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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion tiene por objetivo demostrar la mejora de la
actividad relacionada con el despacho de productos carnicos congelados haciendo
uso de la correcta implementacion de la gestion del transporte, por ello se opt6é por
mejorar principalmente el despacho de congelados de la empresa comercial “SP”;
debido a que los productos congelados representan un volumen considerable de los
movimientos que se efectdan diariamente en la empresa en mencion. Ademas, se ha
evaluado los principales factores que destacan en el desarrollo del despacho de
productos carnicos congelados en la empresa comercial “SP”, identificando al
recurso humano y las rampas de carga como factores independientes que influyen
directamente en la productividad de la carga; ademas la hora de ingreso de las
unidades de transporte al Centro de Distribuciéon es un factor independiente que
influye en la carga inicial de los productos cérnicos congelados; por consiguiente, el
estudio se ha desarrollado en un espacio temporal de 36 semanas, en los cuales se
recolect6 datos dos veces por semana, posterior a la recopilacion de datos se
consolidé toda la informacion efectuando la prueba normalidad y T- Student
respectivamente. Por lo tanto, los resultados obtenidos muestran que la carga de
productos carnicos incrementaron los despachos, debido a que las unidades de
transporte lograron reducir el tiempo de salida final del Centro de Desposte y las
ventas se incrementaron en un 1.7 % gracias a la aplicacién de la politica de
despacho en la gestion del transporte.

Palabras clave: Implementacion, Productividad, Recurso, Mejora
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ABSTRACT

The present research work aims to demonstrate the improvement of the activity
related to the dispatch of frozen meat products making use of the correct
implementation of the transport management, for that reason it was opted to improve
mainly the freezing dispatch of the commercial company " SP "; because the frozen
products represent a considerable volume of movements that are made daily in the
company in question. In addition, it has evaluated the main factors that stand out in
the development of the dispatch of frozen meat products in the commercial company
"SP", identifying the human resource and loading ramps as independent factors that
directly influence the productivity of the load; in addition, the time of entry of transport
units to the Distribution Center is an independent factor that influences the initial load
of frozen meat products; therefore, the study was developed in a temporary space of
36 weeks, which data was collected twice a week, after the data collection was
consolidated all the information performing the test normality and t-Student
respectively. Therefore, the results obtained show that the load of meat products
increased their shipments thanks to the final left time reduced and sales increased by

1.7% thanks to the application of the dispatch policy in transport management

Keywords: Implementation, Productivity, Resource, Improvement
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INTRODUCCION
1.1 Realidad Problematica
1.1.1 Nacional e Internacional

La empresa comercial ha ido incrementando sus centros de distribucion en la
capital y a nivel nacional, debido a la variedad de tiendas que presentan
enfocadas en los distintos niveles socioecondmicos A, B, C y D, permitiéndoles
abastecer a una mayor cantidad de consumidores en todo el Peru. Durante el
2015 se implementaron 11 nuevas tiendas a nivel nacional, de las cuales 8
fueron implementadas en provincia y sélo 3 en Lima. Por otro lado, durante los
primeros 6 meses del 2016 los ingresos de las subsidiarias mas destacadas de la
empresa comercial aumentaron aproximadamente a S/. 5, 623, lo que representd
un crecimiento del 3% (GESTION, 2016, p. 1-7).

Asimismo, se puede destacar que el consumo actual ha ido incrementando en
los dltimos afos, identificando una erogacion monetaria del sector privado del
3.1% durante el cuarto trimestre del 2016 (INEI, 2017, p.2).

El aumento en el consumo de carne bovina en el Perd no es abastecido con la
produccion nacional, debido a factores tales como: control de calidad en el
ganado, personal con poca experiencia en temas relacionados a la crianza de
ganado, comercializacibon de  productos  carnicos, tratamiento @y
acondicionamiento de establos enfocados en el mejor desarrollo del ganado.
Motivo por el cual se opta por la importacion como Unica alternativa para hacer
frente a dicha demanda nacional que se encuentra en aumento cada afio en el
Perd, con respecto a febrero del 2017 las importaciones de carne bovina fresca y
congelada ascendieron a mas de U$$ 3.5 millones, teniendo como principales
proveedores a USA, Bolivia y Argentina (KOO, 2017, p.1).

La capacidad instalada y los conocimientos técnicos que poseen la mayoria de
los ganaderos en el Perl se encuentran muy descentralizadas, principalmente
por la falta de preparacion técnica y una cultura de ahorro destinada a la

reinversion para el aumento de su produccion bovina, es por ello que en Peru se
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tiene que recurrir actualmente a la importacion de carne de res para satisfacer la
demanda actual por el producto indicado (PRO COLOMBIA, 2017, p.1-2).

Por otro lado, un pais que fue considerado como uno de los principales
compradores de carne bovina como Venezuela, resulté desplazado del ler lugar
como cliente principal de carne bovina colombiana durante el primer semestre
del 2015. Ocupando su lugar el gigante Ruso, el cual ha comenzado a
incrementar su consumo por las carnes rojas, identificando la adquisicion de las
carnes magras en un 34.5% con respecto al afio pasado [...]. Esto hace
referencia a que el consumo de carne de res importada ha ido aumentando en
los ultimos afios, afectando directamente la cantidad de carne procesada que se
traslada hacia los centros de distribucion ubicados en todo el Perq, tanto en la
capital como en provincia (CONTEXTO GANADERO, 2015, p.1-5).

1.1.2 Regional

El transito vehicular es un problema que en los ultimos afios se ha reflejado con
el incremento de las unidades de transporte que se puede apreciar transitando
durante todo el dia, generando cuellos de botellas sin ninguna restriccion; debido
al incremento desmesurado del parque automotor. Las vias de transito de Lima y
de otras provincias de la ciudad se ven saturadas, teniendo como cifra de ingreso
de nuevas unidades de transporte al 2016 la cantidad de 103, 284 autos,
camionetas y otros tipos de vehiculos de 4 ruedas [...] Frente a esta situacion, los
mas perjudicados son los ciudadanos que al trasladarse a sus centros de labores
puede tomar hasta mas de 2 horas desde el centro de Lima hasta lugares como
Santiago de Surco, San lIsidro, Miraflores, entre otros. El especialista de la
industria automotriz, comenta que el transito puede generar un perjuicio muy
significativo a la economia y productividad de las personas; es decir el traslado
de aquellas que ganan el sueldo minimo vital puede equivaler hasta el 24.9% de
sus sueldo, si se considera que una persona percibe como sueldo minimo por
hora S/. 3.54, y demora en promedio en ir y retornar a su hogar entre 2 horas o
mas, se puede inferir que esta perdiendo un tiempo valorizado en S/. 7.08 soles
diarios, reflejados en S/. 212.4 soles al mes (LA REPUBLICA, 2017, p. 1-5).
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Como alternativas de solucion enfocadas en disminuir el impacto que genera el
trafico vehicular, tanto en el transporte publico como el privado; se puede tomar
como referencias medidas implementadas en otros paises como por ejemplo:
carriles preferentes para vehiculos con 2 o mas pasajeros; extension de
kilbmetros de ciclovias, restriccion de vehiculos de carga pesada por horas, entre
otras relacionadas con el tema. Sin embargo, teniendo en consideracion el
aumento del poder adquisitivo que ha ido incrementandose en los ultimos afios,
una medida que ocasionaria un impacto a largo plazo seria la ampliacion en la
infraestructura de transporte en Lima (LA REPUBLICA, 2017, p.5).

Partiendo de otra perspectiva, el actual congestionamiento que se vive dia a dia
en la capital ha ido creciendo debido al poco interés que las autoridades
pertinentes han realizado con respecto al tema en los ultimos afos, ya que, el
caos vehicular fue destacandose aproximadamente en el 2014 [...] El Cercado de
Lima, San Martin de Porres, Surco, Chorrillos y San lIsidro presentan la mayor
cantidad de cruces criticos; y a pesar de haber obtenido dicha informacion tan
relevante hace tan soOlo algunos afios, no se gestiond ningun plan de
reestructuracion vehicular que se enfocard en mejorar el transito vehicular
(ZUBIETA, 2014, p.2).

1.1.3 Local

La actividad relacionada con el despacho de productos cérnicos congelados en
Lima de la empresa comercial, ha comenzado a incrementarse; debido a la
inauguracion de nuevas tiendas en la capital; dicho aumento en la demanda se
ve reflejado principalmente por la nueva capacidad de consumo que presenta la
sociedad. Este incremento causa un efecto directo en las cantidades a ser
distribuidas semanalmente, y con el objeto de satisfacer dicha demanda se
precisan nuevas alternativas de distribucion; las cuales afectan la productividad
de la distribucion clasica, ya que actualmente se cuenta con una cantidad
limitada de proveedores de servicio en lo que respecta al transporte de productos

carnicos congelados de la empresa comercial.



Enfocando el andlisis de estudio en determinar las causas que ocasionan que el
despacho logre reducir el tiempo con respecto a su productividad por la
operacion realizada, se han identificado ineficiencias en la utilizacién de los
recursos pertinentes relacionados con la actividad de carga y el traslado de la
mercaderia incurriendo en un mayor tiempo de ejecucion. Por lo tanto, dicha
ineficiencia en el despacho de productos congelados en Lima repercute en la
mala utilizacion de los principales factores que influyen en dicho proceso, los
cuales principalmente se encuentran relacionados con el modo en que se emplea
la gestion y planificaciéon de los recursos; los cuales se ven reflejados en la
entrega oportuna de la informacion del picking, relacionando dicha actividad con
los dias programados para el despacho; el orden en el que la unidades de
transporte realizaran la carga, la disponibilidad de las rampas, los operarios de
carga, los supervisores, los operarios de montacarga y la disponibilidad del

montacarga.
» Diagrama de Ishikawa

El principal problema que se identifico en el despacho de productos carnicos
congelados fue la baja productividad con respecto al uso de los recursos
logisticos, tales como: la poca disponibilidad de los montacargas, la demora
con respecto al procesamiento de la informacion del picking, el recurso
humano limitado, pésima revision técnica, entro otros. Debido a que, el
aumento en los pedidos de productos carnicos influyd directamente en la
necesidad de establecer una mayor cantidad de personal a cargo de la carga
de mercaderia congelada a las unidades de transporte, ademas; los tiempos
de ingreso de las unidades de transporte al Centro de Desposte generan una
pésima revision técnica, ya que la dilatacion de los tiempos de ingreso, el mal
estado de las furgonetas, presencia de restos sélidos en las mismas, entre
otros, conllevan a una demora en el control de temperatura de las unidades de

transporte.
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» Matriz de priorizacion

La Tabla 1 presenta la relacion de las causas principales y secundarias,
representada en forma binaria con respecto a la relaciéon directa proporcional
gue éstas representan de acuerdo a su relevancia; para lo cual destacan como
causas principales: la cantidad insuficiente de rampas de carga; esta
habilitacion se encuentra sujeta directamente a la cantidad de personal
disponible para efectuar dicha operacion, la hora de ingreso de las unidades
de transporte excedida con respecto a la hora de ingreso optima; debido a que
no se implantan lineamientos con respecto al ingreso de las unidades de
transporte, y la cantidad limitada de operarios; debido a que no se posee un
staff permanente de supervisores y operarios de carga que efectien el

despacho en paralelo constantemente.



Tabla 1

P1|P2(P3|P4|P5|P6(P7|P8|P9|P10(P11|P12|P13|P14(P15|P16|P17|P18|P19|P20|P21| Puntaje |% Ponderado
P1 ofofo|jo|O|1|(O0fO|O|O|O|JOfO|JOfOjO|O|O]|O]|O 1 154%
P20 oji1jojojof1fofofofofofofofOofOf[OfOfOfO 2 3.08%
P3(0|0 ofi1fojojo|j0fO|jO|O|O|1|O|JOfOjJOf[O]|O]|O 2 3.08%
P4(0|0]|0 o(ojo|ji1|jof0j0O|O|O|jOfO|OfOJOfO]jO]|O 1 154%
P5/0|0]|0]|0 0(0|0|0|0]|0]|0|0]|0|0]|]0O|O|O|O]|O]|1 1 1.54%
P6(1(1]1]1]0 ofojojof1j0|0|jO|jO|O|JOfO]|JO[O]O 5 7.69%
© P7(1{0|0|0|OfO ofojojofo|jOfOjO|(O|O|O|O]|Of1 2 3.08%
g— P8|0|1]|0|1(0(0]|0 ojojo|jo|joOoOfOfOfOfOfOfOfOfO 2 3.08%
G ||pafo|ofo|1|o|o|0]|0 o|jojofojofojOfOjOfO]jO]|O 1 154%
\g Pioji1(1|0|0|0|0Of0Of0O]|1 o|jo|jofo0|1(0jO|O|O]|OfO 4 6.15%
% PI1j1|1(1(1|1]1]|0]|1|0f0O ofofofofofOofOfOfOfO 7 10.77%
o ||P12j1]1]|o|1|1|1]|0]|0|0f[0O |1 0|1|]0[0|]O0f(0]|O0f1]0 8 12.31%
'(% Pi3fof1|1]j1|0|Of1|1]j1|O0|[0]|O 1)1]1(0]j1|0|0]|O]f0O 9 13.85%
W |[pislofof1]o1]ofofofo]o]o|0]0 ojofofofofoO0f1 3 462%
© |[es|ofofo1]o]o]oofo]0o]o0]0]0 0(0|j0[0O]jO]|O 1 154%
Pig|0f(OfO|1|0|0O|(OfO|OjO|(O|O|O|0O]|O 1/10/]0]0]0 2 3.08%
P17|0|1|(0f1|0|0O|O|O|OfOfOfOfOfO|O|1 ofofo0|oO 3 462%
piglof(ofojo|j1|0fOfO|jO|jOfOjOfO|O|O|0O]|O 1100 2 3.08%
pigfofofojo|j0|OfOfO|jOjOfO|jO|O|O|OfO]|O|1 0|0 1 154%
P20j0|0Of1f0|1|0|O|O|O[(Of[O|O|[O|O|O|O|O]|O 1 3 462%
p2ilofof1j0|j1|1f(ofojojO0OfOjOf1]|0O|O|0O]O 00 5 7.69%
65 100.00%

Matriz de priorizacion

» Tabla de priorizacién

La tabla de priorizacion muestra las causas principales jerarquizadas con
respecto al puntaje obtenido por la relacion que cada una de ellas guardan
entre si, el cual se puede observar en la Tabla 2; ademas se efectud el calculo
de la frecuencia relativa para identificar el porcentaje de participacion de cada
causa. Motivo por el cual, Se procedié a obtener el ponderado en unidades
porcentuales, agrupandolos de forma descendente para identificar

posteriormente el Diagrama de Pareto.



Tabla 2

N° Cadigo Causas principales Puntaje %Hi % Ponderado
1 P13 Cantidad de rampas insuficiente 9 13.85% 13.85%
2 P12 Hora de ingreso excedida 8 26.15% 12.31%
3 P11 Cantidad limitada de operarios 7 36.92% 10.77%
4 P6 Aumento en las operaciones atendidas 5 44.62% 7.69%
5 P21 Demora en el envio del picking 5 52.31% 7.69%
6 P10 Altas barreras a la entrada 4 58.46% 6.15%
@ 7 P14 Mala distribucion del area 3 63.08% 4.62%
8 8 P17 Pésima revision técnica 3 67.69% 4.62%
? 9 P20 Aumento de pedidos adicionales 3 72.31% 4.62%
?8 10 P2 Montacargas no disponibles 2 75.38% 3.08%
E 11 P3 Espacio reducido para picking 2 78.46% 3.08%
-c8t$ 12 pP7 Pésima distribucién del personal 2 81.54% 3.08%
L 13 P8 Costo elevado del alquiler de montacarga 2 84.62% 3.08%
© 14 P16 Unidades de transporte obsoletas 2 87.69% 3.08%
15 P18 Velocidad lenta de impresion 2 90.77% 3.08%
16 P1 Aumento en los pedidos 1 92.31% 1.54%
17 P4 Unidades de trasporte insuficientes 1 93.85% 1.54%
18 P5 Retraso en la entrega de documentos 1 95.38% 1.54%
19 P9 Proveedores no homologados 1 96.92% 1.54%
20 P15 Mayor capacidad de consumo 1 98.46% 1.54%
21 P19 Impresora obsoleta 1 100.00% 1.54%

Tabla de priorizacién

» Diagrama de Pareto

El posterior Gréafico 1 representa las principales causas que ocasioné la baja
productividad; identificando a la cantidad de rampas como una de las
principales actividades que conllevaron a la baja productividad de la carga en
el despacho de productos carnicos congelados, la hora de ingreso al centro de
distribucion, la cantidad de operarios que efectian la carga, entro otros;
representan el 20% de las actividades, las cuales reflejan el 80% de las

causas que afectan directamente a la baja productividad.
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Diagrama de Pareto

» Tabla de estratificacion

En la Tabla 3 de estratificacion se han agrupado los principales problemas
identificadas en el diagrama de Pareto con respecto a las areas involucradas y
los sectores del diagrama de Ishikawa; con el objetivo de poder determinar las
principales medidas a tomar que influyan directamente en una mejora
significativa. Ademas, se puede analizar en la Tabla 4 la cantidad total de
problemas segmentados por las areas respectivas permitiendo definir
eficazmente la herramienta a ser empleada en la solucién del problema

general.



© Elaboracion propia

© Elaboracién propia

Tabla 3

Areas Cantidad de problemas
Gestion 6 problemas
Procesos 4 problemas
Mantenimiento 1 problema
Calidad 1 problema

Total de problemas

12 problemas

Tabla de estratificacion agrupada por areas

Tabla 4
Problemas Area Ishikawa
Cantidad limitada de operarios Gestion Entorno
Montacargas no disponibles Gestion Maquina
Hora de ingreso excedida Gestion Método
Aumento en las operaciones atendidas Procesos RRHH
Demora en el envio del picking Gestion Método
Altas barreras a la entrada Calidad Méaquina
Mala distribucion del area Procesos Entorno
Pésima revision técnica Mantenimiento Maquina
Aumento de pedidos adicionales Procesos Método
Espacio reducido para picking Gestién Método
Cantidad de rampas insuficiente Gestion RRHH
Pésima distribucion del personal Procesos RRHH

Tabla de problemas distribuida




> Matriz de Estratificacion

La presente matriz se encarga de agrupar las principales causas identificadas
en el diagrama de Pareto con respecto al area en que se encuentran
involucradas, con el objeto de poder determinar las principales medidas a
tomar que influyan directamente en el mejoramiento del efecto indicado, para
lo cual se obtuvo un puntaje alto en relacion al area de gestion. Por ello, se
tomo en consideracion la implementaciéon de la gestién del transporte; debido
a que se evalubé el periodo de tiempo que comprendia el estudio de
investigacion y el enfoque econdémico que representa la maximizaciéon del uso

de los recursos monetarios.

Tabla 5
bbg Qf" th 0 -(\@ Q 0 b® > b@ 'bg ((@9 @b fo{b\
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0

Gesfion

50.00%

Al

(Gestion del Transporte

Procesos

3.33%

Al

Gestidn por procesos

Mantenimiento

8.3%%

Baja

Gestidn de inventarios

Calidad

© Elaboracion propia

8.33%

Baja

TM
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Total

|||l —
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12

100%

Matriz de estratificacion

1.2 Trabajos previos

MALACARA, Carlos. Metodologia para la gestion del transporte de los incentivos
Fuller Cosmetics México. Tesis (Titulo de Maestro en Ingenieria Industrial)
Instituto Politécnico Nacional. México D.F.-México (2011). La finalidad de la
investigacion fue la de disefiar una metodologia que permita conocer la gestion
del transporte adecuada en las lineas de incentivos de la compafia Fuller por
medio de la simulacién, para aumentar el buen uso de los recursos en la entrega
de las mismas y minimizando costos. Como conclusién del trabajo presentado,

se logr6 comprobar relacion directa en la disminucion de los sobrecostos,
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disminuyendo las erogaciones reflejadas en el sueldo de varios trabajadores,
pedidos de materia prima y capital de inversion innecesaria. Todo lo expuesto
anteriormente pudo ser ahorrado gracias a la redistribucién de los periodos de
entrega, a la gestion y distribucién de los materiales, ya que con anterioridad se
ejecutaban de manera empirica o por intuicién, llegando a deducir que con una
manera diferente de distribuir el trabajo se puede incurrir en la disminucion de
erogaciones de dinero hasta por S/.16,000.00 optimizando eficientemente los

recursos empresariales.

CAVERO, Gisell, FERNANDEZ, Paola. Gestién de transporte sostenible y disefio
geométrico de ciclovia que interconecte la estacion Aramburu del Metropolitano y
la estacion San Borja Sur del Metro de Lima. Tesis (Titulo de Ingeniero Civil)
Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas. Lima-Pertu (2015). El objetivo del
presente trabajo es desarrollar un plan de gestién del transporte sostenible que
permita reducir la densidad en el transporte vehicular por las autopistas,
estableciendo los puntos criticos en los cuales no se ha establecido una
conexion entre las estaciones mencionadas. Obteniendo como resultado que el
80% de los usuarios evaluados estaban dispuestos a movilizarse en bicicleta, lo
cual representa una excelente alternativa con beneficios para la salud y a la
ecologia, ademas el tiempo de recorrido evaluado en el presente trabajo de

investigacion se redujo en un 56% con respecto al tiempo de traslado de inicial.

BENDEZU, Orlando, LA ROSA, Karen. Optimizacion de distribucion indirecta de
la divisién de helados Nestlé Peru. Tesis (Titulo de Magister en Supply Chain
Management) Universidad del Pacifico. Lima - Perd (2015). El objetivo del
presente estudio de investigacion se enfoca en la correcta aplicacion de los
canales de reparto y despacho realizados por una empresa vinculada con el
rubro de productos congelados en Peru, identificando que los costos de
almacenaje de los helados representan un monto importante de los costos
logisticos, para lo cual se enfocO en mejorar la modernizacion del almaceén
central en Lima, el cual pueda garantizar la disponibilidad de los productos

finales aumentando la eficiencia al reducir tiempo, costos y capacidad de
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almacenamiento, con un ahorro anual en fletes de S/. 150,000 en promedio al
realizar menos traslados por la nueva distribucion de reparto implementada; por
otro lado se ha planteado acondicionar a las carretas con una mayor capacidad,
con el objetivo de ocasionar un impacto positivo en el ahorro del tiempo
empleado para la ejecucion de la actividad mencionada; obteniendo un ahorro en
costos de transporte de S/. 252,914 anuales, para lo cual al optimizarse el
almacenamiento y la capacidad de transporte de helados se mejoré la
disponibilidad del producto en el tiempo de despacho al reducir los tiempos de
espera y envio de mercaderia, manipulacion de carga y descarga de mercaderia,

ofreciendo una mejor calidad en la entrega de los productos.

VELASCO, Angie. Optimizacion de la red de distribucion y transporte de un
centro de distribucién. Tesis (Titulo de Ingeniero de Produccién) Universidad
Simoén Bolivar. Sartenejas - Venezuela (2010). La finalidad del presente proyecto
tiene por objeto mejorar y optimizar el proceso logistico de un nuevo centro de
distribucién implantado de la empresa Polar de Venezuela para poder distribuir a
aquellas sucursales que poseen volumenes de ventas bajo, como parte inicial se
efectud un andlisis de informacion estipulando la situacion del centro de
distribucion, los recursos dispuestos para realizar la actividad y las causas
exdgenas a la empresa, empleando las herramientas de planeacion estratégica.
Obteniendo como resultados finales, la reduccion en un 58% de las insuficiencias
de inventario a nivel nacional ocasionadas principalmente por la falta de
flexibilidad en el proceso de despacho, y el aumento en un 45% de los
despachos nacionales afectando directamente el aumento de las ventas a nivel

nacional.

BALDEON, Zoila. Gestioén en las operaciones de transporte y acarreo para el
incremento de la productividad en Cia. Minera Condestable S.A. Tesis (Titulo de
Ingeniero de Minas) Pontificia Universidad Catélica del Perd. Lima — Pera (2011).
El analisis del trabajo de grado expuesto se basa en la creacion de nuevos
lineamientos con el conocimiento del ciclo de operaciones, los cuales estan

vinculados con el acarreo y el transporte. Permitiendo efectuar el calculo de la
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flota o equipos solicitados a un minimo costo unitario y maxima produccion por

unidad de tiempo.

ALMEIDA, Jhonny, OLIVARES, Nilton. Disefio e Implementacién de un proceso
de mejora continua en la fabricacion de prendas de vestir en la empresa
MODETEX. Tesis (Titulo de Ingeniero Industrial) Universidad San Martin de
Porres. Lima — Peru (2013). La finalidad del trabajo de investigacion fue hacer
uso de la herramienta denominada como 5’s, dirigiendo sus esfuerzos en
emplear los recursos adecuadamente para evitar el exceso de mermas en la
produccion; dicha actividad guarda relacion con el ahorro monetario en la
adquisicibn de material innecesario reflejado comunmente como material
adicional. Obteniendo como principales resultados el aumento en un 69% de la
mejora con respecto a las condiciones de trabajo, se mejord la eficiencia en un
11%, se obtuvo un nivel de eficacia del 97%, el indice de productividad aumenté
a 2.87 unid./h-h, se redujo el nivel de defecto en un 1.78%, se reflejé un ahorro

en los costos del 3.95%.

VALLADARES, Angel. Desarrollo de una propuesta para mejorar la productividad
del sector de transporte de carga de El Salvador. Tesis (Titulo de Ingeniero
Industrial) Universidad de El Salvador. San Salvador — El Salvador (2009). La
finalidad del trabajo de investigacidon fue la de generar propuestas que permitan
minimizar los costos del transporte de carga, haciendo uso de politicas las cuales
se encuentren relacionadas con el pragmatismo en su modo de aplicacion;
haciendo méas accesible la aplicacion de la misma con el objeto de poder reducir
establecer una relacion costo-beneficio, partiendo de la aplicacion de una gestion
efectiva. Obteniendo las principales causas de la baja productividad a la mala
aplicacion de la logistica inversa y la adquisicion de insumos a costos elevados,
por lo que los resultados proyectados muestran un incremento del 2% en el

indice de productividad total.

RODRIGUEZ, Cynthia. Propuesta de un sistema de mejora continua para la
reduccion de mermas en una procesadora de vegetales en el departamento de

Lima con el objeto de aumentar su productividad. Tesis (Titulo de Ingeniero
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Industrial). Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas. Lima — Peru (2013). El
presente trabajo de investigacion identifico la aplicacion del TQM para lograr el
mejoramiento de las normas relacionadas con los estandares de la materia
prima, reduciendo los desperdicios, el uso excesivo de horas extras, las cuales
generaban exceso de costos, y baja productividad en el rendimiento de los
operarios de produccién. Por lo que, al finalizar la evaluacion costo-beneficio que
se obtiene por la compra de maquinarias y contrato de personal nuevo se
concluye que el capital invertido se recuperara al cabo de 5 afios S/. 875,456.

ORTECHO, Katia. Propuesta de mejora en el proceso de distribucion de una
empresa de aceites y grasas lubricantes. Tesis (Titulo de Ingeniero Industrial)
Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas. Lima — Peru (2011). El presente
trabajo de andlisis se enfoca en optimizar costos en el proceso de
comercializacién de productos lubricantes para ello se establecié politicas que
mejoren significativamente el despacho, ademas se analizaron las principales
fuentes que ocasionaban gastos adicionales; entre los cuales tenemos: costo en
la devolucion de un producto, costos de flete y costos de horas extra. A manera
de conclusion, se identifico que los reiterados incidentes en los despachos a sus
clientes en provincia eran generados por la falta de coordinacién con respecto a
los requerimientos generados, para lo cual se estipul6 la creacién de la correcta

aplicacion del procedimiento relacionada con el despacho.

GALINDO, Victor. Optimizacion de la red de distribucion de una compafiia de
lacteos en Colombia. Tesis (Titulo de Especialista en Gerencia de Logistica
Integral). Universidad Militar Nueva Granada. Bogota — Colombia (2012). La
investigacion tuvo como factor determinante identificar una alternativa que logre
aplicar correctamente el uso de los recursos relacionados con el despacho de los
productos que son comercializados por la institucion, para lo cual se aplico un

esquema particular y novedoso con respecto al transporte.
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1.3 Teorias relacionadas al tema
1.3.1 Marco Teo6rico
1.3.1.1 Gestion del transporte

El transporte forma parte primordial dentro de los elementos que conforman la
cadena logistica, para lo cual se debe determinar el medio en el que se efectuara
la distribucion de la mercancia (maritimo, aéreo, fluvial, ferroviario, terrestre).
Ademas, se debe determinar el tipo de transporte a utilizar, los cuales pueden ser:
propio, subcontratarse, agencias, operadores logisticos, entre otros. (BUREAU,
2009, p.374).

El transporte de carga forma parte de los elementos claves del éxito de las
empresas, ya que la colocacion de la mercaderia en mercados internos o externos
genera mayor accesibilidad para su consumo. Ademas, la distribucion de
productos constituye casi el 50% de los costos logisticos que las empresas

nacionales e internacionales cubren. (MORA, Luis, 2010, p.164).

1.3.1.1.1 Tipos de transporte

Los medios de transporte se clasifican segun su utilizacién en los siguientes:
transporte sucesivo (se efectia en una sola via con varios transportistas),
transporte superpuesto (un vehiculo en un parte del recorrido es transportado por
otro), transporte combinado (la mercaderia es transportada por distintos
vehiculos a lo largo del recorrido) y el transporte multimodal (se efectla
agrupando la mercancia en unidades de carga, es decir; en pallets,
contenedores, entre otros). Ademas, los criterios que influyen en seleccién del
tipo de transporte son: el costo con respecto a la solicitud del servicio, el tiempo
en transito en el que la mercaderia permanece bajo la manipulacion del
transportista, la confiabilidad en la eficacia del servicio solicitado y la capacidad
del espacio de carga que poseen las unidades de transporte (BUREAU, 2009,
p.375).
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1.3.1.1.2 Tipos de vehiculos

BUREAU (2009, p. 378) define que, los tipos de vehiculos que se relacionan con
el medio de transporte terrestre estan involucrados segun el tipo de recorrido a
realizar y la naturaleza de la carga a transportar. A continuacion, se detallan los

mas utilizados por carretera:

» Furgonetas: vehiculo con pequefas dimensiones, el cual no excede a 1
tonelada de carga.

> Furgones: vehiculos similares a las furgonetas, la diferencia incurre en la
capacidad de carga, la cual oscila entre 1 tonelada y 3 toneladas.

» Camiones de reparto: vehiculos con capacidad de carga mas elevada y

utilizados para distribuir productos en superficies mayores.

Ademas, segun el tipo de mercancia o la naturaleza de la carga a transportar; se

establecen condiciones particulares las cuales son:

> Isotermos: poseen cajas aisladas térmicamente en las paredes.

» Refrigerantes: poseen aparatos de aire acondicionado que mantiene una
temperatura constante.

> Frigorificos: poseen sistemas generadores de frio con los que se puede
alcanzar temperaturas bajo cero.

» Calorificos: elevan la temperatura al interior de la carroceria.

» Compartimentados o Bimodales: tienen la caja dividida por paredes moviles,
las cuales se encargan de mantener diferentes temperaturas en el mismo
ambiente de carga de la unidad de transporte.

» Cisternas: son depoésitos especiales de seccidn cilindrica, provistos de

dispositivos de carga y descarga.
1.3.1.1.3 Tipos de carga

MORA, Luis (2010, p.185) define que, existen diferentes tipos de carga que se
relacionan directamente con la clasificacién de la mercaderia de acuerdo a la

forma en que se presenta, para lo cual se detallan las mas empleadas:

16



» Carga general: se define como toda aquella carga que se encuentra en
pequefias cantidades e independientes, ademas su manipulacion y conteo
resulta de facil acceso. Asimismo, la carga general se subdivide en los
siguientes tipos de carga:

» Carga con embalaje: empleada en el uso de mercaderia que se encuentra en
estibas o paletas, las cuales son transportadas en montacargas en cantidades
de 0.5 a 2 toneladas.

» Carga suelta: es el tipo de mercaderia que no precisa de un material para ser
transportado.

» Carga paletizada: consiste en agrupar mercaderia de una misma clase con
embalaje estandarizado formando un solo bulto, logrando ser traslado y
manipulado con mayor rapidez.

» Carga preslingada: se lleva a cabo cuando la mercaderia viene lista para ser
enganchada, por lo que forman parte de grandes lotes.

» Carga a granel: se enfoca en la mercaderia que se transporta en grandes
cantidades y sin embalaje, ademas su estiba es directo hacia la bodega de los
buques. Por lo que, la carga a granel puede ser: sélida, liquida o gaseosa.

» Carga especial: este tipo de mercancia destaca por el cuidado de su
manipulacion, afectadas por factores tales como: el peso, grado de
conservacion, peligrosidad, entro otros. Por ello, las mas empleadas son:
carga pesada, carga refrigerada, carga congelada, carga peligrosa, entre
otros.

» Carga contenedorizada: consiste en el traslado de grandes cantidades de

mercaderia en el menor tiempo posible.
1.3.1.1.4 Rutas de reparto

Son las trayectorias 0 caminos que recorren los vehiculos de carga, desde un
punto de origen hacia los puntos finales de reparto; ademas se debe tomar en
consideracion al momento de su elaboracion las siguientes variables: situacion
del centro de distribucién, nimero de puntos de reparto, frecuencia de los

repartos, ventanas horarias, volumen de mercaderia total a repartir, entre otras.
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Por otro lado, se debe tomar en consideracion los tipos de rutas: centralizada (las
unidades de transporte cargan la mercaderia en un solo lugar y la distribucién se
deriva a los demas locales), descentralizada (los puntos de reparto estan muy
alejados del almacén central, para lo cual se emplean almacenes reguladores) y
mixta (presenta la carga en el almacén central y luego se deriva a almacenes
reguladores) (BUREAU, 2009, p.378).

1.3.1.1.5. Costos del transporte

MORA, Luis (2010, p.231) define que los costos relacionados con la distribucion
de mercaderia implican inversiones o arrendamientos de unidades de transporte,
por lo que las empresas tienen que elegir respecto a poseer su propia flota o
tercerizar el servicio de transporte; ademas el costo del mantenimiento de un

vehiculo depende de varios factores, que se agrupan en los siguientes:

» Costos fijos: son erogaciones de dinero en los que se incurre
independientemente si la unidad de transporte se encuentra en ruta o no, los
cuales son: horas extras, seguro de la unidad de transporte, licencias, tarifa de
los estacionamientos, mantenimiento, salarios, seguros, depreciacion.

» Costos variables: son erogaciones de dinero que se incurren sélo cuando el
vehiculo se encuentra en ruta, los cuales se pueden detallar como:
combustible, aceite, neumaticos.

» Costos ocultos: son aquellos que se ocultan dentro de varias cuentas, por lo
gue es muy importante identificarlos para optimizar los recursos y corregir los
errores logisticos; entre los mas comunes tenemos: devoluciones, deterioro y
dafos, retrasos en los despachos, quiebres en el stock de mercaderia para
despacho.

» Costos de realmacenamiento: es aquel costo en el que se incurre al tener que

volver a almacenar un producto o mercaderia que ya fue enviado.
1.3.1.2 Productividad

MORA, Luis (2016, p.14) define que en una empresa se debe contar con una

cantidad considerable de indicadores que garanticen contar con informacion
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constante, real y precisa, sobre aspectos tales como: efectividad, eficiencia,
eficacia, productividad, calidad, entre otros; con el objetivo de medir el desempefio
de una empresa con respecto a la calidad y productividad. Ademas, los
indicadores de gestion logisticos presentan las siguientes caracteristicas que se
deben de tomar en consideracion al momento de determinar la mas apropiada

para su ejecucion:

» Cuantificables: las cantidades empleadas deben ser expresadas en numeros o
porcentajes.

» Consistentes: deben generarse utilizando la misma férmula empleada y la
misma informacién con respecto al periodo de tiempo empleado en el analisis.

» Agregables: deben de generar acciones y decisiones que influyan directamente
en el mejoramiento de los procesos o actividades.

» Comparables: deben de disefiarse para poder efectuar la comparacion con
escenarios similares, aplicando indicadores que se relacionen con los

empleados.
1.3.1.2.1. Distribucion de indicadores por procesos

MORA, Luis (2016, p.92) define que la aplicacion de indicadores para la gestion
de procesos logisticos precisa de un riguroso conocimiento de los procesos que
desarrollan las empresas, las cuales poseen actividades y recursos que
demandan su desenvolvimiento; para luego precisar la cuantificacion de los

recursos en términos de las unidades de uso.
1.3.1.2.2. Indicadores de utilizacion

Son empleados para identificar la relacién que se establece entre la capacidad
utilizada o empleada, con respecto a la capacidad disponible. Asimismo, se

tienen los ratios de medicion para las siguientes areas:
» Para camaras:

> Area utilizada/area disponible
» Cantidad de productos recibidos/capacidad de recepcion
» Horas de rampa utilizadas/capacidad de rampa
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> Para el transporte:

» Distancia recorrida carga/Distancia total recorrida
» Carga en peso por vehiculo/capacidad en peso por vehiculo
» Numero de dias en servicio al mes/dias disponibles

» Para almacenamiento:

» Volumen total recibido por dia/capacidad de recepcion diaria
» Horas de trabajo utilizadas/horas de trabajo disponibles
» Unidades manipuladas/cantidad maxima de unidades a manipular

» Para inventario:

» Horas de equipo utilizadas/horas de equipo disponibles
» Lineas de producto servidas/capacidad de lineas de producto

» Horas de inventario real de mercancia/horas programadas para inventario
1.3.1.2.3. Indicadores de rendimiento

Son empleados para identificar la relacidbn que se establece entre la capacidad
utilizada o empleada, con respecto a la capacidad disponible. Asimismo, se

tienen los ratios de medicion para las siguientes areas:
» Para camaras:

» Pérdidas por deterioro/pérdidas estandar por deterioro
» Rotacion real/rotacion estandar

» Unidades almacenadas x mt2/unidades estandar almacenadas
» Para transporte:

» Costos reales/costos presupuestados
» Uso real de combustible por hora/uso estandar de combustible por hora

» Horas reales por viaje/horas estandar por viaje
» Para almacenamiento:

» Costo total real de la bodega/costo presupuestado
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» Pérdidas reales por periodo de tiempo/pérdidas estandar por periodo de
tiempo

» Peso real almacenado por hora de trabajo/peso estandar por hora de
trabajo

» Para inventarios:

» Costo de planeacion real/costo de planeacion presupuestado
» Costo de gestion de inventario/costo de gestion de inventario
presupuestado

» Nivel de servicio planeado/nivel de servicio objetivo
1.3.1.2.4. Indicadores de productividad

Son empleados para identificar la relacion que se establece entre los valores
reales de produccién, con respecto a los recursos empleados. Asimismo, se

tienen los ratios de medicidn para las siguientes areas:
» Para camaras:

» Cajas despachadas/horas de trabajo
» Costo de distribucién/ventas totales

» Costo de mercancia despachada/personal de camara
» Para transporte:

» Vehiculos cargados/horas de trabajo de carga
» Peso cargado/horas de trabajo de carga
» Distancia recorrida/horas de viaje

> Para almacenamiento:

» Pedidos servidos/horas de trabajo
> Ordenes de compra procesadas/horas de trabajo
» Valor de articulos recibidos/ horas de trabajo
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1.3.2. Marco Conceptual
1.3.2.1. Gestidn del transporte

BASTOS (2007, p.39) define que “El transporte constituye una actividad, que esta
incluida dentro del sistema logistico, que consiste en trasladar productos de un

puesto a otro mediante un sistema coordinado de elementos moviles.”

MORA, Luis (2010, p. 135) define que “La gestién del transporte se vincula con el
usuario el cual efectuard las acciones correspondientes para el logro de los
objetivos trazados diariamente, ademas de la disponibilidad que éste presente

para la toma de decisiones estratégicas”.

SIGNIFICADOS (2013, p.1) define al “Transporte como la accion por la cual los
entes pertinentes con el cumplimiento del traslado de productos efectdan su
ejecucion’.

ANAYA, Julio (2009, p. 17) define que “El objetivo de la distribucién de productos
se enfoca en cubrir todas las tareas vinculadas con la colocacion de la mercaderia
en los centros de distribucién finales cumpliendo con los requisitos implicitos de

confiabilidad, agilidad y precio considerable.”

NETERIS (2017, p.1) define que “La gestidn del transporte en la logistica de salida
cumple un rol fundamental que se vinculada directamente con la cadena de

suministros de los centros de distribucion”.
1.3.2.2. Productividad

BUREAU, Veritas (2009, p.603) define que “La mejora de la productividad se
enfoca en aumentar la cantidad de productos con unidades de produccién

constantes.”

FLORES, Juan (2004, p. 18) define que “El indice de servicio mide el nivel de

cumplimiento que se tiene con respecto a un pedido solicitado.”

GEDESCO (2013, p.1) define a “La productividad como la razén que evalla la
maximizacién de los recursos empleados para la elaboracion de bienes tangibles e

intangibles”.
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EMPRENDEPYME (2014, p.1) define a “La productividad como la razén entre los
recursos que son empleados para el logro de actividades relacionadas con la

produccion de bienes o servicios”.

DEFINICIONABC (2016, p.1) define a “La actividad relacionada con la mejora se
basa principalmente en el cambio positivo con respecto al origen del mismo, que

involucra un aumento significativo de sus atributos iniciales”.
1.3.2.3. Indicador

MORA, Luis (2016, p.15) define que “Un indicador es una magnitud que expresa el
desempefio o comportamiento de un proceso, que al compararse con un nivel de

referencia permite identificar aspectos positivos o negativos”.

SALAZAR, Bryan (2016, p.1) define que “Los indicadores de desempefio logistico
son medidas de rendimiento cuantificables aplicados a la gestion logistica que
permiten evaluar el desemperio y el resultando en cada proceso de la cadena de

suministro”.

MARCO, Juan (2016, p.1) define que “Los indicadores logisticos nos ayudan a
determinar el cumplimiento de los objetivos operativos, financieros, y de servicios,
de acuerdo a un porcentaje establecido sobre el total del aspecto relacionado para
el estudio; por lo que la correcta identificacion de los indicadores ofrece

informacion muy relevante para tomar decisiones”.

IGLESIAS, Antonio. (09 de noviembre del 2015) define que “El indice de
desempefio logistico es una herramienta de evaluacién comparativo, creado para

ayudar a los paises a enfrentar los desafios y oportunidades que se presenten.

ESPINSOSA, Roberto (08 de setiembre del 2016) define que “Los KPI'S son
meétricas que nos ayudan a identificar el rendimiento de una determinar accion o

estrategia.
1.3.2.4. Unidades de carga
ALADI (2013, p.1) define que “Las unidades de carga son parte fundamental para

efectuar el traslado o movimiento de la mercaderia durante el recorrido del
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transporte establecido, teniendo entre las principales unidades de carga a los

contenedores, las paletas, eslingas, entre otros”.

UPVE (2011, p.1) define que “Las unidades de carga son un conjunto de
elementos que se encargan de agruparse con el objetivo de facilitar la
manipulacion de los productos a ser comercializados, entre los cuales se

presentan: las cajas, contenedores, pallets, entre otros”.

ICESI (2013, p.1) define que “La unidad de carga es un tipo de material que se
emplea para facilitar el transporte de mercancias, especificamente su

levantamiento en forma de plataforma”.

1.3.3. Formulacion del problema

1.3.3.1. Problema General
¢, Como la implementacion de la gestion del transporte mejora la productividad en

el despacho de congelados en la empresa comercial “SP”, Chorrillos?

1.3.3.2. Problema Especifico
¢ Como la implementacion de la gestion del transporte mejora la productividad de
la carga en el despacho de congelados en la empresa comercial “SP”, Chorrillos?

1.4 Justificacién del estudio

El presente trabajo ha sido seleccionado en principio como medida de solucion frente
a la problematica representada por la ineficiencia en el despacho de productos
congelados distribuidos en Lima en una empresa comercial, ya que se ha incurrido
en un mal uso de los recursos, afectando directamente la productividad de la carga
con respecto al tiempo empleado para su ejecucion. Motivo por el cual, se ha
enfocado en determinar la reestructuracion de los dias destinados para efectuarse el
despacho, la disponibilidad de las rampas y la informacion de picking recibida con
anticipacion; las cuales influyan significativamente en la reduccion del tiempo que
conlleva ejecutar la carga de productos congelados; mejorando la productividad del
despacho de productos congelados en Lima de S.A., afectando indirectamente a la

reduccion de costos relacionados con el traslado de mercaderia que realiza el
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montacarga, el costo hora-hombre que realiza el supervisor encargado de la

recepcion de mercaderia congelada que retorna al centro de distribucion.

1.5 Hipotesis
1.5.1. Hipé6tesis General
La implementacion de la gestion del transporte mejora la productividad en el

despacho de Congelados en la empresa comercial “SP”, Chorrillos.

1.5.2. Hipétesis Especifica
La implementacion de la gestion del transporte mejora la productividad de la carga

en el despacho de congelados en la empresa comercial “SP”, Chorrillos.

1.6 Objetivos

1.6.1. Objetivo General

Determinar como la implementacion de la gestion del transporte mejora la
productividad en el despacho de congelados en la empresa comercial SP”,
Chorrillos.

1.6.2. Objetivo Especifico

Determinar como la implementacion de la gestion del transporte mejora la
productividad de la carga en el despacho de congelados en la empresa comercial
“SP”, Chorrillos.
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METODO
2.1.Disefo de investigacion

El tipo de investigacion realizado en el presente trabajo segun su finalidad es
aplicada- LOZADA, José (2014, p.35) comenta que “el analisis aplicado del
proceso de estudio relacionado con la realidad de un problema determinado por
areas de trabajo productivas o de servicios, se vincula con la solucion real del

problema identificado.”

El disefio de la investigacion es cuasi experimental. WHITE, Howard y
SABARWAL, Shagun (2014, p. 3) definen que “Los disefios de investigacion
cuasi experimentales contrastan hipotesis causales, ademas carecen de

distribucion aleatoria.”

El enfoque es cuantitativo. SALAZAR, Marianellis y ALONZO, Carlos (2014, p.10)
definen que “El enfoque cuantitativo emplea data que es recogida en formatos
pertinentes para su extraccion, ademas de su relacion directa con la

comprobacién de las hipotesis”.

El tipo de alcance temporal es longitudinal. MYERS (2006) define como “Un
estudio longitudinal al tipo de disefio de investigacion que consiste en estudiar y

evaluar las mismas muestras por un periodo prolongado de tiempo.”

El nivel de investigacion es explicativa. RODRIGUEZ, Magin (2015) define que
“El tipo de investigacion es explicativa cuando se enfoca en responder a las
hipotesis y objetivos formulados.”
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2.2.0peracionalizacion de variables

Tabla 6
Variables Definicion Deflnlqlon Dimension Indicador Escala
Conceptual Operacional
Se registrara la hora de ingreso
de las unidades de transporte al
centro de distribucion, tomando
como hora de ingreso ideal entre
las 07:20 a.m. y las 07:30 a.m.,
para lo cual se establecera las
07:00 a.m. como la cantidad 0, y indice de Hora de ingreso real
tiempo ideal base 20 min; por lo inareso Hora de ingreso Razon
gue cualquier registro real del 9 ideal
ingreso se colocard en minutos
para efectuar el célculo de la
Segln, MORA, | razdn del indicador. Por lo tanto,
Luis (2011, p. si el indicador es <1 sera
135-136) “la eficiente, >=1 06 <=1.5 sera
Variable gestion del Optimo y >1.5 sera deficiente.
Independiente transporte son
esfuerzos Se registrara la disponibilidad real
temporales de rampas habilitadas para la
vinculados carga de productos congelados Canti
. ) . - antidad real
con laentrega | tomando como cantidad ideal 2 | Disponibilidad Cantidad ideal de | Razén
de los productos | rampas. Si el indicador es <1, se de rampas ramoas
Gestion del acordados en considerarq deficiente, por el P
Transporte los centros de | contrario si es =1 se considerara
distribucion eficiente.
finales.
Se registrara la cantidad real del
personal destinado a efectuar la
carga, tomando como cantidad Disponibilidad Cantidad real
ideal 6 personas. Si el indicador d Cantidad ideal de | Razdn
. . - el personal
es <1, se considerara deficiente, personal
por el contrario si es =1 se
considerara eficiente.
Segun,
MORA, Luis
(2013, p. 40)
Variable el mSgador
Dependiente productividad La_ productlwda}d se medlra
de la caraa aplicando el célculo dg[ ratio N Peso caraado
-arga, basado en la comparacion del | Productividad _—eso cargado. .
refleja el Tiempo de trabajo | Razoén
cociente entre | PESO total cargado con respecto de la carga de carga
| al tiempo empleado para la carga.
os valores
Productividad reales de
produccién y
recursos
empleados.”

Cuadro de operacionalizacion
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MORA, Luis (2011, p.135) define que “La gestion del transporte se relaciona
ampliamente con la habilidad que el usuario posea para poder resolver eventos
inesperados en el transcurso normal de las actividades relacionadas con el

despacho”.

MORA, Luis (2013, p. 40) define que “Los factores de productividad reflejan la

disponibilidad del recurso logistico para ser empleado eficientemente.”
2.3.Poblaciéon y muestra

El presente trabajo de investigacion es de tipo cuasi-experimental, debido a que
la variable independiente no se encuentra sujeta a manipulacion para reflejar
cambios en la variable dependiente. Asimismo, los datos de la poblacién son
datos de carga tomados en 18 semanas Yy los datos de la muestra son datos de
carga tomados en 18 semanas; ya que el criterio de seleccion empleado para la
recoleccion de los datos fue el célculo en promedio de los datos del peso de
carga y tiempos respectivos que fueron tomados dos veces por semana en un
periodo de tiempo que comprende 36 semanas en general evidenciando que el

estudio de investigacion es de tipo longitudinal.

MERTENS (2010, p.153) define que “La investigacion cuasi-experimental es
apropiada para variables que no pueden ser manipuladas o resulta complicado

hacerlo.”
2.4.Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos, validez y confiabilidad

La técnica empleada para la recoleccion de datos de carga ha consistido en el
uso de una ficha de recoleccion de datos, debido a que la carga se efectda en
rampas destinadas al carguio de mercaderia congeladas; motivo por el cual la
toma de tiempos de carga se efectua en el momento que la unidad de transporte
se dirige a la zona establecida de carga y el personal a cargo realiza las
mediciones correspondientes. Ademas, el instrumento de carga y las variables
empleadas para la medicion de los datos del trabajo de investigacién fueron
sometidos a un juicio de expertos, los cuales evaluaron la pertinencia de las

técnicas empleadas.
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Tabla 7
Actividad Procedimiento Instrumentos

» Ingresar a la rampa
de carga
» Reqgistrar el peso total

Toma del tiempo de de carga
carga de las unidades
de transporte

Ficha de recoleccion
> Registrar el tiempo de | de datos (ver anexo 2)

inicio de carga

© Elaboracién propia

» Registrar el tiempo
final de carga

Tabla de recoleccion de datos

2.5.Métodos de andlisis de datos

El analisis de los estadisticos descriptivos con respecto a la variable
independiente y la variable dependiente fueron sometidos a la prueba de
normalidad del estadigrafo Shapiro Wilk por tratarse de una cantidad menor o
igual a 30 muestras, posterior a la corroboracion de ambas variables como
paramétricas se procedido a efectuar la prueba de comparacion de medias
determinada como T-Student por tratarse de variables que presentan una

distribucién normal.
2.6.Aspectos éticos

En el presente estudio se mantiene el respeto por la informacion confidencial
mostrada en los andlisis relacionados con la variable independiente y
dependiente, para lo cual se ha mantenido la ética correspondiente en la
recopilacion de la informacion obtenida de datos reales, respetando la privacidad
y la identidad de las personas que se han visto relacionadas con dichas

actividades.
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2.7.Desarrollo de la propuesta de mejora
2.7.1. Situacion actual
» Procedimiento actual de la gestion de despacho de la empresa comercial

La actividad del despacho de productos congelados en Lima de la empresa
comercial se efectia empleando una sola rampa destinada a la carga de productos
congelados en las unidades de transporte, los dias los cuales se realizan los
despachos son los jueves y viernes; motivo por el cual la informacién que contiene
el picking es entregada el dia miércoles por la noche, para poder ser procesada las
guias de remision y las respectivas hojas de ruta. Empezando el proceso del
despacho con el arribo de los camiones al CD, colocandose en la zona de
estacionamiento para el control de temperatura respectivo; el cual debe oscilar
entre los -16 °C y -18 °C.

Posterior a la toma de temperatura, las unidades de transporte se dirigen a las
rampas que se encuentran establecidas en las camaras de congelados,
inmediatamente al estacionamiento en las rampas, el supervisor de carga procede a
registrar la placa del vehiculo, solicita al chofer encarga la hoja de ruta que va a
realizar e informa al operario de montacarga el traslado de la mercaderia de camara
a la rampa; mientras se efectla la carga de la primera unidad de transporte, las
demas unidades se mantienen esperando de forma lineal. Después de efectuarse la
carga de los productos congelados, las unidades de transporte se dirigen a la
oficina del area comercial para recibir las guias de remision que contienen las
tiendas a las cuales se entregan los productos, luego el coordinador de despacho
se encarga de colocar el precinto de seguridad y revisar las guias de remisién con

los precintos indicados por cada tienda.
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Figura 2
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» Distribucion del area de carga de productos congelados

En la imagen mostrada se puede identificar la distribucion de las rampas destinadas
a realizar el proceso de carga de productos cérnicos congelados, asi como la
accesibilidad que se tiene de cada una de las rampas; manteniendo habilitada sélo
la primera rampa ubicada en la plataforma 1. Para lo cual, el traslado de la
mercaderia de la camara 2 ubicada en la plataforma 2 hasta la rampa de la
plataforma 1, genera una dilataciébn con respecto al tiempo de traslado de
mercaderia hacia la zona de despacho. Ademas, el proceso de carga se realiza de
manera lineal, es decir, las demas unidades de transporte como se puede apreciar
en la imagen tienen que dirigirse a la zona de espera hasta que la unidad que se
encuentra haciendo uso de la rampa culmine; esto genera demoras en el tiempo
total que se ha destinado para la carga de productos carnicos congelados de la

empresa comercial SPSA.

Figura 3

DISTRIBUCION DEL AREA DE DESPACHO DE PRODUCTOS CONGELADOS

AREA DE CONGELADOS TUNEL DE CONGELADOS AREA DE CONGELADOS
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— Ingreso - Montacarga
o
c Ingreso <: no habilitadas
Ne) ZONA DE RECEPCION -
% DE CONTENEDORES 2
bt 1 | habilitada :
(@] R e
o] A s
© o I ZONA DE ESPERA DELAS 0
m 4 no habilitada A “ | no habilitada UNIDADES DE TRANSPORTE ﬁ
S
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5 || no habilitada no habilitada

Distribucion del area de congelados pre
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> Base de datos antes de laimplementacién
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Tabla 8
Fechas Semanas |indice de Ingreso | Productividad
26-27/01/2017 Semana 1 2.05 111 kg/min.
02-03/02/2017 Semana 2 2.05 113 kg/min.
09-10/02/2017 Semana 3 2.18 123 kg/min.
16-17/02/2017 Semana 4 2.23 127 kg/min.
23-24/02/2017 Semana 5 2.23 135 kg/min.
02-03/03/2017 Semana 6 2.15 127 kg/min.
09-10/03/2017 Semana 7 2.38 125 kg/min.
16-17/03/2017 Semana 8 2.28 118 kg/min.
23-24/03/2017 Semana 9 2.30 116 kg/min.
31/03-01/04/2017 | Semana 10 2.23 109 kg/min.
06-07/04/2017 Semana 11 2.20 121 kg/min.
12-13/04/2017 Semana 12 2.15 115 kg/min.
20-21/04/2017 Semana 13 2.13 118 kg/min.
27-28/04/2017 Semana 14 2.08 131 kg/min.
04-05/05/2017 Semana 15 2.05 126 kg/min.
11-12/05/2017 Semana 16 2.18 128 kg/min.
18-19/05/2017 Semana 17 2.05 119 kg/min.
25-26/05/2017 Semana 18 2.20 124 kg/min.

Base de datos pre-test
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2.7.2. Implementacion de la gestion del transporte
» Fundamentos

El proceso de despacho de productos carnicos congelados relacionado con la
carga de mercaderia almacenada en sacos y cajas, las cuales contienen carne de
res, porcino y pollo; presentan un esquema de carga que afecta la productividad
de la misma. Esto se relaciona directamente con la dilatacion del tiempo que se
emplea para que las unidades de transporte ingresen al Centro de Desposte,
debido a que surgen demoras con respecto al personal que efectia la carga y la
rampa de carga no se abastece conforme las unidades de transporte llegan al
punto de carga. Por lo tanto, al realizar el estudio con los tiempos de ingreso de
las unidades de transporte al Centro de Desposte, los operarios de carga y las
rampas empleadas, se identifico los principales factores que influyen en la mejora
de la productividad de la carga; los cuales son la cantidad de rampas empleadas y

el personal que demanda atender dicha disponibilidad de las rampas.

Debido a que, haciendo referencia a la implementacién de gestion de transporte
se tomaron en consideracion los factores tales como: la tercerizacién del servicio
de transporte, para ello se debe evaluar el costo, la capacidad y la confiabilidad en
ofrecer el servicio, asimismo la carga de la mercaderia que se encuentra en las
unidades de carga apta para ser trasladada hacia el furgon de las unidades de
transporte; esta actividad se encuentra sujeta a la evaluacion de la tercerizacion.
Todo ello, se ve influenciado directamente con la gestién del transporte, ademas
existen otros factores que se encuentran relacionados con la gestién del
transporte los cuales son: evaluacion del tipo de distribucién a efectuar si es
descentralizada o centralizada, los plazos y horarios de entrega de la mercaderia,
la disponibilidad de vehiculos, la elaboracion de la ruta de distribucion Optima,
gestionar la ubicacién de las unidades de transporte en la rampa de carga, entrega
de documentacién correspondiente, controlar la carga de mercaderia (revisar
deterioros externos de la mercaderia, la hoja de carga se corrobore con el picking,

la mercaderia se encuentre estable para su traslado), entre otros.
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Por lo tanto, se tomd en consideracion los principales aspectos que precisa
implementar la gestion del transporte, asi como el costo y el horizonte temporal
que afecta dicha implementacién; obteniendo como mejor alternativa
costo/beneficio la implementacion de la gestion del transporte en la empresa
Supermercados Peruanos S.A. cambiando el modo de carga en el despacho de

productos carnicos congelados.
» Proposito

La presente propuesta tiene como objetivo reflejar la productividad de la carga
antes de efectuar la implementacion de la gestion del transporte y su posterior

mejora haciendo uso de la aplicacion con respecto a la variable en mencién.
» Aspectos relevantes
» Hora de ingreso

El tiempo en el que se efectuaba el ingreso de las unidades de transporte al
Centro de Desposte se realizaba con una demora significativa, esto afectaba el
control de temperatura que efectla el personal de Aseguramiento de la Calidad a
las unidades de transporte, incurriendo en la dilatacion del tiempo que conllevaba
el control en mencién. Para lo cual, se opt6 por establecer un horario de ingreso
minimo, el cual se puede observar con mayor detalle en el cuadro con respecto a
la hora de ingreso histérico de las unidades de transporte, reflejando las

fluctuaciones positivas que fueron aplicandose con la gestion del transporte.
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Gréfico 2

Hora de Ingreso - Histérico
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» Disponibilidad de rampa

Las rampas de carga que se empleaban para efectuar la carga de productos
carnicos congelados era solo 1, esto generaba demoras y colas para efectuar la
carga respectiva las cuales afectaban directamente el nivel de temperatura
congelada que presenta el furgén de cada unidad de transporte. Para lo cual, la
implementacion de la gestion del transporte efectlo la habilitaciéon de una segunda
rampa de carga ubicada en la plataforma 2; cancelando la carga tradicional de
mercaderia en la plataforma 1, debido a que la mercaderia se encuentra
separada de la rampa de carga por una distancia mas prolongada que en la

plataforma 2.
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Figura 4

DISTRIBUCION DEL AREA DE DESPACHO DE PRODUCTOS CONGELADOS
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no habilitada no habilitada

W

Distribucién del &rea de congelados post

La presente figura representa el cambio del acceso a las nuevas rampas de carga
con respecto a la plataforma 2, ya que antes de la implementacion de la gestion
del transporte la carga de productos céarnicos congelados se efectuaba en la
plataforma 1, en la cual sélo se encontraba habilitada 1 sola rampa de carga. Por
lo que, la mercaderia demoraba mas tiempo en ser cargada hacia las unidades de
transporte en la plataforma 1, debido a que las cAmaras principales que contienen
la mercaderia congelada en pallets de madera se encuentran en la plataforma 2; y
esto ocasionaba que el operador de montacarga con su respectiva maquina
trasladen por un espacio mas prolongado la mercaderia. Esto ha cambiado,
debido a que se habilitd las rampas de carga en paralelo en la plataforma 2,
reduciendo la trayectoria que cursa la mercaderia congelada hacia la unidad de

transporte respectiva.
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Grafico 3

Rampas de Carga - Histérico
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El presente grafico representa el aumento de las rampas de carga ubicadas en
la plataforma 2, debido a que la Unica rampa de carga de la plataforma 1
habilitada para la carga de productos carnicos congelados era ineficiente con
respecto al desenvolvimiento del despacho de congelados; por lo que la
apertura de 2 rampas de carga ubicadas en otra plataforma influyé directamente
en la reducciéon del tiempo destinado a la carga de mercaderia hacia las
unidades de transporte, ocasionando que las unidades de transporte
permanezcan menos tiempo esperando en cola, es decir, optimizando el tiempo

gue los camiones de carga emplean en la ejecucién de la carga.
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» Disponibilidad de recurso humano

El personal que se encuentra relacionado con efectuar la carga de productos
carnicos congelados por parte de la empresa Esmeralda Corp., conforma en gran
parte de su totalidad al equipo que se encarga de elaborar el picking y packing de
la mercaderia que se distribuye a las tiendas de Lima y Provincias, motivo por el
cual debido a la falta de personal que se encargue exclusivamente de la cargas se
trabajaba con 2 operarios de carga y 1 supervisor de carga entre los meses de
Febrero a Mayo; posterior a la implementacién de la gestion del transporte se opto
por establecer 4 operarios de carga y 2 supervisores de carga. Ya que la empresa
Esmeralda Corp. brinda el servicio de picking, packing, y carga de productos
congelados a la empresa Supermercados Peruanos S.A., por lo tanto se indico

mejorar ese aspecto con respecto al servicio brindado.

Gréafico 4

Recurso Humano - Historico
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» Hora de inicio/termino de carga

El tiempo de inicio de carga de productos carnicos congelados depende
directamente del ingreso de las unidades de transporte al Centro de Desposte,
debido a que la distribucion que se presenta en el formato de despacho con
respecto a productos carnicos congelados de la empresa Supermercados
Peruanos S.A. es de tipo centralizada, motivo por el cual las unidades de
transporte tienen que efectuar la carga en la empresa logistica Esmeralda Corp.,
haciendo un andlisis con respecto a las horas de inicio de carga de los meses que
comprenden Febrero hasta Mayo se puede apreciar en el grafico 5 con respecto a
los meses posteriores la demora establecida se redujo. Ademas, esto generé que
la dilatacién del tiempo de salida de las unidades de transporte del Centro de
Desposte también se reduzca, lo cual se puede apreciar en el gréfico 6.

Grafico 5
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Grafico 6
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» Productividad de la carga

La productividad que hace referencia la implementacion de la gestion del
transporte se ve involucrada por la reduccién de tiempos de carga, relacionado
con la mejora en la disponibilidad de las rampas de carga, asi como también el
personal pertinente para la operatividad de las mismas. Por otro lado, el ingreso
temprano hacia el Centro de Desposte influy6 positivamente en la reduccién de las
demoras por temas de control de calidad relacionados con la temperatura de los
furgones de las unidades de transporte, ademas el aumento de los volimenes en
los despachos que son solicitados por los centros de distribucion finales con
respecto a los comportamientos de la demanda por el consumo de productos
carnicos (pollo, res, porcino) fueron unos de los motivos por lo cual se precisaba
de una mejora en el despacho de congelados que represente el beneficio/costo de

dicha implementacion.
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© Elaboracién propia

Grafico 7
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El presente grafico muestra las cantidades obtenidas en promedio de la
productividad de la carga con respecto a los meses de Enero hasta Setiembre,
en el que se puede identificar claramente que la productividad de los meses de
Enero hasta Mayo oscilaba entre 120 kg./min hasta 125 kg./min; periodo en el
que no se efectuaba la implementacién de la gestién del transporte. Posterior a
ello, se puede identificar como empez6 a incrementarse la productividad de la
carga con respecto a los meses de Junio hasta Setiembre, en el que posterior a

la implementacion de la politica de despacho comenzé a fluctuar entre 198

kg/min. hasta 265 kg./min.
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© Elaboracién propia

Grafico 8
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El presente grafico muestra las cantidades totales obtenidas de los despachos
realizados con respecto a los productos carnicos congelados que comprenden
los meses de Febrero a Septiembre, en el que se puede identificar las
fluctuaciones positivas a partir del mes de Abril a Junio, luego un ligero descenso
en la demanda de productos céarnicos en el mes de Julio para luego ascender en
Agosto y cambiar de direccion en Septiembre, motivo por el cual se precisaba de
una nueva modalidad de carga que se anticipe a los cambios inesperados en la

demanda de productos carnicos congelados.
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2.7.3. Ejecuciodn
> indice de rampas

La cantidad de rampas de carga destinadas a efectuar el despacho de productos
carnicos congelados comprendido entre los meses de Febrero a Mayo, se
encontraban afectados directamente por la insuficiente cantidad de recurso
humano destinado a efectuar la entrega de la mercaderia congelada y su
pertinente supervision. Motivo por el cual el indice de rampa para el periodo
anterior a la implementacion de la gestion del transporte es 0.5, esto significa que
el nivel de eficiencia es deficiente con respecto a lo planteado en la gestion del
transporte. Por lo tanto, posterior a la implementacion el indice de rampa aumento

a 1, cumpliendo con la eficiente entrega de los productos carnicos congelados.

Grafico 9

INDICE DE RAMPAS

© Elaboracioén propia

SEPTIEMBRE

FEBRERO MARZO ABRL MAYO JUNIO JuLio AGOSTO

indice de rampas de carga histérico

44



» Indice de recurso humano

La disponibilidad del personal destinado a efectuar la entrega de la mercaderia
congelada entre los meses de Febrero a Mayo era insuficiente, debido a que la
carga de productos céarnicos se efectuaba en una sola rampa, generando
dilatacion en el tiempo destinado a efectuar la actividad en mencién. Para ello se
solicité gestionar el aumento del personal a cargo del despacho de productos
carnicos congelados, enfocando la habilitacion de 2 rampas de carga para dicho
proceso. Motivo por el cual, se puede apreciar un cambio ascendente en el indice
de operarios con respecto a los meses de Junio a Setiembre, el cual es
representado por el niumero 1, lo que significa que la cantidad de operarios
destinados a la ejecucion del despacho es eficiente por guardar relacion

directamente proporcional con la cantidad de rampas habilitadas.

Gréfico 10

INDICE DE OPERARIOS
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> Indice de ingreso

El tiempo de ingreso de las unidades de transporte con respecto a los meses
anteriores a la implementacion de la gestion del transporte representaban indices
de ingresos que oscilaban entre 1.9 a 2.1, esto significa que el nivel de eficacia es
deficiente con respecto a lo planteado para generar una mejora significativa en el
despacho de productos carnicos congelados; tal como se puede observar en el
grafico 11 entre los meses de Febrero a Mayo. Por el contrario, se identific6 una
mejora destacada en el indice de ingreso que representa cantidades que oscilan
entre 1 y 1.3, el cual representa un nivel de ingreso Optimo posterior a la

implementacion de la gestion del transporte.

Gréfico 11
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» Productividad de la carga

La productividad de la carga después de la implementacion ha incrementado su
razén destacadamente como se puede observar en el Gréfico 12, gracias a las
modificaciones pertinentes que se efectuaron con respecto al recurso humano
empleado y la disponibilidad de rampas de carga. De esta manera, se procede a
optimizar el recurso tiempo; ya que el tiempo que se destinaba para efectuar la
carga se redujo porque se logré6 cargar en menos tiempo mas peso de lo

estimado. Motivo por el cual, se estaria incurriendo en la mejora de la carga de

productos carnicos congelados.

Grafico 12
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2.7.4. Base de datos después de la implementacion

© Elaboracién propia

Tabla 9
Fechas Semanas | Indice de Ingreso | Productividad
01-02/06/2017 Semana 1 1.38 157 kg/min.
06-07/06/2017 Semana 2 1.15 209 kg/min.
15-16/06/2017 Semana 3 1 219 kg/min.
20-21/06/2017 Semana 4 1 221 kg/min.
27-28/06/2017 Semana 5 0.95 183 kg/min.
04-05/07/2017 Semana 6 1.15 215 kg/min.
11-12/07/2017 Semana 7 0.93 256 kg/min.
18-19/07/2017 Semana 8 1.13 206 kg/min.
25-26/07/2017 Semana 9 1.03 227 kg/min.
01-02/08/2017 | Semana 10 1.13 221 kg/min.
08-09/08/2017 | Semana 11 1.35 224 kg/min.
15-16/08/2017 | Semana 12 1.18 208 kg/min.
22-23/08/2017 | Semana 13 0.93 266 kg/min.
29-31/08/2017 | Semana 14 0.88 328 kg/min.
05-06/09/2017 | Semana 15 1.30 269 kg/min.
12-13/09/2017 | Semana 16 1.18 290 kg/min.
19-20/09/2017 | Semana 17 1.25 226 kg/min.
26-27/09/2017 | Semana 18 1.28 288 kg/min.

Base de datos post-test
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2.7.5. Andlisis Econdmico-Financiero
2.7.5.1. Recursos y Presupuesto

El proyecto de tesis ha propuesto la implementacion de la gestion del transporte;
enfocando el uso de recursos humanos que representan una parte fundamental en
la ejecucion de los cambios que requiere la habilitacion del doble de rampas
destinadas a la carga de productos congelados. Motivo por el cual se detallaran
los recursos necesarios para la implementacion de la mejora en la tabla 11,
ademas de los costos respectivos que se precisan para la ejecucion del proyecto
de investigacion, los cuales estan relacionados con los costos a efectuarse

mensualmente por la ejecucién del despacho de congelados.

Tabla 10
_g Costo carga por despacho antes
é. Recurso Humano Cantidad empleada | Costo x unt. Total
:é Supervisor de carga 1 S/.1°500.00 | S/. 1'500.00
'u:% Operarios de carga 2 S/. 1°000.00 | S/.2°000.00
© S/. 3'500.00

Costo de carga de despacho pre

Tabla 11
.g Costo carga por despacho después
%— Recurso Humano Cantidad empleado | Costo x unt. Total
:§ Supervisor de carga 2 S/.1’500.00 | S/. 3'000.00
f?s Operarios de carga 4 S/. 1°000.00 S/. 4000.00
g S/. 7500.00

Costo de carga de despacho post
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2.7.5.2. Financiamiento

Los costos que estan vinculados con la implementacién de los recursos que son
pertinentes para que la implementacion de la gestion del transporte se ejecute,
seran subsidiadas por la Corporacién Esmeralda, la cual brinda el servicio de
almacenamiento, carga, despacho y traslado de mercaderia congelada para la
empresa comercial del presente estudio; dicho costo esta relacionado
directamente con el presupuesto destinado para la carga de productos congelados
de la corporacién Esmeralda, el cual esta implicito dentro de los costos por los

servicios que brindan a la empresa comercial.
2.7.5.3. Cronograma de ejecucién

La ejecucion de la implementacion de la gestion del transporte se puede observar
en la Tabla 12, tuvo como inicio la penultima semana del mes de Mayo y punto de
término la ultima semana del mes de Mayo; motivo por el cual se han establecido
los principales cambios que se han originado con respecto a los dias en los cuéles
se realizaron los despachos de productos congelados en lima, por consiguiente,
se modificaron los dias en los que se realizaba la preparacion del picking y el

envio de la informacién detallada con respecto al mismo.

Tabla 12
Semana 1 Semana 2

© |[N ACTIVIDAD Recurso lun | mar | mié | jue | vie | sdb | lun | mar | mié | jue | vie | séb
8 20-05| 23-05| 24-03| 25-05 26-05{ 27-05| 29-05) 30-05 31-05) 01-06] 02-06{ 03-06
g' 1 |Coordinacidn con los proveedores de transporte, | Coordinador de Despacho CD)
?g 2 |Coordinacion de la carga en paralelo. Jefe de Logistica (D)
g 3 |Coordinacidn con las rampas de carga. Jefe de Operaciones (Esmeralda Corp)
-% 4 |Asignacidn del personal de carga. Jefe de Operaciones (Esmeralda Corp.)
L || 5 [Transicion dea fecha del envio del picking. Asistente Administrativo (SPSA)
© |5 Transicion dela fecha del envio del packing, Asistente Administrativo (SPSA

7 |Coordinacidn de los envios del picking, Supervisor Picking (Esmeralda Corp,)

Diagrama de Gannt de la implementacion
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2.7.5.4. Andlisis Costo/Beneficio

El analisis del costo que implica la gestion del transporte, se enfoca en reducir y
aumentar la cantidad de ventas que se ha tenido por mes; para ello se efectuaron
diferentes modificaciones. Debido a que, uno de los principales factores fue el
recurso humano y la disponibilidad de rampas, ademas, se estimaron los precios
de ventas con respecto a los dos ultimos meses del cierre mensual de ventas,
luego se identificaron las cantidades de peso que representa esas ventas.
Posteriormente, se efectla la diferencia entre la salida de los ingresos finales con
respecto a los ingresos iniciales, ademas de considerar las erogaciones de dinero

que se efectuaran paulatinamente por la implementacion de las gestion del

transporte.
Gréfico 13
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Tabla 13

Precio Venta Promedio

Consolidado

Historico Ingreso Total Total despacho Pvprom.

Agosto - Setiembre | S/.4'403,740.57 | 376,467.50kg. | S/.11.70 x Kg.

© Elaboracion propia

Célculo del precio de venta

El calculo del precio de venta promedio ha sido obtenido como producto de la
divisibn de los ingresos totales calculados entre los meses de Agosto y
Septiembre con respecto a las cantidades totales despachadas en los meses en
mencion medidas en kilogramos, por lo que el calculo de los ingresos tuvo que
analizarse con respecto a la base de datos general de los precios de venta final
de cada producto, luego se procedi6 a multiplicar las cantidades totales
despachadas por cada producto con su respectivo precio de venta obteniendo
como ingresos finales totales la cantidad de S/.4’403,740.57; dicha cantidad fue
divida con la sumatoria de todos los pesos despachados por cada codigo de
venta obteniendo la cantidad de 376,467.50 kg. Por lo tanto, luego de efectuar
los calculos detallados se obtuvo el precio de venta promedio de S/, 11.70 por
cada kilogramo de peso despachado; esto se efectud con el objetivo de poder
determinar los ingresos que se obtuvieron en los meses de Febrero a Mayo y de
Junio a Septiembre para obtener el beneficio incremental que se efectuo entre el

horizonte temporal del pre-test con respecto al post-test.
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Tabla 14

© Analisis Costo / Beneficio
S
o)
o Meses Ingresos Total ‘| Costo Despacho Costo Total | Utilidad (I — C)
c meses Mensual
N .
G | Febrero- | o 991316888 | 4 S/. 3,500 S/. 14,000 | S/. 9'299,168.88
© Mayo
o
Q Junio - , ,
© ; S/. 9'478,099.33 4 S/.7,000 S/.28,000 | S/.9'450,099.33
m Setiembre
© L ,
Analisis C/B S/. 150930.45

Anélisis Costo/Beneficio

En la presente tabla 14 podemos apreciar las ventas totales representadas en
ingresos con respecto a los meses anteriores a la implementaciéon comprendidos
entre Febrero y Mayo, y las ventas totales de los meses posteriores a la
implementacion comprendidos entre Junio y Setiembre; aplicando la diferencia
del costo total mensual consolidado del recurso humano. Por lo que se considerd
el consolidado general de las ventas agrupadas, las cuales permitieron
determinar el beneficio que se obtuvo al final del andlisis con respecto al inicio del
mismo; obteniendo como beneficio incremental la cantidad de S/. 150,939.45;
esto quiere decir que la implementacién de la gestién de transporte ha generado
una ganancia o beneficio positiva con respecto a los meses que no se

implemento la variable en mencion.
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lll. RESULTADOS
3.1.Estadisticos Descriptivos
3.1.1. Variable Independiente: Gestion del transporte

3.1.1.1. Dimension 1: indice de ingreso

Tabla 15
Tost Estadistico esfi;'nodrar

Media 11222 03616
95% de intervalo de Limite inferior 1.0459
confianza para la media [[mite superior P
Media recortada al 5% 1.1214
© Post Tes Mediana 1.1400
g_ Varianza .024
=4 Desviacion estandar 15341
c Minimo .88
:8 Maximo 1.38
9 Indice de Rango .50

8 Ingreso Media 21733 02242
@ 95% de intervalo de Limite inferior 2.1260
(Ii; confianza para la media Limite superior S 5908
Media recortada al S% 2.1687
Pre test Mediana 2.1800
Varianza .008
Desviacion estandar .09512
Minimo 2.05
Maximo 2.38
Rango .33

Estadistico descriptivo — indice de ingreso

» Pre-test; se puede analizar que el 50% de los valores se encuentra por debajo de
2.18; ademas los valores indican que en promedio el indice es 2.17 y los valores
se encuentran alejados de la media en 0.09512. Identificando como maximo indice

de ingreso a 2.38.

» Post-test; posterior a la implementacion el 50% de los indices de ingreso se
encuentran por debajo de 1.14; en promedio los indices de ingreso han sido 1.12 'y
los valores se encuentran alejados de la media en 0.1534. Identificando como

maximo indice de ingreso a 1.38.
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3.1.2. Variable Dependiente: Productividad

3.1.2.1. Dimension 1: Productividad de la carga

Tabla 16
Test Estadistico esfé:::)éar
Productividad Media 234.06 9.797
95% de intervalo de Limite inferior 213.38
confianza para la media [ jmite superior 254 73
Media recortada al 5% 23312
Mediana 22250
] Postest -
= Varianza 1727.820
o Desviacion estandar 41.567
g— Minimo 157
Ne) Maximo 328
g Rango 171
8 Media 121.44 1.675
@ 95% de intervalo de Limite inferior 117.91
Ll confianza para la media [| imite superior 12493
© Media recortada al 5% 121.38
Mediana 122.00
Exetast Varianza 50.497
Desviacidn estandar 7.106
Minimo 109
Maximo 135
Rango 26

Estadistico descriptivo — productividad de la carga

» Pre-test; se puede analizar que el 50% de los valores se encuentra por encima de
122 Kg./min; ademas los valores indican que en promedio la productividad de
carga es 121.44 kg./min y los valores se encuentran alejados de la media en

7.106. Identificando como méaximo valor de productividad de carga a 135 kg./min.

» Post-test; posterior a la implementacion el 50% de los valores de la productividad
de carga se encuentran por debajo de 222.5 Kg./min.; ademas en promedio los
valores de la productividad han sido 266 kg./min. y los valores se encuentran
alejados de la media en 1727.8. Identificando como maximo valor de productividad

de carga a 328 kg./min.
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3.2.Andlisis inferencial
3.2.1. Prueba de Normalidad
3.2.1.1. Variable Independiente: Gestion del transporte

3.2.1.1.1. Dimension 1: indice de ingreso

Tabla 17
S
o
S e
- Test _ Shapiro-Wilk _
:8 Estadistico al Sig.
S Post Tes 952 18 464
= ngrase Pre test 6
® 940 18 286
w
©

Prueba de normalidad — indice de ingreso

» Los valores de significancia con respecto al pre-test y al post-test de la prueba
de normalidad fueron ,286 y ,464 respectivamente; los cuales se encuentran
por encima del p-value >0,05. Por lo tanto, la hipétesis nula se rechaza

confirmando que los datos empleados son paramétricos o normales.

3.2.1.2. Variable Dependiente: Productividad

3.2.1.2.1. Dimensién 1: Productividad de la carga

Tabla 18
@
)
o Shapiro-Wilk
= Test — -
Ne) Estadistico al Sig.
O
g Productividad |Postest .945 18 346
3 Pretest 982 18 972
w
©
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» Los valores con respecto a la significancia del pre-test y al post-test fueron ,972 y
,346 respectivamente; los cuales se encuentran por encima del p-value >0,05. Por

lo tanto, la hipétesis nula se rechaza confirmando que los datos empleados son

paramétricos o normales.

3.2.2. Prueba T-Student
3.2.2.1. Variable Dependiente: Productividad
3.2.2.1.1. Dimension 1: Productividad de la carga

Tabla 19
o
o
g_ Diferencias emparejadas
c 95% de intervalo de confianza t al Sig.
58 Productividad_pre - Desviacion | Media de eror de la diferencia (bilateral)
© Productividad_post Media estandar estandar Inferior Superior
o
E -112.611 39.069 9.209 -132.040 -93.183( -12.229 17 .000
Ll
©

Prueba T-Student

Los datos evaluados con el estadigrafo Shapiro-Wilk con respecto a la prueba de
normalidad del indice de ingreso y la productividad de carga del pre-test y post-test
obtuvieron una normalidad positiva; por lo que se procedid con el analisis
estadistico de la prueba T-Student para identificar la variacion con respecto a las
medias de las variables en estudio. Obteniendo un valor de incremento con
respecto a la razén de la carga de 112.6 kg/min., ademas la significancia obtenida
fue ,00012 siendo menor al p-value <0,05; por lo que se rechaza la hipotesis nula y
se comprueba estadisticamente el aumento de la productividad haciendo uso de la
gestion del transporte. Por lo tanto, la hipétesis nula: La implementacion de la
gestion del transporte no mejora la productividad de la carga en el despacho de
congelados queda rechazada, es decir, la implementacion de la gestiéon del
transporte si mejord significativamente la productividad de la carga en el despacho

de congelados.
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IV. DISCUSION

» El presente estudio de investigacion obtuvo un beneficio después de la
implementacion de la gestion del transporte de S/. 150,930.45 representando un
incremento del 1.6% con respecto al periodo anterior, debido a que la evaluacion
se efectud en un periodo temporal de 8 meses, en los que se compararon las
ventas del analisis posterior con respecto al periodo anterior en millones de
soles. Este resultado guarda relacion con el trabajo de investigacion de
VELASCO, Angie (2010) en la que obtuvo un aumento del 45% con respecto a
los despachos nacionales afectando directamente el aumento de las ventas a
nivel nacional, este calculo se efectué en un horizonte temporal comprendido en
un trimestre de despachos; los cuales oscilaron en promedio de 18 despachos a
25 despachos.

» EI presente trabajo de investigacion obtuvo como resultado un incremento con
respecto a las medias de carga de 112.6 kg/min, obteniendo el promedio de
carga después de la implementacion de la gestion del transporte de 234 kg./min.
esto significa que al efectuar la carga por 1000 kg. conllevaria un tiempo de
carga de 4 minutos aproximadamente. Por lo que antes de la implementacién en
promedio la productividad de la carga era 121.4 kg./min., llevando un tiempo de
carga por 1000 kg. de 8 minutos aproximadamente; habiendo reducido en un
50% el tiempo de carga. Esto se relaciona con el trabajo de investigacion de
CAVERO, Gisell (2015) en la que hace uso de la gestion de transporte sostenible
logrando que el tiempo de recorrido evaluado en su trabajo de investigacion
disminuyera en un 56% con respecto al tiempo de traslado de inicial, ya que el
tiempo de recorrido promedio en una distancia de 3 km. era 25 min. en
condiciones sujetas a cambios en el trafico, por el contrario ésa se redujo a 11

min. aplicando la propuesta establecida en el trabajo de investigacion.

» EIl presente estudio de investigacion obtuvo un incremento de las cantidades
despachadas antes de la implementacion de la gestion del transporte con un
peso de 795,996 kg. y posterior a la implementacion de la gestion del transporte
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un peso de 810,091 kg.; obteniendo un aumento del 1.7% en los despachos de
productos céarnicos congelados con respecto al periodo anterior evitando
quiebres en el despacho de la mercaderia congelada hacia los centros de
distribucién finales. Dicho resultado guarda relacion con el trabajo de
investigacion de VELASCO, Angie (2010) en la que aplico la optimizacion de la
red de distribucion y transporte aumentando sus despachos en un 45% de los
despachos nacionales afectando directamente el aumento de las ventas a nivel
nacional, reduciendo los quiebres de inventario en un 58%; ya que los quiebres
en los despachos oscilaron del 36% como punto mas alto, hacia 14% como

punto mas bajo.
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V. CONCLUSIONES

» El presente estudio de investigacion obtuvo un aumento en las ventas con
respecto a los meses anteriores, debido a que las cantidades a ser despachadas
por semana fueron aumentando. Debido a que, la carga de productos carnicos
congelados comenz6 a efectuarse de manera efectiva, por lo que las unidades
de transporte comenzaron a salir mas temprano del Centro de Desposte,
permitiéndoles abastecer con normalidad y eficiencia la mercaderia destinada a

cada centro de distribucion final.

» El presente estudio de investigacion precis6 un aumento significativo con
respecto a la productividad de la carga de productos carnicos congelados, debido
a que el valor de la significancia obtenida en la prueba estadistica T-Student
mostrara un valor inferior al 0.05 estipulado, demostrando que se efectud un
aumento con respecto a las medias de la productividad de la carga. Dicho
aumento fue considerado relevante, ya que crecié 112 kg./min, permitiendo
cargar 1 tonelada de mercaderia en 4 minutos, de modo que se procedié con

optimizacion del recurso tiempo.

» El presente estudio de investigacién obtuvo resultados favorables con respecto a
las cantidades despachadas en las unidades de transporte, debido a que se
implementaron politicas nuevas con respecto a la hora de ingreso de las
unidades de transporte al Centro de Desposte, evidenciando un incremento en

volumen cargado del 1.7%.

» La comprobacion de la hipétesis general denominada: La implementacion de la
gestion del transporte mejora la productividad en el despacho de congelados en
la empresa comercial “SP”, Chorrillos; se fundamenta con respecto al horizonte
temporal del periodo asignado comprendido en 8 meses con la evaluacion
pertinente de la mejor alternativa que logre mejorar significativamente el problema
general el cual se basa en la salida tardia de las unidades de transporte del
Centro de Distribucion, para lo cual se formuld, planificéd y desarroll6 la alternativa

de solucion frente al problema principal de la empresa comercial “SP” la cual fue
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identificada en la Tabla 5, correspondiente a la Matriz de Estratificacion; debido a
que el analisis que se efectud en la Figura 1 del Diagrama de Ishikawa, permitio
categorizar las principales causas del problema principal en la Tabla 1 de
Priorizaciéon, asimismo el Diagrama de Pareto correspondiente al Grafico 1, la
Tabla 3 de Estratificacion agrupada por areas y la Tabla 4 de Problemas
distribuida, contribuyeron a determinar a la Gestion del Transporte como mejor
medida a ser considerada para solucionar el problema principal de la empresa
comercial “SP”; tomando en consideracion la efectividad de la implementacion de
la misma con respecto al costo de la implementaciéon y el periodo que conlleva
dicha implementacion. De esta manera, las dimensiones que se determinaron
para aplicar la Gestion del Transporte fueron: el indice de ingreso, la
disponibilidad de rampas y la disponibilidad de personal; las cuales se enfocaron
en medir en un periodo de 18 semanas el comportamiento de la variable
dependiente la cual se basa en la productividad de carga que esta relacionada
directamente con la cantidad de operarios destinados a efectuar la carga de los
productos carnicos congelados, por lo que se optd por determinar en la politica de
despacho la hora de ingreso de las unidades de transporte al Centro de
Distribucién debe comprenderse entre las 07:20 a.m. y las 07:30 a.m. como
maximo para no dilatar el tiempo que conlleva la tomar de temperatura por parte
del personal de calidad. Asimismo, se determiné la cantidad 6ptima habilitada de
rampas de carga la cual debe ser 2, esto conlleva que la cantidad de operarios
sea de 6 operarios conformados por 2 supervisores de carga y 4 operarios de
carga. Para lo cual, se puede visualizar en los Gréficos 2, 3y 4 el periodo anterior
a la implementacion entre los meses de Febrero a Mayo y el periodo posterior a
la Implementacion entre los meses de Junio a Setiembre; obteniendo como
resultado positivo que las unidades de transporte lograron reducir en un 45% la
hora de ingreso de las unidades de transporte al Centro de Distribucién, esto se
ve reflejado en la hora de salida final de las mismas, ya que el tiempo maximo de
salida se redujo a las 10:03 a.m. con respecto al periodo anterior que era de
12:18 p.m., y el tiempo minimo de salida se redujo a las 09:27 a.m. con respecto

al periodo anterior que era de 11:13 a.m. Por lo que las reducciones en los
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tiempos de salida finales de las unidades de transporte con respecto al Centro de
Distribucidn permitieron que los productos carnicos congelados lleguen con
mayor rapidez hacia los locales de venta finales, evitando que se incurra en
sobrecostos por el reingreso de la mercaderia a las camaras de congelados, el
cobro de camara de estacionaria, el cual se relaciona con el cobro por preservar
la mercaderia en los furgones de las unidades de transporte con la temperatura
requerida la cual puede ser refrigerada o congelada; dicha temperatura
permanece encendida durante todo el tiempo que la mercaderia permanezca en
dicha unidad de transporte. Por lo que el costo de camara estacionaria es
considerado como uno de los principales costos que los proveedores de servicios
detallan al momento de retornar la mercaderia en horarios que exceden a las
11:00 p.m., ya que en ese horario no se presenta personal en el Centro de
Distribucién que pueda recibir y reingresar dicha mercaderia a las camaras de
refrigerados y congelados segun sea el caso; por lo que la mercaderia
permanece toda la noche hasta el dia siguiente en el furgobn de la unidad de
transporte. En conclusion, la implementacion de la Gestibn del Transporte
permiti6 que las unidades de transporte logren cumplir con el despacho de los
productos carnicos congelados con respecto a las ventanas horarias que los
locales de venta determinan para su recepcion, corroborando la mejora

significativa que se efectud con la implementacién en mencion.
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VI. RECOMENDACIONES

» Se recomienda mantener el horario de ingreso de las unidades de transporte el
Centro de Desposte, para mejorar poco a poco con respecto al tiempo que
conlleva el control de calidad y temperatura. Debido a que, la reduccién con
respecto al control de calidad es relevante para la mejora en el despacho de

productos carnicos congelados.

» Se recomienda mantener la carga de productos cérnicos congelados en paralelo,
para que las unidades de transporte continden de manera eficiente el proceso de
carga. Asimismo, mejorar la politica de despacho de congelados, para que se
ejecuten penalidades o sanciones con respecto al incumplimiento de la carga en

rampas de forma simultanea.

» Se recomienda enviar con anticipacion la informacion con respecto al detalle de
las rutas de carga por unidad de transporte para procesar en orden la carga de
congelados, evitando que se dilate el tiempo de carga en ordenar la mercaderia

con respecto a la ruta de despacho que efectia cada ayudante de carga.

» Se recomienda investigar las herramientas industriales, tales como: gestién de
inventarios y gestion logistica; ya que los inventarios que se efectdan
mensualmente con respecto a la mercaderia congelada no presentan un detalle
relevante con respecto a los lotes de produccion para el preparado. Por otro lado,
la homologaciéon de los proveedores de servicios de transporte en la gestion
logistica es un factor primordial para la negociacién de precios con respecto a

fletes, tarifas, entre otras.
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© Elaboracién propia

ANEXOS

Anexo N° 1

Documento del proceso de la gestién del despacho
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Anexo N°2

Control de tiempos de carga - congelados

Fecha

Tempo de carga

H. Inicio H. Fin

Empresa Ruta Peso (kg.)

© Elaboracion propia

Observaciones:

Hora de ingreso

Recurso humano

Rampas empleadas

Ficha de recolecciéon de datos

La presenta ficha tiene por objeto, recolectar la informacién pertinente al peso que
cargan las unidades de transporte distribuidas en sus respectivas rutas; ademas
se tomara el tiempo de inicio y término de dicha actividad. Presentando como
control adicional la cantidad de operarios que empleara la actividad en mencion,

asi como la hora de inicio general y la cantidad de rampas habilitadas.
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Anexo N°3
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Anexo N°7

© Elaboracioén propia

Zona de espera en cola

En el presente grafico se puede identificar las unidades de transporte que se

encuentran en la zona de espera, debido a que la carga de productos

congelados se efectué de manera lineal.
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Anexo N°8

© Elaboracién propia

Llegada a plataforma 1

Se puede apreciar a la unidad de transporte preparandose para comenzar la

carga de productos congelados en la primera rampa de la plataforma 1.
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Anexo N°9

© Elaboracion propia

Espera de mercaderia en plataforma 1

Se puede observar en la plataforma 1 que los operarios de carga se
encuentran sin efectuar ninguna actividad relacionada con la misma, ademas

so6lo se encuentra habilitada la rampa 1.
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Anexo N°10

© Elaboracion orobia

Llegada de las unidades de transporte a plataforma n°2

Se puede identificar en la imagen mostrada la cantidad de unidades de
transporte estacionadas en paralelo en las rampas de carga, las cuales se

encuentran en la plataforma 2.
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Anexo N°11

© Elaboracion propia

Carga de productos congelados en paralelo

En la imagen mostrada se puede identificar a ambos supervisores de carga
efectuando el despacho en sus respectivas rampas 1 y 2, ubicadas en la
plataforma 2.
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Anexo N°12

© Elaboracioén propia

Carga de sacos en rampa n°1

Se puede identificar a los operarios de carga efectuando la carga de sacos en
orden correlativo segun los lotes de produccion, y al supervisor de carga

efectuando el control respectivo; el cual se encuentra con una casaca térmica

de color rojo.
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Anexo N°13

© Elaboracioén propia

Carga de cajas en rampa n°2

En la presente imagen se puede identificar la carga de mercaderia contenida en
cajas con respecto a la rampa 2 de congelados, identificando a los dos

operarios de carga con bolsa de color azul y el supervisor de carga ubicado en

la parte posterior.
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