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Resumen Ejecutivo

El presente estudio tiene como finalidad determinar los beneficios de la optimizacion de
los tiempos de repuesta en el departamento de logistica de la empresa TEXSULA. El enfoque del
estudio es un enfoque mixto: cuantitativo; cualitativo, con un tipo de disefio no experimental
transversal, el tipo de muestra es probabilistico en el enfoque cuantitativo y no probabilistico en

el enfoque cualitativo. La técnica es la encuesta y entrevistas a expertos.

Con lo anterior se logré demostrar que la informacidn, ventas y disponibilidad de equipo de
transporte influyen en el tiempo de espera (lead time), en la gestion logistica de transporte de
carga en el departamento de logistica en Texsula, 2019, por lo cual no se rechaza la hipotesis de
investigacion debido a que una vez realizado el estudio de las variables independientes, sus
dimensiones y de igual manera la variable dependiente concluimos que no hay evidencia
suficiente para rechazar la hipétesis nula o de investigacién, y por lo tanto se recomienda
fortalecer los indicadores ya que son los que impactan de forma significativa las variables de

estudio.

Palabras Claves: Informacién, Ventas, Equipo de Transporte, Optimizacion
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Abstract

The purpose of this study is to determine the benefits of optimizing the response times in
the logistics department of the TEXSULA Company. The focus of the study is a mixed approach:
quantitative; qualitative, with a cross-sectional non-experimental design type, the type of sample
is probabilistic in the quantitative and non-probabilistic approach in the qualitative approach and

the technique is the survey and interviews with experts.

With the above, it was possible to demonstrate that the information, sales and availability
of transport equipment influence the lead time, in the logistics management of cargo
transportation in the logistics department in Texsula, 2019, so that the research hypothesis is
rejected because once the study of the independent variables, their dimensions and likewise the
dependent variable concludes that there is not enough evidence to reject the null hypothesis or
research, and therefore it is recommended to strengthen The indicators are the ones that

significantly impact the study variables.

Key Words: Information, Sales, Transportation Equipment, Optimization
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CAPITULO I. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

En este capitulo presentamos de forma general, la informacion relacionada con el tema
central de investigacién. Fundamenta las bases para desglosar a detalle, la importancia y aportes
del tema tratado, incluyendo asi mismo las preguntas de investigacion, antecedentes,
planteamiento, objetivos y justificacion del problema. La investigacién principal se basara en la
Optimizacion de la Gestion Logistica en Transporte de Carga Departamento de Logistica Texsula
2019, tomando en cuenta que la base fundamental para la toma de decisiones esta en el uso de

informacion confiable y precisa.

Como sefiala Ackoff (1967), “un problema planteado correctamente esta resuelto en
parte”; a mayor exactitud corresponden méas posibilidades de obtener una solucion
satisfactoria. El investigador debe ser capaz no s6lo de conceptuar el problema, sino también
de escribirlo en forma clara, precisa y accesible. En ocasiones sabe lo que quiere hacer, pero
no como comunicarlo a los demas, y tiene que realizar un mayor esfuerzo por traducir su
pensamiento a términos comprensibles, pues en la actualidad la mayoria de las

investigaciones requieren la colaboracidn de varias personas.

1.1 INTRODUCCION

Goldsby & Martichenko (2005) establece que la logistica esbelta plantea varios desafios,
especialmente en los procesos que se manejan a nivel internacional, tomando en cuenta
que los tiempos necesarios para los traslados tanto de carga como de informacion veraz en tiempo
real, son condiciones basicas que se deben garantizar para satisfacer las necesidades de
los clientes. Por lo tanto, cuando existe la probabilidad de la participacién de proveedores,
transportistas, terminales, agentes aduaneros, ferrocarriles, entre otros, se corre el riesgo de

cometer errores e incurrir en costos adicionales y pérdidas de tiempo.

Uno de los principales objetivos de las empresas en la actualidad es proporcionar el mejor
nivel posible de servicio al cliente. Una de las cualidades esperadas por los clientes es recibir su

producto en el menor tiempo posible, debido a que en la mayoria de los casos se suele sobrepasar



el tiempo de espera de la informacion o entrega del producto al cliente. Segun Tolosa (2017) Lo
anterior se conoce como déficit del tiempo de espera (lead time gap). En términos generales al
lead time (tiempo de espera), se le conoce como el tiempo que transcurre desde que se inicia un

proceso hasta que se completa.

Las metodologias implementadas como la filosofia Lean, TPM y el JIT, disefiadas a buscar
para mejorar el desempefio de las organizaciones y en la que estdn fundamentadas para lograr una
correcta implementaciéon de las metodologias es la informacion y las tecnologias asociadas a la

misma.

La informacion es fundamental en las operaciones logisticas y demas procesos
empresariales que permite que dicha informacién fluya de manera integral y coordinada. Se
toman decisiones todo el tiempo, basadas en la informacion obtenida y en la que una linea

delgada de tiempo o informacidn precisa puede llevar al éxito o al fracaso de una operacion.

(Chopra & Meindl, 2013) exponen que la informacion es la clave del éxito de una cadena
de suministros, porque permiten a los gerentes tomar decisiones con respecto a factores internos y
las relaciones que puede tener con actores externos de la compafiia, como podrian ser las
decisiones sobre la integracion con clientes y proveedores. La informacion permite visualizar la
empresa de manera global lo que facilita al gerente disefiar estrategias que tomen en cuenta todos
y cada uno de los factores que podrian afectar la red de suministros y asi poder identificar el area

0 seccion que muestra debilidades o deficiencias.

1.2 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Texsula es un fabricante textil con sede en Canada, lider en la confeccion de prendas de
vestir bésicas de calidad para toda la familia, incluyendo camisetas, sudaderas, camisas
deportivas, ropa interior y calcetines. La compafiia vende sus productos en una cartera
diversificada de marcas propias y privadas. Fue fundada en 1984 con la adquisicion de una
fabrica de tejido en Montreal, Canada. Mé&s tarde se expandi6 para vender camisetas de 100%
algoddén a mayoristas, quienes las revendian a empresas de serigrafia en los Estados Unidos y

Canada, para ser estampadas con disefios y logos.



Para 2001, Texsula se convirtié en el mayor distribuidor de camisetas de algodén en los
Estados Unidos, segin determiné el informe S.T.A.R.S. de ACNielsen. EIl afio siguiente, en
Honduras, se abri6 una planta de tejido, blanqueado, terminacion. En los siguientes afios,
Texsula continlla su expansién en la region de Centroamérica y el caribe, abriendo plantas de
coser en Nicaragua y la Republica Dominicana, con un centro de distribucion en Charleston,

Carolina del Sur.

Hoy en dia, la compaifiia distribuye sus productos en el mercado de prendas estampadas de
Estados Unidos y Canad4 en donde Texsula es la marca lider en la industria. Actualmente, la
compafiia esta aumentando su presencia en los mercados internacionales. La compafiia es uno de
los grandes proveedores de calcetines deportivos, casuales y de vestir para una amplia gama de
minoristas en Estados Unidos y esta desarrollando Texsula como una marca de ropa deportiva

basica e interior preferida por los consumidores.

Actualmente Texsula posee y opera instalaciones verticalmente integradas, de gran escala,
altamente eficientes, social y ambientalmente responsables situadas principalmente en
Centroamérica y la Cuenca del Caribe, que estan estratégicamente ubicadas para atender las
necesidades de abastecimiento de sus clientes en los mercados de prendas estampadas y

minoristas.

Viendo el crecimiento de la compafiia y la necesidad de controlar las operaciones logisticas
en la region, Texsula crea en el 2014 el departamento de logistica regional con la idea de
controlar las operaciones de transporte terrestre y aéreo de las plantas de Honduras y Nicaragua,
en el 2017 el departamento crece con la incorporacion de las operaciones logisticas de USA y
controlarlas desde Honduras, dado estos cambios la gestion logistica creci6 tanto en complejidad

operativa como administrativa.

Actualmente surge la necesidad de buscar optimizar la gestién de transporte de carga y
reducir los tiempos en la red de suministros, con ello cumplir con el tiempo de espera tanto a los

clientes internos como al cliente final.



1.3 DEFINICION DEL PROBLEMA

Seleccionar un tema o una idea no lo coloca inmediatamente en la posicién de considerar
qué informacion habra de recolectar, con cuales métodos y como analizara los datos que obtenga.
Antes, necesita formular el problema especifico en términos concretos y explicitos, de manera
que sea susceptible de investigarse con procedimientos cientificos segin Race, (2010); Selltizetal,

(1980). Delimitar es la esencia de los planteamientos cuantitativos. (Hernadndez-Sampieri, 2014)

El punto de partida para realizar una investigacion es la oportunidad de optimizacién de la
gestion logistica en transporte de carga departamento de logistica Texsula, A continuacién, se
presenta el enunciado y formulaciéon del problema, preguntas de investigacion, objetivos y

justificacion del estudio a realizarse.

1.3.1 ENUNCIADO DEL PROBLEMA

Al evaluar el crecimiento de la operacidn del departamento de logistica en Texsula, y un
incremento en sus anélisis de informacidn se puede considerar que la optimizacién de la gestion
de transporte de carga ayudara a mejorar el tiempo de espera no solo al cliente interno, sino que

también al cliente final.

Por ser un departamento de servicio que siempre debe cumplir con el tiempo de entrega ya
sea de materia prima, producto semiterminado, producto terminado, al mismo tiempo buscar la
manera de reducir los costos ligados al transporte y tomar las mejores decisiones con informacion
veraz y con disponibilidad inmediata para evitar tomar decisiones correctivas antes que las

preventivas.

En los ultimos afios como efecto de la complejidad operativa Texsula ha presentado
problemas en la administracidn tanto en el manejo de la informacidn, disponibilidad de equipo
(contenedores) etc., dando como efecto un exceso de tiempo de espera dentro de la red de
suministros. A causa de estas variables siempre se recurre a tomar decisiones correctivas que al

final afectan en el tiempo de entrega de producto, recurriendo al aumento de los costos logisticos.



1.3.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

En busca de la optimizacién de la gestion logistica en transporte de carga departamento de

logistica TEXSULA, se plantea la siguiente pregunta:

¢Es posible reducir el tiempo de espera en las operaciones logisticas del departamento de

logistica de la empresa Texsula?

1.3.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

Ademas de definir los objetivos concretos de la investigacion, es conveniente plantear, por
medio de una o varias preguntas, el problema que se estudiard. Hacerlo en forma de preguntas
tiene la ventaja de presentarlo de manera directa, lo cual minimiza la distorsion (Christensen,
2006). Con frecuencia, las preguntas de investigacion se plantean en términos de ;qué?, ¢;por
qué? Y ,como? Lewkowicz, (2010); Lavralcas, (2008), Blaikie, (2003). (Herndndez-Sampieri,
2014)

1) ¢Como afecta no tener disponible la informacion adecuada en el tiempo de espera en las
operaciones logisticas?

2) ¢Se puede identificar la disponibilidad de equipo de transporte segun las ventas confirmadas?

3) ¢Qué controles especificos se pueden implementar para asegurar la disponibilidad de los

equipos de transporte de todas las ventas confirmadas?

No podemos decir que haya una sola forma correcta de expresar todos los problemas de
investigacidn, pues cada uno requiere un analisis particular; pero las preguntas generales tienen
que aclararse y delimitarse para esbozar el campo del problema y sugerir actividades pertinentes

para la investigacion. (Ferman & Levin, 1986). Citado por Hernandez-Sampieri, (2016).

1.4 OBJETIVOS

Segln Tucker, (2004) Los objetivos deben expresarse con claridad y ser especificos,

medibles, apropiados y realistas, es decir, susceptibles de alcanzarse, son ademas las guias del



estudio y hay que tenerlos presentes durante todo su desarrollo. Citado por Herndndez-Sampieri,

(2016).

Segun Hernandez-Sampieri, (2014) al redactar los objetivos, es habitual utilizar verbos y

LRI LR I3 L I3

derivados del tipo: “describir”, “determinar”, “demostrar examinar especificar indicar”
b b b b b b
% Cc bE] 13 b5 [13

“analizar”, “estimar”, “comparar”, “valorar” y “relacionar” respecto de los conceptos o variables

incluidas. Evidentemente, los objetivos que se especifiquen deben ser congruentes entre si.

Con la implementacién de objetivos, se pretende dar respuestas a las preguntas de
investigaciéon y problema formulado para el planteamiento de la optimizacion de la gestién

logistica en transporte de carga departamento de logistica TEXSULA.

1.4.1 OBJETIVO GENERAL

Determinar el tiempo de espera (Lead time) de transporte de carga de la empresa

TEXSULA.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

1) Identificar la disponibilidad de la informacién necesaria para coordinar el transporte de las
ordenes confirmas.

2) Determinar la disponibilidad de equipo de transporte segin las ventas confirmadas.

3) Proponer los controles necesarios y oportunos para cumplir con los equipos de transporte de

todas las ventas confirmadas.

1.5 JUSTIFICACION

Segln Hernandez-Sampieri, (2014) ademdas de los objetivos y las preguntas de
investigacion, es necesario justificar el estudio mediante la exposicion de sus razones (el para qué

del estudio o por qué debe efectuarse).

La mayoria de las investigaciones se ejecutan con un propdésito definido, pues no se hacen

simplemente por capricho de una persona, y ese proposito debe ser lo suficientemente



significativo para que se justifique su realizacion. Ademas, en muchos casos se tiene que explicar
por qué es conveniente llevar a cabo la investigacién y cuéales son los beneficios que se derivaran

de ella. ((Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2014, p. 40))

Brindar un servicio a tiempo es unos de los pilares esenciales de la gestion logistica, con el
objetivo de generar valor en la red de suministros, sabiendo que el departamento tiene en sus
manos la responsabilidad de entregar a tiempo materia prima, producto en proceso, producto
terminado, informacién etc. En una operacidn logistica tiempo representa dinero, por lo que si
existen procesos que no estén agregando valor y que estén afectando el tiempo de espera se

tendran como resultado altos costos operativos y una deficiente administraciéon de los recursos.

Para aplicar una herramienta que venga ayudar a mejorar la administracién de los recursos,
es necesario primero identificar dentro del proceso logistico y sus entornos en la red de
suministros, procesos innecesarios que estén incrementando el tiempo de espera para eliminarlos

y enfocarse en lo que verdaderamente agrega valor.

En la actualidad en el departamento de logistica de Texsula se presentan problemas con el
tiempo de espera a sus clientes internos y externos, por lo que se busca optimizar el lead time
(tiempo de espera), identificando a través de metodologias de investigacion los factores que estan

afectando el proceso logistico.

La investigacion ayudaré a tener elementos importantes para buscar modelos a desarrollar y
herramientas tecnoldgicas que vengan a mejorar el tiempo de espera y como consecuencia un
mejor servicio al cliente interno y externo, reduccion de costos, y control de informacién para la

toma de decisiones asertivas.

1.6 VIABILIDAD

Recordemos que ademas de los elementos anteriores, es necesario considerar otro aspecto
importante del planteamiento del problema: la viabilidad o factibilidad del estudio; para ello,

debemos tomar en cuenta la disponibilidad de tiempo, recursos financieros, humanos y materiales



que determinaran, en ultima instancia, los alcances de la investigacion Mertens, (2010) y Rojas,

(2001). (Hernandez-Sampieri, 2014)

Las investigaciones que se demoran mas alla de lo previsto pueden no ser Gtiles cuando se
concluyen, sea porque sus resultados no se aplican, porque han sido superados por otros estudios
0 porque el contexto cambi6. La oportunidad y el cumplimiento de las especificaciones son

esenciales (Hernandez Sampieri et al., 2014)

El presente estudio resulta viable en varios aspectos, se cuenta con un tiempo significativo
de 10 semanas, no requiere recursos financieros, la misma sera desarrollada por dos personas, la
informacion que se requiere esta disponible, asi mismo se cuenta con el apoyo de los asesores

tanto metodoldgico como tematico para poder realizar la presente investigacién.



CAPITULO Il. MARCO TEORICO

En el presente capitulo tiene como finalidad entender de manera mas profunda el tema de
estudio, se analizara la problematica actual de la empresa y se presentaran algunas teorias

relacionadas a la problematica existente.

“El marco tedrico, también llamado marco referencial tiene el propésito de dar a la
investigacién un sistema méas coordinado y coherente de conceptos y proposiciones que permiten

abordar el tema” (Sabino, 2014, p. 64).

3

Hernandez Sampieri sefiala que un Marco Tedrico es “un compendio escrito de articulos,
libros y otros documentos que describen el estado pasado y actual del conocimiento sobre el
problema de estudio. Nos ayuda a documentar cOmo nuestra investigacion agrega valor a la

literatura existente.” ((Herndndez Sampieri et al., 2014, p. 64).)

Antes de 1980, los clientes toleraban largos plazos de entrega que permitian a los
productores minimizar costo del producto mediante el uso de tamafios de lotes econémicos. Mas
tarde, cuando los clientes comenzaron a demandar plazos de entrega méas cortos, fueron capaces
de obtenerlos de los competidores. Esto es cuando el problema surgi6 y las empresas comenzaron
a buscar cambios para ser mas competitivos. Tan pronto como los fabricantes se centraron en
procesos, encontraron residuos asociados con cambios, defectos de calidad, control de procesos,
disefio de fabrica, y tiempo de inactividad de la maquina. Asi que trataron de encontrar formas de
reducir o eliminar residuos. Al eliminar las actividades que no agregan valor de los procesos y la
racionalizacién los resultados significativos de la optimizacion del flujo de informacion se

pueden realizar. (Harrington, 1996).

2.1 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

El macro entorno lo constituyen grandes fuerzas de la sociedad, demogréaficas, econdmicas,
naturales, tecnolégicas, politicas y culturales que afectan al micro entorno. (Kotler, Armstrong,

Garcia De Madariaga, De Jesus Flores Zamora, & Moreno-Lopez, 2008)).



La logistica determina y coordina de forma adecuada el producto correcto con el cliente
correcto en el lugar correcto y en el tiempo correcto lo cual da como resultado la satisfaccion
tanto del cliente como de colaboradores, por lo cual en Texsula busca una manera de como
optimizar los tiempos de espera para la eficiente administracion la informacidn y poder realizar

una toma de decisiones en base a informacidn agil, precisa y confiable.

Actualmente, los clientes evaldan la calidad del producto, el valor agregado del mismo y su
disponibilidad en tiempo y forma lo cual significa poder contar con el equipo de transporte ideal
0 adecuado para el envio y recepcion de los pedidos, de ahi la necesidad de hacer eficientes los

procesos.

2.1.1 ANALISIS DEL MACROENTORNO

En el comercio internacional América latina se encuentra mal posicionada, no sélo por la
forma en que financia su desarrollo sino también por como transporta las mercaderias a nivel
continental. ¢En qué estd fallando América latina en materia de logistica para que esto se
produzca y cudles son los pasos que debe tomar a nivel continental para progresar y

desarrollarse? (Luraschi, Néstor, 2005)

Un reciente andlisis realizado dejo en evidencia que la mayor industria latinoamericana no
alimenticia es la distribucion fisica. El producto del transporte y la logistica alcanzaron, durante
los Gltimos cuatro afios, una cifra equivalente al 12% del PBI de la region, cifra que supera, al de
los EE. UU. (7,8%) y al de Europa (8,6%). Sin embargo, ese mismo anélisis determind que esa
incidencia, ese gasto, no se generd en inversiones o reinversiones, sino que financié ineficiencias

de los sectores involucrados, tanto estructurales como de gestién (Lurasch, 2005)

“El transporte mundial es la actividad méas importante en el mundo de la logistica. De
hecho, su poder se centra en la complejidad de sus actividades y en la capacidad que han tenido
las empresas de transporte de ganarse la confianza de las empresas logisticas en el mercado. Se
recalca la creciente importancia de la certificacion de calidad en el momento actual y entre las
principales preocupaciones del sector, se destac6 el servicio y la calidad que se ofrece a los
usuarios, asi como la optimizacion de costes y la gestion de stocks”. (Comunicacién Moldtrans,

2016)
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Para analizar el grado de desarrollo de las cadenas de suministro y los sistemas de

transporte a nivel mundial y como estadn evolucionando la mejor herramienta para hacerlo es el

LPI “Logistics Performance Indicator” elaborado por el Banco Mundial con la ayuda de distintas

asociaciones profesionales de la logistica y la Universidad de Turku. EI LPI analiza seis aspectos

clave de un sistema logistico para ser competitivo: los procedimientos aduaneros, la calidad de

las infraestructuras, la facilidad para organizar envios, la capacidad para rastrear un cargamento,

su llegada a tiempo al lugar de destino y las acciones politicas que puedan apoyar a la mejora de

cada elemento.

El LPI es la mejor herramienta de “benchmarking” para comparar el grado de desarrollo

y competitividad de las cadenas de suministro de los distintos paises. Se construye a partir de

una encuesta mundial a transitorios y transportistas de 155 paises del mundo. EAE Business

School, (2018)

Alemania
Helanda
Suecia
Bélgica
Singapur
Reinounide
I Japén
Austria
Hong Kong

Estados Unidos

MEDIA LPI

419

4,07

4,07

4,05

4,05

399

399

396

392

2012-2018

RANKING

9

10

420

402

4,05

4,04

399

403

4,03

392

389

2018

Tabla 1. Los diez primeros paises en el indice LP1 2012-2018

Fuente: (San Martin & Gémez, 2018)

RANKING

TENDENCIA

En estas coordenadas, si analizamos el ranking de paises, los territorios de la UE,

Singapur, Japén, Hong Kong y Estados Unidos lideran la clasificacion. Otros paises europeos,

Canada, EAU, China y Sudafrica le siguen de cerca. Por el contrario, paises en guerra o con
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conflictos finalizados recientemente, el Africa Subsahariana, Centroamérica y los paises de la

zona de El Caribe cierran la clasificacion.

San Martin & Gomez (2018) Otro analisis que es necesario acometer desde el principio es
el de actividad por modo de transporte. Histéricamente se hablaba sobre todo de cantidades
absolutas por cada modo de transporte, pero parece mas interesante, siempre que sea posible,
trabajar de forma simultdnea con una medida de peso, a saber, la tonelada para mercancias, por
ejemplo, el kilometro para espacio. Y asi surge la ratio tonelada kilometro que nos permite tener
una medida mas homogénea para comparar las cuotas entre medios de transporte de una forma

mas correcta.

Con este indicador nos encontrariamos que a nivel global el transporte acuatico
(fundamentalmente maritimo) supone actualmente un 85% de la cuota modal en toneladas por
kilometro, el transporte terrestre (carretera, tuberia y ferrocarril) un 15% y el aéreo apenas un
0,1%. En el transporte terrestre la carretera supone un 8%, el ferrocarril un 5% y el transporte por

tuberia un 2%. (San Martin & Goémez, 2018)

Las previsiones son que el transporte terrestre vaya ganando cuota paulatinamente hasta
alcanzar el 25% en 2050 cuando seria responsable del movimiento de 83 billones de toneladas
por kilometro (en 2015 han sido 32 billones de toneladas kildmetro). No esta claro hoy que modo
concentrara esta subida. Lo logico es que fuera el transporte por tuberia y el transporte por
ferrocarril méas eficientes y sostenibles para el transporte a distancias elevadas entre grandes
puntos de produccion con grandes centros de consumo. Pero para ello habra que acometer las

grandes inversiones necesarias. (San Martin & G6mez, 2018)

Canuto (2010) Afirma: muchos paises en desarrollo han incrementado su capacidad para
conectarse a los mercados internacionales, lo que es fundamental para la competitividad y el
crecimiento econdémico. Pero si los paises en desarrollo desean salir de la crisis en una posicion

mas sélida y competitiva, deben invertir en mejorar los aspectos logisticos del comercio.

Hoekman (2018) afirma “Los paises que tienen un mejor desempefio logistico pueden

crecer mas rapido, ser mas competitivos y acrecentar su nivel de inversion. Nuestras
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investigaciones indican que, si se incrementa el desempefio logistico en los paises de ingreso bajo
hasta alcanzar el nivel de desempefio medio de los paises de ingreso mediano, el comercio
aumentaria un 15% y las empresas y los consumidores se beneficiarian gracias a la disminucion

de los precios y la mayor calidad de los servicios”.

En el informe, dirigido por los economistas del Grupo del Banco Mundial Jean Francois
Arvis y Mdénica Alina Mustra, se sefiala que el desempefio logistico en los paises en desarrollo
trasciende el nivel del ingreso per capita, pues muchos paises tienen un desempefio mejor que el
que cabria esperar si se tiene en cuenta su nivel de ingreso. En ese grupo, los 10 paises mas
importantes son China (27), India (47), Uganda (66), Vietnam (53), Tailandia (35), Filipinas (44)
y Sudafrica (28). (Banco Mundial, 2010)

Asimismo, los paises que registraron importantes mejoras en su desempefio entre las dos
encuestas (los indicadores del desempefio logistico de 2007 y de 2010) son, con frecuencia, los
gue inicialmente emprendieron reformas integrales en materia de logistica y promocién del

comercio, como por ejemplo Colombia, Brasil y Tunez. Banco Mundial (2010)

En cuanto al desempefio de los paises en desarrollo por region, Sudafrica (28) tiene el
mejor desempefio de Africa; China (27), de Asia oriental; Polonia (30), de Europa central y
oriental; Brasil (41), de América Latina; Libano (33), de Oriente Medio, y la India (47), de Asia
meridional. Banco Mundial, (2010)

En el estudio se sefiala que tanto la calidad de las instituciones del sector publico como la
efectiva coordinacion de los procesos de despacho aduanero entre todos los organismos
encargados de la gestidn de las fronteras influyen marcadamente en el desempefié logistico. En
esta esfera, el desempefio de las aduanas es mejor que el de muchos otros organismos, lo que
constituye una indicacién de que deben emprenderse reformas en materia de gestion de las
fronteras. En los paises que han tenido un bajo desempefio, en promedio se inspecciona
fisicamente la mitad de los contenedores, y uno de cada siete se inspecciona por lo menos dos

veces. (Banco Mundial, 2010)
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El indice de Desempefio Logistico o LPI por sus siglas en inglés, es una medicion realizada
por el Banco Mundial con el objetivo de mostrar y describir las tendencias globales en materia de
Logistica. EI LPI fue lanzado por primera vez en 2007 y fue disefiado para medir los
componentes periféricos de la cadena de suministro, como el transporte y la facilitacion

comercial. Consejo nacional de competitividad (2016)

El LPI se encarga de medir la eficiencia de las cadenas de suministro de cada pais y como
esta se desenvuelve en el comercio con otros paises (socios comerciales). Una logistica
ineficiente conlleva a un alza de los costos del comercio y por ende reduce la integracion global
afectando a los paises en desarrollo que buscan competir en el mercado global. Consejo Nacional

de Competitividad, (2016)

Para el calculo del indice de Desempefio Logistico se realizan encuestas a empresas y
usuarios de servicios de logistica. Se utiliza un cuestionario estandarizado que consta de dos
partes: (1) Logistica Internacional (2) Logistica Doméstica. Para la aplicacion de la encuesta los
paises se clasifican en 5 categorias segun su nivel de ingreso y su ubicacion geografica, la tabla a
continuacion ilustra la manera en que se aplican las encuestas. En 2016, se realizaron alrededor
de 7,000 encuesta en 160 paises alrededor del mundo, y para 125 paises a nivel doméstico.

(Consejo nacional de competitividad, 2016)

LPI AGREGADO 2012-2018

El LPI agregado combina las cuatro ediciones méas recientes de LPIl. Se utilizaron
puntuaciones de los seis componentes en las encuestas LPI de 2012, 2014, 2016 y 2018 para
generar un "panorama general” para indicar mejor el desempefio logistico de los paises. Este
enfoque reduce la variacion aleatoria de una encuesta LPI a otra y permite la comparacién de 167
paises. Los puntajes de cada componente en cada componente recibieron ponderaciones: 6.7 por
ciento para 2012, 13.3 por ciento para 2014, 26.7 por ciento para 2016 y 53.3 por ciento para
2017. De esta manera, los datos mas recientes tienen el mayor peso. EI LPI agregado permite
realizar comparaciones en 167 paises. Los valores faltantes se llenan de acuerdo con los puntajes

de afios anteriores. (The World Bank, 2019)
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El desempefio logistico (LPI) es el promedio ponderado de las puntuaciones de los paises

en las seis dimensiones clave:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Eficiencia del proceso de remocién (es decir, velocidad, simplicidad y previsibilidad de las

formalidades) por parte de los organismos de control de fronteras, incluidas las aduanas;

Calidad de la infraestructura relacionada con el comercio y el transporte (por ejemplo,

puertos, ferrocarriles, carreteras, tecnologia de la informacion);

Facilidad de organizar envios a precios competitivos;4) Competencia y calidad de los

servicios logisticos (por ejemplo, operadores de transporte, agentes de aduanas);

Competencia y calidad de los servicios logisticos (por ejemplo, operadores de transporte,

agentes de aduanas);

Capacidad para rastrear y rastrear envios;

La puntualidad de los envios para llegar a destino dentro del tiempo de entrega programado o

esperado.

Las tarjetas de puntuacién demuestran el desempefio comparativo de todos los paises

(mundo), grupos regionales y de ingresos.
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Tabla 2. Lista de paises a nivel mundial y sus LPI al 2018

Country

Germany
- Sweden
7 Belgium
- Austria
-Japan
7 Netherlands
- Singapore
7 Denmark
“United
Kingdom
- Finland
“United Arab
) Emirates
Hong Kong,
China
- Switzerland
7 United States
- New Zealand
- France
7 Spain
- Australia
7 Italy

Canada

Year

2018
2018
2018
2018
2018
2018
2018
2018

2018

2018

2018

2018

2018
2018
2018
2018
2018
2018
2018
2018

LFI
Rank

Qo N e ;W N

10

1

12

13
14
16
16
17
18
19
20

LPI Score

4.20
4.05
4.04
4.03
4.03
4.02
4.00
3.99

3.99

3.97

3.96

3.92

3.90
3.89
3.88
3.84
3.83
3.75
3.74
373

Fuente: (Banco Mundial, 2019)

Customs

2

4.09
4.05
3.66
3.71
3.99
3.92
3.89
3.2

3.77

3.82

3.63

3.81

3.63
3.78
3.71
3.59
3.62
3.87
3.47
3.60

Infrastructure

2

4.37
4.24
3.98
4.18
4.25
4.21
4.06
3.96

4.03

4.00

4.02

3.97

4.02
4.05
3.99
4.00
3.84
3.97
3.85
3.75

International
shipments

?

3.86
3.92
3.99
3.88
3.59
3.68
3.58
3.63

3.67

3.56

3.85

3.77

3.51
3.51
3.43
3.55
3.83
3.25
3.51
3.38

Logistics
competence

?

4.31
3.98
4.13
4.08
4.09
4.09
4.10
4.01

4.05

3.89

3.92

3.93

3.97
3.87
4.02
3.84
3.80
3.71
3.66
3.90

Tracking &
tracing

?

4.24
3.88
4.05
4.09
4.05
4.02
4.08
4.18

4.11

4.32

3.96

3.92

4.10
4.09
3.92
4.00
3.83
3.82
3.85
3.81

Timeliness

2

4.39
4.28
4.41
4.25
4.25
4.25
4.32
4.41

4.33

4.28

4.38

4.14

4.24
4.08
4.26
4.15
4.06
3.98
4.13
3.96

Banco Mundial (2016) afirma: EI 94 % de los embarques que se importan en Alemania

cumplen con las normas de calidad de los operadores internacionales de logistica, mientras que

en Bolivia esa proporcién llega a solo el 40 %, asi mismo, para importar bienes a Georgia, los

comerciantes deben tratar con un solo organismo, pero con 10 entidades en Madagascar.
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Figura 1. Desempefio logistico de Alemania y otras
Fuente: (Banco Mundial, 2019)

: Latin America & Caribbean 2018

: South Asia 2018

regiones a nivel mundial en el afio 2018

Tabla 3. Indicadores de desempefio logistico de Alemania / resto del mundo al final 2018

International
shipments

LPI
Rank

LPI Score Customs Infrastructure
v ? ?

Country Year

Germany 2018 1 4.20 4.09 4.37

Logistics Tracking &
competence tracing
2 2 2

Timeliness
?

3.86 4.31 4.24 4.39

Region:
Europe &
Central
Asia

2018 3.24 3.04

3.14 3.21 3.27 3.65

Region:
East Asia
& Pacific

2018 3.01 3.05

3.03 3.49

Region:
Middle
East &
North
Africa

2018 278 2.54 2.76

273 2.68 2.79 3.19

Region:
Latin
America

&
Caribbean

2018 2.66 2.47 2.47

2.69 2.59 2.68 3.05

Region:
South
Asia

2018 2.51 2.32 2.33

2.48 245 2.56 2.90

Region:
Sub-
Saharan
Africa

2018 2.45 227 2.20

Fuente: (Banco Mundial, 2019)

2.52 2.39 2.50 2.77
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2.1.2 ANALISIS DEL MICROENTORNO

La importancia del transporte es relevante en la economia como Ballou (2004) lo afirma:
“Solo se necesita comparar las economias de escala de una nacién desarrollada con las de una en
desarrollo para ver la participacion que tiene el transporte en la creacion de un nivel alto de
actividad econdémica”. En el caso de Centroamérica y particularmente en Honduras se cuenta con
un sistema de transporte operado mayormente de manera informal, con pocos competidores y con
muchas oportunidades para incorporar la utilizacion de las tecnologias de informacion y
comunicacion (TIC) y servicios complementarios como la carga y descarga. “Con un sistema de
transporte poco desarrollado, la amplitud del mercado se limita a las areas que rodean en forma

cercana al punto de produccion”

En los altimos dos afios, el pais cayo nueve puntos en el indice de Desempefio Logistico,
que forma parte del informe bienal del Banco Mundial Titulado Connecting to compete 2016:
Trade Logistic in the Global Economy (Conectarse para competir 2016: La logistica comercial en
la economia mundial) el informe realiza una clasificacién de 155 paises a partir de su desempefio

en logistica comercial.

Honduras se ubica en la ultima posicion en Centroamérica, y al revisar los informes del
Banco Mundial se encuentra un retroceso de mas de 40 escalones en los Gltimos siete afos, en el

afio 2010 Honduras llego a ocupar la posicion 80 entre 155 paises. BM (2016)

Segun Flores, (2017) un desafio de gran importancia es la integracién centroamericana
como uno solo y dnico territorio aduanero, el cual permita el libre transito de mercancias y
personas, ademds de funcionar con puestos aduaneros unicos e integrados que faciliten el

comercio entre las naciones, mejoren los tiempos de transito y costos de transporte.

El transporte en Latinoamérica

Comenzamos analizando el desempefio de los distintos paises de la region atendiendo a los

criterios del Banco Mundial en su anélisis logistico global.
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Tabla 4. Desempefio en el analisis logistico mundial 2018

2012-2018 2018
TENDENCIA

MEDIA LP]
Chile 40 328 34 332 +
Panama 41 326 38 328 +
México 33 308 43 3,05 -
Brasil 56 3,02 56 299 -
Argentina 62 293 61 2,89 -
Ecuador 70 282 62 288 +
Colombia 71 281 58 294 +
Peri 74 278 83 269 -
Uruguay 75 278 85 2,69 -
CostaRica 79 274 73 279 +
Paraguay 83 27 74 278 +
REP. Dominicana 86 2,68 87 2,66 -
El salvador a8 2,66 101 2,58 -
Bahamas 90 2,65 nz2 253 -
Honduras 106 2,56 93 26 +
Nicaragua 108 2,56 ND ND NA
Jamaica m 252 n3 252 -
Guatemala 15 2,51 125 241 -
Guayana 122 245 132 232 -
Trinidad y Tobago 127 241 124 242 +
Venezuela 135 237 142 223 -
Bolivia 126 236 131 236 +
Cuba 152 223 146 22 -
Haiti 166 202 153 21N +

Fuente: ((San Martin & Gomez, 2018)

Podemos observar que Chile y Panama entran en el primer cuartil, México queda cerca y
progresa adecuadamente en 2018. En el furgén de cola destaca Haiti que cierra la tabla y Cuba,

Venezuela y Bolivia no se quedan muy lejos. San Martin & Gomez, (2018)

No hemos encontrado datos regionales sobre el transporte terrestre que supone mas del
70% del transporte dentro de la region y que es soportado mayoritariamente por la carretera.
Ademas, con pocas excepciones los paises Latinoamericanos no estdn aportando datos de sus

traficos ferroviarios al Banco Mundial. San Martin & G6omez, (2018)

Brasil lidera el mercado regional con un 29% de la cuota de carga y si le sumamos los
volimenes de Chile, Colombia, México, Pert y Argentina alcanzamos una cuota superior al 95%

del trafico regional. San Martin & Gomez, (2018)
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Honduras y Guatemala han dado el primer paso y han conformado la primera unién
aduanera, lo que se traduce en un territorio con un mercado de aproximadamente 24 millones de
personas y un PIB de 76 mil millones de ddlares. Por su parte, EI Salvador y Nicaragua quienes
al cierre del afio 2017 aun no formaban parte de la unién aduanera ya analizaban la posibilidad de
integrarse de igual manera, siendo Costa Rica el eslabdn que conectaria completamente la
cadena, lo que resultaria en un mercado de mas de 40 millones de personas con un PIB de 167

mil millones de dolares. Flores, (2017)

El estudio propone que para bajar los costos de transporte es importante contar con
multiples soluciones regionales para armonizar los sistemas aduaneros, invertir en carreteras y
continuar en la lucha contra el crimen y la violencia. Invertir en transporte no es el final del

camino, es solo el comienzo.

La finalizacién de todos los proyectos de infraestructura que actualmente se desarrollan en
Honduras podria darse antes del 2020, lo cual mejorara de forma sustancial su competitividad, en
la siguiente tabla se muestra la posicién actual de Honduras en desarrollo logistico seguln

indicadores del Banco mundial al cierre de 2018.

Honduras se encuentra muy por debajo de sus vecinos paises, tales son los casos de Panama
que se encuentra en la posicién No. 38, la republica mexicana se encuentra en la posicién 51 y
Costa Rica el cual se encuentra en el escaldn 73, otros paises como El Salvador y Guatemala se

encuentran en los reglones 101 y 125 respectivamente.

Sin embargo, los proyectos no garantizan el desarrollo logistico de esta nacion, por lo que
sera necesario que para ese entonces se concreten iniciativas importantes como la integracion
aduanera de todas las economias de la region, la ampliacion de la oferta de servicios logisticos de
valor agregado y el fortalecimiento de los programas de formacién y educacion logistica a nivel

superior.

Estas iniciativas deberdn lograrse entre gobierno, iniciativa privada, sectores sociales y
academia para crear la sinergia necesaria que, finalmente, permita que Honduras se convierta en

el centro logistico de Centroamérica.
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Las relaciones comerciales bilaterales entre México y los paises centroamericanos como
Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panama han favorecido la expansion
del comercio de exportacién e importacién de sus respectivas economias, de hecho, las relaciones
comerciales han aumentado un 400% desde el 2004, afio en que se firmo el tratado de libre
comercio con paises centroamericanos, que eliminé el pago de aranceles, segln reporto el

Sistema de Integracion Econdmica (SIECA). Flores, (2017)

De acuerdo con un estudio del Banco Mundial, Centroamérica tiene una apertura al
comercio relativa a su desarrollo econdémico, y las importaciones son la principal fuente del
intercambio con otros paises. México es uno de los paises que exportan una gran variedad de

productos a aquellos paises.

De acuerdo con los resultados obtenidos de Google Maps, la distancia entre San José y
Managua es de 430 kilometros, mientras que la distancia a la ciudad de Los Angeles es de 5,400
kildmetros. De acuerdo con estadisticas del Banco Mundial el costo de transporte en América
Latina y el Caribe es entre dos y cuatro veces mayor que en los paises de la Organizacién para la

Cooperacion y el desarrollo econémicos (OCDE).

Tuluy (2013) afirma: “Para una regiéon que ha avanzado tanto en libre comercio (unificando
tarifas externas o firmando acuerdos como DR-CAFTA), su intercambio comercial interno tiene

todavia mucho camino por recorrer”.

A su juicio, lo que esta reteniendo el avance de las economias latinoamericanas y en
especial las centroamericanas, es lo que califica como "la batalla de la productividad". Los paises
de Centroamérica "son mercados pequefios y por tanto deben tener abiertas sus economias y para
hacerlo necesitan ser competitivos, necesitan una mayor productividad. Y eso se logra con mejor
educacién de calidad, mejor infraestructura y logistica y estos factores son los que generan el
crecimiento y las oportunidades necesarias para una distribucion mas equitativa de la riqueza".

Tuluy (2013)

Segun BM, (2013) uno de los factores clave que encarece los costos logisticos de los

productores centroamericanos es el paso por las aduanas. Sumados, los pagos por servicios de
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aduana en algunos paises centroamericanos como ser Nicaragua y Costa Rica y las pérdidas
debido a largos tiempo de espera representan un 10 por ciento del precio final de algunos
productos. En un dia de mucha actividad en la frontera de Pefias Blancas, entre Costa Rica y
Nicaragua, el paso de un equipo de transporte puede requerir hasta 10 horas. Esto en parte
porque, para productos perecederos, los procedimientos de control fitosanitario deben hacerse en

ambos lados de la frontera.

Aunque los cuellos de botella tienen un impacto en los costos en todos los segmentos de la
cadena logistica, los procedimientos fronterizos y la calidad de las carreteras tienen gran impacto
en la competitividad en Centroamérica, particularmente en los pequefios productores, asegura

Felipe Jaramillo, director para Centroamérica del Banco Mundial. (BM, 2013)

El comercio en Centroamérica ha crecido significativamente en la Gltima década,
principalmente luego de la negociacion y entrada en vigor de acuerdos comerciales entre paises y
como bloque regional con otros mercados. Asi, el comercio en la region (como participacion del
PIB) creci6 8% entre 2000 y 2011. Ademas, ha aumentado el comercio intrarregional: para la
mayoria de los paises centroamericanos, el Istmo es ahora el segundo mercado de exportacion.

Flores, (2017)

El potencial comercial de Centroamérica todavia se encuentra limitado por obstaculos
logisticos y de transporte. Una serie de estudios del Banco Mundial revelan que los altos costos
de transporte doméstico, sumados a los cuellos de botella en los cruces fronterizos, son las
principales barreras para el comercio entre los paises centroamericanos y con otros mercados

alrededor del mundo. BM, (2013)

Segun BM, (2013) la falta de carreteras secundarias de buena calidad, los caros servicios de
transporte terrestre y prolongados procedimientos en los pasos aduaneros son factores clave que
no facilitan el comercio. Estos factores logisticos afectan negativamente la competitividad de

Centroamérica.

Uno de estos estudios del Banco Mundial analizé cinco corredores comerciales en

Centroamérica y hallé que los cuellos de botella logisticos pueden incrementar el tiempo para
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llevar un producto desde el centro de proteccion hasta el puerto mas cercano en la costa Atlantica.

Este tiempo adicional puede ser del 21% en Panamd y hasta el 60% en Nicaragua y El Salvador.

En los altimos afios, Honduras ha puesto en marcha un agresivo plan de infraestructura
que abarca aeropuertos, carreteras y terminales portuarias para consolidarse como el eje logistico
de las Américas, asi como integrar a los deméas paises de Centroamérica en una fuerte unién

aduanera con un valor de 167 mil millones de ddlares. Flores, (2017)

Los efectos de la crisis econémica causada por la burbuja inmobiliaria de Estados Unidos
en 2008 y los acontecimientos politicos de Honduras en 2009, que provocaron su aislamiento
internacional en materia politica y econdmica, originaron una debacle que, entre muchas cosas,
significo la salida de varias empresas e inversionistas, con la consecuente pérdida de miles de
empleos y una desaceleracidn de la economia que ya reportaba niveles de crecimiento de un 6%

anual. Flores, (2017)

Esta situacion obligb a Honduras a emprender una agresiva iniciativa de reactivacion
economica, la cual planificé con base en una estrategia de inversion publica en infraestructura
para generar empleos, asi como mejorar la productividad y competitividad del pais. Flores,

(2017)

En este contexto, se establecié el marco legal para permitir las inversiones mixtas entre
empresas privadas y gobierno, conocidas como Alianzas Publico-Privadas (APP), opcidén que
permite al pais concesionar la construccion, mejoramiento y mantenimiento de obras y servicios

publicos. Flores, (2017)

Para tal efecto, en el 2010 se cred la Comisién de Promocion para las Alianzas Publico-
Privadas de Honduras (COALIANZA) como ente gestor y promotor de inversiones
participativas, la cual impulsaria un nuevo modelo de gestion con el fin de mejorar la

competitividad de la nacion. Flores, (2017)
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En el tema de carreteras, Honduras actualmente desarrolla siete corredores logisticos que
mejoraran, sustancialmente, la conectividad del pais y con el resto de Centroamérica para apoyar

al comercio, produccion, turismo y logistica.

Entre los corredores logisticos destaca el proyecto denominado “Canal Seco” o “Corredor
Logistico”, el cual es una via que conecta al Océano Pacifico con el Océano Atlantico, desde el
punto fronterizo Goascoran con EIl Salvador hasta puerto Cortés, Honduras. Esta es una obra
importante para permitir el transito de mercancias en Centroamérica, principalmente, aquéllas

con destino a la costa este de Estados Unidos.

Todo el corredor tiene una extension de 391 kilémetros de longitud. No obstante, el tramo
nuevo comprende desde Goascordn hasta San Antonio, Comayagua, el cual tiene
aproximadamente 100 kilémetros de largo, cuenta con cuatro carriles y se conecta con la

carretera CA-5 hasta llegar a puerto Cortés.

En resumen, Honduras mejora y reconstruye una red vial de aproximadamente mil 500

kildbmetros con una inversion cercana a 1 mil 150 millones de ddlares.

Aeropuertos

Respecto a los aeropuertos, actualmente Honduras tiene cuatro con categoria internacional:

1) Toncontin en Tegucigalpa, capital del pais.
2) Ramoén Villeda Morales en San Pedro Sula.
3) Golos6n en La Ceiba.

4) Juan Manuel Galvez en Roatan, cabecera de las paradisiacas Islas de la Bahia.

Sin embargo, Toncontin es un aeropuerto que ya no satisface las necesidades de
aeronavegacion comercial, por lo que se ha decidido construir un nuevo aeropuerto en Palmerola
dentro de la zona central del pais en el Valle de Comayagua, donde actualmente funciona una

base aérea militar con una fuerza de tarea conjunta entre Honduras y Estados Unidos.
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Este nuevo aeropuerto tendra una pista con una longitud aproximada de 2 mil 440 metros
para la operacion de aeronaves comerciales de fuselaje estrecho sin restricciones y de fuselaje
ancho con bajas restricciones a destinos de largo radio. Ademas, contard con una terminal de
pasajeros de 11 mil 500 metros cuadrados y una terminal de carga de mil 500 metros

cuadrados. Flores, (2017)

Segln fuentes oficiales del gobierno de la Republica de Honduras, la inversién de este
nuevo aeropuerto serd cercana a los 163 millones de ddlares, y ha sido concesionado a 30 afios
bajo la figura de APP al Consorcio Palmerola International Airports (PIA), conformado por la
hondurefia Corporacién EMCO y el operador del Aeropuerto Internacional de Munich,

Alemania.

Se prevé que el aeropuerto entrard en funcionamiento para mediados del 2018 y alcanzara
un trafico de 1.8 millones de viajeros por afio en 2045. Palmerola se encuentra a unos 70
kildmetros de Tegucigalpa a la par del corredor logistico y a unos 8 kildmetros de la ciudad de

Comayagua. Flores, (2017)

El aeropuerto de Palmerola forma parte de la estrategia logistica junto con las ampliaciones

y mejoramientos de los aeropuertos de San Pedro Sula y Roatan.

Puertos

En materia portuaria, Honduras ha disefiado su estrategia para modernizar y mejorar sus
principales puertos, iniciando con el de Puerto Cortés, su puerto principal en el Océano Atlantico
y que fue concesionado bajo la figura de APP a 30 afios, con el fin de mejorar las operaciones de

sus terminales:

1) Terminal de Contenedores y Carga General. Fue concesionada a Operadora Portuaria
Centroamericana (OPC), subsidiaria de la filipina International Container Terminal Services
Incorporated (ICTSI), la cual tiene como objetivo incrementar la capacidad del puerto para

atender hasta 1.8 millones de TEUs al afio y procesar 580 mil toneladas de carga general.
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Para lograr esto, OPC debe hacer inversiones por el orden de los 624 millones de dolares
con el fin de mejorar esta terminal, de los cuales lleva ejecutados hasta finales del 2016 unos 80

millones de dolares. Flores, (2017)

Operadora Portuaria Centroamericana comenzo a operar esta terminal desde enero del 2014
y hasta ahora ha alcanzado logros importantes en materia de productividad al reducir los tiempos
de carga y descarga de los buques. Esta productividad medida en movimientos por hora se ha
acrecentado en casi 100%, promediando 19 mov/hr en el 2013 y hasta noviembre de 2016

registré 37.5 mov/hr, segin datos de la operadora. Flores, (2017)

2) Terminal de graneles Sdélidos. Fue concesionada a Consorcio Multisur de México (Grupo
Logra) y en enero de 2017 se inaugurd la ampliacion y las mejoras a esta terminal con un

costo de 78 millones de délares.

Esto permitio reconstruir y ampliar los atracaderos para carga y descarga de graneles, con
el fin de obtener una longitud de muelle desde 202 hasta 413 metros y con unos 14 metros de
profundidad de bahia, lo que estd acorde con estandares internacionales para terminales de

graneles. Flores, (2017)

Ademas, este disefio permitira atender el atraque simultaneo de tres buques graneleros de
hasta 215 metros de eslora, 32.3 metros de manga y 12.7 metros de calado. Se incluira el
equipamiento necesario para alcanzar una capacidad de atencidon de aproximadamente 12 mil

toneladas/dia y de 60 mil toneladas de almacenamiento. Flores, (2017)

Toda la infraestructura mencionada anteriormente, suma una inversion aproximada de dos
mil millones de délares y estaria finalizada para finales de la presente década, momento para el
cual Honduras debe prepararse con una infraestructura de servicios complementaria que haga
realidad su proyecto de convertirse en el centro logistico de Centroamérica. Esto constituye
oportunidades para crear plataformas logisticas de servicios en almacenamiento, distribucion,

ensambles ligeros y otros servicios de valor agregado.
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Segun Flores, (2017) las zonas que se perfilan con las mejores condiciones para brindar
estos servicios son las zonas del sur y centro del pais. La zona sur se convertiria en un centro de
convergencia y arribo para mercancias que transitan por Centroamérica, lo que se veria
potenciado por otros proyectos de gran envergadura como el desarrollo de las Zonas Especiales
de Desarrollo (ZEDES). Estas ZEDES pretenden crear ciudades modelo con la infraestructura
necesaria para instaurar aparatos productivos y de servicios con autonomia dentro del territorio

nacional.

Segln Flores, (2017) en Honduras también resaltan otros proyectos del pais como la
construccidn de un ferrocarril interocednico de unos 600 kilometros en conjunto con el desarrollo
del puerto de Amapala en el Pacifico y puerto Castilla en el Atlantico. Estos proyectos cuyo costo
ronda los 10 mil millones de ddlares, se encuentran en fase de disefio y factibilidad, pero ya

despiertan el interés de inversionistas globales.

El fundamento que soportara toda la estrategia para que Honduras pueda convertirse en un
centro logistico regional, sera el capital humano debidamente capacitado, formado y certificado
para crear, liderar y ejecutar la estrategia, asi como las operaciones de empresas prestadoras de
servicios en transporte, almacenamiento, distribucion, empaque, tecnologias de informacidn,

manufactura ligera, entre otros.

Por tal razon, algunas universidades de Honduras ya ofrecen carreras a nivel de pregrado y
posgrado enfocadas al rubro logistico, de las cuales ya egresaron alrededor de 200 profesionales
de Ingenieria Logistica hasta el cierre del 2016 y se proyecta graduar alrededor de 900 ingenieros
en el transcurso de los proximos cuatro afios. De igual manera, la oferta de estas carreras
comienza a ampliarse, ademas de ofrecer diplomados y certificaciones en supply chain y

logistica. Flores, (2017)

Tiempo de espera en aduanas de Centroameérica

Segln BM, (2013) En la frontera entre Costa Rica y Nicaragua suele formarse una larga fila
de camiones que esperan su turno para presentar sus documentos. A su vez, el playon frente a las

oficinas aduaneras se llena de vehiculos que aguardan para regularizar su papeleo y continuar el
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viaje. EI Banco Mundial sefiala que “para la ruta de San José a Managua, el tiempo de espera en
la frontera de Pefias Blancas — para volver sin mercaderia — es de 24 horas, que en promedio

representa un 22% del total del viaje”.

Este escenario es moneda corriente en casi todos los pasos fronterizos de Centroamérica.
Durante los tiempos de espera, los productos perecederos como la leche, la carne, las frutas y las
verduras se deben mantener refrigerados en los camiones, lo que resulta no solo en gran pérdida

de tiempo, sino de combustible.

El tiempo que se toma ir de un destino a otro no solo se debe a las impredecibles aduanas
sino a otros multiples factores: la congestion dentro y alrededor de las areas urbanas, la
imposibilidad de viajar de noche debido a la inseguridad y una pobre infraestructura de
caminos. A su vez, las carreteras de la regién también son vulnerables a los desastres naturales

que provocan limitaciones en los accesos, especialmente en aquellos caminos no pavimentados.

Tabla 5. Posicion LPI de Honduras al cierre de 2018.

Country Year LPl  LPI Score Customs Infrastructure Izt:i::‘t;:::l C::‘ii:::;e Trf?r:]::ii:z& Timeliness
Rank ? ? B B 5 2

Burkina Faso 2018 91 2.62 2.4 2.43 2.92 2.46 2.40 3.04
- Armenia 2018 o2 2.61 2.57 2.48 2.65 2.50 2.51 2.90
- Honduras 2018 93 2.60 2.24 2.47 2.66 272 2.68 2.83
-Sri Lanka 2018 94 2.60 2.58 2.49 2.51 2.42 2.79 2.79
7 Cameroon 2018 95 2.60 2.46 2.57 2.87 2.60 2.47 2.57
7 Mali 2018 96 2.59 2.15 2.30 2.70 2.45 3.08 2.83
7 Malawi 2018 o7 2.59 243 218 2.55 2.68 2.67 2.97
7Cambodia 2018 08 2.58 2.37 2.14 2.79 2.41 2.52 3.16
- Uzbekistan 2018 99 2.58 2.10 2.57 2.42 2.59 2.71 3.09
- Bangladesh 2018 100 2.58 2.30 2.39 2.56 2.48 2.79 2.92

Fuente: Banco Mundial, (2019)

2.1.3 ANALISIS INTERNO

En el mundo de los negocios competitivos de hoy, las empresas deberian tener plazos de
entrega cortos con pequefios costos y altos niveles de atencidn al cliente para sobrevivir. Paises
de bajo costo recientemente tienen enormes participaciones en el mercado y estan creciendo en

gran medida. (Gaither, 1994).
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Gonzalez (2016) establece que el desempefio logistico tanto en el comercio internacional
como en el mercado interno es fundamental para el crecimiento econémico y la competitividad

de los paises. (Diario La Prensa, 2016).

La mision y visidn de la empresa Texsula, esta disefiada de la siguiente forma:

MISION

“Crear valor en todo lo que hacemos”

Creamos valor para los clientes al ofrecer productos de calidad superior para toda la familia

a precios bajos todos los dias.

VISION

Al ser propietarios de fabricas de clase mundial integradas verticalmente y desarrollar
experiencia en cada paso del proceso, descubrimos eficiencias y ahorros de recursos que la

mayoria no puede ver.

El departamento de Logistica se divide por operaciones regionales que controla todo lo
requerido en Centroamérica y las operaciones Globales que administran las operaciones de la
region Caribe y EUA. En la administracion regional se subdivide por operaciones terrestres,

aéreas, maritimas y aduanas. Un total de 17 de colaboradores que componen el departamento.

En la actualidad el departamento de logistica de Texsula presenta problemas en su tiempo
de espera (Lead time), en busqueda de la mejora continua la gerencia busca los factores que estan
incidiendo en las entregas tardias, y cuéles serian las acciones a tomar para que el manejo de la
informacion sea agil, precisa y confiable ademas de integra, dando como resultado que la misma
pueda ser utilizada eficientemente para la toma de decisiones acertadas y anticipadas que

permitan la reduccion de costos y ahorro de tiempo.
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2.2 TEORIAS DE SUSTENTO

Las teorias de sustento es un conjunto de conceptos, definiciones y proposiciones
vinculados entre si, que presentan un punto de vista sistematico de fendmenos especificando
relaciones entre variables, con el objetivo de explicar y predecir estos fenémenos (Hernandez

Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2007).

2.2.1 LOS 6 PRINCIPALES KPI DE LA GESTION LOGISTICA

Los indicadores Logisticos son relaciones de datos numéricos y cuantitativos aplicados a
la gestion Logistica que permite evaluar el desempefio y el resultado en cada proceso incluyen los
procesos de recepcién, almacenamiento, inventarios, despachos, distribucion, entregas,
facturacion y los flujos de informacidn. Es indispensable que todas las empresas desarrollen
habilidades alrededor del manejo de los indicadores de gestion logistica, con el fin de poder
utilizar la informacion resultante de manera oportuna (tomar decisiones). Indicadores de la

gestion logistica. (Mora, 2009)

2.2.1.1 OBJETIVOS DE LOS INDICADORES LOGISTICOS

1) Identificar y tomar acciones sobre los problemas operativos

2) Medir el grado de competitividad de la empresa frente a sus competidores nacionales e
internacionales

3) Satisfacer las expectativas del cliente mediante la reduccién del tiempo de entrega y
optimizacion del servicio prestado.

4) Mejorar el uso de recursos y activos asignados, para aumentar la productividad y efectividad
en las diferentes actividades hacia el cliente final.

5) Reducir gastos y aumentar la eficiencia operativa

6) Compararse con las empresas del sector en el &mbito local y mundial (benchmarking)
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Figura 2. Esquema del Sistema Logistico
Fuente: (Mora Garcia, 2009)

2.2.1.2 PRINCIPALES INDICADORES DE ACTIVIDAD (KPI)

1) Costo medio de gestion de pedidos

La gestién de pedidos genera una serie de costes que se deben conocer y tener totalmente
cuantificados. Desde la formalizacion del pedido hasta su entrega suceden diversas fases. En
primer lugar, el pedido entra en el sistema, después se preparard en el almacén y por Gltimo se
transportard hasta el destino final. Todas estas estas fases llevan asociadas unos costes. Si no se

tienen identificados no se podran minimizar.

2) Tiempo del ciclo de pedidos

El tiempo en una empresa logistica tiene un valor incalculable. La actividad suele ser
frenética y cualquier posibilidad de reducir los tiempos de la gestion de pedidos debe ser tomada
en cuenta. Sera, ademds, la manera de garantizar la satisfaccion de sus clientes, logrando ser
puntual en las entregas. Mide el tiempo que transcurre en casa fase del proceso y estudia donde y

como se puede reducir.
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3) Entregas Completas

En una empresa logistica lo ideal seria que todas las entregas se completaran correctamente
sin incidencias. Sin embargo, no es asi. Siempre surgen imprevistos que dificultan o imposibilitan
el éxito del servicio. Estas incidencias deben ser analizadas y estudiadas para evitar que se repitan

en el futuro. O en el caso en que se repitan, estar preparado para solucionarlas eficientemente.

4) Entregas a tiempo

Una entrega no se puede considerar exitosa si no se realiza en el tiempo acordado. De poco
servira que el pedido llegue en dptimas condiciones. EIl cliente es exigente y lo quiere para ya. Es
necesario contabilizar y evaluar aquellas entregas que se han realizado a tiempo y las que no.

Seréd la manera de conocer la eficiencia en el tiempo logistico de entrega de la actividad.

5) Entregas Perfectas

Hay veces en que todo sale bien. El pedido llega en el momento preciso y sin ningln tipo
de incidencia. No ha sufrido ningin dafio y ademdas toda la documentacién asociada es la
correcta. Estos casos de éxito también deben ser estudiados. Probablemente se encontrarén

patrones que coincidan y se obtendran valiosas conclusiones para préximos pedidos.

6) Documentacidn y facturas sin errores

Una parte muy importante de la gestion de pedidos es la documentacion. En ocasiones se
da poca importancia al papeleo, se ve como algo secundario. No obstante, es lo que formaliza y
da valor al trabajo. Si hay un error en la factura habra retrasos en su pago. O incluso peor,
provocara el enfado del cliente. Medir y analizar los casos en que la documentaciéon no se ha

realizado correctamente para mejorar este proceso.
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2.3 CONCEPTUALIZACION

La conceptualizacion nos permite aclarar las palabras claves utilizadas a lo largo de la
investigacién. La conceptualizacion consiste en detectar, obtener y consultar la bibliografia y
otros materiales que puedan ser Utiles para los propdsitos del estudio. Asi como extraer y
recopilar la informacion relevante y necesaria que atafie nuestro problema de investigacion.
Dicho esto, presentamos la conceptualizacion de nuestra investigacion.(Hernandez Sampieri

et al., 2014)

2.3.1 LEAD TIME

Es uno de los indicadores de los sistemas de produccion mas importantes y utilizados para
implementar procesos productivos, con estos indicadores se pueden establecer ciclos de mejora
continua dentro del sistema de produccién, ademas, el lead time también se utiliza como
parametro para conocer la viabilidad de ciertos procesos. Los Lead times ayudan a establecer
ciclos de produccion y distribucion estables para adaptarse al ciclo de pedido del cliente, y
conocer las posibilidades de mejorar estos procesos en cuanto a su eficiencia y productividad. Un
buen control del lead time y su correcta gestion puede aportar muchos beneficios a la hora de
optimizar los procesos productivos y la atencién de los pedidos dentro de la gestidn

de inventarios.

Es el tiempo medio que transcurre desde que un registro entra en el sistema hasta que
finaliza su proceso. Para delimitar el alcance de esta medicion, es imprescindible establecer unos
puntos de inicio y final. De ese modo, se puede calcular el tiempo total de un proceso y los
tiempos intermedios en cada subproceso. Asi se puede detectar qué fases han consumido mas

tiempo en el cémputo global del proceso (Tolosa, 2017).

2.3.2 LOGISTICA

La logistica es la parte del proceso de la cadena de suministros que planea, lleva a cabo y

controla el flujo y almacenamiento eficientes y efectivos de bienes y servicios, asi como de la
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informacion relacionada, desde el punto de origen hasta el punto de consumo, con el fin de

satisfacer los requerimientos de los clientes. Consejo de la Direccién Logistica (2011)

“La integracidn del transporte, abastecimiento, almacenamiento, mantenimiento, obtencidn
y contratacién, y automatizacion en una sola funcién que garantice la optimizacién en cualquiera
de estas areas, para permitir la realizacion total de una estrategia en particular, objetivo o misién”

(Bauding, 2004).

2.3.3 KPI

Espinosa (2016) establece que los KPI son un acronimo formado por las iniciales de los
términos: Key Performance Indicators. La traduccién valida de este término es: indicador clave
de desempefio o indicadores de gestion. Los KPIs son métricas que nos ayudan a identificar el
rendimiento de una determinada acci6n o estrategia. Estas unidades de medida nos indican

nuestro nivel de desempefio en base a los objetivos que hemos fijado con anterioridad.

Estos indicadores son especificos para cada organizacién y son utilizados por la direccion
para analizar el estado actual del negocio y tomar las decisiones oportunas. En muchos casos, se
utilizan para medir el progreso hacia objetivos organizacionales relacionados con la estrategia de

una entidad. (Pardo, 2017).

2.3.4 BENCHMARKING

Un benchmark es un estandar de excelencia con el que establecer una comparacién, y de
ahi el benchmarking, técnica de mejora que consiste en observar e intercambiar informacion con

organizaciones que sobresalen por sus buenas practicas con resultados contrastados.

Benchmarking interno: se puede efectuar internamente entre distintos centros de trabajo o
divisiones de una misma organizacion, y por ello suele restringirse a grandes corporaciones con
multiples centros de trabajo. Con este tipo de benchmarking, ademéas de identificarse mejores

précticas, se unifican formas de actuacion (Pardo Alvarez, 2017).
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2.4 INTRUMENTOS Y TECNICAS APLICADOS

2.4.1 INSTRUMENTOS

Es de particular importancia otorgar y no olvidar el valor que tienen las técnicas y los
instrumentos que se empleardan en una investigacién. Muchas veces se inicia un trabajo sin
identificar qué tipo de informacidn se necesita o las fuentes en las cuales puede obtenerse; esto
ocasiona pérdidas de tiempo, e incluso, a veces, el inicio de una nueva investigacién. Por tal
razén, se considera esencial definir las técnicas a emplearse en la recoleccion de la informacién,

al igual que las fuentes en las que puede adquirir tal informacion.

Rojas Soriano, (1996-1997) sefiala al referirse a las técnicas e instrumentos para recopilar

informacion como la de campo, lo siguiente:

Que el volumen vy el tipo de informacién-cualitativa y cuantitativa- que se recaben en el
trabajo de campo deben estar plenamente justificados por los objetivos e hipdtesis de la
investigacién, o de lo contrario se corre el riesgo de recopilar datos de poca o ninguna utilidad

para efectuar un andlisis adecuado del problema.

En opinién de Rodriguez Pefiuelas, (2008:10) las técnicas, son los medios empleados para

recolectar informacion, entre las que destacan la observacién, cuestionario, entrevistas, encuestas.

2.5 LAS 7 HERRAMIENTAS PARA LA GESTION DE LA MEJORA

1) DIAGRAMAS DE CAUSA Y EFECTO

2) HOJAS DE REGISTRO

3) GRAFICOS DE CONTROL

4) DIAGRAMAS DE FLUJO

5) HISTOGRAMA
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6) DIAGRAMAS DE PARETO

7) DIAGRAMAS DE DISPERSION

2.6 METODOLOGIA SIX SIGMA DMAIC

DMAIC es una metodologia desarrollada por Motorola a principios de los 90’s, la primera
letra “D” fue agregada por General Electric, la cual comprende una estrategia de 5 pasos de

estructurados de aplicaciones generales (SecuredOffers, 2019)

1) DEFINE (DEFINIR) (QUE ES LO IMPORTANTE?

2) MEASURE (MEDIR) ;COMO SE ESTA HACIENDO AHORA?

3) ANALYZE (ANALIZAR) ;:QUE ESTA MAL?

4) IMPROVE (MEJORA) ;{ QUE SE NECESITA HACER?

5) CONTROL (COMO SE GARANTIZA EL DESEMPENO?
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CAPITULO IIl. METODOLOGIA

En este capitulo se plantea la estructura metodoldgica que determina los pasos que llevaréa

la investigacion, estableciendo las actividades necesarias en cada etapa del estudio de manera

sistematica y critica.

La investigacion tiene dos ejes importantes, uno es el de generar conocimiento y teorias y
el otro resolver problemas practicos como lo es este estudio. Algunos de estos pasos ya fueron
incluidos en los dos capitulos anteriores y en donde a continuacion se establecen los puntos

sucesivos de la metodologia haciendo un analisis profundo de cada aspecto de la investigacion.

3.1 CONGRUENCIA METODOLOGICA

Tamayo (2003), explica que las definiciones operacionales son esenciales para poder llevar
a cabo cualquier investigacion, ya que los datos deben ser recogidos en términos de hechos
observables. La definicion operacional de cada variable identificada en el estudio representa el
desglosamiento de esta en aspectos cada vez mas sencillo que permitan la maxima aproximacion
para poder medirla, estos aspectos se agrupan bajo las denominaciones de dimensiones,

indicadores y de ser necesarios subindicadores.

3.1.1 MATRIZ METODOLOGICA

La matriz metodolégica ayudard a desglosar de forma ordenada las variables y sus
indicadores, asi también los objetivos especificos para dar sentido a la investigacion, de esta

forma detallar los lineamientos del estudio.
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Tabla 6. Matriz Metodologica

Titulo Optimizacion de la gestion logistica en transporte de carga departamento de logistica
Texsula, 2019
Preguntas de Objetivos Variables
Problema . L
investigacion General Especificos Independiente Dependiente
¢Coémo afecta no Identificar la
tener disponible la disponibilidad de la
informacion informacidn
adecuada en el necesaria para Informacion
tiempo de espera en coordinar el
las operaciones transporte de las
logisticas? ordenes confirmas.
;Se puede
. identificar la Determinar la
¢Es posible )
. . disponibilidad de | Determinarel | disponibilidad de
reducir el tiempo .
equipo de tiempo de esperajequipo de transporte Ventas

de espera en las
operaciones
logisticas del

departamento de
logistica de la

empresa Texsula?

transporte segun las
ventas

confirmadas?

¢ Qué controles
especificos se
pueden
implementar para
asegurar la
disponibilidad de
los equipos de
transporte de todas
las ventas

confirmadas?

(Lead time) de
transporte de
carga dela
empresa

TEXSULA.

segun las ventas

confirmadas.

Proponer los
controles necesarios
y oportunos para
cumplir con los
equipos de
transporte de todas
las ventas

confirmadas.

Disponibilidad de

equipo de transporte

Tiempo de espera

(Lead Time)

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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El desglose de la matriz permite visualizar de manera clara el problema de la investigacion,
el objetivo general, objetivos especificos, donde el tiempo de espera (lead time) es la variable
dependiente y la informacién, ventas, disponibilidad de equipo de transporte son las

independientes.

3.1.2 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

Una variable es una propiedad que puede fluctuar y cuya variacion es susceptible de
medirse u observarse. Ejemplos de variables son el género, la presion arterial, el atractivo fisico,
el aprendizaje de conceptos, la religion, la resistencia de un material, la masa, la personalidad
autoritaria, la cultura fiscal y la exposicion a una campafia de propaganda politica. EI concepto de
variable se aplica a personas u otros seres vivos, objetos, hechos y fendmenos, los cuales
adquieren diversos valores respecto de la variable referida. (Hernandez Sampieri et al., 2014, p.

105)

La siguiente figura muestra la relacion entre las variables independientes informacidn,
ventas y disponibilidad de equipo de transporte y la variable dependiente tiempo de espera (lead

time).
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Tabla 7. Operacidn de las variables

cotizacion

Variables Escal
Independiente | Conceptual Operacional Dimension Indicador Item a
S
Materia Prima Pregunta:3 Si/No
Producto
Pizzo (2015) Salidas y Semi- Pregunta:3 Si/No
afirma que Retornos Terminado
Idalberto existen tres
Producto )
Chiavenato, atributos . Pregunta:3 Si/No
Terminado
(2006) afirma claves en la - - - -
Inventario Packing List Pregunta:4,5 Si/No
que la medicion de
) Flota )
informacion informacion: Equipo . . Pregunta:6,7,13 Si/No
disponible
consiste en un 1) ciclos cortos -
Tiempo de
conjunto de de Pregunta:8,15,25 Si/No
) retorno
datos que recopilacion, Origen y
. Tiempo
poseen un procesamiento Destino o )
Informacion definido de Pregunta:8,14,25 Si/No
significado, de y accioén, 2) )
transportacion
modo tal que indicadores
DUA Pregunta:9,33 Si/No
reducen la para medicion
. . o BL Pregunta:9,33 Si/No
incertidumbre de objetivos, 3) Aduana
) DUT Pregunta:9,33 Si/No
y aumentan el disefio de
L . Pase de Salida Pregunta:9 Si/No
conocimiento sistema de
. L Condicién via
de quien se medicion para Pregunta:10 Si/No
. Condiciones de transito
acerca a recepcion y
- Ruta Prondstico de
contemplarlos. | transformacion Pregunta:10 Si/No
tiempo
de
inf . Cotizacion Pregunta:11,12 Si/No
Informacion. Costo éptimo de
Seleccion de
transporte Pregunta:11,34,35 Si/No

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Continuacion tabla 7

Variables . . - - -
. Conceptual | Operacional Dimensidn Indicador Item Escala
Independientes
Venta es "el Pronostico de
proceso personal Ordenes ventas | Venta (Logility
) ] Pregunta:16 Si/No
o impersonal por confirmadas Demand
el que el Planning)
vendedor
Entrepreneur T Tiempo de
comprueba, } Distribucién Pregunta:17,19,20,25 | Si/No
) . (2007) Afirma: ‘fica d transporte
activa y satisface geogratica ae
) El instrumento nt
las necesidades . venta Puertos Pregunta:18 Si/No
con que se miden
del comprador
las ventas es el
Ventas para el mutuo y
KPI, donde la
continuo
cantidad vendida
beneficio de )
estd determinada
ambos (del .
por la calidad de L
vendedor y el ) Optimizacion de )
la venta Mix de Venta Pregunta: 21,22,23 Si/No
comprador)” Carga
American
Marketing
Asociation
(2016)
La . . Tamafio
Capacidad nominal
disponibilidad y (dimensiones de | Pregunta:24,26,27 Si/No
) L del equipo
la disposicion la carga)
Segun Torres |[son instrumentos
. L Condiciones
Gemeil (2007) | de medicion, se
. fisico-mecéanico C-TPAT Pregunta:28,29 Si/No
transporte son [refieren al estado
. del transporte
los vehiculos, en que el
que sirven de vehiculo Permiso de
. - . . Pregunta:30,31 Si/No
Disponibilidad de |soporte material funciona explotacion
equipo de transporte | a la circulacion | cumpliendo los
de las cargas Las| parametros
caracteristicas de| requeridos.
. Documentacion en
los medios (Penabad Sanz,
regla del transporte Licencia vi
. 0 P gente
varian segun los| Iznaga Benitez, Pregunta:32 Si/No
modos. Rodriguez del transporte
Ramos, &
Cazafias Marisy,
2016)
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Salidas y Retornos

Materia prima
Producta terminade
Producto Semi-terminado

Inventarie

Packing List

Equipo

Flota Disponible

Origen y Destino

Tiempo de retorno
Tiempo definide de
transportacion

DUA
BL
Pase de Salida

Condiciones de Ruta

Condigion via transita
Pronostice de tiempe

Costo Optima de
Transporte

e

Aduana I—b
|
|

Cotizacion
Seleccion de Cotizacion

Ordenes Ventas
confirmadas

Pronostico de Venta
{Logility Demand Planning)

LEAD TIME L

Distribucion geografica de

venta

*Tiempo de Transporte
*Puertos

Mix de Venta

Optimizacion de earga

Capacidad nominal de
equipo

| Tamaio (dimensiones de

carga)

Dispaonibilidad de
equipe de

transporte

Condicion fisico-mecanico
del transporte

C-TPAT

Documentacion en ragla
del transporte

*Permiso de explotacion
*Licencia vigente de
transportista

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién proporcionada por la empresa.

Figura 3. Diagrama de variables

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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El diagrama de variables cuenta con una variable dependiente que es el Lead Time, esta
cuenta con tres variables independientes: informacién, ventas y disponibilidad de quipo de
transporte. Cada una de las variables independientes se descompone en dimensiones y cada
dimension en indicadores. A través de estos indicadores se mediré el tiempo de espera (lead time)

en el departamento de logistica de Texsula.

3.1.3 HIPOTESIS.

“Las hipdtesis son las guias de una investigacién o estudio. Las hipotesis indican lo que
tratamos de probar y se definen como explicaciones tentativas del fendmeno investigado. Se
derivan de la teoria existente y deben formularse a manera de proposiciones”(Hernandez

Sampieri et al., 2014, p. 104)

En el Ambito de la investigacidn cientifica, las hipdtesis son proposiciones tentativas acerca
de las relaciones entre dos o mas variables y se apoyan en conocimientos organizados y
sistematizados. Una vez que se prueba una hipétesis, tiene un impacto en el conocimiento
disponible que puede modificarse y, por consiguiente, pueden surgir nuevas hipdtesis Davis,

(2008) e lversen, (2003).

En el presente estudio se plantean tanto la hipotesis de investigacion como hipotesis nula de

la siguiente manera:

H1: La informacion, ventas y disponibilidad de equipo de transporte influyen en el tiempo
de espera (lead time), en la gestion logistica de transporte de carga en el departamento de

logistica en Texsula, 2019.

HO: La informacidn, ventas y disponibilidad de equipo de transporte no influyen en el
tiempo de espera (lead time), en la gestion logistica de transporte de carga en el departamento de

logistica en Texsula, 2019.

43



3.2 ENFOQUE Y METODOS

Segln Bernal Torres (2010) para que se dé el conocimiento cientifico en forma razonada y
valida, un método general de investigacion deberd cumplir con requisitos especificos de la
ciencia. Hernandez, Fernandez, & Baptista (2014) definen el método mixto como un conjunto de
procesos sistematicos, empiricos y criticos de investigacion e implican la recoleccion y el analisis
de datos cualitativos y cuantitativos ademas de una integracion y discusion conjunta para obtener
mayor entendimiento realizar las inferencias necesarias de toda la informacidn recabada y lograr
el mayor entendimiento del fendmeno de estudio, cabe mencionar que sus métodos pueden ser
alterados , adaptados o sintetizados para efectuar la investigacion. En los métodos mixtos se

combinan al menos un componente cualitativo y uno cuantitativo en una misma investigacion.

Enfoque Mixto

v h 4

Cuantitativo Cualitativo
| Tipo ae Diseno e I e

Transversal
Explicativo
XIS+ Probabilistico N o0

/ Dirigido
N o Entrevista expertos /

EECTTTEEN | Cuestionario Ry iSeexper

Figura 4. Metodologia de la investigacidn

Fuente: Elaboracion propia.

El enfoque a utilizar seré el enfoque mixto, debido a que el mismo representa un conjunto
de procesos sistematicos, empiricos y criticos de investigacidon e implican la recoleccion y el
analisis de datos cuantitativos y cualitativos, asi como su integracién y discusién conjunta, para
realizar inferencias producto de toda la informacidn recabada (meta inferencias) y lograr un

mayor entendimiento del fenédmeno bajo estudio. Hernandez-Sampieri y Mendoza, (2008)
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3.3 DISENO DE LA INVESTIGACION

La gestacion del disefio del estudio representa el punto donde se conectan las etapas
conceptuales del proceso de investigacién como el planteamiento del problema, el desarrollo de
la perspectiva tedrica y las hipdtesis con las fases subsecuentes cuyo caracter es mas operativo.
(Herndndez Sampieri etal., 2007 p. 46.) El término disefio se refiere al plan o estrategia
concebida para obtener la informacion que se desea con el fin de responder al planteamiento del
problema (Wentz,2014); (McLaren, 2014); (Creswell, 2013) a, (Hernandez-Sampieri et al., 2013)
y (Kalaian, 2008).

Segln la Glossary of the Social and Behavioral Sciences (SAGE), (2009) b. EIl disefio no
experimental podria definirse como la investigacion que se realiza sin manipular deliberadamente
variables. Es decir, se trata de estudios en los que no hacemos variar en forma intencional las
variables independientes para ver su efecto sobre otras variables. Lo que se hace en la
investigacién no experimental es observar fendmenos tal como se dan en su contexto natural para
analizarlos. The Por lo cual nuestra investigacion se desarrollaria con un disefio no experimental,

debido a que no se manipularan las variables de investigacion.

Los disefios de investigacién transversal recolectan datos en un solo momento, en un
tiempo unico (Liu, 2008 y Tucker, 2004). Su propdsito es describir variables y analizar su
incidencia e interrelacion en un momento dado. Es como “tomar una fotografia” de algo que
sucede. Debido a que la investigacion estd planeada para realizarse por una Unica vez, se opté por
utilizar el tipo de investigacion transversal, la cual pertenece al disefio no experimental. Citado

por Hernandez Sampieri, (2014)

% bxploratorios

4 Diseios transeccionales :’—b Descriptivos

— —

Investigacion —

! = (orrelacionales-causales
no experimental ——— >

T Disefios longitudinales
Figura 5. Disefio de investigacidn

Fuente: ((Hernandez Sampieri et al., 2014)
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Segun Herndndez Sampieri et al. (2014) Los disefios transversales correlacionales-causales
describen relaciones entre dos o mas categorias, conceptos o variables en un momento
determinado. A veces, Unicamente en términos correlacionales, otras en funcién de la relacién
causan efecto (causales). Asi mismo pueden limitarse a establecer relaciones entre variables sin
precisar sentido de causalidad o pretender analizar relaciones causales. Cuando se limitan a
relaciones no causales, se fundamentan en planteamientos e hipdtesis correlacionales; del mismo
modo, cuando buscan evaluar vinculaciones causales, se basan en planteamientos e hipdtesis
causales. En los disefios transaccionales correlacionales-causales, las causas y los efectos ya
ocurrieron en la realidad (estaban dados y manifestados) o suceden durante el desarrollo del
estudio, y quien investiga los observa y reporta. Debido a que en la investigacién se relacionan
las variables Informacion y ventas, e informacion y disponibilidad de equipo de transporte es por

ello que se opto por elegir el modelo transversal correlacional-causal.

3.3.1 POBLACION Y MUESTRA

3.3.1.1 POBLACION

Una vez que se ha definido cual serd la unidad de muestreo/analisis, se procede a delimitar
la poblacién que va a ser estudiada y sobre la cual se pretende generalizar los resultados. Asi, una
poblacidn es el conjunto de todos los casos que concuerdan con una serie de especificaciones

Lepkowski, (2008).

Para Malhotra, Martinez, & Rosales (2004) una poblacion se define como el total de todos
los elementos que comparten algin conjunto de caracteristicas comunes y que comprenden el
universo del propdsito del problema de investigacion. La poblacion objeto de estudio seran los

colaboradores del area de Logistica de la empresa Texsula al mes de mayo 2019.

3.3.1.2. MUESTRA

La muestra es un subgrupo de la poblacién de interés sobre el cual se recolectaran datos, y
que tiene que definirse y delimitarse de antemano con precisién, ademas de que debe ser

representativo de la poblacion. ((Hernandez Sampieri et al., 2014, p. 173))
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Segun Hernandez Sampieri, (2014) En las muestras probabilisticas, todos los elementos
de la poblacién tienen la misma posibilidad de ser escogidos para la muestra y se obtienen
definiendo las caracteristicas de la poblacion y el tamafio de la muestra, y por medio de una
seleccion aleatoria 0 mecanica de las unidades de muestreo/andlisis. Debido a que todos los
miembros del departamento de Logistica tienen una relacion significativa con el tema de estudio

se determind que la muestra seria probabilistica.

3.3.2 UNIDAD DE ANALISIS

La unidad de muestreo es el tipo de caso que se escoge para estudiar. Normalmente es la
misma que la unidad de andlisis, pero en ocasiones es distinta. Thompson, (2012); Lepkowski,

(2008); y Selltiz et al., (1980).

La unidad de anélisis sera todo el personal del departamento de logistica de Texsula.

3.3.3 UNIDAD DE RESPUESTA

Las preguntas realizadas fueron planteadas con una encuesta cerrada de eleccion Unica de

tipo dicotémicas con dos opciones Si/No.

3.4 TECNICAS E INSTRUMENTOS APLICADOS

3.4.1 INSTRUMENTOS

Los instrumentos de medicién son el recurso que utiliza el investigador para recopilar los
datos de cada variable. Todo instrumento de recoleccion de datos debe reunir tres requisitos
esenciales: producir resultados consistentes y coherentes, debe mostrar validez y no debe permitir
sesgos. Existe una gran variedad de técnicas e instrumentos disponibles para medir las variables

dependiendo del tipo de investigacion que se esté aplicando Hernandez et al., (2014)

Un instrumento de medicion adecuado es aquel que registra datos observables que
representan verdaderamente los conceptos o las variables que el investigador tiene en mente

Grinnell, Williams y Unrau, (2009).
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Se utilizo la encuesta como instrumento de recoleccion de datos, utilizando la herramienta

de google forms para que los encuestados respondieran las preguntas de manera electronica

obteniendo la informacion y tabulando los resultados en tiempo real. Asi mismo la encuesta fue

validada por nuestro asesor tematico.

En este apartado se pretende explicar los métodos, técnicas e instrumentos que se utilizaron

y que permitieron la recoleccién de datos sobre la optimizacién del Lead time en la empresa

Texsula 2019

1)

2)

1)

2)

1)

2)

3.4.1.1 H1: DIAGRAMAS DE CAUSA Y EFECTO

Obijetivo:

Identificar la raiz o causa principal de un problema o efecto,

Clasificar y relacionar las interacciones entre factores que estan afectando al resultado de un

proceso.

Caracteristicas:

Método de trabajo en grupo que muestra la relacién entre una caracteristica de calidad

(efecto) y sus factores (causas),

Agrupa estas causas en distintas categorias, que generalmente se basan en las 4 M (

Maquinas, Mano de Obra, Materiales y Métodos)

Ventajas:

Metodologia simple y clara

Estimula la participacién de los miembros del grupo de trabajo, permitiendo asi aprovechar

mejor el conocimiento que cada uno de ellos tiene sobre el proceso.
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3) Facilita el entendimiento y comprension del proceso.

Factores
MAQUINARIA MANO DE OBRA MATERIALES Causales

N\ A=
/S S/

Factores
MEDIO AMBIENTE METODOS MANTENIMIENTO causales

Figura 6. Ejemplo diagrama de Ishikawa
Fuente: (Arbos, 2012)

3.4.1.2 H2: HOJAS DE REGISTRO

Obijetivo:

1) Facilitar la recoleccién de datos,

2) Organizar automaticamente los datos de manera que puedan usarse con facilidad maés

adelante

Caracteristicas:

1) Formulario preimpreso en la cual aparecen los items que se van a registrar, de manera que los

datos puedan recogerse en forma facil y clara.

Ventajas:

1) Es un método que proporciona datos faciles de comprender y que son obtenidos mediante un

proceso simple y eficiente que puede ser aplicado a cualquier area de la organizacion.

2) Estas hojas reflejan rapidamente las tendencias y patrones derivados de los datos.
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1)

1)

1)

3.4.1.3 H3: GRAFICOS DE CONTROL

Objetivo:

Entregar un medio para evaluar si un proceso de fabricacion, servicio o proceso
administrativo esta o no en estado de control estadistico, es decir, evaluar la estabilidad de un

proceso.

Caracteristicas:

Grafico donde se representan los valores de alguna medicion estadistica para una serie de
muestras y que consta de una linea limite superior y una linea limite inferior, que definen los

limites de capacidad del sistema,

Ventajas:

Son utiles para vigilar la variacidn de un proceso en el tiempo, probar la efectividad de las
acciones de mejora emprendidas, asi como para estimar la capacidad del proceso y distinguir
entre las causas aleatorias (desconocidas) y especificas (asignables) de variacién de los

procesos.

LIMITE DE CONTROL SUPERIOR (LCS]

LiIMITE DE CONTROL IF ERIOR YLCI)

Tiempao

Figura 7. Ejemplo gréafico de Control

Fuente: (Arbés, 2012)
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3.4.1.4 H4: DIAGRAMAS DE FLUJO

Objetivo:

1) Realizar una revision critica del proceso, proporcionando una visién general de este para

facilitar su comprension.

Caracteristicas:

1) Representacion grafica que muestra las diferentes actividades y etapas asociadas a un proceso

2) Lasimbologia usada en los diagramas de flujo debe ser sencilla y facil de entender y utilizar.

Ventajas:

1) Facilita las comprensiones del proceso y promueve el acuerdo entre los miembros del grupo

2) Herramienta fundamental para obtener mejoras mediante el redisefio del proceso, o el disefio

de uno alternativo

3) ldentifica problemas, oportunidades de mejora y puntos de ruptura del proceso.

1 SIMBOLOGIA
Decision
Actividad
Inicio / Fin
Documento

Base de datos

4

B

|
i

* Flujo

+
Figura 8. Simbologia més utilizada para representar un diagrama de flujo

Fuente: (Arbos, 2012)
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3.4.1.5 H5: HISTOGRAMA

Objetivo:

1) Revelar las posibles estructuras estadisticas de un grupo de datos para poder interpretarlos

Caracteristicas:

1) Grafico o diagrama que muestra el nimero de veces que se repiten cada uno de los resultados

cuando se realizan mediciones sucesivas

2) La aplicacion de los histogramas estd recomendada como analisis inicial en todas las tomas

de datos que corresponden a una variable continua.

Ventajas:

1) Su construccion ayudara a comprender la tendencia central, dispersion y frecuencias relativas

de los distintos valores

2) Muestra grandes cantidades de datos dando una visién clara y sencilla de su distribucién.

a|z |z |i

FRECUENCIA

3

g

s
L]

i
L]

1.1 1.2 1.2 1.2 b -1 15 1.7 1.4 1.5 20
VaEr morwm e WALORES CAFACTESISTICA

Figura 9. Mediciones sucesivas

Fuente: (Arbds, 2012)
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3.4.1.6 H6: DIAGRAMAS DE PARETO

Objetivo:

1) Poner de manifiesto los problemas méas importantes sobre los que deben concentrarse los

esfuerzos de mejora y determinar en qué orden resolverlos.

Caracteristicas:

1) Grafico de barras verticales, que representa factores sujetos a estudio.

2) Se elabora recogiendo datos del nimero de diferentes tipos de defectos, reclamos, o de

perdidas, junto a sus diferentes frecuencias de aparicion

Ventajas:

1) Avyuda a concentrarse en las causas que tendrdn mayor impacto sobre los defectos en los

procesos de fabricacion.

2) Proporciona una vision simple y rapida de la importancia relativa de los problemas.

3) Avyuda a evitar que empeoren algunas causas al tratar de solucionar otras.

:

I L3 18 I

:

E

E;

20% i las Canas s
Figura 10. Ejemplo de diagrama de Pareto
Fuente: (Arbds, 2012)
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3.4.1.7 H7: DIAGRAMAS DE DISPERSION
Objetivo:

1) Averiguar si existe correlacion entre dos caracteristicas o variables, es decir, cuando

sospechamos que la variacion de una esta ligada a la otra.

Caracteristicas:

1) Permite estudiar la relacidn entre dos factores, dos variables o dos causas.

Ventajas:

1) Es una herramienta especialmente Gtil para estudiar e identificar las posibles relaciones entre

los cambios observados en dos conjuntos diferentes de variables.

3.4.2 METODOLOGIA SIX SIGMA DMAIC

DMAIC es una metodologia desarrollada por Motorola a principios de los 90’s, la primera
letra “D” fue agregada por General Electric, la cual comprende una estrategia de 5 pasos de

estructurados de aplicaciones generales (SecuredOffers, 2019)

Proceso Universal de Metodolagia DMAILC
Solucidn de Problemas
E—— - [ _oerinicion i o |
> @ causa = ==
MEJORA
{Improvement) _

SOLUCIOMN

[Accion guia
eliminala causa)

“conrror o

Figura 11. Ejemplo de diagrama de Pareto

Fuente: (Alcala Gamez, 2011)
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1)
2)
3)
4)
5)

1
2)
3)
4)

1
2)
3)
4)

1)
2)
3)
4)
5)

3.4.2.1 DEFINE (DEFINIR) (QUE ES LO IMPORTANTE?

Define los objetivos del proyecto

Define los requerimientos criticos para el cliente
Documenta el proceso (crea un mapeo de este)

Crea la definicidn méas facil de entender de dicho problema

Construye al equipo efectivo

3.4.2.2 MEASURE (MEDIR) ;COMO SE ESTA HACIENDO AHORA?

Mide el desempefio actual del proceso
Determina el ;Qué? Voy a medir
Desarrolla y valida el sistema de medicidn

Determina el desempefio actual del proceso

3.4.2.3 ANALYZE (ANALIZAR) ;:QUE ESTA MAL?

Analiza y determina la causa raiz de los problemas y o defectos
Entiende la razon para la variacion e identifica las causas potenciales
Identifica las oportunidades de mejora en el proceso

Desarrolla y prueba las hipotesis para la causa raiz de las soluciones

3.4.2.4 IMPROVE (MEJORA) (QUE SE NECESITA HACER?

Desarrolla y cuantifica las soluciones potenciales
Mejora/Optimiza el proceso

Evalda/Selecciona la solucion final

Verifica la solucion final

Gana la aprobacidn de la solucion final
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3.4.2.5 CONTROL ,COMO SE GARANTIZA EL DESEMPENO?

1) Implementa la solucién
2) Garantiza que la mejora es mantenida
3) Digitaliza lo que sea posible

4) Estandarizar

3.4.3 TECNICAS

3.4.3.1 ENCUESTA

Las encuestas se aplicaron de manera dirigida a los miembros del departamento de

logistica de Texsula, relacionada al tiempo de espera.

3.4.3.2 ENTREVISTA

Como parte de la investigacion del presente estudio de realizaron entrevistas a expertos del
departamento de logistica de la empresa Texsula, los cuales expusieron la situacion actual de la
companiia, aportaron y contestaron todas las interrogantes y dudas concernientes al tema de

estudio.

3.4.3.3 OBSERVACION

Este método de recoleccion de datos consiste en el registro sistematico, valido y confiable
de comportamientos y situaciones observables, a través de un conjunto de categorias y
subcategorias. Util, por ejemplo, para analizar conflictos familiares, eventos masivos (como la
violencia en los estadios de futbol), la aceptacién-rechazo de un producto en un supermercado, el
comportamiento de personas con capacidades mentales distintas, la adaptacion de operarios a una

nueva maquinaria, etc. (Herndndez Sampieri et al., 2014, p. 252)

Se realizaron varias observaciones como ser: cantidad de personal disponible, tipo de

actividades a realizar, se tomaron tiempos de cada actividad observada, las observaciones se

56



realizaron en varias sesiones 0 visitas programas a la empresa Texsula, sobre todo a las areas de

logistica, planta, carga y descarga.

Las técnicas cientificas pueden clasificarse en conceptuales y empiricas. Entre las primeras
podemos mencionar las técnicas que permiten enunciar de un modo preciso problemas y
conjeturas de cierto tipo, asi como los procedimientos (algoritmos) para deducir consecuencias a
partir de las hipGtesis y para comparar la hipoOtesis propuesta resuelve problemas
correspondientes. Las técnicas empiricas, podemos recordar las que sirven para arbitrar
experimentos, para llevar a cabo mediciones, y la construccion de instrumentos para registrar y

elaborar datos Bunge, (2000) p. 14

Las técnicas de recoleccion de datos son las estrategias que utiliza el investigador para
recolectar informacion sobre un hecho o fendmeno. Estas varian de acuerdo con el tipo de
investigacién, pueden ser: encuestas, observacidn, analisis documental, entre otras. (Hernandez

Sampieri et al., 2007)

Las técnicas de recoleccidn de datos son las estrategias que utiliza el investigador para
recolectar informacion sobre un hecho o fendmeno. Estas varian de acuerdo con el tipo de
investigacién, pueden ser: Encuestas, observacion, analisis documental, entre otras (Hernandez
Sampieri etal.,, 2007). Los procedimientos que se emplearan en esta investigacion son las
técnicas de la revision bibliografica, asi mismo haremos uso de la entrevista, la cual tiene como
objetivo recabar informacion, es una inmejorable técnica para conocer y valorar el trabajo de un

grupo y de cada uno de sus individuos. (Martinez, 2015).

La revisién bibliografica comprende todas las actividades relacionadas con la busqueda de
informacion escrita sobre el tema, que apoye la investigacién, implica detectar, consultar y
obtener la bibliografia (referencia) y otros materiales que sean utiles para los propoésitos del
estudio. Es de esta revisidn bibliografica que se obtiene la informacion necesaria o relevante que
ayude a plasmar el problema de investigacion (Herndndez Sampieri et al.,, 2007). De la misma
manera, la técnica de la encuesta, Fernandez (2004) afirma: “La técnica de la encuesta es
importante ya que es la metodologia cuantitativa méas utilizada para la obtencion de informacion

primaria” (p.99).
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Mora (2008) menciona la importancia de medir los tiempos de un proceso y determinar si
existen cuellos de botellas en una de esas fases. A través de indicadores se puede conocer y
controlar los procesos logisticos de la empresa, como, por ejemplo, el tiempo que toma descargar
0 cargar un camion, y el tiempo toma la recepcion de la mercancia en el centro de distribucién,

etc.

Algunos de estos indicadores son:

1) Ciclo total de un pedido

2) Ciclo de la orden de compra

3) Ciclo de un pedido en bodega o almacén
4) Tiempo de transito

5) Horizonte del prondstico de inventario

3.4.3.4 CUESTIONARIO

Chasteauneuf, (2009) afirma: un cuestionario consiste en un conjunto de preguntas
respecto de una o mas variables a medir. Debe ser congruente con el planteamiento del problema

e hipotesis. Brace, (2013). Citado por Hernandez Sampieri, (2014)

Se utiliz6 un cuestionario de 35 preguntas para la recoleccién de datos, el cuestionario se
dividié en tres partes, cada una correspondiente a cada variable independiente: informacién,
ventas y disponibilidad de equipo de transporte, dicho cuestionario se aplic6 a una
muestra/poblacién de 14 personas, todas ellas pertenecientes al departamento de logistica de

Texsula.

3.5 FUENTES DE INFORMACION

Son todos los recursos de los que se dispone para buscar, localizar, e identificar
informacion para el desarrollo de la investigacidn. Para efectos de la investigacion se utilizaron

dos tipos de fuentes de informacidn las cuales se detallan a continuacion:
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3.5.1 FUENTES PRIMARIAS

Las referencias o fuentes primarias proporcionan datos de primera mano, pues se trata de
documentos que incluyen los resultados de los estudios correspondientes. Herndndez Sampieri

et al., (2014) p. 254

En el caso de la investigacion se utilizaron las siguientes fuentes:

1) Encuesta a los miembros del departamento de logistica.
2) Entrevista a expertos

3) Reportes de tiempos de rutas

3.5.2 FUENTES SECUNDARIAS

Las fuentes secundarias son otro recurso del cual podemos disponer y hacer uso para poder
obtener mas informacion, las fuentes secundarias de informacién que usaremos para objeto de

investigacién seran las entrevistas y observaciones.

Se consultaron las siguientes fuentes secundarias:

1) Libros en fisico y digital sobre optimizacidn en la gestién logistica.
2) Tesis o estudios sobre la optimizacién en la gestion logistica.
3) Documentos CRAI de UNITEC.

4) Informacidn proporcionada por la empresa Texsula.
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CAPITULO IV. RESULTADOS Y ANALISIS

El objetivo del capitulo IV es mostrar los resultados generados a través de la aplicacién de
la metodologia descrita en el capitulo Ill, de conformidad con el instrumento y la técnica que
sirvieron para la obtencién de los resultados para conocer si el tiempo de espera de la empresa

Texsula es el éptimo.

En este capitulo se veréan los resultados obtenidos en la encuesta realizada a la totalidad de
la poblacion, la cual consta de 14 personas, la encuesta esta seccionada en tres partes las cuales
representan las tres variables que se estudiaron en la presente investigacién, asi mismo para
realizar las preguntas de la encuesta se tomaron en consideracion los indicadores

correspondientes a cada variable.

4.1 INFORMACION GENERAL

@ Mujer
@ Hombre

Figura 12. Genero de encuestados

Fuente: Elaboracion propia.

En la presente grafica se puede apreciar que, del total de la poblacion encuestada, mas de la

mitad son hombres, solo un 33% de la muestra son mujeres.
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@ 18a23
@ 24228
®29a33
@ 34a38
@ 39 en adelante

Figura 13. Edades de los encuestados

Fuente: Elaboracion propia.

En el segmento de edades se visualiza que la mayor concentracion se encuentra entre los

rangos de 29 a 33 afios y de 39 afios en adelante.

@ si
@ No

4.2 INFORMACION

42.9%

Figura 14. Informacidn

Fuente: Elaboracion propia.

En la presente grafica se puede observar que el 57% de los encuestados afirma que no se

cuenta con informacion precisa y a tiempo para el envio de materiales a los clientes internos.
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@ si
@ No

Figura 15. Informacién histérica

Fuente: Elaboracion propia.

Como se muestra en la presente grafica, toda la poblacion es de la opinion de que la

empresa consta en sus archivos de un packing list de productos enviados.

@ si
@ No

Figura 16. Archivo histdrico de packing list
Fuente: Elaboracion propia.

En la presente grafica se puede obsevar que la mayoria de personas encuestadas

manifestaron que la compafiia si guarda en formato digital los historicos de packing list, versus

un aproximado del 29% opina que la empresa no cuenta con un historico digital de packing list.
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@ si
@ No

Figura 17. Disponibilidad de equipo de transporte para pedidos de Gltimo momento

Fuente: Elaboracion propia.

Seguln la presente grafica el 57.1% respondieron que no se tiene una forma exacta de saber
si en determinado momento se cuenta o no con suficiente equipo de transporte para atender
pedidos de ultimo momento, lo cual puede resultar en un contratiempo que podria consumir

tiempo valioso.

@ si
@ No

Figura 18. Archivo estadistico medicién de tiempo equipo de transporte ida y regreso

Fuente: Elaboracién propia.

En la figura 18 se encuentra que el 85% de los encuestados afirman que no se cuenta con un
registro o datos historicos que muestren el tiempo que un equipo de transporte se tarde en ir y
regresar de su destino, lo cual denota que no se tiene un control del tiempo estimado en que

toman los movimientos, y con ello poder hacer célculos para toma de decisiones.
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@si
@ No

Figura 19. Agente aduanero
Fuente: Elaboracion propia.

Esta grafica refleja que el 100% de los encuestados manifesto que la empresa Texsula
cuenta con un agente aduanero o0 un experto en asuntos aduaneros que agilice todo tramite

concerniente a aduanas (DUAS, permisos de salida, pagos de impuestos etc.)

@si
@ No

)

Figura 20. Informacién en tiempo real de vias publicas

Fuente: Elaboracién propia.
En esta figura se observa que aproximadamente un 93% de los participantes comentaron

gue se cuenta con informacidn en tiempo real sobre el estado fisico de las vias pablicas, asi como

de posibles eventos (clima, manifestaciones, accidentes) que retrasen la entrega del pedido.
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@ si
® No

)

Figura 21. Opciones de proveedores para cotizaciones
Fuente: Elaboracién propia.

En la figura 21 se observa que el 93% de los encuestados opind que se cuenta con varias

opciones de proveedores para poder recibir cotizaciones y elegir la mejor opcioén.

@ Si
@ No

Figura 22. Opciones de proveedores para adquisicion de equipo adicional
Fuente: Elaboracion propia.

La figura 22 detalla que cercano a un 79% de la poblacion encuestada afirma que se cuenta
con varias opciones de proveedores en caso de que se requiera de mas equipo de transporte para

cubrir la demanda de entrega.
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@ si
@ No

)

Figura 23. Tiempo de gestion en puertos de entrada/salida
Fuente: Elaboracion propia.

En esta grafica se puede observar que el 92.9% de los participantes manifesto que si se
tiene establecido el tiempo de gestion en los puertos de entrada/salida (materia prima, producto

en proceso, producto terminado, versus un 7% que opina lo contrario.

@ si
@ No

Figura 24. Histéricos de tiempo ocioso de los equipos de transporte
Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar en la figura 24 no se cuenta con certeza de un dato histdrico del
tiempo ocioso o tiempo de espera tolerable que pueden tener los equipos por cualquier evento

externo, el 85.7% de los encuestados asi lo indican.
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@ si
@ No

Figura 25. Histdrico de envio y recepcién de productos

Fuente: Elaboracién propia.

En esta grafica se puede observar que la compafiia si lleva un registro histérico de los
envios realizados tanto por tipo de producto enviado y recibido, asi como por las dimensiones de

estos, lo anterior es de utilidad al momento de realizar estimaciones de envios y recepciones

futuras.
4.3 VENTAS

@ Si
@ No

Figura 26. Prondstico de ventas versus ventas confirmadas
Fuente: Elaboracion propia.

Segln los datos recabados, en la mayoria de los casos el pronéstico de ventas es casi
siempre mayor a las ventas confirmadas, lo cual seglin entrevistas realizadas se debe a que no

todos los meses se logra vender lo que se estimd, y las ventas son arrastradas al proximo mes.
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@ si
l @ No
28.6%

Figura 27. Elaboracion anticipada de pedidos y recepcion de productos

Fuente: Elaboracion propia.

En esta figura se puede apreciar que la mayoria de los encuestados afirman que la compafia
elabora anticipadamente un plan de pedidos y recepcion de productos, segun entrevistas
posteriores a la encuesta realizada la otra parte de la poblacion que opino de forma distinta se
debe a que son colaboradores del area de planta, los cuales tienen una metodologia distinta de

trabajo al del &rea de logistica.

4.4 EQUIPO DE TRANSPORTE

@ si
@ No

Figura 28. Disponibilidad de flota de transporte para envio/recepcién de productos

Fuente: Elaboracion propia.

En esta figura se puede observar que el 57% respondieron que la compafiia cuenta con una
flota de transporte suficiente para el envio y recepcién de productos, segln entrevistas posteriores
con expertos que laboran en la empresa, el 43% de la poblacion que contesto que no, se debe

siempre al area de planta, la cual también fue tomada como parte de la encuesta realizada.
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@ No

Figura 29. Equipo de transporte de respaldo
Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo a la figura 29 se puede observar que la mayoria de los colaboradores
respondieron que la empresa no cuenta con un equipo de transporte de respaldo en caso de que un
equipo enviado sufra fallos mecénicos o accidentes, no se tiene un plan para este tipo de casos de

emergencia.

[ S]]
@ No

-4

Figura 30. Calculo de tiempo de un movimiento (envio, entrega y regreso)

Fuente: Elaboracién propia.

En esta grafica se detalla el porcentaje de personas que opinaron que la empresa si tiene un
calculo de tiempo que debe demorar un equipo de transporte en hacer la entrega y realizar el
recorrido de regreso, versus un pequefio porcentaje que opina la opuesto, como se observa el

64.3% indica que si se cuenta con el calculo de tiempo arriba mencionado.

69



@ Si
@ No

Figura 31. Histdrico de tiempos de transporte por rutas y transportistas
Fuente: Elaboracion propia.

Segln entrevistas realizadas antes y después de las encuestas, la empresa cuenta con 17
rutas de transporte, las cuales estan distribuidas dentro de la Republica de Honduras, EIl Salvador,
Nicaragua y Guatemala, y segln los resultados de la encuesta la empresa el 64.3% afirman que
no se lleva un dato histérico de muestre los tiempos de transporte ya sea por rutas y por tipo de
transportista, segin indagaciones la empresa cuenta con el servicio de 2 navieras y 1 empresa de

transporte, asi mismo cuenta con el servicio de transportistas independientes.

@ si
@ No

Figura 32. Diagrama o identificacidon de rutas estratégicas

Fuente: Elaboracion propia.

En esta grafica se observa una tendencia marcada e igual, 7 de los 14 encuestados opinan
que la empresa cuenta con un diagrama o identificacién de rutas estratégicas para hacer el envio y
retorno de los equipos de transporte en el menor tiempo posible, versus la otra mitad que opina lo
contrario. Segun entrevista realizada a expertos del area de logistica de Texsula expresaron que lo

anterior se deba a que no todos los empleados cuentan con dicha informacidn o la desconocen.
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@ Si
@ No

Figura 33. Analisis comparativo tiempo estimado y tiempo real de envio

Fuente: Elaboracién propia.

En esta gréafica se observa que un 35.7% de las personas encuestadas opinaron que la
empresa no cuenta con un analisis comparativo entre tiempo estimado y tiempo real de envié de
ventas confirmadas dependiendo de las rutas, esto es una desventaja porque no se sabe con
exactitud si en la actualidad los envios tardan més tiempo del que deberian, asi mismo no cuentan

con un limite de tiempo tolerable para poder entregar el pedido dependiendo del destino.

@ si
@ No

Figura 34. Personal suficiente para carga y descarga de contenedores

Fuente: Elaboracion propia.

Poco mas del 60% comento que la empresa cuenta con personal suficiente para la carga y
descarga de los equipos (contenedores), versus un 36% que opina que la empresa no cuenta con
el suficiente personal para realizar esta tarea, segun observaciones realizadas en visitas hechas a
la empresa, se pudo apreciar que en la mayoria de los casos, si se cuenta con personal suficiente
para la actividad antes descrita, en otras ocasiones la cantidad de personas que estaban en un
inicio bajaba a medida se comenzaba la carga y descarga, debido a que los mismos eran

requeridos para otras actividades de ultimo momento.
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@ Si
@ No

Figura 35. Tiempo de carga y descarga por contenido y cantidades
Fuente: Elaboracion propia.

Ligado con la pregunta anterior de la figura 34, se puede ver en la figura 35 que el 57% de
los encuestados expresaron que no se tiene un tiempo definido para la carga y descarga de la
unidad de transporte dependiendo de su contenido y la cantidad del mismo, esto demuestra una
debilidad, ya que no se sabe cuanto es el tiempo tolerable que se puede permitir para realizar
estas actividades, asi mismo no se tiene una exactitud de cuanto es el tiempo ocioso que se crea

por llevar a cabo estas tareas.

@ si
@ No

Figura 36. Tiempo establecido de carga por tipo de pedido a enviar
Fuente: Elaboracion propia.

Nuevamente se observa una tendencia marcada e igual, la mitad de la poblacion
participante opina que la empresa tiene establecido el tiempo que toma cargar una unidad de
transporte de la cantidad y tipo de pedido a enviar, versus la mitad restante que manifiesta que no.
En la entrevista realizada a expertos expresaron que, si existe un tiempo estimado de carga el cual

varia dependiendo del pedido a enviar, salvo que algunos empleados no saben o desconocen la
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existencia de este tiempo estimado, ademas en las observaciones realizadas durante las visitas a la
empresa se aprecio que si existe un tiempo establecido para dicha actividad y que la misma varia

dependiendo de pedido a enviar y sus cantidades.

Qs
@ No

85.7%

Figura 37. Plan de embarque
Fuente: Elaboracion propia.

En la figura 37 se puede observar que el 86% de los participantes expreso que la empresa
dispone de un plan de embarque de la carga, dependiendo de las cantidades a enviar y su

contenido, comparado contra un 14% de la poblacién que contesto que no.

@ si
@ No

Figura 38. Registro control de dimensiones de carga enviada y recibida

Fuente: Elaboracion propia.

En la figura 38 se observa que gran parte de la poblacién que equivale a un 79% opina
que la empresa tiene un control de las dimensiones de la carga enviada y recibida dependiendo el

tipo de producto, versus un 21% que opina lo contrario.
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Figura 39. Revisién de equipos de transporte

Fuente: Elaboracion propia.

En la figura 39 se aprecia que un 72% de los participantes manifestd que, si se revisan

continuamente los equipos de transporte, contra un 28% de los encuestados quienes opinaron que

lo opuesto.

@ Si
@ No

Figura 40. Histérico de cantidad de equipos rechazados

Fuente: Elaboracion propia.

En la figura 40 se puede ver que en 78.6% de los encuestados expresé que la empresa no
cuenta con un dato histérico de la cantidad de equipos que son rechazados por no estar en
Optimas condiciones para el envio de productos, segln entrevistas realizadas con los encargados

del area de logistica se expresd que estos eventos suelen darse con regularidad, pero no se lleva

un estadistico de los mismo.
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Figura 41. Tiempo estimado equipo fuera de circulacion

Fuente: Elaboracién propia.

Se observa que la empresa no cuenta con un estimado de tiempo para que un equipo pueda
estar fuera de circulacién, lo cual a la larga hace que la empresa incurra en un gasto extra de un
equipo adicional para sustituir el equipo que esta fuera de servicio, ni se tiene un dato exacto de

cuantos equipos han estado fuera de circulacion, ni el costo que representa.

®si
® No

Figura 42. Tiempo ocio de tolerancia equipos fuera de circulacion

Fuente: Elaboracion propia.

Igual que en la figura 41, la empresa no tiene un dato aproximado o estimado de tolerancia
de equipos podrian estar fuera de circulacion, lo cual nuevamente conlleva a no saber cuanto

tiempo ocioso consumen esos equipos parados y cuando se eroga en contratacion de equipos de

transporte adicional.
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Figura 43. Permisos de operacién en equipos de transporte

Fuente: Elaboracién propia

En la figura 43 se aprecia que un 64% de la poblacion manifestd que, si se verifica que los
equipos de transporte se encuentran al dia con sus permisos de operacién, asi como sus
autorizaciones para realizar viajes fuera del pais, versus un 36% quienes manifestaron lo

contrario.

®si
® No

Figura 44. Especialista en trasporte

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 44 se observa que un 71% de los encuestados manifestd que la compafiia
cuenta con alguien especializado encargado de realizar tramites de transporte de Gltimo momento,

versus un 29% de la poblacién que opina que no se cuenta con alguien especializado en el tema.
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Figura 45. Desempefio de los transportistas

Fuente: Elaboracién propia

En la presente grafica se observa que, segin comentarios de los encuestados, el 57% opina
que el desempefio de los transportistas no es el adecuado, versus un 43% que opina que su
desempefio es adecuado, segln entrevistas posteriores a la presente encuesta esto se debe a que el
personal de planta tiene un mayor nivel de exigencia por transportistas que el nivel de
exigibilidad de las demds areas como logistica, es por ello el marcado contraste en la grafica de

respuestas.

® si
® No

Figura 46. Cumplimiento en plazos de entrega de los transportistas

Fuente: Elaboracion propia

Contrario de la figura 45, donde se menciona el desempefio negativo de los transportistas,
en la figura 46 se puede apreciar que un 57.1% consultados afirman que los transportistas si
cumplen constantemente con los plazos de entrega que se les exigen, lo que demuestra que en la
mayoria de los casos los envios de productos se reciben a tiempo y los transportistas cumplen con

los plazos estipulados previamente.
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4.5 PRUEBA DE HIPOTESIS

Para la comprobacion de la hipotesis de investigacion se realizaron las pruebas a las
variables independientes y dependiente por medio de: pruebas de normalidad, prueba de patrones
no aleatorios, prueba de regresion lineal y prueba de regresion lineal multiple mediante el uso de

la herramienta estadistica Minitab 18.

De las pruebas antes mencionadas se tom6 como punto de referencia para comprobacidn de
la hipotesis de investigacion, la prueba de regresién lineal multiple ya que compara al mismo
tiempo todas las variables independientes contra la variable dependiente, ademas establece que
con un nivel de significancia del 95% los valores resultantes p < 0.05 no rechazan la Ho, mientras
que los valores p > 0.05 rechazan Ho; finalmente, una vez practicada la prueba de regresion lineal
multiple los resultados arrojaron que las variables independientes: informacién, ventas y
disponibilidad de equipo de transporte su valor p > 0.05 por lo cual, una vez realizado el estudio
de variables independientes, sus dimensiones y de igual manera la variable dependiente se
concluye que no existe suficiente evidencia para aceptar la hipotesis nula por lo cual no se

rechaza la hip6tesis de investigacion.

H1: La informacion, ventas y disponibilidad de equipo de transporte influyen en el tiempo de
espera (lead time), en la gestion logistica de transporte de carga en el departamento de logistica

en Texsula, 2019.

En la presente investigacion se analizaron los datos obtenidos de las 14 encuestas aplicadas
en el departamento de logistica regional en la empresa Texsula, por medio de un cuestionario con
preguntas dicotdmicas. La prueba de verificacidn se hizo por medio de las 7 herramientas para la
gestion de la mejora, usando el diagrama de Ishikawa, diagrama de flujo, Pareto. La tabla nimero

9 muestra los resultados arrojados por la encuesta:
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4.5.1 RESULTADOS DE LA ENCUESTA

Tabla 8. Resultados del cuestionario

Numero de Pregunta Numero dglrespuestas Numero d'\claorespuestas
3 6 8
4 14 0
5 10 4
6 6
7 6 8
8 2 12
9 14 0
10 13 1
11 13 1
12 11 3
13 6 8
14 2 12
15 5 9
16 3 11
17 5 9
18 13 1
19 7 7
20 6 8
21 9 5
22 6 8
23 7 7
24 12 2
25 10 4
26 11 3
27 11 3
28 10 4
29 3 11
30 2 12
31 3 11
32 9 5
33 10 4
34 6 8
35 8 6

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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4.5.2 DIAGRAMA DE PARETO

En la tabla 9, se puede observar los resultados obtenidos en la encuesta con el nimero de
respuestas de cada pregunta, al mismo tiempo se determind como defecto si las respuestas

negativas fueron igual o mayor a uno. Para determinar
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Categoria Informacion Disponibilidad de equipo Ventas
Frecuencia 72 69 60
Porcentaje 35.8 34.3 29.9
% acumulado 35.8 70.1 100.0

Figura 47. Diagrama de Pareto posibles causas

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.

El diagrama de Pareto permite ver de manera grafica y ordenada las causas importantes que
estén incidiendo en el tiempo de espera en la gestidn logistica de la empresa Texsula. Como se
muestra en la figura 47, informacién y disponibilidad de equipo son los indicadores que se deben
revisar y controlar, y que probablemente este incidiendo en el tiempo de repuesta en el

departamento.
4.5.3 DIAGRAMA DE CAUSA Y EFECTO

Por medio de un diagrama de Ishikawa se determind algunas causas mas comunes que
afectan al tiempo de repuesta en la gestidn logistica de Texsula, en la que por medio de

entrevistas a los expertos se concluye que estos elementos estan afectando considerablemente el

tiempo de espera.
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Datos erroneos \
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Sistema / / L
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Internet
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Tiempo de reparacion

Posicionamiento de equipo

[ Disponibilidad de equipo |

Figura 48. Diagrama de Ishikawa, tiempo de espera

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.

p{ Tiempo de espera |

Con la variable informacion se reviso el proceso de importacion y exportacion, al no contar

con un diagrama de flujo con las actividades para el despacho de equipos, se conocio el proceso

observando la gestién de despacho. A continuacidn, se muestra un diagrama de flujo del proceso

actual.

4.5.4 DIAGRAMA DE FLUJO

‘ Inicio )

L Generacion de ) Revision de Registro en
S;;::l:ihie e En;:nienor:?sﬁ al documentos sistema
> despacho R (aduanas}

q Inicio de transito
Salida B
en aduana

Colocacion de gps

I ¥

y revision de
equipo (seguridad)

Figura 49. Diagrama de flujo proceso de exportacion

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.

Cierre de
contenedor
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Se observé que no se tiene establecido el tiempo en la que se debe ejecutar cada proceso,

a la vez se constatdé que existe tiempo de espera entre cada actividad, desde completar la

documentacion, errores en el sistema de aduana, colocacion de GPS y revisién en seguridad y dar

inicio de transito en aduana.

4.5.5 GRAFICO DE CONTROL

El departamento de seguridad facilité un reporte de los tiempos de transito por cada ruta

en donde se les solicité por recomendacion del experto en el departamento de logistica tomar los

datos del mes de marzo del presente afio donde la operacion no fue interrumpida por eventos

externos. Se tomaron los datos de 13 rutas de las cuales se generaron los graficos de control en

Minitab usando Xbarra-R con una prueba de normalidad de los datos con un valor P mayor o

igual a 0.005.

Para cada ruta el tiempo promedio de transito es la siguiente:

Tabla 9. Tiempos promedio por ruta

Ruta Rio Nance A:

Tiempo promedio de transito

Acajutla 25.5h
Annic 30.36 h
Rivas 42.8 h

San Marcos 42.93 h
El Salvador 31.10 h
Guatemala 46.6 h
Naco 1.53h
Villanueva 1.12h
San Lorenzo 20.31 h
El Progreso 1.24h
Puerto Cortes 0.57 min
San Pedro Sula 0.56 min
Choloma 0.22 min

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Por la sensibilidad de las rutas de Nicaragua (Annic, San Marcos y Rivas) se tomaran los

datos antes establecidos junto a los porcentajes de ventas, informacion y disponibilidad de

equipos para determinar bajo, regresion multiple la influencia que puede existir de estas tres

variables al tiempo de espera.

Tabla 10. Prueba de regresién ruta Annic

Regresion Lineal

Annic Prueba Normalidad Regresion Lineal Multiple

P<0.005 Informacidn P<0.005 P:0.793 P:0.634
Leadtime | Ventas P<0.005 P:0.017 P:0.018
D. Equipo P:0.398 P:0.68 P:0.520

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.

Como se puede observar en la tabla 11, el valor p es mayor a 0.05 en la prueba de regresion

multiple para la ruta Annic en las variables informacidn y disponibilidad estdn modificando la

variable dependiente del tiempo de espera.

Tabla 11. Prueba valor p ruta Annic

Andlisis de Varianza
Fuente GL SC Ajust. MC Ajust. Valor F Valor p
Regresion 3 398.82 132.94 231 0.107
Informacion 1 13.42 13.42 0.23 0.634
Ventas 1 382.26 382.26 6.65 0.018
Disponibilidad de 1 24.62 24.62 0.43
equipo de 0.52
transporte
Error 20 1149.38 57.47
Total 23 1548.2
Resumen del modelo
R-cuad. R-cuad.
S R-cuad. (ajustado) (pred)
7.58083 25.76% 14.62% 0.00%
Coeficientes
EE del
Término Coef coef. Valor T Valor p FIV
Constante -393 177 -2.22 0.038
Informacion -1.64 3.38 -0.48 0.634 1.01
Ventas 493 191 2.58 0.018 1.01
Disponibilidad de -26 39.8 -0.65 0.52 1.01
Ecuacion de regresion
Tiempo de Respue = -393 - 1.64 Informacion + 493 Ventas
- 26.0 Disponibilidad de equipo de tra
Ajustes y diagnosticos para observaciones poco comunes
Tiempo de Resid
Obs Respuesta Ajuste Resid est.
6 48.07 3341 14.66 2.04 R
15 28.32 42.01 -13.69 -2.17 R

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Tabla 12. Prueba de regresién ruta Rivas

Rivas Prueba Normalidad Regresion Lineal Regresion Lineal Multiple
P:0.007 Informacién P<0.005 P: 0.855 P: 0.864
Leadtime Ventas P<0.005 P:0.294 P:0.335
D. Equipo P: 0.445 P:0.726 P: 0.837

Fuente: Elaboracion propia.

A diferencia de la ruta de Annic para la ruta Rivas las tres variables independientes

informacion, ventas y disponibilidad de equipos influyen en el tiempo de espera con valor p

mayor a 0.05.

Tabla 13. Prueba valor p ruta Rivas

Andlisis de Varianza
Fuente GL SC Ajust. MC Ajust. Valor F Valor p
Regresién 3 85.06 28.352 0.38 0.77
Informacion 1 2.26 2.257 0.03 0.864
Ventas 1 73.45 73.454 0.98 0.335
Disponibilidad de 1 3.26 3.258 0.04
equipo de 0.837
transporte
Error 20 1502.63 75.132
Total 23 1587.69
Resumen del modelo
R-cuad. R-cuad.
S R-cuad. (ajustado) (pred)
8.66785 5.36% 0.00% 0.00%
Coeficientes
EE del
Término Coef coef. Valor T Valor p FIV
Constante -163 193 -0.84 0.408
Informacion 0.79 4.53 0.17 0.864 114
Ventas 200 202 0.99 0.335 116
Disponibilidad de 11.8 56.5 0.21 0.837 1.02
equipo de
transporte
Ecuacién de regresién
Tiempo de Respue = -163 + 0.79 Informacion + 200 Ventas
+ 11.8 Disponibilidad de equipo de tra

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 14. Prueba de regresién ruta San Marcos

Regresion Lineal
San Marcos | Prueba Normalidad Regresion Lineal Multiple
P<0.005 Informacién P<0.005 P:0.191 P: 0.264
Leadtime Ventas P<0.005 P:0.53 P:0.78
D. Equipo P<0.005 P: 0.884 P: 0.9881

Fuente: Elaboracion propia.

En el mismo caso que la ruta de Rivas las tres variables independientes informacién, ventas

y disponibilidad de equipos influyen en el tiempo de espera con valor p mayor a 0.05.

Tabla 15. Prueba valor p ruta San Marcos

Analisis de Varianza
Fuente GL SC Ajust. MC Ajust. Valor F Valor p
Regresion 3 23031 76.77 0.58 0.635
Informacion 1 174.77 174.771 1.32 0.264
Ventas 1 10.61 10.609 0.08 0.78
Disponibilidad de 1 0.08 0.079 0
equipo de 0.981
transporte
Error 20 2644.27 132.213
Falta de ajuste 19 2642.27 139.067 69.53 0.094
Error puro 1 2 2
Total 23 2874.58
Resumen del modelo
R-cuad. R-cuad.
S R-cuad. (ajustado) (pred)
11.4984 8.01% 0.00% 0.00%
Coeficientes
EE del
Término Coef coef. Valor T Valor p FIV
Constante 86 308 0.28 0.784
Informacion 8.36 7.27 1.15 0.264 111
Ventas -88 310 -0.28 0.78 1.09
Disponibilidad de 19 77.1 0.02 0.981 1.03
equipo de
transporte
Ecuacién de regresién
Tiempo de Respue = 86 + 8.36 Informacion - 88 Ventas + 1.9 Disponibilidad de equipo de tra

Fuente: Elaboracion propia.
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Informe del Capability Sixpack del proceso para Informacion
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Figura 50. Gréfico de control variable Informacion

Fuente: Elaboracion propia.

En la grafica de control de la figura 50 se puede notar un valor fuera de control y
variabilidad de los datos lo que indica que la informacion es un factor considerable en el tiempo

de espera.
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TIEMPO EN TRANSITO RUTA NICARAGUA
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Figura 51. Analisis de capacidad y normalidad variable tiempo

Fuente: Elaboracion propia.

En la gréfica de control de la figura 51 se puede notar valores fuera de control y
variabilidad de los datos lo que indica que el tiempo de entrega varia con la media. Al mismo
tiempo el valor del indice Cp 0.80 lo categoriza en un proceso clase 3, la cual requiere de

modificaciones serias para alcanzar una calidad en la entrega satisfactoria.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

Las conclusiones que se presentan son los analisis generados a partir de los resultados de

las variables establecidas en cada uno de los objetivos, tanto en el general como en los

especificos, por lo que estas dan respuesta a las preguntas y objetivos presentados en el

planteamiento del problema en el primer capitulo y guian las recomendaciones que este estudio

pretende realizar a la empresa Texsula.

1)

2)

3)

4)

5)

5.1.1 INFORMACION

Actualmente el departamento de logistica de la empresa Texsula no cuenta con informacién
integra, adecuada y a tiempo para la correcta toma de decisiones, no existe una coordinacion

eficaz entre los diferentes departamentos y el area de logistica.

En la mayoria de los casos, no se cuenta con informacién a tiempo y precisa para realizar
envios y recepcidn de materiales, por lo que en la actualidad no se tiene un registro historico

para poder elaborar un estadistico de envios y recepciones de productos.

No se tiene completamente una forma eficaz, rdpida y certera de saber si existe suficiente
equipo de transporte del cual se pueda disponer para poder solventar pedidos de udltimo

momento.

No se cuenta con un registro o datos historicos que muestren el tiempo que un equipo de
transporte se tarde en ir y regresar de su destino, lo cual denota que no se tiene un control del
tiempo estimado en que toman los movimientos, y con ello poder hacer calculo para futuras

tomas de decisiones.

La empresa no tiene un registro del tiempo ocioso o tiempo muerto que se puede aceptar
dependiendo de las rutas a cubrir, o que denota que pareciera existe libertad de poder dilatar
a voluntad de todas las partes relacionadas, el tiempo de envio 0 movimientos de los equipos

de transporte.
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Se pudo observar que la compafiia si lleva un registro historico de los envios realizados

tanto por tipo de producto enviado y recibido, asi como por las dimensiones de los mismos, lo

anterior es de utilidad al momento de realizar estimaciones de envios y recepciones futuras.

1)

2)

1)

2)

3)

5.1.2 VENTAS

En la mayoria de los casos el pronostico de ventas es mayor a las ventas confirmadas, lo cual
se debe a que no todos los meses se logra vender lo que se estim0, y ese excedente queda

acumulado para ser tomado en las ventas de los siguientes meses.

La compafiia elabora anticipadamente un plan de pedidos y recepcién de productos, lo cual
demuestra que la empresa lleva un control de los materiales que recibira y asi mismo calcula
el tiempo en que estaria recibiendo dichos pedidos, lo mismo se puede observar para los
pedidos, se elabora una planificacion de que tipo de productos se enviaran, su volumen, la

fecha estimada de envio y el tiempo de llegada a su destino.

5.1.3 EQUIPO DE TRANSPORTE

Se observo que la compafiia cuenta con una flota de transporte suficiente para el envio y
recepcion de productos, lo que demuestra que Texsula tiene un estimado “de manera
informal” de cuanto equipo de transporte requiere para los movimientos de productos, ya sea

por tipo de material, volumen y rutas a cubrir.

Se encontrd que la empresa no cuenta con un equipo de transporte de respaldo en caso de que
un equipo en movimiento sufra fallos mecanicos o accidentes, no se tiene un plan de respaldo
para este tipo de casos de emergencia, lo cual a la larga conllevaria a contraer un gasto de

contratacion de equipo extra, el cual hoy por hoy no se encuentra presupuestado.

Segun entrevistas realizadas antes y despues de las encuestas, la empresa cuenta con 17 rutas
de transporte, las cuales estan distribuidas dentro de la Republica de Honduras, EI Salvador,
Nicaragua y Guatemala, y segln los resultados de la encuesta la empresa no lleva un dato

historico que muestre los tiempos de transporte ya sea por rutas y por tipo de transportista,
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4)

5)

6)

7

8)

segln indagaciones la empresa cuenta con el servicio de 3 navieras principales y 4 empresa
de transporte, asi mismo cuenta con el servicio de transportistas independientes, pero aun asi
no se tiene de manera formal un estadistico de tiempos tanto de movimientos como de tiempo

0cioso, rutas y transportistas.

Se ha podido observar que la empresa no cuenta con un analisis comparativo entre tiempo
estimado y tiempo real de envio de ventas confirmadas dependiendo de las rutas, esto es una
desventaja por que no se sabe con exactitud si en la actualidad los envios tardan mas tiempo
del que deberian, asi mismo no cuentan con una limite de tiempo tolerable para poder

entregar el pedido dependiendo del destimo del mismo.

En base a los hallazgos podemos decir que la empresa no tiene un calculo de tiempo definido
para la carga y descarga de la unidad de transporte dependiendo de su contenido y la cantidad
del mismo, esto demuestra una debilidad, ya que no se sabe cuanto es el tiempo tolerable que
se puede permitir para realizar estas actividades, asi mismo no se tiene una exactitud de

cuanto es el tiempo ocioso que se crea por llevar a cabo estas tareas.

Se pudo observar que la empresa no cuenta con un dato historico de la cantidad de equipos
gue son rechazados por no estar en optimas condiciones para el envio de productos, segln
entrevistas realizadas con los encargados del area de logistica, se expresd que estos eventos

suelen darse con regularidad, pero no se lleva un estadistico de los mismo.

Nuevamente se hace la observacion de que la empresa no cuenta con un estimado de tiempo
para que un equipo pueda estar fuera de circulacion, lo cual a la larga hace que la empresa
incurra en un gasto extra de un equipo adicional para sustituir el equipo que esta fuera de
servicio, no se tiene un dato exacto de cuantos equipos han estado fuera de circulacion,

cuanto tiem po muerto representan y cuanto conlleva en gastos monetarios.

Se encontr6 que el 57% de los participantes afirman que el desempefio de los transportitas no
es el adecuado, lo cual denota que algunos departamentos de la empresa no estan
completamente satisfechos con ciertos aspectos del servicio brindado por los transportistas, lo

cual activa una alerta para que el presente punto sea tomado en consideracion.
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9)

Contrario al punto anterior, el cual fue tomado de los resultados de la encuesta, se pudo
apreciar que de igual forma los participantes afirman que los transportistas si cumplen
constantemente con los plazos de entrega que se les exigen, lo que demuestra que en la
mayoria de los casos los envios de productos se reciben a tiempo y los transportistas cumplen

con los plazos estipulados previamente.

5.2 RECOMENDACIONES

1)

2)

3)

4)

5)

5.2.1 INFORMACION

Se recomienda que el traslado de la informacion se integra, adecuada y a tiempo para la
correcta toma de decisiones, debe existir una coordinacién eficaz entre los diferentes

departamentos y el area de logistica.

Se recomienda que la fluidez de la informacion debe ser oportuna asi poder realizar envios y
recepcion de materiales, igualmente se recomienda comenzar a elaborar un registro historico

para poder tener al alcance un estadistico de envios y recepciones de productos.

Se recomienda llevar un control de los equipos de transporte y provisionar cierto nidmero de

unidades para poder solventar pedidos de Gltimo momento.

Se recomienda elaborar un registro o datos historicos que muestren el tiempo que un equipo
de transporte se tarde en ir y regresar de su destino, lo cual permitirda tener un control del
tiempo estimado en que toman los movimientos, y con ello poder hacer calculos para futuras

tomas de decisiones.

Se recomienda calcular el tiempo ocioso o tiempo muerto que se puede aceptar dependiendo
de las rutas a cubrir, con ello se podria tener un conocimiento mas razonable del tiempo total
de desperdicio y cuanto representa en costos monetarios, asi mismo con ello se podria reducir

significativamente el tiempo de envio 0 movimientos de los equipos de transporte.
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6)

1)

1)

2)

3)

4)

Dado que en la actualidad la empresa lleva sus registros de trabajo en formatos como
Word y Excel, se recomienda el estudio de implementacion de un sistema TMS el cual
podria ayudar significativamente a la obtencién eficaz y rdpida de la informacion y asi
poder tomar decisiones con base a datos en tiempo real. Pero antes de hacerlo se debe
revisar a detalle todo el proceso del departamento de sus actividades, para evitar
duplicidad de informacién y determinar cuales seran las operaciones que se incorporaran

al sistema.

5.2.2 VENTAS

Se recomienda elaborar un registro estadistico las ventas presupuestadas, un registro
estadistico de ventas reales, para asi poder realizar célculos comparativos entre ventas
estimadas y ventas reales, y poder tener un conocimiento mas detallado de los desfases en
excedentes o faltantes de productos, al poder tener esta informacion a la mano se podran

tomar mejores decisiones en cuanto a como manejar las variaciones.

5.2.3 EQUIPO DE TRANSPORTE

Se recomienda estructurar un registro periédico formal, ya sea en formato fisico o digital de
la disponibilidad de una flota de transporte suficiente para el envio y recepcion de productos,

segmentado por movimientos de productos, tipo de material, volimen y rutas a cubrir.

Se recomienda un plan de contingencia en caso de que un equipo en movimiento sufra fallos
mecanicos o accidentes, ya que en la actualidad no se cuenta con un plan para este tipo de
casos de emergencia. La finalidad de un procedimiento es que todos sepan que hacer en casos

de accidentes, desde los contactos, tramites aduanales, seguridad interna y externa. ect.

Se recomienda llevar un dato histérico que exhiba los tiempos de transporte ya sea por rutas y
por tipo de transportista, ademas se recomienda crear un estadistico de tiempos tanto de

movimientos como de tiempo ocioso, rutas y transportistas.

Se recomienda a manera de recomendacioén elaborar con un analisis comparativo entre tiempo

estimado y tiempo real de envio de ventas confirmadas dependiendo de las rutas, con ello se
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5)

6)

7

8)

9)

tendra conocimiento con exactitud si en la actualidad los envios tardan mas tiempo del que
deberian, ademés se recomienda provisionar un limite de tiempo tolerable para poder entregar

el pedido dependiendo del destino.

Se recomienda formular un calculo de tiempo necesario y aceptable para la carga y descarga
de la unidad de transporte dependiendo de su contenido y la cantidad del mismo, asi con ello
se podra saber de una mejor manera cuanto es el tiempo tolerable que se puede permitir para
realizar estas actividades y ademas de poder tener con exactitud de cuanto es el tiempo ocioso

gue se crea por llevar a cabo estas actividades.

Se recomienda formular un dato historico de la cantidad de equipos que son rechazados por
no estar en optimas condiciones debido a que estos eventos suelen darse con regularidad, con

la informacion anterior se podra tener una mejor toma decisiones a corto y largo plazo.

Se recomienda formular un dato aproximado o estimado de tiempo de tolerancia o aceptacion
de equipos que podrian estar fuera de circulacion, lo anterior tiene como finalidad saber
cuanto tiempo ocioso consumen estos equipos parados y cuanto se eroga en contratacion de

equipos de transporte adicional.

Se recomienda revisar, medir y analizar el desempefio de los transportitas, lo anterior se
podria hacer mediante KPIs adaptados a dichos puesto, para asi poder mejorar sus niveles de

desempefio tanto laborales como personales.

Todas las recomendaciones anteriores se elaboran con la finalidad que se pueda incentivar a
los empleados a la creacidn, recopilacion y analisis de datos, y registros estadisticos para

poder tener informacidén mas creible y en tiempo real.
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CAPITULO VI. APLICABILIDAD

Con la finalidad de que el lector o usuario pueda contar con mas elementos para evaluar la
posibilidad de transferencia, el investigador debe describir con toda amplitud y precision el
ambiente, los participantes, materiales, momento del estudio, etc. La transferencia nunca sera

total, pues no hay dos contextos iguales, en todo caso sera parcial. (Hernandez Sampieri, 2014)

En la presente y Ultima seccidn de esta investigacidon se procede a elaborar un plan de
accion el cual permita la empresa Texsula reducir el tiempo de espera (Lead time) en el
departamento de logistica, con fundamento en los hallazgos de investigacién, conclusiones y
recomendaciones, todo lo anterior con el fin de aportar una mejora considerable y significativa al
proceso de trabajo en el area antes mencionada tanto para sus colaboradores como para la

compaiiia.

6.1 TITULO DE LA PROPUESTA

La propuesta para la compafiia Texsula se basara en la reduccion de tiempo de espera, por
lo cual el titulo de la propuesta seria: “Plan de accidén para optimizar el tiempo de espera en el

departamento de logistica de la empresa Texsula, en el mes de junio 2019”

6.2 INTRODUCCION

Actualmente la compafiia Texsula tiene un déficit en sus tiempos de espera de
informacion, por medio de la presente investigacion se encontré que existen muchos factores que
afectan e influyen en los tiempos de espera, entre ellos la informacion a tiempo, 4gil y confiable,
las ventas en un periodo y el equipo de transporte disponible para realizar entregas de ventas

confirmadas.

Es de suma importancia elaborar una tabla de congruencia entre el titulo del estudio, el
objetivo general, los objetivos especificos, las conclusiones y recomendaciones a partir de la

aplicacién de encuestas, y es ahora cuando incorporamos las acciones a seguir dentro del plan de
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accion con el fin de que las mismas sean soluciones plausibles a los problemas identificados. En

la tabla se muestra a continuacion observaremos la relaciéon entre estos elementos del estudio.

Tabla 16. Congruencia del plan de accién

diferentes
departamentos y

el rea de

logistica.

obtencion eficaz y
rapida de la
informacién.

OBJETIVOS
TITULO CONCLUSIONES RECOMENDACIONES ;IE:AC’\:(I)DI\IIE
GENERAL ESPECIFICOS
Actualmente el
departamento de
logistica de la Dado que en la
empresa Texsula actualidad la empresa Revisar
Optimizacién | Determinar Identificar la no cuenta con lleva sus registros de
. - . oo . . . completamente
de la gestion el tiempo disponibilidad informacion trabajo en formatos
o . cada una de las
logistica en de espera de la integra, adecuada como Word y Excel, se actividades
transporte de | (Lead time) informacion y atiempo parala recomienda el estudio logfsticas para
carga de necesaria para correctatoma de de implementacién de eliminar
departamento | transporte coordinar el decisiones, no un sistema TMS el cual
i . . reprocesos y
de logistica de carga de transporte de existe una podria ayudar documentar
Texsula, la empresa las ordenes coordinacion significativamente ala ary
- . estandarizar
2019 Texsula. confirmas. eficaz entre los

actividades.
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Continuacion Tabla 16

cumplir con
los equipos de
transporte de
todas las
ventas
confirmadas.

productos, segun
entrevistas
realizadas con los
encargados del
area de logistica,
nos comentaron
que estos eventos
suelen darse con
regularidad, pero
no se lleva un
estadistico.

TITULO CONCLUSIONES RECOMENDACIONES
GENERAL | ESPECIFICOS ACCION
Los prondsticos Se recomienda abrir un
de ventas varian canal de informacién Realizar
Determinar la respecto a las del departamento de reuniones
disponibilidad ventas ventas con logistica mensuales para
de equipo de confirmadas lo para mantener revisar el
transporte que permite una informacidn actualizada | comportamient
segun las mala planificacidn de futuras ventas y se o de las ventas
ventas en la pueda planificar de futuras y ajustes
confirmadas. disponibilidad de manera anticipada la al proceso de
equipo de disponibilidad de distribucion.
transporte. equipos de transporte.
Optimizaciéon | Determinar
de la gestion | el tiempo de
logistica en espera
transporte de | (Lead time)
carga de
departamento | transporte
de logistica de carga de
Texsula, la empresa
2019 Texsula Se observo que la
empresa no cuenta
con un dato
historico de la
e Eian(t)lsdaiedson Se recomienda formular
Proponer los guipos q un dato histérico de la
rechazados por no - -
controles L cantidad de equipos que
- estar en optimas Elaborar un
necesarios y . son rechazados por no
condiciones para P KPIs con los
oportunos para . estar en optimas
el envio de elementos

condiciones. Al mismo
tiempo medir y analizar
el desempefio de los
transportistas, mediante
KPIs adaptados para asi
poder mejorar sus
niveles de desempefio.

necesarios para

el cumplimiento

de los tiempos
de entrega.

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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En la tabla 10 se demuestra que los elementos del estudio se encuentran alineados al
objetivo general, los objetivos especificos, las variables independientes, las conclusiones vy
recomendaciones de la investigacion detallados al comienzo de la presente investigacion, todo
ello con el Unico fin de dar un apoyo al departamento de logistica de la empresa Texsula en un
afan de reducir y optimizar el tiempo de espera, lo cual con la investigacion anterior demostrd
que en la actualidad los tiempo de espera en el area logistica de Texsula son muy extensos y se

encuentran por fuera de los calculos y parametros de estudio.

6.3 DESCRIPCION DEL PLAN DE ACCION

Para desarrollar la aplicabilidad de este estudio de investigacion, se redact6 un plan de
accion, el cual busca minimizar las falencias existentes en las tres variables de la investigacion.
Dicha propuesta esta sujeta a cambios y debe revisarse para realizar los ajustes pertinentes para
su puesta en marcha. EI presente plan de accién abarca las tres variables investigadas a lo largo

de todo el presente estudio, las cuales son: informacién, venta y equipo de transporte.

6.3.1 ESTRATEGIA DE INFORMACION

Esta estrategia se encuentra ligada con la variable informacidn, la que a su vez se encuentra
ligada al primer objetivo especifico que es identificar la disponibilidad de la informacion

necesaria para coordinar el transporte de las ordenes confirmas.

1) Se propone a la administracion de Texsula, la elaboracion de un célculo o tiempo estimado en

el envio y recepcion de informacidn interdepartamental para la correcta toma de decisiones.

2) Se propone crear un control de los equipos de transporte y provisionar cierto nimero de

unidades para poder solventar pedidos de ultimo momento.

3) Se propone comenzar la elaboracién de un registro histérico que detalle el tiempo que un
equipo de transporte le toma en ir y regresar de su destino, lo cual permitird tener un control

del tiempo estimado que toman los movimientos.
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4) Se propone realizar un céalculo y llevar un registro del tiempo ocioso o tiempo muerto que se
puede aceptar dependiendo de las rutas a cubrir, con ello se podria tener un conocimiento mas
razonable del tiempo total de desperdicio y cuanto representa en costos monetarios, con ello
se podria reducir significativamente el tiempo de envio o movimientos de los equipos de

transporte.

5) Se propone el estudio de implementacion de un software TMS el cual podria ayudar muy
significativamente a la obtencion mas eficaz y rdpida de la informacién y asi poder tomar

decisiones en base a datos en tiempo real.

6.3.2 ESTRATEGIA DE VENTAS

La presente estrategia se encuentra vinculada con la variable ventas, la que a su vez se
encuentra unida al objetivo especifico: determinar la disponibilidad de equipo de transporte segln

las ventas confirmadas.

Se propone comenzar con la elaboracion de un registro estadistico de las ventas
presupuestadas, asi como de un registro estadistico de ventas reales, para asi poder realizar
calculos comparativos entre ventas estimadads y ventas reales, y calcular la cantidad de equipos a

necesitar de manera anticipada segun los periodos bajos y altos de ventas.

6.3.3 ESTRATEGIA DE EQUIPO DE TRANSPORTE

Esta tercer y Ultima estrategia contiene una estrecha relacion con la variable equipo de
transporte, que al mismo tiempo tiene una relacién con el objetivo especifico: proponer los
controles necesarios y oportunos para cumplir con los equipos de transporte de todas las ventas

confirmadas.

1) Se propone crear un registro periodico de manera formal, ya sea en formato fisico o digital de
la disponibilidad de una flota de transporte suficiente para el envio y recepcion de productos,

segmentado por movimientos de productos, tipo de material, volumen y rutas a cubrir.
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2)

3)

4)

5)

6)

7

Se propone calcular la provisién de un equipo de transporte de respaldo en caso de que un
equipo en movimiento sufra fallos mecanicos o accidentes par casos de emergencia, y asi

poder reducir y evitar contraer un gasto de contratacién de equipo extra.

Se propone crear un registro estadistico que muestre los tiempos de transporte ya sea por rutas

y por tipo de transportista.

Se propone la elaboracion de un andlisis comparativo entre tiempo estimado y tiempo real de
envié de ventas confirmadas dependiendo de las rutas, asi se tendra una certeza si en la
actualidad los envios tardan més tiempo del que deberian, igualmente se propone el calculo

del limite de tiempo tolerable para poder entregar el pedido dependiendo del destino.

Se propone que la empresa Texsula formule un calculo de tiempo necesario y aceptable para
la carga y descarga de la unidad de transporte dependiendo de su contenido y la cantidad de
este, asi se podra saber cudnto es el tiempo tolerable que se puede permitir para realizar estas
actividades y ademads de poder saber en realidad cuanto es el tiempo ocioso que se origina por

llevar a cabo estas actividades.

Se propone formular un célculo del tiempo de tolerancia o aceptacion de equipos que podrian
estar fuera de circulacién, lo anterior tiene como finalidad saber cuédnto tiempo ocioso
consumen estos equipos parados y cuanto se eroga en contratacion de equipos de transporte

adicional.

Se propone revisar, medir y analizar el desempefio de los transportistas mediante KPIs
adaptados a dichos puestos, para asi poder mejorar sus niveles de desempefio tanto laborales

como personales.

6.4 CRONOGRAMA DE EJECUCION

Después de haberse propuesto el plan de acci6n anterior que servird como guia de

referencia al departamento de logistica de Texsula para reducir las debilidades existentes en

cuanto a optimizacion de tiempo de espera, se presenta a continuacién el cronograma de
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gjecucion de actividades que deberan llevarse a cabo para hacer efectivo el plan antes
mencionado, en este cronograma se establece la fecha de inicio de cada una de las actividades, asi
como también las fechas de finalizacidn, igualmente se determina quién debe ser la persona

encargada para realizar cada una de las acciones que se propusieron.

El plan de actividades debe ser presentado a los colaboradores relacionados con el tema
de investigacion, este serd analizado y discutido. Luego se comienza con la puesta en marcha,
evaluacion, seguimiento, una presentacion de hallazgos durante la ejecucién del plan de accion vy;

al finalizar todo el plan una retroalimentacion.

En la presentacion de la propuesta se explicard a la gerencia del area de logistica de
Texsula los resultados del presente estudio de investigacién, en qué consisten las mejoras
propuestas, asi como la importancia de fortalecer minimizar las debilidades existentes y los
beneficios que traerian las propuestas expresadas, después se procederd a dar un plazo
considerable a la gerencia de Texsula, para que revisen y analicen la presente propuesta y
discutan ampliamente los pro y los contra (si los hubiese) de implementar las propuestas. De
aceptar la puesta en marcha de las modificaciones, el paso proximo seria la eleccién del personal
que lleve a la préctica la realizacion de las propuestas y de velar que se efectlen segin el plan de

accion y cronograma de actividades.

Tabla 17. Cronograma de Ejecucién

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES: LOGISTICA TEXSULA 2019

Actividades Julio | Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre

Revision de actividades del departamento

1

2 | Elaboracion de procedimientos

3 | Elaboracién de KPIS

4 | Capacitacion a todo el departamento

5 | Auditoria
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.

El tiempo sugerido o estimado para llevar a cabo la realizacidn del presente cronograma
de ejecucion de actividades es de cinco meses; no obstante, esto dependera de la disposicién,
disponibilidad y anuencia tanto de las gerencias de Texsula y de logistica, como de sus
colaboradores. El coordinador de logistica regional serd el responsable de realizar las actividades

antes mencionadas, donde presentard un informe con lo encontrado.
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ANEXOS

ANEXO 1: ENCUESTA

1. Género

M

F

2. Edad
18a23__ _
24228
29a33___
34a28
39 en adelante_

3. ¢Se cuenta con informacién a tiempo y precisa sobre los envios y posibles retornos
de materia prima, producto en proceso y producto terminado? (ubicacion,

transporte, cantidad enviada etc.)

SI

NO

4. ¢Se realiza un packing list de los productos enviados?
SI

NO_
5. ¢Se guardan en formato digital los historicos de packing list?

SI__

NO_
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SI__

NO_

Sl _

NO_

Sl _

NO_

SI__

NO_

sl _

NO_

10.

11.

¢Se cuenta con la flota de transporte suficiente para suplir el envio y recepcién de

productos?

¢Se tiene una forma de saber con certeza si existe suficiente equipo de transporte
para atender pedidos de ultimo momento o de atender pedidos que demanden

muchas unidades de transporte?

¢Se cuenta con un registro histérico cronometrado de los movimientos de envio y
regreso del equipo de transporte? Medicion del tiempo (horas, dias) en que el

transporte le toma ir y regresar nuevamente

¢Se cuenta con un agente aduanero o un experto en asuntos aduaneros que agilice
todo tramite concerniente a aduanas? (DUAS, permisos de salida, pagos de

impuestos etc.

Se cuenta con informacidn en tiempo real sobre el estado fisico de las vias publicas,
¢asi como de posibles eventos (clima, manifestaciones, accidentes) que retrasen la

entrega del pedido?

¢Se cuenta con varias opciones de proveedores para poder recibir cotizaciones y

elegir la mejor opcion?

104



SI_
NO_

12. ;Se cuenta con varias opciones de proveedores en caso de que se requiera de mas

equipo de transporte para cubrir la demanda de entrega?

Sl
NO__

13. ¢ Se tiene presupuestado un equipo de transporte de respaldo en caso de que uno de
los equipos enviados sufra algun contratiempo? Fallos mecénicos, averias, accidentes
etc.

SI_
NO__

14. ;/Se tiene un calculo de cuanto seria el tiempo ocioso (tiempo de desperdicio o tiempo
muerto) maximo permitido para el envio y regreso de una unidad de transporte
dependiendo de las rutas?

SI_
NO__

15. ;/Se tiene un calculo de tiempo que debe demorar un equipo de transporte en hacer

la entrega y realizar el recorrido de regreso?
SI
NO__

16. ;En la mayoria de los casos, el pronéstico de ventas es menor a las ventas

confirmadas?
SI_
NO_

17. ;Se cuenta con un archivo histdrico que proporcione el tiempo de transporte segin

los puntos de distribucion?
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SI_

NO

18. ¢ Se tiene establecido el tiempo de gestion en los puertos de entrada/salida (materia

prima, producto en proceso, producto terminado)?

Sl

NO

19. ;Cuenta la empresa con un diagrama o identificacion de rutas estratégicas para

hacer el envio y retorno de los equipos de transporte en el menor tiempo posible?

SI

NO

20. ¢Se cuenta con un analisis comparativo del tiempo estimado versus tiempo real que

toma el envio de las ventas confirmadas dependiendo de las rutas?

Sl

NO

21. ¢La empresa cuenta con el personal suficiente para la descarga de producto y la

carga de producto nuevo en los equipos de transporte?

SI

NO

22. ¢Se tiene definido el tiempo que toma descargar una unidad de transporte

dependiendo de su contenido? (cantidad y tipo de producto a recibir)

Sl

NO

23. ¢Se tiene establecido el tiempo que toma cargar una unidad de transporte de la

cantidad y tipo de pedido a enviar?

Sl _
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NO_

24. ;Cuenta la empresa con un plan de embarque de la carga, dependiendo de las

cantidades a enviar y su contenido?

SI_
NO_

25. ¢La compaiiia elabora anticipadamente un plan de pedidos, asi como de recepcién
de producto a su regreso para asi aprovechar que el equipo de transporte no realice
“fletes falsos” y poder asi reducir costos de envio de un equipo extra?

SI__
NO__

26. ¢Se tiene un control de las dimensiones de la carga enviada y recibida dependiendo

el tipo de producto?
S
NO_
27. ¢Se lleva un registro estadistico del tipo de producto enviado y recibido, asi como de
las dimensiones de estas?
SI__
NO__
28. ¢Se revisan continuamente los equipos de transporte?
Sl
NO_

29. ¢Se lleva un registro de la cantidad de equipos que son rechazados por no

encontrarse en dptimas condiciones para el envio de productos?
SI
NO_
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30.

SI__

NO_

¢Se cuenta con un estimado de tiempo que un equipo debe de estar fuera de

circulacion por estar en reparacion?

. ¢ Se tiene establecido el nimero de unidades que estarian fuera de servicio y que no

se podrian utilizar para envio y recepcion de productos?

. ¢Se verifica que los equipos de transporte se encuentran al dia con sus permisos de

operacion, asi como sus autorizaciones para realizar viajes fuera del pais?

. ¢La compafiia cuenta con alguien especializado encargado de realizar tramites de

transporte de Ultimo momento?

. ¢ El desempefio de los transportistas es el adecuado?

. ¢Los transportistas cumplen constantemente con los plazos de entrega?
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ANEXO 2: GRAFICOS DE CONTROL TIEMPO POR RUTA
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién proporcionada por la empresa.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Grafica de probabilidad de Ventas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién proporcionada por la empresa.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacidn proporcionada por la empresa.
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Grafica de linea ajustada
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de informacién proporcionada por la empresa.
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Informe del Capability Sixpack del proceso para Ventas

Grafical Histograma de capacidad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion proporcionada por la empresa.
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CARTA DE AUTORIZACION DE LA EMPRESA O INSTITUCION

(Cuidad), (Departamento) (Dia, mes y afio)
(Nombre y apellidos del Director o Gerente)

(Puesto Laboral)
(Empresa o Institucion)

(Direccién principal de la empresa o institucion)

Estimado Sefior(a):
Reciba un cordial y atento saludo. Por medio de la presente deseamos solicitar su apoyo, dado que
somos alumnos de UNITEC y nos encontramos desarrollando el Trabajo de Tesis previo a obtener

nuestro titulo de maestria en
Hemos seleccionado como tema: por lo que estariamos muy agradecidos de contar con el apoyo de la

empresa que usted representa para poder desarrollar nuestra investigacion. En particular, dicha
solicitud se circunscribe a peticionar que se nos autorice a realizar:

A la espera de su aprobacion, me suscribo de Usted.

Atentamente,

Firma, nombre y apellidos Firma, nombre y apellidos

(Empresa / institucion),
Autoriza la realizacién dentro de sus instalaciones el proyecto de investigacidn de Tesis de Postgrado

antes mencionado.

(Nombre y sello del Director / Gerente ) Vo.Bo.
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CARTA DE COMPROMISO PARA ASESORIA TEMATICA

Sefiores Facultad de Postgrado UNITEC.

Por este medio yo

Identidad No.

Hago constar que asumo la responsabilidad de asesorar técnicamente el trabajo de Tesis de Maestria
denominado: A ser desarrollado por el (los) estudiante(s): Para lo cual me comprometo a realizar de

manera oportuna las revisiones y facilitar las observaciones que considere pertinentes a fin de que se
logre finalizar el trabajo de tesis en el plazo establecido por la Facultad de Postgrado.

En la ciudad de San Pedro Sula
Departamento de Cortes,

Fecha Firma: 06 de mayo de 2019
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