con mayor cantidad de unidades
despachadas y mayor cantidad de despachos asociados. Como ejemplo se tiene el punto A en
la figura anterior que representa a un producto que se ubica en el 90% acumulado de los
despachos realizados y el 10% acumulado de la cantidad de unidades despachadas, es decir, un
producto de alto volumen de consumo y baja frecuencia de pedido. A continuacion se describe
de forma detallada el criterio de distribucion a utilizar por productos segin su ubicaciéon en

cada cuadrante de la figura (6.1):

e Cuadrante I (Estructura Centralizada): 1.o forman productos de bajo volumen de demanda

y frecuencia de despachos, se pueden mantener existencias centrales para obtener el debido
equilibrio de los costos de transporte, manipulacion y servicios (John F. Magee, 1978).

e Cuadrante II (Estructura Centralizada): Lo integran productos de alta frecuencia de

despachos y pocas unidades por pedidos, es conveniente tener una estructura centralizada
por motivo de la existencia de los cronogramas de despachos que permiten acumular
productos de manera de obtener una mayor utilizacion de los equipos de transporte.

e Cuadrante III (Estructura Descentralizada): 1o conforman productos de alto volumen de

demanda y frecuencia de despachos, esta estructura es un término medio entre los
excesivos costos de almacenamiento incurrido con existencia en gran escala y los recargos
en los costos de transporte y servicios al tratar de satisfacer la demanda desde un punto de
distribucion solamente (John F. Magee, 1978).

e Cuadrante IV (Estructura Centralizada): 1.o conforman productos de alto volumen de

demanda y poca frecuencia de despachos, una estructura centralizada permitira que estos

se despachen en vehiculos a carga completa reduciendo el costo de transporte por unidad

transportada.
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La tabla (6.2) presenta un ejemplo de la aplicacion del principio de Pareto para el estudio de la

actividad de venta de los productos a nivel nacional.

Tabla 6.2. Clasificacién de productos por cantidad de unidades despachadas y niimero de despachos
efectuados.

3R11

1] 111470] 48,6531%| 0,1957%
3R70024 2| 39069] 65,7054%| 0,3914%)|
3R2 3|  7262|68,8750%| 0,5871%
I6R255 4]  7129] 71,9866%| 0,7828%
lER70262 5]  6271] 74,7237%| 0,9785%)|
[[3R12 6] 4893] 76,8594%| 1,1742%
I6R70264 7| 4890] 78,9937%| 1,3699%
1113R180 8] 3531] 80,5348%| 1,5656%)
[6R890 9] 3384[82,0119%| 1,7613%
|8BR7638 10|  2118]82,9363%| 1,9570%
3R3 11| 1477] 83,5810%| 2,1526%
3R525 12|  1416] 84,1990%| 2,3483%
3R75091 13|  1374] 84,7987%| 2,5440%
|8R7660 14|  1361] 85,3927%| 2,7397%
I6R396 15|  1104] 85,8746%| 2,9354%
[113R82 16|  1080] 86,3460%| 3,1311%
[108R319 17 997| 86,7811%| 3,3268%
I3RA4 18 934| 87,1888%| 3,5225%
I6R752 19 879| 87,5725%| 3,7182%
106R375 20 823| 87,9317%| 3,9139%
3R13 21 801| 88,2813%| 4,1096%
113R95 22 798| 88,6296%| 4,3053%
[6R364 23 690| 88,9307%| 4,5010%
13R547 24 667] 89,2219%| 4,6967%
3R5765 25 665| 89,5121%| 4,8924%
3R3363 26 655 89,7980%| 5,0881%
3R3146 27 575| 90,0490%| 5,2838%
3R5464 28 539| 90,2842%| 5,4795%)
1603516 29 517| 90,5099%| 5,6752%
[8R7661 30 491} 90,7242%| 5,8709%
[6R90170 31 481} 90,9341%| 6,0665%
8R7663 32 477] 91,1423%| 6,2622%
8R7662 33 443] 91,3357%| 6,4579%
40191333 34 440] 91,5277%| 6,6536%
[6R737 35 413] 91,7080%| 6,8493%
|l6R884 36 403] 91,8839%| 7,0450%
IBR906 37 385| 92,0519%| 7,2407%)
(1108R141 38 384] 92,2195%| 7,4364%)
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3R5465 39]  380[92,3854%| 7.6321%
3R3399 40[  370| 92,5469%| 7,8278%
[BR903 41| 369|92,7079%| 8,0235%
[I6R75206 42| 361]92,8655%| 8,2192%
113R278 43[  339| 93,0135%| 8,4149%
108R140 44]  338] 93,1610%| 8,6106%
[l60L2780 45]  332] 93,3059%] 8,8063%
3R75012 46]  320] 93,4456%]| 9,0020%
106R367 47| 307]93,5796%| 9,1977% |
13R75018 48]  297| 93,7092%| 9,3934%
106R88 49| 295| 93,8379%| 9,5891% il
8R7881 50| 285 93,9623%| 9,7848% i
| [BR75139 51|  251] 94,0719%| 9,9804%
| [6R915 52|  243] 94,1780%] 10,1761% i
13R58 53| 233] 94,2797%| 10,3718% &
l6R287 54| 216] 94,3739%| 10,5675% i
l6R257 55|  214] 94,4673%| 10,7632% '
: [[113R7032 56|  210] 94,5590%] 10,9589% {
1 [lBR301 57| 208] 94,6498%| 11,1546% f‘
8R12591 58] 204] 94,7388%| 11,3503%
113R173 59]  203] 94,8274%| 11,5460% :‘
l6R379 60| 198] 94,9138%] 11,7417%
13R9 61 197[ 94,9998%| 11,9374%
[l6R296 62|  194] 95,0845%| 12,1331%
106R365 63] 192 95,1683%| 12,3288%
13R59 64]  179[95,2464%| 12,5245%
13R67 65|  178] 95,3241%| 12,7202%
3R3685 66]  169] 95,3979%] 12,9159%
6R121 67]  164] 95,4695%] 13,1116%
8R2955 68]  160[ 95,5393%] 13,3073%
[lBR258 69]  157| 95,6078%]| 13,5030%
6R917 70| 155] 95,6755%| 13,6987%
101R90 71 147] 95,7396%| 13,8943%
8R7188 510| 1| 99,9940%| 99,8045%| [I6R85 | 510 1| 99,9996%| 99,8045%
[8R7980 511] 1] 100% 100%]| ||8BR7980 511 1 100% 100%
1 : — =

Pag. 2/2

Nota: En el anexo (17), se encuentran los datos completos de la tabla (6.2)
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La figura (6.2) se muestra como ejemplo, la aplicacion del criterio de descentralizacion de
productos, para el Pareto construido sobre la demanda de todo el territorio nacional que se

resefia en la tabla (6.2).

Figura 6.2. Aplicacién del criterio de descentralizacion para la demanda de productos a nivel nacional.

EjeY A 100%
................... ‘
1 (80%; 80%)
| | | | | | | | i
S N <1 T T e
0% . &6 100% g X
O - :
i ) Descentralizar
o
4 @ 3Rl (15,87, 48,65) ﬂ
. 1 O 3R70024 (22,56;65,71) f
@ 113R180 (28,67;80,53) !
® G6R70264 (34,34;78,99)
T @ 3R2 (39,63; 68,88) |
. © 6R255  (43,70;71,99)
ok @ G6R70262 (46,49;74,72)
- © 3RI12 (52,37, 76,86)
Centralizar il
@ 3R75012 (88.29;93.44)
6R301 (68,86, 94,64)

Fuente: Propia

De la figura anterior se desprende que los productos a ser descentralizados son todos aquellos
que tengan altos volumenes de unidades demandadas y alta frecuencia de despachos. En este
caso en particular se puede observar como tan solo dos productos (3R11, 3R70024) forman el
grueso del volumen por unidades demandadas. Otra observacion importante que se extrae de
esta grafica es que el 80,53% acumulado del volumen de unidades despachadas conforman el

52,37% de los despachos y estos se encuentran representados unicamente por ocho (8)

productos que conforman el 1,57% del total de partes a distribuir.
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6.2_ Productos Resultantes:

La aplicacion del criterio expuesto anteriormente, se realizé tomando en cuenta los resultados
arrojados por los distintos Paretos formados. Cada producto que cumpliese el criterio en cada
uno de ellos es seleccionado, y se considero para tal fin. Para las partes 3R525, 3R13 y 3R3
que no eran comunes para los distintos resultados, se verificoé la desviacion de estos,
encontrando que no integraban el 80% acumulado del total de unidades despachadas por un
escaso margen, para este caso se determino que estos productos integrarian al grupo de partes
a descentralizar en funcion que las cantidades demandadas de estos son lo suficientemente

representativas para ser tomadas en cuenta.

Tabla 6.3. Productos a Descentralizar.

3R1 1 10 Resmas Carta-Smurfit
3R70024 10 Resmas Carta
3R2 10 Resmas Oficio 8 %27 13
6R255 Toner para impresora
6R70262 Toner para impresora
6R70264 Toner para impresora
113R180 Cartucho de tinta para Fotocopiadora
3R525 5 Resmas Doble carta
3R13 10 Resmas Extra-Oficio Smurfit
3R3 10 Resmas Extra-Oficio
3R12 10 Resmas Oficio-Smurfit

Fuente: Propia
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6.3 Analisis de Resultados

Los resultados del estudio de la actividad de demanda de productos a escala nacional muestra,
como aquellos que posterior de la aplicacion del criterio de seleccién y son escogidos para ser
descentralizados, forman parte solo del 2.15% del total de la gama y sin embargo estos
representan el 82.14% acumulado del total de unidades despachadas y se envian en 50.34% de

los despachos. Este resultado se puede apreciar en la grafica (6.3).

Grafico 6.3. Curva de Pareto para la cantidad de unidades demandadas y despachos efectuados por

productos.
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Realizando la analogia en el estudio del comportamiento de los productos a ser
descentralizados, después de la aplicacion del criterio, en cada uno de los estados, se observa
que estos no poseen una marcada desviacion con respecto al valor obtenido en el estudio a
escala nacional, oscilando entre 80 y 85 el porcentaje acumulado del total de unidades
despachadas y entre 50 y 55 el porcentaje del total de despachos realizados. Con estos

resultados se deduce que el comportamiento de la demanda para estos productos es

homogeéneo en las diferentes regiones del pais.
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El tener en existencia a los productos seleccionados para ser descentralizados en los distintos
almacenes regionales, permitira reducir los costos por uso de transporte generados al distribuir
estos productos de alta frecuencia de despacho desde un almacén central, a disminuir los
tiempos de respuesta de servicio al cliente y ha aumentar la reacciéon en la respuesta de las
fluctuaciones de la demanda. Sobre estos puntos F. Magee sefiala, que para muchos articulos
en la linea, una buena solucidn, es tener articulos de alto volumen de demanda distribuidos por
medio de depésitos regionales, como un término medio entre los excesivos costos de
almacenamiento incurridos con existencias a gran escala y los recargos en los costos de
transporte al tratar de satisfacer la demanda desde un Gnico punto central de distribucién, asi
mismo se incrementara la reaccion, entendiéndose por esta, la habilidad de un sistema para
transmitir las necesidades a los centros de abastecimiento y proporcionar en el lugar requerido
el material necesario, determinando la rapidez con que el negocio puede cambiar de acuerdo v
con los cambio en las preferencias del cliente con el fin de satisfacer la demanda con un

minimo de inversién y costo. ;

Los resultados obtenidos avalan la ubicacion de los almacenes regionales de los productos i
seleccionados, por las consideraciones anteriormente expuestas, sin embargo esta estructura |
significaria tener que ubicar en un almacén centralizado los repuestos en existencia de estos
almacenes sobre este criterio F. Magee sefiala “las empresas pueden mantener existencias
centrales de articulos de ventas bajas solamente. Para obtener el debido equilibrio de los
costos de transporte, manipulacion y servicio, es necesario almacenar estos articulos en un
punto central y embarcarlos en pedido contra cliente individuales conforme estos se vallan

presentando, por medio de un servicio expreso o por carga aérea’.

El adoptar esta estructura para la operacion de distribuciéon de repuestos, no debera significar
un aumento en los tiempos de respuesta del servicio a los clientes foraneos’, siempre y cuando
los P.F.T. generados por la distribucion de estos desde el almacén central se mantengan como

en los actuales momentos en un porcentaje menor al 3%.

" Foraneos: Clientes que se ubican fuera de la ciudad donde se encuentra el almacén satélite pero pertenecen al area
de influencia del mismo.
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Para cumplir el compromiso con el servicio al cliente asumido por el cliente ( Xerox), el cual
regula que la entrega de repuestos dentro de las ciudades donde se encuentran los almacenes
satélites debe ser menor a 1Hr, se debera mantener una existencia minima que alcance a suplir

esa demanda.
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CAPITULO VII
REASIGNACION DE AREAS GEOGRAFICAS A ALMACENES REGIONALES

7.1  Definicion de las Variables que integran el Modelo del Método del Costo por la

Ubicaciéon Geografica.

Las variables que se determiné ingresarian en el modelo son el costo de almacenamiento por

producto, los costos derivados del servicio de transporte, y la distancia lineal que separa a los

almacenes existentes.

7.1.1 Costos de almacenamiento

Incluyen todos los gastos en que incurre la empresa por el volumen de existencias
almacenadas. Los costos de almacenamiento son aquellos realmente “desembolsados”
(provenientes de la actividad operativa de los almacenes) y no costos “estandar” contables

como obsolescencia, deterioro, capital, entre otros (Plossl & Wight, 1985). Los costos

provenientes de la actividad operativa se dividen en:

» Costos fijos: Los costes fijos son aquellos gastos provenientes directamente de la

operaciéon de almacenamiento e incluyen, némina, pago de alquiler, servicios

publicos entre otras.

» Costos variables: Fueron tomados todos aquellos gastos que no forman parte fija de

los costos de la operacion de almacenamiento, y que por su propia condicion son

aleatorios.

En la tabla (7.1) se presentan los costos fijos y variables de almacenamiento, tomados en

cuenta para la aplicacion del modelo.

58




—————— —— -

Reasignacion de Areas Geogrdficas a Almacenes

Tab]a 7.1. Costos operacionales de almacenes.

Nomina Mantenimiento correctivo
Alquiler de Almacén Reparaciones varias
Servicio de Limpieza y mantenimiento Tasa de interés/Capital
Energia Eléctrica Depreciacion

Teléfono Impuestos

Gastos de pabeleria Seguro

Servicio de vigilancia Otros Gastos

Fuente: Almaser Caracas C.A.

En este estudio en particular para la asignacion de areas de demanda a almacenes regionales
para la distribucion de los productos sefialados en el Capitulo (VI), los costos de
almacenamiento tienen una componente adicional, que se refiere al costo generado por el
transporte de la mercancia desde el puerto de entrada hasta su ubicaciéon en el respectivo

almacén de destino.

El costo de este servicio de transporte, si bien no es atribuible a la propia actividad de
almacenamiento, si es cierto que es generada también por el manejo del producto, en vista de
esta situacion y por simplicidad del modelo estos dos grupos de costos se integraron para
formar un costo global de almacenamiento por producto, que resultdé la suma del costo
operativo de almacenaje por producto mas su respectivo costo de transporte desde el puerto

origen hasta el almacén destino.

7.1.2 Costos de transporte

Este costo se refiere a los gastos de transporte generados por el desplazamiento de mercancia
desde cualquier almacén hasta el cliente final. El calculo de los costos de transporte se realizo
utilizando las tarifas disefiadas para este servicio sefialadas en el Capitulo (V). Como se
menciono en el referido capitulo estos costos de flete tiene una componente fija y otra variable

la primera es inherente al viaje en si, y es igual para cualquier tipo de vehiculo, la segunda se
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encuentra en funciéon de este ultimo y la distancia desplazada, ambas componentes son

independientes del tipo de producto transportado.

El costo de transporte para este modelo en particular es la media de los costos fijos y variables
para vehiculos Pick-Up y 350, la seleccion de estos transportes es debida a que son los que
por historicos afectan en mayor grado a la operacion de distribucion, (ver Anexo (18)). Las
consecuencias de la aplicabilidad de este criterio son el conseguir un Unico punto limite en el
cual la diferencia de los costos, que se generarian si se calcula este punto para cada vehiculo

en particular sea minima, a su vez simplifica en gran forma la operatividad de los resultados.

7.1.3 Distancia entre almacenes

Para determinar la distancia entre almacenes y siguiendo las condiciones del modelo, en un
mapa politico de Venezuela a escala 1:2.500.000 de referencias reales suministrado por
Cartografia Nacional, se trazaron rectas de union entre los distintos almacenes, y con la escala
del mapa se realizé la conversion de estas medidas en centimetros a Kilometros, quedando

definida de esta manera la distancia de separacion entre almacenes

La tabla (7.2) recoge los resultados de la distancia lineal que separa a los distintos almacenes.
Es necesario aclarar que los valores de la tabla representan kilometros lineales entre dos

puntos y no distancias reales de separacion de ciudades en vias terrestres.

Tabla 7.2. Distancia entre almacenes en kilometros lineales

258
401 148

524 282 136 a
762 536 362 240
1016 758 620 516

Fuente: Propia

60




Reasignacion de Areas Geogridficas a Almacenes

Determinacion del Costo del Envio

Para la aplicabilidad del método fue necesario calcular el costo global de almacenamiento por
unidad de producto. Tanto para el costo de almacenaje como para el gasto del transporte
generado por el traslado de la mercancia desde puerto hasta el almacén, se utilizo el mismo

procedimiento.

A continuacion se detallan los pasos consecutivos, que se siguieron para determinar el costo

de almacenamiento por producto:

1. Medicion de las dimensiones fisicas de los productos a almacenar:
En el anexo (19) se encuentran reflejadas las caracteristicas de estos productos.

2. Determinacion de la proporcién de cada producto en almacén:
Para ello se utiliz6 la informacion resultante de la paretizacién realizada en el
Capitulo (VI). De esta informacion se sustrajo que el 85% del total de unidades dentro
del almacén debia estar formado por las partes 3R11, 3R70024, 3R2, 3R12, 3R525,
3R3, 3R13 y el restante 15% por los productos 6R255, 6R70264, 6R70262 y 113R180.

3. Determinacion de las unidades de cada producto en almacén:
Los productos que conforman el 85% de las unidades dentro del almacén poseen las
mismas dimensiones (0,0329 m’), y el restante 15% tiene un volumen medio de
(0,0106 m’), esta condicién de minima variabilidad de volimenes entre productos, y €l
factor de seleccion del tipo de vehiculo por volumen a transportar, trajo como resultado
el tomar esta variable para el calculo del costo por producto en almacén y
transportado. Para calcular la cantidad de unidades de cada grupo de productos, se

aplico el siguiente sistema de ecuaciones.

Sistema de Ecuaciones para el calculo del nimero de productos por almacén:

n; = total de productos que forman el grupo del 85%

m =085x N n,= total de productos que forman el grupo del 15%
N = Total de unidades en almacén
n, = 015xN V; = Volumen total de almacenaje del almacén i
v; = Volumen de los productos que forman el 85%
V. = mxv, + n,xv,

v,= Volumen de los productos que forman el 15%
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4. Determinacion del costo de almacenamiento y transporte por producto:
Una vez definido el numero de unidades por grupo, y el volumen que estas ocupan, se
divide el costo total de almacenamiento entre el total del volumen a almacenar.
Posterior a ello se multiplica este valor por el volumen ocupado por cada grupo y luego
se divide entre el nimero de unidades correspondientes. El resultado de esta Gltima

operacion es el costo de almacenamiento por grupo de productos.

La Tabla(7.3) recoge los costos Globales de almacenamiento por almacén y tipo de productos

Tabla 7.3. Costos de almacenamiento por almacén y tipo de producto

, A 166352
Maracaibo
B 558.25
o A 1315.60
Barquisimeto

B 42451

) A 708.74

Valencia
B 228.79
) A 490.54
Boleita

B 21291

A 1463.76
Puerto Ordaz

B 473.69

A 154.99

Los Teques (B1)

B 49.93

A 1493.58
Puerto La Cruz

B 481.85

? Los Productos que conforman el Grupo A son: 3R11, 3R70024, 3R2, 3R12, 3R13, 3R3, 3R525.

Los Productos que conforman el Grupo B son: 6R255, 6R70264, 6R70262, 113R180.
Fuente: Propia
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7.3  Premisas o Supuestos del Modelo

» El volumen de ocupacion de las areas de almacenamiento es 100%

> Los costos operacionales varian entre almacenes de forma proporcional al tamafio y la
localizacion de los mismos.

> El area de almacenaje para papel y suministros del almacén de Boleita es igual a la del
almacén BI.

> Los costos operacionales (exceptuando alquiler de local) del almacén de Boleita son los
mismos del almacén B1.

> Los tamafios de los lotes de pedido para reposicion de inventario son tales, que se
despachan siempre en vehiculos de maxima capacidad (furgones).

> Los vehiculos siempre se encuentran cargados a un 80% de su capacidad operativa

7.4  Aplicacion del Modelo

La aplicacion del modelo del costo por la ubicacion geografica comienza, tomando un par de
almacenes consecutivos, empezando por el sector occidental, se calculan los gastos que por
concepto de almacenamiento y transporte estos productos generen, y estos resultados se
ingresan en la ecuacion [2.4] definida en el Capitulo (I) y se calcula el punto limite entre las
areas de influencia para cada uno de los almacenes en cuestion. Este procedimiento se
continuo hasta conseguir el punto limite entre todas las combinaciones de almacenes. En la

tabla (7.4) se sefialan los resultados del punto limite entre almacenes.

Tabla 7.4, Distancia en Kildmetros 2 punto limite entre almacenes

Desde el almacén i

Fuente: Propia

110,63 Bar Hasta el almacén j
143,21 35,08 Distancia al punto limite

187,14 84.49 50,41

374,89 279.4 231,32

510,31 388,51 358,19
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Con los puntos limites definidos se procedieron a delimitar las zonas de influencia de cada uno

de los almacenes, como lo sefiala el procedimiento grafico expuesto en el Capitulo (II).
7.5  Resultados del Modelo

En la figura (7.1) se muestran los resultados de la aplicacion del método del costo por la
ubicacion geografica, para la reasignacion de areas de demanda a almacenes. Cada region o
area de influencia por almacén, es delimitada por un conjunto de rectas. Las rectas de color
negro representan el resultado del modelo sin racionalizar los resultados, las rectas de color
azul muestran el resultado final de la reasignacion geografica luego de racionalizado el
modelo. Para los efectos de este estudio a cada zona de influencia por almacén se le nombro
con un numero que identifica su posicion en el mapa y su respectivo almacén asociado. A

continuacion se expone el criterio anteriormente expuesto:

Region 1 = Almacén Maracaibo B4
Region 2 = Almacén Barquisimeto B3
Region 3 = Almacén Valencia B2
Region 4 = Almacén Boleita (Caracas)

Region 5 = Almacén Pto. La Cruz B7

V V V V V V

Region 6 = Almacén Pto. Ordaz B9

En el anexo (20) se presenta el mapa de Venezuela a escala 1: 2.500.000 donde se puede
identificar de forma mas clara las ciudades, pueblos y caserios que engloba cada zona

delimitada.
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7.6 Analisis de Resultados

Como se puede observar en la grafica (7.1) el resultado de la aplicacion del método para esta
situacion en particular, es la division del pais en seis grandes zonas, que deben ser abastecidas
de los productos seleccionados en €l capitulo (VI) por los almacenes localizados en cada una

de ellas.

Cada zona es independiente de los estados y las poblaciones que en ellas se encuentren, es
decir un mismo estado puede ser abastecido desde diferentes almacenes dependiendo el punto
geografico en el cual se encuentre la demanda, a diferencia con la configuracion anterior en la
que se mantenia que el area que debia cubrir cada almacén era la suma de las areas de los
estados asignados. Este criterio no tomaba en cuenta los costos asociados de operar de esa
forma y basaba sus resultados en consideraciones logicas de proximidad entre el estado del

almacén y los estados circundantes.

A los resultados del modelo fue necesario realizarle ajustes por razones de vialidad y
topografia entre las diferentes localidades de demanda pertenecientes a cada una de las areas,
“una vez definidas las zonas de demanda para cada almacén por medio de la utilizacion del
método del coste por la ubicacion geogrdfica, puede ser necesario hacer algun ajuste en los

limites, con el fin de racionalizar la distribucion”(Ronal Ballou, 1991).

El limite entre la region 3 y 4 se desplazo hacia el este en 25 Kildmetros lineales, esto con el
objeto que el almacén de Valencia tuviese dentro de su area de influencia a las localidades de
Tejeria, San Juan de los Morros, El Sombrero, La Victoria, El Consejo, Turmero, Cagua y
Villa de cura, ya que la facilidad que ofrece la vialidad de la autopista Regional del Centro y la
carretera que une a San Juan de los Morros con el Sombrero, permite que la distancia real de
conducir hacia esas poblaciones sea menor desde este almacén que si el viaje se realiza desde

de Caracas.

Para el limite que divide a la region 4 y 5 el criterio utilizado para desplazar este hacia el oeste
en 27,5 kilometros lineales aproximados, comprendié el analizar la vialidad que se tiene para

unir las poblaciones de Boca de Uchire y Zaraza desde Caracas y Puerto La Cruz
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respectivamente. De esta forma se determiné que era economicamente factible que el almacén
del nor-oriente despachase a estas localidades ya que la facilidad que ofrece la autopista del
Criogénico de Jose y la que une Clarines con Boca de Uchire hace que el recorrido real hacia
estas zonas sea menor que si despachara desde la Capital. Por su parte el limite que separa a la
region 4 y 5 se corrid hacia el sur en 29 kilometros lineales, ya que existia una pequefia zona
de la peninsula de Paria, que segun los resultados del modelo deberia ser distribuida desde el
almacén de Puerto Ordaz lo que no tiene ningtn sentido por que la vialidad hacia esta zona
pasa por el area de influencia del almacén de Puerto La Cruz. De igual forma con este
desplazamiento se cubre desde este Gltimo almacén la zona petrolera aledafia a la ciudad de
Maturin donde las vias de comunicacion por el estado Anzoategui (Crucero Maturin-
Quiamare-Tacata-Maturin) son en distancias reales mas cortas que alcanzar estos puntos desde

el estado Bolivar.

Si bien existen zonas como la 3 y la 6 que pertenecen a los almacenes de Pto Ordaz y Valencia
respectivamente, que son desproporcionadamente mayores a las otras cuatro, es importante
resaltar que buena parte de estas areas comprenden bastas extensiones en las cuales la
densidad poblacional y el desarrollo industrial son minimos, lo que a su vez se traduce en una
escasa demanda del tipo de producto manejado, por ello estas zonas fueron delimitadas de
manera que solo se atendieran los centros poblados donde ha existido algin tipo de demanda,
que para este caso son la Capital del estado Amazonas Puerto Ayucucho y la poblacion

fronteriza de Santa Elena Guairen.

En la nueva configuracion el area que debe ser abastecida de productos A y B® desde Caracas
es significativamente menor a la anterior, en la cual esta abarcaba a todo el pais. Esta
reduccion tan considerable permite inferir que todos aquellos despachos que fueron realizados

fuera de la nueva zona delimitada generaban costos mayores e innecesarios de operacion.

¥ Ay B son los productos seleccionados para descentralizar, que fueron el resultado de la aplicacion del principio

de Pareto en el capitulo (VI).
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Buena parte de la diferencia que existe entre el punto frontera y el punto medio de la distancia
entre dos almacenes, se debe a los costos de almacenamiento global, ya que los costos de
transporte que fueron extraidos de las tarifas propuestas en el capitulo (V), son iguales para
todos los almacenes. Esta diferencia es considerablemente notable para el caso de Pto. La
Cruz-Caracas y Barquisimeto-Valencia, en estos el punto frontera queda desplazado
pronunciadamente hacia los almacenes de mayor costo de almacenamiento global, lo que
genera que su zona de influencia se reduzca en contraposicion del aumento del area para el
otro almacén. Si se lograse conseguir reducciones considerables en los costos de
almacenamiento operativo se pudiesen ajustar los puntos limites y racionalizar aun mas los

resultados del método.

Es importante resaltar que la reduccidn de costos que se puede obtener producto de la
aplicabilidad operativa de los resultados del modelo propuesto, van a ser tales, si los
pronodsticos de demanda que se calculen para cada una de las zonas o areas de influencia por
almacén, son ajustados a la demanda real. En caso contrario y de no cumplirse una estrecha
relacion entre los pronésticos efectuados y la demanda real se corre el riesgo que los productos
tengan que desplazarse desde un almacén nodal hasta el almacén principal o peor aun a un
cliente final mas lejano. En este caso el costo de almacenaje operativo no variara ya que la
mercancia no se encuentra en  rotacion, en cambio, el costo de transporte si sufrira
variaciones debido a que se tienen que trasladar los diferentes productos hasta las zonas en
que si existe una demanda asociada. Por su parte cuando la mercancia no se moviliza aumenta
el costo operativo de almacenaje influyendo de esta manera en el costo de almacenamiento
global. Existe otro caso que es el mas critico de los tres expuestos que se sucede cuando la
demanda existente termina con el inventario de salvamento incrementando los costos de
transporte del almacén que esta surtiendo al almacén nodal sin Stock.. En la medida que estas

situaciones se reduzcan al minimo, en esa misma medida la reduccion de costos producto de la

aplicacion de los resultados del modelo va a ser mayor.
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CAPITULO VIII
EVALUACION ECONOMICA

Tradicionalmente, las actividades logisticas han sido vistas como centro de costo, mas que
como centro de beneficio. Sin embargo, éstas pueden constituir una ventaja competitiva para
la empresa, debido a que en ellas se ejecutan acciones que intervienen en las decisiones de
compra (disponibilidad en los puntos de venta) y en los factores relativos a la ejecucion de la
transaccion de la venta (procesamiento de oOrdenes, distribucion, despacho, entre otras).
Debido a esto, un desempefio satisfactorio en tales actividades permitira la penetracion exitosa

del mercado.

El alcance econémico importante esperado del nuevo modelo de distribucion esta relacionado
directamente con los ahorros que un nuevo arreglo de los almacenes regionales y sus
productos dentro del territorio nacional puedan ofrecer a la compafiia que esta prestando el
servicio de logistica. Es por esto, que tales beneficios se muestran, en los flujos de cajas, como
las entradas de capital, posibilitando, de esta manera, el estudio de la rentabilidad del modelo

de distribucion propuesto.

8.1 Calculo del ahorro promedio 0 minimo

Figura 8.1. Ahorro promedio 0 minimo del plan de mejoras

i l?unto
2 Optimo 2’
8 Ahorro
Minimo J Ahorro
Promedio

Ifunto
~ Optimo 2

'
Almacén Almacén Almacén Distancia
Nodal 2 ‘ Nodal 1 Centralizado

Fuente: Propia
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El ahorro obtenido producto de la descentralizacion de los productos de alta frecuencia de
despachos y volumen de demanda y la reasignacion de areas geograficas a los almacenes
regionales se percibe en la figura (8.1). Este es variable desde el punto 6ptimo 1 hasta el punto
de ubicacion del almacén nodal 1, de dicho punto en adelante permanece constante hasta el

punto optimo 2 donde comienza nuevamente el ciclo.

Para los almacenes regionales que tienen su frontera con el almacén central se determina el
ahorro promedio, por medio del calculo del costo del envio para la distancia promedio de
recorrido (ver anexo(15)) del almacén nodal, entre el costo del envio desde el almacén
centralizado a ese punto. Para el resto de almacenes que no son frontera con el almacén
central, el ahorro minimo es el cociente del costo del envio del almacén central hasta el
almacén nodal entre el costo de un envio para un almacén nodal cuando su distancia de

recorrido es cero.

El ahorro que se puede obtener con la aplicacion de las mejoras propuestas, varia para cada
una de las diferentes regiones, siendo este porcentaje mayor para los estados mas alejados del

almacén central. Para cada una de las areas de influencia de cada almacén se tiene un ahorro
de:

Region 1 (Almacén Maracaibo B-4) =68%
Region 2 (Almacén Barquisimeto B-3) =36%
Region 3 (Almacén Valencia B-2) =17%
Region 5 (Almacén Puerto la Cruz B-7) = 6%
Region 6 (Almacén Puerto Ordaz B-9) = 66%.

YV V V VYV V

El calculo monetario del ahorro se realizo sobre la base del minimo porcentaje de la variacion
de costo que se obtuvo entre las diferentes regiones. En este caso en particular la mas baja

variacion de costos se obtuvo entre el almacén de Pto. La Cruz y Boleita siendo de 6%.
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8.2 Cailculo de la inversion inicial

La inversion inicial esta constituida por los egresos de capital que se tendrian que producir
para el reacondicionamiento de los almacenes regionales, mas los costos de movilizacion de
los diferentes productos desde su ubicacion de origen hasta el almacén central en Boleita. Se
tomo como tipo de vehiculo de transporte el furgon o gandola de 30 Toneladas, de manera de
minimizar la cantidad de envios producto de la mudanza y por ende reducir los costos de

transporte
8.3  Cilculo del valor presente

A continuacion se presenta el flujo de caja respectivo para la alternativa del menor ahorro:

Fi ¥, F3 Fs+ Fs F¢ F; Fs Fy9 Fyo Fy1 Fypp

LITTITTTertS

Fo

Donde:

Fo es igual a la inversion inicial

F; (=1,2,....,11) es igual al ahorro en bolivares obtenido mes a mes, en funcién de lo
presupuestado por Almaser Caracas C.A. para el afio 2001, para este presupuesto se estima un
incremento mensual continuo de los costos de transporte generados por la operacién de
distribucién de equipos, accesorios, papel y suministro.

Fi2 es igual al valor de los flujos de cajas futuros valorados en el doceavo mes para un

horizonte de planeacion perpetuo.
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Fp=34873 §

F1=9.908 $ F,=9953 %
F3=10.001 § F4=10.049 §
Fs=10.097 § Fe=10.146 §
F7=10.196 $ Fg=10.245§
Fo=10.296 $ Fi10=10.347 §
F1;=10.398 § Fi1,=846.450 §

Una vez determinado el valor de estos flujos de caja se calcula su valor presente por medio de

la siguiente ecuacion:

12
VpG,)=-F,+ Y F(P/F,i,,J)

j=1

Siendo el valor del factor de futuro a presente:

1
(1+i)

(PIF,i,,J)=

Vp(15%)= 797.986,35 $

El fluyjo de caja nos indica que Almaser Caracas C.A. obtiene un ahorro minimo de
797.986,35 $ a una tasa de interés del 15%, que representa el rendimiento esperado por la
empresa, el cual es calculado sobre la base de la renta promedio anual del bono de la tesoreria
de los Estados Unidos de América mas una prima por riesgo pais y riesgo del sector que se

estima en un 10%.
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CAPITULO IX
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El siguiente apartado presenta la sintesis de algunos puntos y logros resaltantes conseguidos

durante la elaboracion de este trabajo especial de grado.

» Sobre la base de los resultados obtenidos por medio del estudio de los costos de
realizacion del servicio de transporte, se evidencié como las empresas que se ubican dentro
de este ramo de la industria, perciben margenes de ganancia que no guardan relaciéon con
su estructura de costos. Esta situacion hace presumir que las tarifas del transporte que se
manejan en el mercado obedecen mas al comportamiento de la oferta y la demanda y al
poder de negociacion del cliente y el transportista que a un resultado de analisis de costos
y margenes de ganancia que estén de acuerdo a ellos, sobre este respecto los autores
J, Antin y A. Reveron coinciden al decir que en la mayoria de los casos el precio del flete
es resultado del comportamiento del mercado y que esta situacion es totalmente permisiva

gracias a la ausencia de reglamentacion del transporte.

» En funcién de los resultados conseguidos con la creacion del modelo para el célculo de
fletes de transporte, se determiné que sOlo deberan ser aumentados los fletes para
vehiculos tipo Pick-Up, para el resto de unidades por el contrario deberian reducirse estos,
bien sea aplicando directamente las ecuaciones de la tabla (5.4), o negociando con los

proveedores del servicio y tomando como base de referencia los resultados de este estudio.

En cualquiera de estas situaciones el modelo de tarifas propuesto se constituye como una

que maneja la empresa.

» El modelo tarifario propuesto, en vista que fue calculado sobre la base del criterio FAK o

i herramienta util al momento de realizar cualquier modificacion a las tarifas de transporte
} ACR, permite que este se pueda aplicar para todos los clientes de Almaser Caracas C.A.,
|

ya que es independiente de las caracteristicas del producto transportado.
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El estudio del comportamiento de los productos manejados por la empresa para un periodo
de cinco meses, determina que solo once elementos forman el 82,14% del total de
unidades demandadas a escala nacional y que los mismos se encuentran en el 50,34% de
los despachos realizados y estos productos tan solo son el 2,15% del total de partes en
existencia. Sobre la base de estos resultados se propuso una estructura descentralizada en
la que estos productos fuesen distribuidos regionalmente, aprovechando el escaso margen
de demanda que la operacion de repuestos logra cubrir desde estas localizaciones. Esta
estructura permitira reducir los costos de almacenamiento y transporte, disminuir los
tiempos de servicio al cliente al igual que dar una mayor velocidad de respuesta a alas

fluctuaciones en la demanda.

Se alcanzé una propuesta de redistribucion de areas geograficas de demanda, para cada
uno de los seis almacenes que opera en el pais, en donde los costos del envio de los
productos a descentralizar es el menor posible, pasando de una estructura en la cual un
almacén central realizaba la distribucion a escala nacional, a una en la cual seis almacenes
distintos ubicados en ciudades y estados independientes abarcan una zona especifica de

territorio.

La capacidad de almacenamiento de los productos propuestos para ser descentralizados a
través de los almacenes regionales, es inferior a la demanda de su mercado de influencia.
Es por ello que se deja abierta la posibilidad de realizar un estudio detallado de pronosticos
de demanda, para posteriormente poder definir las dimensiones reales de los almacenes a

adquirir.

La inversion requerida para la aplicacion de las propuestas de descentralizacion de
productos y redistribucion de areas geograficas a almacenes, se estima en un monto de
treinta y cuatro mil ochocientos setenta y tres dolares ($ 34.873). El flujo de caja (pag 71)
representa un ahorro bruto de ($ 958.086) y neto de ($ 797986) lo que indica que la
inversion se recupera en un lapso de tiempo de cuatro (4) meses. Esta representa una

excelente inversion para un interés de rendimiento de capital del 15%, que equivale a la
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suma del rendimiento de los bonos del tesoro americano mas una prima por riesgo pais y

riesgo empresa que ronda el 10%.
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