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RESUMEN

Este proyecto fue desarrollado en Cerveceria Polar, C.A., Planta
Oriente, en la Gerencia de Logistica, especificamente en el area de
transporte, la cual se encarga de garantizar la ejecucion del plan de
distribucion, de productos terminados desde planta hacia las agencias, segun
el plan de transporte emitido por la Gerencia Nacional de planificacion del
transporte primario. Se han venido presentando ciertos problemas, que
originan malos despachos hacia las agencias de la region oriental del pais.
En esta investigacion, es analizada la situacion actual de las redes de
transporte primario, con el fin de buscar mejoras que permitan capturar
eficiencia en las mismas, haciendo mas rentables a las compafias
transportistas y garantizando el correcto abastecimiento de las agencias
pertenecientes a Cerveceria Polar, Planta Oriente. Para ello, se utilizé el
diagrama causa efecto, pues éste permite reconocer las causas que afectan
a las redes de transporte, y actuar en ellas, lo que beneficiaria a la empresa,
puesto que se garantiza el abastecimiento de las agencias del territorio
oriental. Con el analisis realizado, se propusieron mejoras al sistema de
gestion de transporte en las redes de transporte primario, las cuales suponen

una notable gestion para la empresa.
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CAPITULO |

EL PROBLEMA

A lo largo de este capitulo se presenta la problematica que orienta el
trabajo y los objetivos planteados. Adicionalmente, se presenta el alcance y
justificacion del proyecto; luego se encuentra una breve descripcion de la

empresa en la que se realizo la propuesta de mejora.

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El transporte es una de las actividades econdmicas y sociales mas
importantes del hombre. Al irse poblando el planeta y la civilizacidon
conquistando todas sus latitudes, esta actividad ha ido creciendo en
importancia y complejidad a tal grado que, junto con las comunicaciones, hoy
ocupa el papel central y vital en la sociedad moderna de la economia
globalizada, donde la velocidad con que avanzan los negocios es
impresionante, en lo referente a sus técnicas de ventas, produccion vy
distribucion. Este aumento ha dado lugar a una creciente demanda de
articulos para un consumidor cada vez mas exigente, incidiendo en la calidad
y en el precio de lo que compra. Todo esto va a la par de la investigacion
cientifica de las necesidades y habitos del consumidor, el descubrimiento de
nuevos materiales para producirlos y el medio para distribuirlos en los

mercados.

En Venezuela, se encuentra una empresa lider en el mercado de

cerveza y malta, la cual se ha adaptado a los cambios que se han venido



presentado, en el area de distribucion y transporte, logrando llevar sus
productos a lo largo y ancho del territorio nacional; esta es, Cerveceria Polar
C.A. Planta Oriente, la cual forma parte de la divisién cervecera del grupo de
Empresas Polar conjuntamente con otras tres plantas (Modelo, Los Cortijos y
San Joaquin), que se dedica a la elaboracién, envasado y despacho de
cerveza y malta en diferentes presentaciones, utilizando equipos vy
maquinarias de alta tecnologia; cumpliendo con una serie de procesos
estrictos que, con el apoyo del personal calificado logran el objetivo de la
firma. Siendo la capacidad instalada del area de envasado de 46 millones de
litros mensuales, cubriendo la posible demanda de toda la region Norte y Sur
oriental del pais, abarcando los estados Anzoategui, Sucre, Nueva Esparta,

Monagas, Delta Amacuro Bolivar, y parte de los estados Miranda y Guarico.

Por ser Polar una organizacion con un alto reconocimiento y lider a
nivel nacional, tiene como propdsito principal lograr que sus operaciones se
realicen de manera efectiva aprovechando al maximo todos los recursos que

garanticen rentabilidad, estandarizacion y efectivos mecanismos de trabajo.

Dentro de la organizacion se cuenta con el area de logistica, destinada
a la ejecucion integral del plan de distribucion y abastecimiento del mercado
a un costo 6ptimo, apoyandose en la mejor administracién de los recursos y
la confiabilidad de los proveedores, manteniendo los almacenes y la flota
segun estandares de clase mundial. El area de logistica se encuentra
dividida en cuatro sub &areas: abastecimiento, insumos y material de

empaque, ingenieria de logistica y transporte.

Actualmente se estan presentando fallas en el area de transporte, en
cuanto a las redes de distribucién del transporte primario, debido a que existe

ineficiencia en los tiempos de recorrido, baja rentabilidad de los transportistas



y utilizacion de muchas gandolas con tiempos de ocio relativamente altos,
todo esto debido a la creacién de nuevas agencias, aumento de la demanda

y a la variedad de productos que se ofrecen al mercado.

En base a esta problematica y con el fin de lograr una mejor utilizacion
de la flota de gandolas de transporte primario, optimizar los tiempos de
traslado entre planta y agencias, lograr mayor eficiencia, y actualizar las
redes de distribucién de cerveza y malta, se realiza la propuesta de mejora
de las redes de transporte primario en Cerveceria Polar C.A. Planta Oriente.

Como base para la realizacion de este proyecto, se contara con una
serie de datos acerca de los tiempos de viaje, distancias de las agencias
desde planta, y las diferentes ventanas de atencion de las mismas, que

sirven como marco de referencia para dar inicio al estudio.

1.2 ALCANCE

El proyecto fue desarrollado en la gerencia de logistica de Cerveceria
Polar, C.A., Planta Oriente, especificamente en el area de transporte, la cual
se encarga del traslado de producto terminado desde la planta hasta las

diferentes agencias del territorio Norte Sur del Oriente del pais.

El estudio estara dirigido inicialmente a la identificacion de aquellos
factores que estan causando baja eficiencia en las redes de transporte
primario, se definira la situacion actual de manera de proponer mejoras en
las diferentes redes de transporte primario, en los procedimientos actuales
de transporte, de carga y descarga de productos y vacio, tanto en las

agencias como en planta.



Una vez identificados los factores criticos, se determinaran y analizaran
las principales causas que originan baja eficiencia en las redes de transporte
primario, con el fin de proponer mejoras de accién, permitiendo disminuir los
elementos que afectan las redes de transporte primario. Estas propuestas

fueron presentadas a la empresa y de ella dependera su implantacion.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1. Objetivo general:

Proponer mejoras en las redes de transporte primario, de una Planta

Cervecera.

1.3.2. Objetivos especificos:

v Describir la situacién actual de las redes transporte primario.

v" Identificar los factores que actualmente estan causando baja eficiencia

en las redes de transporte primario.

v' Establecer oportunidades de mejoras en las redes de transporte

primario.

v' Realizar propuestas de redes en épocas de zafra.

v" Analizar la red de transporte de la agencia Porlamar, por ser esta la

agencia mas critica y con mayor demanda.

v" Definir la metodologia para el seguimiento del plan de transporte.



v’ Establecer los costos asociados a las mejoras propuestas.

1.4 JUSTIFICACION

Actualmente, para toda organizacion representa un reto lograr ser
lideres en el mercado. Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente no escapa a
esta realidad, por esta razon; sus esfuerzos se mantienen orientados a lograr
que sus operaciones se realicen de manera efectiva, aprovechando al
maximo todos sus recursos, para asi satisfacer las necesidades de sus
consumidores y clientes, y consolidarse como una organizacion altamente

competitiva y eficiente.

En ese contexto, la gerencia de logistica de Cerveceria Polar, C.A.,
Planta Oriente, al ser la responsable de garantizar el abastecimiento
estratégicamente planificado segun la demanda de cada una de las agencias
del territorio Norte — Sur oriental, debe estar preparada para actuar
oportunamente ante los constantes cambios del entorno y responder

rapidamente y de manera eficaz, a la creciente demanda de sus productos.

Por esta razén, surgié la necesidad de realizar un estudio que
permitiera desarrollar y ofrecer propuestas de mejora orientadas a garantizar
el mejor aprovechamiento de los recursos disponibles en las diferentes redes

de transporte primario, de Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente.

Para tal fin, el estudio se desarrollara a partir del analisis de las redes
actuales de transporte primario, cuyos niveles de eficiencia han decrecido, no
siendo aprovechados de la mejor manera los elementos que intervienen en

las redes de distribucidon logistica. Para contrarrestar el efecto en la



disminuciéon de la eficiencia en las redes de transporte primario, se
identificaron y analizaron las principales causas que generaban tiempos
ociosos en las redes, tomando en cuenta los factores capaces de incidir en el
funcionamiento de los diferentes circuitos que se llevan a cabo actualmente,
tales como: ventanas de atencion en las agencias, actividades de carga y

descarga de productos y vacio en las agencias como en planta.

A partir de los datos obtenidos, es posible elaborar una propuesta de
mejora con el fin de disminuir los tiempos ociosos en aquellas redes que no
utilizan de la mejor manera la flota de gandolas asignadas a la misma, y esto;
a su vez influiria positivamente en los niveles de efectividad de las diferentes
redes de transporte primario al incrementar la disponibilidad vy

aprovechamiento de los recursos asignados a cada red.

1.5 GENERALIDADES DE LA EMPRESA

1.5.1 Datos de la empresa

v Nombre: Cerveceria Polar de Oriente, C.A. planta Barcelona.

v' Ubicacion: las instalaciones de cerveceria polar Oriente, se encuentra
ubicada en la carretera Negra, Km. 15 Sector Ojo de Agua via
Naricual, estado Anzoategui.

v' Productos: en la planta elabora cervezas de diferentes marcas y

malta.

1.5.2. Resefa historica:

Cerveceria Polar C.A. Planta Oriente, queda constituida legalmente el

15 de septiembre de 1948, con un capital inicial de cuatro millones de



bolivares (4.000.000,00 Bs.) y comenzé sus operaciones el 23 de Noviembre
del mismo afio. La junta directiva que inicialmente dirigio la marcha de la
empresa estuvo formada por los sefiores: Carlos Crassus, Presidente; Oscar
Quintero Muro, Vice-Presidente; Carlos Roubicek, Diego Cisneros y Carlos

Fahrenberg, directores.

Inicié sus actividades de producciéon el 28 de Marzo de 1950 con una
capacidad instalada de seiscientos mil litros (600.00, 00 Its.) al mes,
representada por un tren de botellas que podia llenar envases de 2/3 de litro
(botellén) y de 1/3 de litro (tercio). Su primera dotacién de personal fue de 57

trabajadores.

Desde el inicio de sus operaciones Cerveceria Polar C. A. Planta
Oriente, ha tenido la responsabilidad del suministro de la cerveza y malta
Polar a toda la region del Oriente y Sur del pais, y hasta 1972 fue
responsable por el envasado y distribuciéon de cerveza en latas para todo el
pais. Actualmente las distribuidoras reciben la denominacion de red de

agencias y sub-depdsitos y son los clientes directos de la Planta.

La década de los 70, fue fundamental para el crecimiento de Empresas
Polar y, por supuesto, para Cerveceria Polar, C.A. Planta Oriente. Siendo
una de las transformaciones mas significativas, la separacion entre las
actividades de produccion propias de la planta y las de venta y distribucion,
con la constitucion de la compania Distribuidora Polar Oriente C.A.
(Dipolorca), en 1972 y Distribuidora Polar del Sur, C.A. (Diposurca), en 1974,
con sede en Ciudad Bolivar, atendiendo los depdsitos de Maturin, Anaco, El

Tigre, Puerto Ordaz, Upata y Ciudad Bolivar.



Cerveceria Polar, C.A. Planta Oriente, fue incrementando lentamente su
capacidad de produccion durante los primeros veinte afios de operaciones,
de tal forma que para el ano 1970, la misma era de seis millones de litros
mensuales (6.000.000 L/mes.). Durante el afio 1973, se elabord un proyecto
de ampliacion de la Planta destinado a incrementar la capacidad instalada a
doce millones de litros mensuales (12.000.000 L/mes.). En 1979, tras un
nuevo programa de ampliacion la produccién aumenté a dieciocho millones
de litros mensuales (18.000.000 L/mes).

Su capacidad instalada es de 46 millones de litros mensuales de
producto y su produccién promedio actual es de 30 millones de litros
mensuales de liquido lo que equivale a 65,22% de la capacidad instalada.
Ademas, cuenta con una planta embotelladora de refrescos lo cual genera un
aumento de su capacidad productora, posicionandola como una de las
principales plantas cerveceras del pais y de Latinoamérica en lo que
respecta a produccion y tecnologia. Los productos elaborados por
Cerveceria Polar de Oriente C.A, llegan a los estados Nueva Esparta, Sucre,
Anzoategui, Monagas, Bolivar, Delta Amacuro y parte de los estados
Miranda y Guarico.

Es de esta manera, como Cerveceria Polar C.A. Planta Oriente, se ha
caracterizado siempre por ser la pionera en la aplicacion de nuevas

tecnologias y desarrollos propios.

1.5.3. Ubicacion:

Cerveceria Polar de Oriente C.A., esta ubicada en Barcelona Estado

Anzoategui, sobre un area aproximada de treinta y cinco (35) hectareas, en



la Carretera Negra Km. 15, Sector Ojo de Agua, al margen del rio Neveri

(ver figura 1.1).

Figura 1.1. Plano aéreo de Planta Polar Oriente.
Fuente: Google Earth (2008).

1.5.4. Estructura organizativa:

Con el fin de hacer frente a los nuevos cambios, Cerveceria Polar, C.A.
Planta Oriente, paralelamente al desarrollo de sus instalaciones, ha
evolucionado creando una organizaciéon moderna y funcional, acorde con sus

objetivos y alcances.

En la figura 1.2 se muestra la estructura organizativa de Cerveceria
Polar, C.A., Planta Oriente.
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Gerente
Planta Oriente

i Gerente de Gerente de Gerente de Servicios E
! Envasado Elaboraciéon Industriales ;
. __| Superintendente Jefe de I
: de Laboratorio Materiales i
i Coordinador de ____j
- Gerente de Informatica '
' Calidad ;
: Gerente de —
: Auditoria |
Lo Gerente ;
! Territorial de !
i Gerente de |
' Loaistica
o Contralor de

Manufactura

Figura 1.2 Estructura Organizativa de Cerveceria Polar C.A, Planta
Oriente.
Fuente: Cerveceria Polar, C.A. Planta Oriente (2007).

A continuacion, se explican las funciones que corresponden a cada uno
de los departamentos que conforman la estructura organizativa de la
empresa.

v' Gerencia general:

Es el principal 6rgano ejecutivo de la Cerveceria Polar C.A. Planta

Oriente. Se encarga del cumplimiento de las decisiones tomadas por la junta
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directiva y coordina la marcha general de la empresa. De ella dependen las
gerencias de elaboracion, envasado y servicios industriales.

v' Gerencia de elaboracion:

Se encarga de la recepcion de la materia prima (levadura, trigo, cebada,
agua), necesarias para la elaboracion de sus productos (cerveza y malta), asi
mismo; como coordinar su preparacion rigiéndose por los planes de
produccion, estandares establecidos por la empresa, construyéndose éstos
con cada uno de los representantes del area de elaboracion, envasado y
logistica, estudiando cada uno la disponibilidad de sus insumos respectivos.
(ver anexo A.1).

v' Gerencia de servicios industriales:

Estdn conformados por un conjunto de sistemas: vapor, agua,
refrigeracion, electricidad, aire comprimido y diéxido de carbono (CO2). Con
excepcion del tratamiento del CO2 y del agua, los servicios vienen a
representar una fuente de energia que se suministra, segun se requiere,
dentro del proceso de fabricacién de cerveza y las operaciones de envase.
Adicionalmente, realiza y ejecuta los trabajos de ingenieria y construccion
necesarios en la planta, ademas de coordinar, planificar, ejecutar y controlar
las necesidades de nuevos proyectos.

v' Gerencia de envasado:

Envasa cerveza y malta segun los estdndares de calidad establecidos,
garantiza a través del mantenimiento de los equipos la continuidad de los
procesos Yy el abastecimiento estratégicamente planificado segun la
demanda. (ver anexo A.2).

v' Gerencia de logistica:

Se encarga de coordinar el abastecimiento de los insumos (bandejas,
plasticos, tapas, pegas), necesarios para poner en marcha la produccion,
esto con la finalidad de cumplir con la demanda y asi optimizar las cadenas

de suministros.
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Dentro de las funciones que desempefa la gerencia de logistica se

encuentran las siguientes:

v

1.5.5.

Satisfacer las necesidades de los clientes, apoyandose en la
excelencia de las operaciones, en los proveedores y los procesos.
Maximizar los servicios con costos l6gicos asegurando los objetivos
planeados.

Planificacién y andlisis de los diferentes insumos para programar la
disponibilidad de los mismos, cumpliendo con los requerimientos de
elaboracion y envasado.

Coordinacion de la recuperaciéon de vacio.

Despacho de producto terminado, abasteciendo a las diferentes

agencias del territorio Norte — Sur oriental.

Filosofia empresarial:

La cultura corporativa de las compafias que conforman Empresas

Polar ha sido y sera una de las principales fortalezas que ha hecho posible

su éxito sostenido durante mas de seis décadas. Cerveceria Polar C.A.,

Planta Oriente, como parte de Empresas Polar, no escapa a una serie de

principios que son fruto y consecuencia légica de los valores tradicionales,

pero

redefinidos en funcién de las exigencias de los nuevos tiempos. Hasta

el ano 2005, éstos eran expresados a través de la vision y mision de la

organizacion, sin embargo; actualmente esta posee un estilo novedoso de

concepcion filoséfica del negocio donde se plantean tales lineamientos a

manera de estrategia.

v

La filosofia empresarial esta dirigida hacia las siguientes areas:

Definicidn de negocio:
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La definiciéon de negocio de la empresa, esta dirigida hacia la produccion
y distribucidon de cerveza, malta y otras bebidas naturales a base de cebada

malteada, y vino para el deleite y esparcimiento de los consumidores.

v" Resumen de la estrategia:

Incrementar la participacion de mercado en el negocio de cerveza y
potenciar el tamafio del mercado de malta y derivados del vino para
maximizar el valor de la compafia a largo plazo, consolidando eficiencias y
mayor alcance en la distribucion, ofreciendo un portafolio de productos y
marcas que maximicen la participacion de mercado y rentabilidad,

promoviendo el consumo responsable.

v" Definicion de éxito:
Maxima participacion del mercado en el negocio de cerveza y desarrollo

de los mercados de malta y vinos, que optimicen la rentabilidad.

1.5.6. Productos elaborados en Cerveceria Polar. C.A, Planta Oriente:

En Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente se elaboran los
siguientes productos (ver Tabla 1.1).
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Tabla 1.1 Productos elaborados en Cerveceria Polar, C.A., Planta

Oriente.

TIPO DE PRODUCTO PRESENTACION
Retornable 222 ml.
POLAR PILSEN Lata 295 ml.

Lata 355 ml.
Retornable 222 ml.
Lata 295 ml.

Lata 355 ml.

No retornable 355 ml.
Retornable 222 ml.
POLAR LIGHT Lata 295ml.

No retornable 355 ml.

POLAR ICE

Lata 295 ml.

nmr>>NM<OMmMmO

SOLERA

No retornable 250 ml.

Retornable 222 ml.
SOLERA LIGHT Lata 295 ml.

No retornable 250 ml.
Retornable 222 ml.

Lata 295 ml.
Lata 355 ml.
No retornable 250 ml.

MALTIN

Fuente: Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente (2007).

1.5.7. Clientes:

Actualmente, la distribucion de los productos es realizada directamente
por Cerveceria Polar, C.A. Planta Oriente, siendo sus clientes directos la red
de agencias ubicadas en los diferentes territorios comerciales tal como se

muestra en la tabla 1.2.
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Tabla 1.2 Clientes de Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente

AGENCIAS

Las Garzas
Altagracia de Orituco
Cumana
Cumanacoa
Valle de la Pascua
Zaraza
Carupano
Irapa
Porlamar
Los Potocos
Anaco
El Tigre
Ciudad Bolivar
Puerto Ordaz
Maturin
Upata
Tumeremo
Santa Elena de Uairén
Tucupita
Temblador
San Félix
Punta de Mata
Caicara del Orinoco
Tacarigua

Territorio Comercial

Territorio Norte

Territorio Comercial Oriental

Territorio Sur

NINDINDINDIND AR AmAma A
RIONIX S| olo|Jlo|anwc2a|o®Nooswin = Z

Fuente: elaboracién propia (2008).

1.5.8. Capacidad instalada:

Actualmente, Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente cuenta con una
capacidad instalada de produccidén de 46 millones de litros mensuales entre
cerveza y malta, sin embargo; su produccibn promedio es de
aproximadamente 30 millones de litros al mes, dependiendo de la demanda

de sus productos.
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1.5.9. Personal:

El personal que labora Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente, esta
conformado por unas 757 personas entre obreros y empleados, distribuidos

tal como muestra la tabla 1.3.

Tabla 1.3 Personal de Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente.

PERSONAL FIJO CONTRATADO
OBRERO 541 42
EMPLEADO 164 10

Fuente: elaboracién propia (2008).



CAPITULO Il

MARCO TEORICO

En este capitulo se muestra el marco conceptual necesario para
conocer y comprender el desarrollo del estudio. Se presentan tres secciones;
en primer lugar: los antecedentes de la investigacion; la segunda seccion, se
refiere a las bases tedricas relacionadas al tema en estudio; y por ultimo, se
encuentra la definicion de términos basicos, los cuales en su mayoria; son
los términos mas comunes empleados por el personal de la empresa durante
sus labores y que, a la vez, se han incluido en la monografia de la

investigacion.

2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION

Las experiencias de trabajos anteriores desarrolladas en el area de
estudio, abarcan diversas formas de abordar las inquietudes que se
observan en el entorno de la investigacidn, otorgando especial relevancia al

proceso de revision de la situacion actual.

Gran parte del proyecto de investigacion, se basa en la identificacién de
los factores que causan baja eficiencia en las redes de transporte primario,
que se encargan de abastecer con productos de Cerveceria Polar, la region
Norte y Sur del Oriente del pais. Asi mismo; la distribucion de viajes de las
gandolas, tomando en cuenta la demanda de producto proveniente de las
agencias del territorio oriental. En tal sentido, tenemos que Donmar y Pérez

(1992), en su investigacion concluyeron que para la distribucion de viajes de
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camiones es importante el control de las horas de sobre-tiempo, de ésta
manera se logra un mejor servicio de venta de combustible, por lo que

destacan entre sus conclusiones lo siguiente:

La optimizacidn de servicio de distribuciéon de combustible debe abarcar
el control de las horas de sobre-tiempo trabajadas, la distribucion de viajes
de los camiones cisternas, el control de las cantidades de combustibles
demandadas en la zona y estrategias de gestion para un mejor servicio de

venta de combustible en las estaciones de servicio (p.115).

Es por ello que, se considera la optimizacion del servicio de distribucion
de combustible y el transporte, como un eslabén clave en la red logistica
para el traslado del mencionado producto, desde la refineria hasta los
centros de consumo. Igualmente, Borges (2006), establecié en su estudio
realizado sobre mejoras del sistema de despacho de una planta de

distribucién de combustible, lo siguiente:

La empresa no cuenta con un control sobre los tiempos de espera en
el sistema de despacho. El proceso de distribucion cuenta con el desarrollo
de una extensa red logistica para llevar a cabo el traslado de los
combustibles desde la refineria hasta los centros de consumo; por lo que el
transporte es un eslabon clave en la faena industrial y logistica. La logistica
moderna intenta reducir inventarios y produce impactos significativos en las
operaciones de transporte, aumento en el numero de despachos, de

empaque y de destinos (p.128).
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Este problema sobre el control de los tiempos de espera mencionados
anteriormente en el caso de la distribucion de combustibles, se observa
también en las redes de transporte urbano, puesto que en éstas, se deben
controlar los tiempos de viaje y espera, para hacer que el transporte sea mas
eficiente, como se puede observar en el estudio realizado por Moreno y
Rodriguez (2005), con respecto a la falta de organizacion de las rutas y de

sus paradas, donde concluyeron que:

La falta de organizacién de las rutas y de sus paradas, unido a las
pésimas condiciones de circulacion del transito ocasiona tiempos de viaje y
tiempos de espera muy altos, lo que produce frecuentemente molestia a los
usuarios. Dado que la circulacion del transporte es muy lenta, se registra una
baja productividad promedio en términos de kildmetros recorridos para las
unidades que operan en la red vial, situacion que afecta la economia y

finanzas de los operadores (p.205).

Adicionalmente, en las redes de distribuciones logisticas existen
diversos factores que van desde los tiempos de traslado hasta la ruta critica,
lo cual constituye la red de transporte o equipo dentro de un sistema que
afecta la eficiencia del mismo; como lo sefial6 Montes (2006), en los
resultados de su estudio sobre una linea de envasado de una planta

cervecera, acotando:

A través de las observaciones, estudio de tiempo y determinacion de la
ruta critica se pudo percibir que los equipos donde se invierte mayor tiempo
en el cambio son las llenadoras y, estas a su vez, son las que fijan la pauta
para el inicio de produccion ya que no son alimentada las vias con botellas

hasta que pueda iniciarse el llenado y los otros equipos quedan a la espera
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del mismo. Es por ello que se tomaron las llenadoras como equipos criticos
ya que en ellas se concentran la mayor cantidad de actividades criticas del
cambio y, por ende, cualquier reduccion de tiempo en sus actividades de

cambio reduce el tiempo total del cambio (p.75).

Para determinar el equipo critico dentro de una linea de envasado, se
pueden utilizar diversas herramientas de analisis, dentro de las que destacan
el diagrama causa — efecto, debido a que éste permite determinar a partir de
las diversas causas, el equipo que origina mayor tiempo de parada en una
linea de envasado, como se demuestra en monografia realizada por Millan

(2002), donde se destaca el siguiente parrafo en sus conclusiones:

Durante este estudio se empled la técnica del muestreo de trabajo
para determinar las condiciones en que llegan los insumos (gaveras, botellas
y paletas) provenientes de las agencias distribuidoras, las causas por las
cuales se caen las cajas en la zona de almaceén y recepcion de vacio y el
porcentaje de verdaderos y falsos rechazos de botellas en los inspectores
electronicos de la linea de envasado. Asimismo, acorde al progreso del
estudio se analizaban los resultados obtenidos a través de diagramas de
pareto, diagramas causa efecto y graficas de control, para finalmente,
proponer mejoras que permitieran contrarrestar el efecto de los problemas
(p.125).

Siguiendo el mismo orden de ideas, el diagrama causa efecto también
se puede utilizar para determinar el porcentaje de utilizacién de los recursos
de operacion, en una linea de envasado de una fabrica cervecera, tal como
se puede verificar en la conclusién de la monografia presentada por Gil

(1992), donde se resalta que:
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La finalizacién del muestreo de trabajo en la linea 5 revela un porcentaje de
utilizacién de maquinaria y equipo ubicado en 57.4 % lo cual esta lejos de
ser un nivel aceptable por la empresa. Este valor refleja una baja eficiencia
en el uso del recurso maquina y, como consecuencia, una produccién del
tren muy por debajo de las cantidades esperadas. Para facilitar la correccion
o eliminaciéon de este problema se tomaron en cuenta durante el muestreo
las causas de paradas por maquina. En los diagramas causa efecto se
pueden detallar los motivos de paralizacion mas frecuentes observados en

cada uno de los puntos muestreados (p.152).

Todos y cada una de los antecedentes presentados, hacen ver lo
importante de las redes de distribucion logisticas, y muchos de los factores
que intervienen en las mismas, asi como las herramientas mediante las
cuales se pueden determinar las causas que originan fallas o retrasos, y
permiten determinar los elementos o ruta critica que originan baja eficiencia

dentro de un sistema.

2.2 FUNDAMENTOS TEORICOS

2.2.1. Problemas de rutas de vehiculos.

Como plantearon Dantzig y Ramser (1959):

Los problemas de rutas de vehiculos (Vehicle Routing Problem - VRP)
en realidad son un amplio conjunto de variantes y personalizaciones de
problemas. Desde los que son mas sencillos hasta algunos que hoy en dia

siguen siendo materia de investigacion, los autores mencionados


http://es.wikipedia.org/wiki/George_Dantzig

22

anteriormente dedujeron esto cuando estudiaron la aplicacion real en la

distribucion de gasolina para estaciones de carburante. (transporte, I 1).

En ellos, se trata de averiguar las rutas de una flota de transporte para
dar servicio a unos clientes. Este tipo de incidencias pertenece a los
problemas de optimizacion combinatoria. Lo mas habitual es intentar
minimizar el coste total de operacion, el tiempo total de transporte, la
distancia total recorrida, el tiempo de espera, maximizar el beneficio, y el
servicio al cliente, minimizar la utilizacion de vehiculos, equilibrar la utilizacion

de los recursos, entre otros.

A continuacién se hace mencion de aquellas herramientas que fueron

utiles en el desarrollo de este trabajo:

2.2.2. Red de flujo de materiales:

Es una técnica que consiste en coordinar de manera conjunta, la
administracion del flujo de materiales, desde los distribuidores hasta cada
uno de los clientes. No obstante, Ha habido un cambio en la perspectiva,
pues el flujo de materiales no se ve como la responsabilidad de una variedad
de personas diferentes que persiguen objetivos diferentes, sino la
responsabilidad de un equipo de personas que administran el flujo de
materiales desde los distribuidores hasta los clientes como una red continua
integrada. Se hacen planes para cubrir la adquisicion de materiales y
suministros, su transporte a la planta, almacenamiento, transformacion en un
proceso de produccién, depdsito mientras llegan los clientes y rutas de
transporte. Un sistema construido alrededor de una red de flujo de materiales
de esta forma, une efectivamente a los distribuidores de la empresa y sus
clientes. (Herrera, 2004, p. 12).


http://es.wikipedia.org/wiki/Optimizaci%C3%B3n_combinatoria
http://www.monografias.com/trabajos2/mercambiario/mercambiario.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/responsabilidad/responsabilidad.shtml
http://www.monografias.com/trabajos16/objetivos-educacion/objetivos-educacion.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/responsabilidad/responsabilidad.shtml
http://www.monografias.com/Computacion/Redes/
http://www.monografias.com/trabajos12/dispalm/dispalm.shtml
http://www.monografias.com/Computacion/Redes/
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2.2.3. Diagrama matricial (DM):

Es una herramienta cuyo objetivo es establecer puntos de conexién
l6gica entre grupos de caracteristicas, funciones o actividades,
representados graficamente. A través de matrices permite visualizar y, por
tanto identificar diferentes relaciones y el grado de relacion existente entre

dos conjuntos distintos de elementos.

La matriz de relacion se construye situando un conjunto de elementos
(horizontales), otro en columnas (verticales); en los puntos de interseccion de
filas y columnas se dibujan unos simbolos que indican de forma visual las
relaciones existentes entre ambos elementos; también se pueden relacionar
con numeros como 1y cero, donde 0O indica que no existe relacidon entre los
elementos, y 1 indica que existe una relacion entre los elementos o causas.
(Camison, Cruz y Gonzalez, 2007, p.1282).

2.2.4. Ingenieria de métodos:

Segun Hodson (citado por Cardoso, 2007, p.28) la ingenieria de
meétodos es la técnica que somete cada operacion de una determinada parte
del trabajo a un delicado analisis en orden a eliminar toda operacion
innecesaria y en orden a encontrar el método mas rapido para realizar toda
operacion necesaria, abarca la normalizacion del equipo, métodos y
condiciones de trabajo, entrena al operario a seguir el método normalizado,
realizando todo lo precedente (y no antes), determina por medio de
mediciones muy precisas el numero de horas tipo en las cuales un operario,
trabajando con actividad normal puede realizar el trabajo. Establece en
general, un plan para compensacion del trabajo que estimule al operario a

obtener o sobrepasar la actividad normal.
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2.2.5. Andlisis de operaciones:

El analisis de operaciones puede definirse como un procedimiento
sistematico empleado para estudiar todos los factores que afectan el método
con el cual se realiza una operacidon, para lograr la maxima economia
general. A través de este estudio, se encuentra el mejor método disponible
para llevar a cabo cada una de las partes necesarias de una operaciéon y, se
incorporan nuevos planes de manufactura y mantenimiento; conforme se van
descubriendo en el continuo esfuerzo por hacer que cada trabajo dé un paso

mas hacia la automatizacion continua.

Los factores que rodean los procesos y operaciones mas simples
pueden ser muchos y variados. En consecuencia, cuando el trabajo se
estudia como un todo, se haran pequefios avances hacia el mejoramiento de
los métodos y mayor captura de eficiencia. Hodson (citado por Gonzalez,
2006, p. 28).

2.2.6. Diagrama de operaciones de proceso:

Los diagramas de operaciones de proceso los usan ingenieros,
quimicos, contadores de costos, gerentes de fabrica y otras personas que
desean una panoramica de todo el proceso. Debido a su amplia gama de
aplicaciones no existe ninguna forma impresa para uso general. Se puede
usar cualquier hoja grande de papel en blanco. Todos los pasos se deben
listar en la secuencia adecuada para cada componente y se deben manejar
de forma vertical de arriba hacia abajo. EI componente mas importante,
generalmente aparece en el extremo derecho y a los demas componentes se
les asigna un espacio a la izquierda de este componente. La imagen que

presenta este diagrama, es la de una banda transportadora en la que los
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componentes se agregan en la secuencia adecuada. Hodson (citado por
Gonzalez, 2006, p. 30).

2.2.7. Diagrama de Pareto:

Segun Sales y Pérez (citado por Gonzalez, 2006, p.31), mediante el
diagrama de Pareto se pueden detectar los problemas que tienen mas
relevancia mediante la aplicaciéon del principio de Pareto (pocos vitales,
muchos triviales) el cual dice que hay muchos problemas sin importancia
frente a solo unos graves. Ya que por lo general el 80 % de los resultados

totales se originan en el 20% de los elementos.

La minoria vital aparece a la izquierda de la gréafica y la mayoria util a la
derecha. En ocasiones se hace necesario combinar elementos de la mayoria
util en una sola clasificacién denominada otros, la cual siempre debera ser
colocada en el extremo derecho. La escala vertical es para el costo en

unidades monetarias, frecuencia o porcentaje.

2.2.8. Diagrama Causa — Efecto:

Es un método grafico que relaciona un problema o efecto con los
factores o causas que posiblemente lo generan. La importancia de este
diagrama radica en que, obliga a completar todas las causas que pueden
afectar el problema bajo analisis y de esta forma, evitar el error de buscar
directamente las soluciones sin cuestionar a fondo cuales son las verdaderas
causas. (De la Vara, Gutiérrez, 2006, p.178 — 184).

Existen tres tipos basicos de diagramas causa efecto o Ishikawa, los
cuales dependen de cdmo se buscan y organizan las causas en la grafica, a

continuacion se explicaran cada uno de ellos:
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v’ 2.2.8.1. Método de las 6M's:

Es el mas comun y consiste en agrupar las causas potenciales en seis
ramas principales: métodos de trabajo, mano de obra, materiales,
maquinarias, medicién y medio ambiente. Estos seis elementos definen de
manera global todo proceso y cada uno aporta parte de la variabilidad del
producto final, por lo que es natural esperar que las causas de un problema
estén relacionadas con alguna de las 6M's.

v’ 2.2.8.2. Método flujo de proceso:

En este diagrama, la linea principal del diagrama de Ishikawa sigue la
secuencia normal del proceso de produccién o de administracion, siguiendo
el flujo del proceso. Los factores que pueden afectar la caracteristica de
calidad se agregan en el orden que les corresponde, segun el proceso.

v’ 2.2.8.3. Método de estratificacion o enumeracion de causas:

Implica construir el diagrama de Ishikawa yendo directamente a las
causas potenciales del problema, sin agrupar de acuerdo a las 6M's. La
seleccién de estas causas muchas veces se hace a través de una sesion de

lluvia de ideas.

En la figura .2.1, se muestra la representacion grafica del diagrama de

causa efecto.



Causas que originan
problemas en esta etapa del
proceso productivo.

Causas que originan
problemas en esta etapa del
proceso productivo.
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«—

Causas que originan
problemas en esta etapa del
proceso productivo.

Causas que originan
problemas en esta etapa del
proceso productivo.

Figura 2.1 Gréfica del diagrama causa efecto por flujo de proceso.

Fuente: elaboracion propia. (2009).

2.2.9. Diagrama de flujo de procesos:

Segun Niebel (citado por Sabino, 2007, p.32) un diagrama de flujo de
procesos es la representacion grafica de la secuencia de todas las
operaciones, del transporte, inspeccion, demoras y almacenaje que se
efectia en un proceso o procedimiento. Este tipo de diagrama incluye la
informacion que se considera adecuada para su analisis, como lo es, el
proceso desde el punto de vista de los sucesos por los cuales pasa el

material.

2.2.10. Actividades basicas de mejoramiento:

Segun Harrington (1987), existen diez actividades de mejoramiento

que deberian formar parte de toda empresa, sea grande o pequena:


http://www.monografias.com/trabajos11/empre/empre.shtml
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v Obtener el compromiso de la alta direccion.

v Establecer un consejo directivo de mejoramiento.

v' Conseguir la participacion total de la administracion.

v Asegurar la participacién en equipos de los empleados.
v' Conseguir la participacion individual.

v’ Establecer equipos de mejoramiento de los sistemas (equipos

de control de los procesos).

v' Desarrollar actividades con la participacion de los

proveedores.

v Establecer actividades que aseguren la calidad de los

sistemas.

v Desarrollar e implantar planes de mejoramiento a corto plazo

y una estrategia de mejoramiento a largo plazo.
v Establecer un sistema de reconocimientos.

2.2.11. Procesos del mejoramiento continuo:

En la figura 1.6 se presentan los procesos que se deben seguir para
mejorar el desempefo considerando todos los factores que intervienen.
(Harrington, 4[5, 1987).


http://www.monografias.com/trabajos15/direccion/direccion.shtml
http://www.monografias.com/Administracion_y_Finanzas/index.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/teosis/teosis.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/control/control.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/teosis/teosis.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/henrym/henrym.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/teosis/teosis.shtml
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Seguimiento de las
medidas

Determinar
oportunidades

Soporte y
entrenamiento,

Seleccionar

Desarrollar plan de o
prioridades

accion

Analizar razones de
fondo

Compartir
objetivos

Establecer
objetivos

Figura 1.6. Procesos del mejoramiento continuo
Fuente: Portal Empresas Polar (2007).

2.2.12. Logistica industrial (logistica integral,{2):

El término logistica, designa normalmente el conjunto de actividades
relacionadas con el transporte, almacenamiento y alojamiento de las tropas.
Después de la ultima guerra mundial, varias técnicas y términos
pertenecientes a las operaciones militares fueron adaptados a la
administracién de empresas vy, la logistica se identifico con las actividades de
abastecimiento y distribucidn de productos, es asi como se habla de logistica
industrial; convirtiéndose en una parte importante de la administracion de

operaciones.

La organizacién del desplazamiento y de la manutencion de los
materiales (materias primas y productos), ya sea en el interior o exterior de la

empresa, es el objeto de estudio de la logistica industrial. La funcion de esta



30

ultima consiste en vigilar la eficacia de las redes de distribucion y
abastecimiento, modos de manutencion y transporte, localizacion de los

departamentos y distribucion fisica de los locales.

Las actividades de un sistema logistico pueden dividirse en tres

categorias.

v Localizacién, distribucién fisica, manutenciéon, acondicionamiento y
empaquetado.

v" Planificacién de la produccién y administracion de inventarios

v Distribucién fisica (recepcion, transporte y aduana, tratamiento de

los pedidos)

Estas actividades son interdependientes. Un retardo al nivel de la
entrega de materias primas afectara el nivel de los inventarios, lo cual

provocara tarde o temprano modificaciones en los planes de produccion.

Los tres factores que afectan en forma fundamental el sistema logistico
de una empresa son las fuentes de abastecimiento, la red de distribucién, el

costo y el modo de transporte.

2.3 DEFINICION DE TERMINOS BASICOS

A continuaciéon se presenta un resumen de conceptos basicos, los
cuales fueron recopilados del glosario de términos de logistica y

abastecimiento de Empresas Polar (2002, p. 2 — 35):
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2.3.1. Clase de transporte.

Representa una forma de gestion determinada del transporte.
Con la clase de transporte se definen caracteristicas fundamentales

del control de la gestion de transporte.

2.3.2. Compaifiias transportistas.

Son las empresas que prestan servicio de transporte primario.

2.3.3. Eficacia.

"Capacidad de lograr el efecto que se desea o se espera, sin
que priven para ello los recursos o los medios empleados". Esta es
una acepcidén que obedece a la usanza y debe ser reevaluada por la

Real Academia; por otra parte, debe referirse mas bien a equipos.

2.3.4. Efectividad.

"Cuantificacion del logro de la meta". Compatible el uso con la
norma; sin embargo, debe entenderse que puede ser sinénimo de
eficacia cuando se define como "capacidad de lograr el efecto que se
desea".

2.3.5. La eficienciay la efectividad.

Son dos adjetivos de naturaleza cualitativa, ambos aplicables a
los procesos logisticos o cualquier area en general, en condiciones

ordinarias se propende a la optimizacion; lo que implica eficiencia y en
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condiciones extraordinarias se debe cumplir la misién aun a costa de
los medios, es importante entender, que la eficacia no es un defecto,
una alta eficiencia depende de seguir estrictamente los lineamientos
de la planificacién, pero es conocido que la planificacion debe ser
flexible, existen variables influyentes, especialmente las del entorno
que producen cambios que de no poderse actuar en ellos podrian
producir el fracaso, es en estas contingencias donde la eficacia se
impone. Por otra parte, la efectividad es la cuantificacion del
cumplimiento de la meta, no importa si ésta se logra en forma eficiente
o en forma efectiva. Eficiencia: "capacidad para lograr un fin
empleando los mejores medios posibles". Aplicable preferiblemente,

salvo contadas excepciones a personas y de alli el término eficiente.

2.3.6. Paletas.

Las paletas (también llamadas pallet) son plataformas de
madera, sobre las cuales se apilan arreglos adecuados de gaveras
con botellas, esto con el objeto de facilitar tanto el despacho o envio
de los productos a las agencias distribuidoras, como el retorno del
vacio a la cerveceria. Estan conformadas por listones cortos,

horizontales y verticales.

2.3.7. Pits de descarga.

Espacio destinado para la descarga de las gandola.
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2.3.8. Programa de distribucion.

Proceso donde todos los pedidos asignados a las agencias son
dimensionados en base a la capacidad de carga de las gandolas, el

mismo, se disefia en base al programa de produccion generado en las
plantas.

2.3.9. Programa de transporte.

Consiste en el detalle de los despachos a realizar por

transporte, indicando para cada uno de éstos, el destino y las
cantidades a cargar.

2.3.10. Remesa de vacio.

Documento generado en “SAP”, que se realiza con la intencion

de soportar todo material enviado desde la agencia de origen hasta la
planta.

2.3.11. Ruta.

Es el enlace entre el lugar de salida y el lugar de destino. Es la
distancia que recorre el transporte.

2.3.12. SAP APO.

SAP es un sistema integral de gestion empresarial que esta
comprendido por diferentes médulos entre los que se encuentra, APO.
Este modulo abarca desde la gestidn de la demanda, la planificacion

de la cadena de suministros hasta la planificacion de transporte.
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2.3.13. Transporte primario.
Definicion de un modelo de negocios que garantiza al
transportista rentabilidad y flujo de caja competitivos con el mercado vy,
a su vez; permita el menor costo de flete y confiabilidad en el servicio

para Empresas Polar.

2.3.14. Vacio.

Es todo el material que comprende gaveras, botellas, que es

utilizado para el envasado de productos terminados en Planta Oriente.

2.3.15. Zafra.

Epoca durante la cual existe una mayor demanda y despacho
de producto. Por lo general son las épocas de vacaciones y

festividades (carnaval, semana santa, navidad, vacaciones escolares).



CAPITULO llI

MARCO METODOLOGICO.

En el siguiente apartado se senalan los aspectos metodologicos de la
investigacion, que estan relacionados con el tipo y el disefio utilizado.
Igualmente, se detallan las caracteristicas de la poblacion y la muestra objeto
de estudio, las técnicas e instrumentos utilizados para la obtencion de la

informacion.

Es por esto, que las estrategias de investigacion aplicadas se describen

a continuacion.

3.1 TIPO DE INVESTIGACION

El tipo o disefio de investigacion utilizada para la realizacion de este
proyecto es la investigacion de campo, debido a que se estudian los
fendmenos in situ (en el sitio) directamente de la realidad donde ocurren los
hechos y se evidencia la problematica existente, permitiendo asi la
recopilacion de informacién valiosa, la elaboracion de conclusiones
especificas y la generacion de propuestas de mejora, cumpliendo con los

objetivos planteados en la investigacion.

La investigacion de campo, es un método de investigacion
fundamentado en la recopilacion de informacion directamente en el campo
de actuacion del fendmeno que se trata en la misma. (Sabino, 2007. P.41).

Esta se apoya en informaciones que provienen entre otras, de entrevistas,
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cuestionarios, encuestas y observaciones realizadas en el lugar de estudio.
Se realizaron investigaciones en la planta, donde se establecieron las
posibles mejoras, todo esto con el fin de realizar observaciones directas en el
lugar de trabajo, analizando los tiempos de traslado y operaciones de

transporte primario, para asi complementar este proyecto.

En este proyecto se recopil6 informacién de caracter documental para
sustentar el estudio, se realizaron observaciones y mediciones de forma

directa en el lugar de estudio que permitieron conocer la situacion actual.

Como es viable desarrollar este tipo de investigacién junto a la
investigacion de caracter documental, se recomienda que primero se
consulten las fuentes de caracter documental, a fin de evitar una duplicidad
de trabajos.

La investigacién documental, segun Sabino (2007, p.42), es un método
de investigaciéon que se fundamenta en la recopilacion de informacion de
caracter documental, con el propdsito de profundizar en las teorias y
aportaciones por escrito, a fin de complementar, refutar o derivar nuevos

conocimientos.

3.2 NIVEL DE INVESTIGACION

El nivel de la investigacion esta relacionado con el alcance de la
misma. En ésta se debe explicitar cual va a ser el nivel de profundidad que

tendra la investigacion.

El nivel de investigacion utilizada para el desarrollo del proyecto es

descriptiva y aplicada, debido a que este proyecto tiende su accidn sobre lo
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real y el propdsito es dar solucion a problemas practicos, buscando
resultados inmediatos que sean utiles para mejorar las condiciones de
operatividad y captura de eficiencia en las redes de transporte primario
actuales, ademas que; abarca la descripcion de los diferentes factores que

afectan las rutas.

Mediante este tipo de investigacion, el cual utiliza el método de analisis,
se logra caracterizar un objeto de estudio o una situacion concreta, senalar
sus caracteristicas y propiedades. Combinada con ciertos criterios de
clasificacion sirve para ordenar, agrupar o sistematizar los objetos

involucrados en el trabajo indagatorio.

Este proyecto consta de una investigacion descriptiva, debido a que;
mediante el analisis de la situacion actual, se logra conocer factores que
causan baja eficiencia en las redes de transporte primario y los procesos en
los cuales se pueden aprovechar mejor los recursos disponibles. Esto con la
finalidad de, asociar o relacionar estos factores, utilizando diagramas causa-
efecto para vincular cada una de éstos con sus posibles causas. Segun
Sabino (2007, pagina: 42).

Estas actividades, realizadas con la finalidad de generar propuestas de

mejoras a la situacion problema.

3.3 POBLACION Y MUESTRA

Una poblacién esta determinada por las caracteristicas que las define,

por lo tanto, el conjunto de elementos que posea esta caracteristica se


http://www.monografias.com/trabajos10/carso/carso.shtml
http://www.monografias.com/trabajos/fintrabajo/fintrabajo.shtml
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denomina poblacién o universo. La poblacion es la totalidad del fendmeno a
estudiar; en donde las unidades de la poblacidén poseen una caracteristica en
comun, la cual se estudia y da origen a los datos de la investigacion. Segun
Balestrini, (2001. p. 137-141) muestra, es la parte de la poblacion a la cual se
realizara el estudio, tomando en cuenta las dimensiones de la poblacion se
puede decir que ésta es finita. En el caso que se ocupa, esta representada
por todas las redes de transporte primario, mediante las cuales se realiza la
totalidad de los despachos para la zona Norte — Sur de territorio oriental,
dentro de ellas se encuentra la flota de gandolas de transporte primario de
Cerveceria Polar, Planta Oriente, la cual esta constituida por 147 unidades.
En el presente estudio, las rutas seran realizadas por las unidades de
transporte operativas, que son 118 unidades, esta cantidad representa el
80% de la poblacion total de gandolas (147 unidades), el 20% restante (29
unidades) constituye el porcentaje de siniestrabilidad que puede ser

causada por los siguientes factores:
1.- Mantenimiento de las unidades.
2.- Reparaciones en taller mecanico.
3.- Siniestros o accidentes.
4.- Falta de chofer.

La muestra descansa en el principio de que las partes representan al
todo y, por tal; refleja las caracteristicas que definen la poblacion de la que
fue extraida, lo cual indica que es representativa. La muestra es un
“subconjunto representativo de un universo o poblacion”. Para el caso de las
rutas de transporte primario, la muestra sera de igual manera la totalidad de

todas las rutas, representando el 100% del universo o poblacién.
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3.4 TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS

Para desarrollar un conjunto de actividades y tareas para la
consecucién de los objetivos del trabajo, se requiere del empleo de diversas
técnicas y conocimientos, caracteristicos de los proyectos de investigacion
de ingenieria, donde la objetividad y precision de las herramientas y
metodologias a utilizar, representan importantes factores a considerar, por lo
que se recomienda brindar la atencién suficiente y necesaria, pues la
veracidad y utilidad de este conjunto depende directamente su correcta y

acertada aplicacién a los temas de interés del objeto de estudio.

Entre las técnicas y/o herramientas mas importantes que se aplicaran, a
continuacién se da una breve sintesis explicativa sobre su descripcién y uso

correspondiente en este proyecto:

3.4.1 Técnicas de recoleccion de informacion

3.4.1.1. Revision bibliogréfica: consiste en la revision de la busqueda de
informacion relacionado con el tema a desarrollar en el proyecto,
identificando qué aspectos se desarrollaran y proceder a investigar los
aspectos relevantes; definir el marco de referencia, las definiciones
conceptuales y operativas de las variables en estudio, utilizar los métodos y
procedimientos destinados a la recoleccion y analisis de datos utilizados en
investigaciones similares, apoyados en libros, manuales, tesis, paginas Web,
folletos, leyes, normas y otros documentos, con el propdsito de obtener una
base tedrica mas amplia.

3.4.1.2. Observacion directa: consiste en captar mediante la vista, en forma
sistémica; cualquier hecho relacionado con los objetivos de la investigacion,

mediante el uso de esta técnica se realiza un analisis directo de conductas
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en el trabajo para compararlas con un patrén de conductas esperadas y, en
Su caso; encontrar desviaciones que deben indicar la necesidad del
entrenamiento.

La observacion directa es muy util para la deteccion de necesidades de
mejoramiento de habilidades fisicas o de interrelacion personal,

especialmente cuando estas habilidades son complejas.

Para el caso en que las conductas a observar sean mas o menos
sencillas y estructuradas, como pudiera ser la actividad de dar mantenimiento
a una maquina, pueden utilizarse listas de verificacion como instrumentos
para captar informacion. Estas contienen una relacion de los pasos que
deben ejecutarse y de las caracteristicas que debe reunir la tarea (atender al
cliente de acuerdo con un patron de conducta, aplicar correctamente un
método de trabajo de acuerdo con una lista de procesos, operar una
maquina). Estas listas se disefian con el apoyo de los expertos de cada area

0 con base en instructivos actualizados.

3.4.1.3. Observacion indirecta: se refiere a la informacién referente a
variables del proceso que se obtendran por medio de lectura de manuales,

normas, planos, etc.

3.4.1.4. Solicitud de informacién: a aquellas empresas especialistas en la
materia Seguridad Higiene y Ambiente por medio de correos electrénicos y
entrevistas con el personal que labora en dichas empresas; de esta manera

obtener asi, diferentes conocimientos técnicos.

3.4.1.5. Entrevista de tipo no estructurada: es una técnica que consiste en
un diadlogo entre dos personas: el entrevistador (investigador) y el

entrevistado; se realiza con la finalidad de obtener informacion del
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entrevistado en su puesto de trabajo; en relacion al proceso en el cual se
desempenfa en la empresa, siendo ésta; una persona que conoce muy bien
el tema. Esta técnica es de gran utilidad, puesto que se considera como un
proceso de retroalimentacion en donde se conoce la informacion deseada,
ésta no estara limitada a un cuestionario definido, sino que las preguntas se

formularan de acuerdo a la actividad que se esté realizando.

3.4.1.6. Recorridos en el area: consiste en recorrer el area de estudio, con
el fin de determinar las condiciones en las que se encuentra las
instalaciones, verificando en qué estado se encuentran y si cumplen las
normas minimas de seguridad expresadas en las normas de seguridad para
instalaciones industriales y en los lineamientos internos de la empresa. Estos
recorridos también permitieron la identificacion y estudio de las actividades
que componen cada uno de los procesos de todas las areas a estudiar.

Los conceptos sobre las técnicas de recoleccion de datos fueron

tomados del trabajo realizado por Fuentes (2008. p. 45-48).

3.4.2 Técnicas de analisis

3.4.2.1. Diagramas causa - efecto: esta técnica se utilizara para organizar y
representar las diferentes causas reales y potenciales del problema o
suceso, asi como también; para elevar el nivel de comprensiéon de los
problemas o/u oportunidades que afectan las redes de transporte y despacho
del producto terminado a las diferentes agencias y facilitar el analisis y la
discusiéon del problema, visualizar las razones, motivos o factores principales
y secundarios, identificar posibles soluciones, tomar decisiones y, organizar

planes de accion.


http://www.monografias.com/trabajos14/soluciones/soluciones.shtml
http://www.monografias.com/trabajos35/categoria-accion/categoria-accion.shtml
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3.4.2.2. Diagramas de flujo: es la representacion grafica de la secuencia de
todas las operaciones, del transporte, de la inspeccion, de las demoras y del
almacenaje que se efectua en un proceso o procedimiento. A través del
diagrama de flujo de procesos se podra visualizar el proceso de cambio de
forma grafica, facilitando asi, el analisis y conocimiento de las actividades
presentes en el mismo. Con esta herramienta se puede conocer el proceso

actual y plantear el método propuesto.

3.4.2.3. Diagrama de Pareto: se utilizara para evidenciar los aspectos que
afectan significativamente las operaciones que se realizan dentro de la red
logistica de transporte, como el proceso de carga - descarga en planta y
agencias de producto terminado; y mediante esta técnica clasificar los focos
significativos de los muchos triviales.

Los datos recolectados se presentaran en graficas, tablas, figuras y
esquemas para poder asi, manipular los mismos de manera especifica y

eficiente para el analisis de resultados previo a lo investigado.

3.5 METODOLOGIA USADA PARA EL DESARROLLO DEL PROYECTO

La metodologia esta referida al conjunto de procedimientos légicos,
tecno — operacionales implicitos en todo el proceso de investigacion, con el
objeto de ponerlos de manifiesto y sistematizarlos, a propdsito de permitir
descubrir y analizar los supuestos del estudio y de reconstruir los datos, a
partir de los conceptos tedricos convencionalmente operacionalizados
(Balestrini, 2001. p. 125).
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El siguiente diagrama de flujo esquematiza la metodologia elaborada y
utilizada para el desarrollo de la presente tesis. A continuacion se describen

cada una de las partes que componen el diagrama de flujo.

La metodologia empleada en este trabajo se puede resumir de forma

esquematizada en la figura 3.1:

S R—

Andlisis de la situacion actual

Factores que causan baja eficiencia en las redes.
1

Desarrollo de las propuestas de mejora.

Desarrollo de propuestas para épocas de zafra.

Analisis de lared de transporte para Porlamar.

Metodologia para el seguimiento del plan de transporte.
|

Estimacién econémica de la propuesta.

S T

FIG. 3.1 Diagrama de flujo

Fuente: elaboracién propia. (2008).
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A continuacidn se describen cada una de las etapas mediante las
cuales se realizé el proyecto, con el fin de alcanzar todos los objetivos

planteados:

3.5.1. Andlisis de la situacién actual:

Para llevar a cabo la primera etapa del proyecto, se realizaron
entrevistas no estructuradas, observaciones directas, conversaciones con el
personal, revision de manuales y procedimientos de la empresa. Todo esto
con el fin de obtener una perspectiva de la situacion actual en las actividades
relacionadas con el transporte primario, tales como: carga y descarga de las
gandolas tanto en planta como en las diferentes agencias, en las
conversaciones con el personal del area de logistica fueron proporcionados
los tiempos de traslado entre planta y las agencias, la distancia en
kilbmetros, las diferentes redes de transporte primario actuales mediante las
cuales se realizan los despachos de cerveza y malta al Oriente del pais y se
observaron los procedimientos y recursos utilizados en la actualidad para

medir la eficiencia en las redes de transporte primario.

Con la ayuda de los instructivos proporcionados por la empresa se

evaluaron cuales eran las actividades establecidas en el plan de transporte.

Una vez realizadas las propuestas de mejoras, se analiz6 la agencia
de Porlamar ya que ésta es la agencia con un mayor porcentaje de viajes y

con mayor demanda de producto terminado.
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3.5.2. Determinacion de los factores que causan baja eficiencia en las

redes:

Al obtener la informacién necesaria acerca de la situacion actual de las
redes de transporte primario, se determinaron por medio de diagramas de
Pareto y diagramas causa - efecto, cuales son los factores que causan baja
eficiencia en las redes de transporte primario, y asi puntualizar en que areas
se puede mejorar y capturar eficiencia. De igual manera; se establecieron los
lineamientos para definir los factores relevantes e identificar los problemas
inherentes a los procesos que se llevan dentro de las rutas como los son el
tiempo de recorrido, carga y descarga de productos en planta y agencias,

tiempo ocioso por recurso, entre otras.

3.5.3. Desarrollo de las propuestas de mejora:

Una vez determinados los factores que afectan el O&ptimo
funcionamiento de las redes de transporte actuales y que, constituyen
elementos con una oportunidad de mejora relevante, causando impacto
significativo en el incremento de la productividad, eficiencia y rentabilidad
para las compafiias de transporte primario, se procedié a plantear las
mejoras en las actividades, métodos utilizados y procedimientos de traslado
en las redes de transporte, con la finalidad de hacerlas mas eficaces

aprovechando al maximo las unidades disponibles para cada red.

3.5.4. Desarrollo de las propuestas en época de zafra:

Ya establecidas las propuestas de mejoras para las redes actuales de
transporte primario, se procedié a plantear mejoras en épocas de zafra, es
decir, épocas durante las cuales las demandas productos aumenta de

manera significativa en las agencias (semana santa, carnaval, navidad). Se
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propusieron nuevas redes y cambios en algunos procedimientos para
hacerlas efectivas y abastecer de la manera mas eficaz a toda la zona,
inclusive cuando las demandas de productos varien; de igual manera; en
esta etapa se establecieron los pasos a seguir en caso de incrementarse la
demanda en cada una de las agencias en un porcentaje determinado de
litros (10% - 50%), y asi se podra asignar los viajes requeridos para cubrir el

incremento de litros demandados por agencia.

Esta propuesta se comparé con la metodologia actual para obtener las

ventajas y desventajas que proporcionaria si se lograra su implantacion.

3.5.5. Analisis de lared de transporte para Porlamar:

Debido a que la agencia Porlamar representa el mayor porcentaje de
viajes que se realizan dentro de las redes de transporte primario, se analizé
de manera aislada, debido a que presenta una serie de variantes diferentes
para el traslado de las unidades hasta la agencia, siendo la unica en todo el
pais que requiere el traslado de las unidades en dos barcos ( Melina y Maria
Rosario Conferry), los cuales deben cumplir unos horarios diferentes en
cuanto tiempo de llegada al muelle antes de la salida y horario de
desembarque en Punta de Piedras. Luego de este analisis, se procedié a
establecer una mejor manera de combinacion con algunas otras agencias de
manera tal, que sea rentable y los recursos disponibles sean mayormente

aprovechados.
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3.5.6. Desarrollo de la metodologia para el seguimiento del plan de
transporte:

En esta etapa se establecieron cada uno de los procedimientos para
realizar un buen seguimiento del plan de transporte. En base a éstos se
garantizard que las mejoras realizadas sean eficaces, abasteciendo a las
agencias y las redes funcionen de la mejor manera, tanto para la empresa

como para las companias transportistas.

3.5.7. Estimacion econOmica de la propuesta:

De acuerdo a las mejoras planteadas se realizdé una estimacién de
costos de las propuestas, determinando la inversion inicial y los recursos

necesarios para implementar dichas propuestas.



CAPITULO IV

ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

En la seccion que se presenta a continuacion, se senalan los aspectos
mas relevantes del area de logistica, con el fin de analizar la situacion actual
de las redes de transporte primario. Ilgualmente, se destacaran los factores

gue causan baja eficiencia dentro de las redes.

Para evaluar las fallas presentes en los procesos de despacho de
producto terminado en las unidades de transporte primario de Cerveceria
Polar, C.A., se aplicaron una serie de técnicas para el analisis y la busqueda
de soluciones que permitieron desarrollar un conjunto de acciones
correctivas que de ser adaptadas por la empresa, permitiran obtener mejoras

en las redes de distribucidon actuales.

4.1 DESCRIPCION DEL AREA DE LOGISTICA

El area de logistica de Cerveceria Polar C.A, Planta Oriente se
encarga de la recepcion, despacho, distribucidn, almacenaje del producto
tanto vacio como terminado (lleno), y transporte hacia las 24 agencias que

pertenecen al territorio comercial de la planta.

La gerencia territorial de logistica, esta involucrada en cada uno de los
eventos relacionados con: la gestidn de logistica en la planta, en la ejecucion
de un operativo de despacho hacia alguna agencia, cuando se definen

estrategias para alguna temporada especifica o en caso de requerir del
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analisis de periodos futuros: como épocas de zafra y cambios operativos por
problemas en las lineas de produccion, debido a los cuales no se podra
completar la demanda de las agencias del territorio y se debieran realizar

operativos para traer productos de otras plantas hacia el territorio oriental.

El area de logistica se encarga basicamente de cuatro actividades:

v Manejo de material retornable: consiste en controlar el material
retornable con los clientes inter compania y no relacionados. Esta
actividad se basa en el manejo de vacios, casilleros, botellas

necesarios para las operaciones de produccion.

v' Manejo del producto terminado: esta tarea radica en el manejo del
producto terminado desde que sale del area de envasado ya sea para
su almacenaje o posible salida a otras plantas o agencias. Es decir, en
esta actividad se realizan las acciones necesarias para dar el
tratamiento adecuado al producto terminado, abasteciendo cada una

de las agencias del territorio Norte — Sur oriental.

v' Gestidn de transporte primario: a través de esta actividad, se genera
un programa de transporte que maximice la utilizacion de los
vehiculos, considerando horarios de apertura y cierre, capacidades de
carga, descarga y duracion de los viajes. Aplica a la distribucion a

nivel nacional entre plantas, de las plantas a las agencias y viceversa.

v' Despacho de producto terminado: implica el despacho del producto

terminado a los clientes, tomando en cuenta los requisitos
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establecidos en los planes y/o pedidos, segun los lineamientos

especificados por la direccion de logistica y abastecimiento.

A continuacion se presenta un organigrama de la gerencia de logistica:

Analisty
Planif.
Empaque

Gerente Logistica

Analista Planif, Analista Planif. Analista Ingenieto Supetvisol

Abastecimiento Despacho Administrativo Logistica Logistica

Figura 4.1. Gerencia Territorial de Logistica
Fuente: Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente (2007).
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4.2. DESCRIPCION DEL PROCESO PRODUCTIVO

Una vez elaboradas la cerveza y la malta (ver anexo A.1), son llevadas
a las cavas de gobierno para su almacenaje, para su posterior envasado (ver
anexo A.2). La gerencia de envasado se encarga del -correcto
almacenamiento de los productos en botellas de vidrio, bien sea retornable o
no retornable. Por ultimo, el producto elaborado y envasado pasa al almacén
de producto terminado del area de logistica, desde el cual sera despachado

para todas y cada una de las agencias del territorio Norte — Sur oriental.

A continuacion se describen cada una de las actividades dentro del

proceso de despacho de transporte primario:

v' Gestién de transporte primario: a través de esta actividad se genera un
programa de transporte que maximice la utilizacion de los vehiculos,
considerando horarios de apertura y cierre de las agencias, capacidades
de carga, descarga y duracion de los viajes. Aplica a la distribucion a nivel
nacional entre plantas, de las plantas a las agencias y viceversa. (ver
anexo A.3). El plan de transporte es generado cada miércoles y viernes, y
son los analistas de abastecimiento y transporte quienes lo balancean
segun las demandas por agencia, asignando la cantidad de viajes a
realizar por cada una de las unidades de las compafias de transporte
primario. De igual manera, en el plan de transporte se refleja la hora de
salida y llegada desde la planta hasta cada una de las agencias
respectivamente. En el apéndice 11 se puede observar el comportamiento
de los anos anteriores del cumplimiento del plan de transporte,

proporcionado por la empresa.
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v' Carga de producto terminado: el proceso comienza con el
almacenamiento de cada uno de los diferentes productos envasados y
paletizados que entran al almacén de producto terminado, una vez alli, se
cargan en las diferentes unidades de transporte: gandolas de transporte
primario, con capacidades de 20 y 22 paletas como maximo de producto
terminado, que seran llevadas a las diferentes agencias del territorio,
abasteciendo asi, satisfactoriamente, la demanda de producto existente.
Cada una de las unidades de transporte son cargadas con el producto
requerido para cada agencia, esta actividad es monitoreada por un
supervisor de logistica (area de despacho), quien comprueba mediante
las actas de despacho que el producto sea el correcto tanto en cantidad
como en condiciones fisicas (fecha de consumo preferible: para la malta
son 6 meses y para la cerveza 2 meses, desde el momento de la
elaboracion hasta la distribucibn y consumo de cada uno de los

productos).

v" Viaje o traslado del transporte primario y entrega en las agencias: las
unidades de transporte primario realizan el viaje hasta sus destinos, el
cual debe ser realizado en un tiempo estipulado para cada agencia,
calculado por los kildmetros de distancia existentes entre la planta y cada
una de las agencias (ver tabla 4.1). Deben llegar en un horario de
atencion que establecen las agencias (ver anexo A.4), para la descarga
del transporte proveniente de planta, es de hacer destacar que, en las
agencias no soélo se realiza este tipo de actividad, ya que en ellas se lleva
a cabo la pre venta de productos, promociones, carga/descarga de los
camiones de transporte para cada uno de los negocios distribuidores,

toma de inventarios, entre otras.
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Los viajes a las agencias se realizan segun las redes de transporte
primario presentados en la tabla 4.1, en la cual se especifican las agencias
asignadas a cada red para un mejor aprovechamiento de la flota de

transporte primario.

Una vez descargado el producto en las agencias, las unidades de
transporte deben ser cargadas con vacio (gaveras y botellas retornables de
vidrio) para la posterior insercion del mismo en la produccion de cerveza y

malta retornable.

v' Recepcion en planta: ésta se inicia cuando las gandolas con vacios,
llegan a planta procedentes de las distintas agencias que abarca el
territorio comercial. Estas gandolas pasan al patio de vacio donde se
realiza su descarga, en los pits de descarga que se encuentran en el
patio de vacio, como se muestra en la figura que se presenta a

continuacion: (ver la figura 4.2.).

Figura 4.2. Proceso de recepcion.
Fuente: Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente. (2008).
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El conductor se dirige a la cabina de facturacion; donde entrega la
remesa de vacio al supervisor de turno, la cual es verificada junto con la
carga por el supervisor de vacio, una vez comprobada la remesa de vacio
con la carga en fisico (cantidad de paletas y tipo de vacio que contiene la
gandola) el supervisor de transporte procede a darle fin de transporte y

ordena la descarga de la gandola.

Simultaneamente, en esta cabina se realiza el proceso de facturacion;
el cual es ejecutado después que el chofer de la gandola entrega la remesa

de vacio al supervisor de turno.

El proceso de facturacién se realiza para asignar los viajes a la
compania de transporte y por ende al chofer que conduce la gandola,
dandole conocimiento a éste, del destino y el tipo de producto a ser
transportado.

Este proceso se realiza de la siguiente manera:

v' Se revisa la VT11 (portal de SAP sistema interno) donde se pueden
ver los viajes planificados en el plan de transporte para cada
compainiia transportista.

v' Acto seguido se verifican cuantos viajes se tienen asignados para

cada compaiiia transportista.

v’ El facturador introduce en el sistema el nimero de placa del vehiculo o

chuto y se contabiliza el documento.

v' Una vez realizados los pasos anteriores, se le asigna el siguiente viaje

y el tipo de producto que debe cargar en la zona de despacho.

Estas gandolas no tienen orden de llegada, y por lo tanto; pueden llegar

de manera simultanea durante las horas de atencidon. Una de las situaciones
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mas critica en el proceso de recepcidon es, cuando se produce la llegada a
planta de 17 gandolas provenientes de Porlamar (perteneciente a la red 3).
Debido a que estas gandolas tienen prioridad de recepcién, descarga y carga
del producto.

Algunas de las acotaciones que se deben sefialar con respecto al

proceso de despacho de producto terminado, son las siguientes:

v Existe una restriccion por parte del gobierno para el transito de
gandolas los fines de semana, por tal motivo se realizan despachos
hasta el dia viernes; o en el caso de regresar el fin de semana las
unidades descargan y vuelven a cargar los dias lunes. Algunas de las
sedes de las compaiias transportistas tienen sus galpones de
depdsito de gandolas en las cercanias de la planta, por tal motivo se
pueden realizar algunos despachos el dia sabado hasta el medio dia'y
las unidades inician su viaje el dia lunes, pero quedan cargadas el dia
sabado.

v El dia domingo es libre para los transportistas y no hay despacho.

v Algunas veces se realizan operativos para enviar mayor cantidad de
producto a la agencia de Porlamar, donde se les da prioridad de carga
y descarga en planta a las 17 unidades que viajan con el barco

Melina.

v' Los transportistas deben tener un minimo de 8 horas diarias de

descanso.
v Algunas redes (red 1,3 y 11) de transporte primario tienen prioridad de

descarga/carga en planta. Las unidades asignadas a estas redes

deberan ser atendidas al llegar. (ver tabla 4.1).
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Una vez realizado el proceso de recepcion de vacio, las unidades de

transporte esperan para ser cargadas nuevamente en el area de despacho,

donde se inicia nuevamente el ciclo de transporte hacia las agencias.

Seguidamente se muestra la figura 4.3, donde se encuentran las

actividades descritas anteriormente de manera grafica, en un diagrama de

flujo de procesos.

CINICIO D

\ 4

Cadalunesymiércoles los analistas de abastecimiento y despacho generan el plan de transporte, donde se refleja todos

los viajes a realizar por cada C.T, hacialas agencias del territorio oriental, para garantizar el abastecimiento del territorio
comercial de Cerveceria Polar, C.A, Planta Oriente.

\ 4

reflejadoenla

Carga de producto terminado en las unidades de transporte, para ser llevado a las agencias del territorio oriental, este
proceso es monitoreado por el supervisor de despacho, quien debe asegurar que el producto cargado sea el que esta

remesa de despacho.

\ 4

Viaje o traslado a las agencias del territorio oriental

establecido por cada agencia;y carga

Llegada alas agenciasy descarga del producto terminado, en el horario de apertura

de vacio retornable para ser trasladado a planta.

\ 4

Viaje de regreso a planta.

Alllegara planta las unidades de fransporte pasan al

remesa sean iguales. Posterior a esto se realizala

patio de vacio, donde son descargadas, el conductor entrega la

remesade vacio al supervisor del area, quien se encarga de validar que la cantidad descargada y la reflejadaenla

facturacion, con el siguiente viaje a realizar por el conductor.

A 4

Unavez se realice la facturacion del proximo viaje a realizar, el conductor pasa al patio
de producto terminado, donde sera cargado nuevamente con el producto a transportar.

>

Figura 4.3. Diagrama de flujo de procesos.

Fuente: elaboracién propia (2009).




Con la finalidad de tener

S7

una visibn mas clara del proceso

anteriormente descrito, a continuacion se presenta el diagrama del proceso

de despacho de producto terminado, en la figura 4.4:

Elementos  Cantidad

Inicio—fin. 2

Combinado 2

U0d<00]]

Operacién. 7
Almacén. 0
Transporte. 3
Demora. 0

Fuente: elaboracién propia (2009).

Inicio

1

1
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\.""/

<
Wy,

Gestion del transporte primario (plan de transporte)

Descarga de vacio y facturacion.

Traslado de las gandolas al area de despacho.

Inspeccién y carga de producto

terminado.

Viaje alas agencias.

Viaje de regreso a planta.

‘ 6 ’ Descarga de producto terminado y carga de vacio.
—

Descarga de vacio en planta y facturacién.

Can D

Figura 4.4 Diagrama del proceso productivo del despacho de producto

terminado.
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4.3 ANALISIS DE LAS REDES ACTUALES

A continuacion se presenta un analisis de las redes actuales de
transporte primario, mediante las cuales se viene realizando el despacho de
producto terminado hacia las diferentes agencias del territorio Norte — Sur

oriental.

El estudio de las redes actuales de transporte primario, inicia con el
analisis de cada una de las redes mostradas en la tabla 4.1, que se presenta
a continuacién, de donde se pueden obtener datos relacionados con
distancias y tiempos de recorrido entre otros. Siendo estos factores
importantes para dar inicio al analisis de la situacion actual presentada en las

redes de transporte primario de Cerveceria Polar, C.A. Planta Oriente.

Seguidamente se presenta la tabla 4.2, donde se encuentran otros
datos relacionados a las distancias y tiempos de viaje desde planta hasta
cada una de las agencias, en la tabla mencionada anteriormente; se
encuentran ordenadas las agencias de mayor a menor, segun su tiempo de
viaje, desde la mas lejana hasta la mas cercana a planta. También, se puede
observar la capacidad de viaje por gandola, o que resulta inversamente
proporcional a la distancia y tiempo de recorrido desde planta hasta cada una
de las agencias del territorio comercial; las capacidades de viaje por gandola

se presentan organizadas de menor a mayor.
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Capacidad de viajes x gandola

Red: Agencia: Descripcidn Agencia: | Kilometraje: Dur (Hr) Viajes /dia Viajes /semana
Cerveceria Oriente - Red 1. A049 Las Garzas 20 01:00 3 15
A069 Punta de Mata 180 03:00 1 5
A056 Nueva Esparta 60 10:00 0,8 4
Cerveceria Oriente - Red 3. A057 Los Potocos 20 01:00 3 15
A058 Anaco 100 02:00 1,8 9
A010 Altagracia de Orituco 230 04:00 1 5
Cerveceria Oriente - Red 4. A052 Valle de la Pascua. 253 04:00 1 5
A053 Zaraza. 160 02:30 1,2 6
A066 Tucupita 438 09:00 0,6 3
Cerveceria Oriente - Red 5. A067 Temblador 330 06:00 0,6 3
A069 Punta de Mata 180 03:00 1 4,5
A050 Cumana 97 03:00 1,4 7
. . A051 Cumanacoa 147 04:00 0,9 45
Cerveceria Oriente - Red 7. A054 Cartipano 237 04:30 0.7 3,5
A055 Irapa 337 07:00 0,6 3
A059 Ciudad Bolivar 273 04:30 1,1 5,5
. . A060 Puerto Ordaz 409 06:00 1 5
Cerveceria Oriente - Red 9. A068 San Félix 420 06:00 1 5
A071 Caicara del Orinoco 650 09:00 0,6 3
A008 Tacarigua 200 05:30 1,1 55
. . A063 Upata 476 08:00 0,7 3,5
Cerveceria Oriente - Red 10. 064 Tumeremo 631 08:00 0.6 3
A065 Santa Elena de Uairén 1005 19:00 0,4 2
. . A061 El Tigre 158 02:30 1 5
Cerveceria Oriente - Red 11. A0B2 Maturin 217 04-00 1 5

Fuente: Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente (2007).
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Tabla 4.2. Distancia, tiempo de viaje y capacidades de viaje por gandola: (segun Km y duracién de
manera descendiente)

. . S . . Tiempo de recorrido de Capacidad de viagjes por gandola
Codigo Agencia Descripcion Distancia (KM) e ) T e e

A065 Sa. Henade Uairen. 1005 19:00 0.4 2
AO56 Nueva Esparta. 60 10:00 0.8 4
A071 Caicara del Orinoco. 650 09:00 0.6 3
A066 Tucupita. 438 08:00 0.6 3
AO64 Tumeremo. 631 08:00 0.6 3
A063 Upata. 476 07:00 0.7 35
A055 Irapa. 337 06:00 0.6 3
A068 San Félix. 420 06:00 1 5
A060 Puerto Ordaz 409 06:00 1 5
A067 Temblador. 330 05:30 0.6 3
A008 Tacarigua. 200 04:30 1.1 55
A059 Cudad Bolivar. 273 04:30 1.1 55
A054 Carupano. 237 04:00 0.7 3.5
A052 Valle de la Pascua. 253 04:00 1 5
A010 Altagraciade O. 230 04:00 1 5
A062 Maturin. 217 04:00 1 5
AO051 Qumanacoa. 147 03:00 0.9 45
A069 Punta de Mata. 180 03:00 1 5
A050 Qumana. 97 02:30 14 7
A053 Zaraza. 160 02:30 1.2 6
A061 B Tigre. 158 02:00 1 5
A058 Anaco. 100 02:00 1.8 9
A057 Los Potocos. 20 01:00 3 15
A049 Las Garzas. 20 01:00 3 15

Fuente: Cerveceria Polar, C.A., Planta Oriente (2007).
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v Red 1: Las Garzas — Punta de Mata (red: 24 horas): se realizan 3
viajes diarios a Las Garzas y uno a Punta de Mata, completando 15
viajes semanales y 5 viajes semanales, respectivamente para cada
agencia. Para esta red se debe acotar que los viajes hacia Las Garzas
se realizan en horas de la noche y madrugada (ver anexo A.5
ventanas de atencion de las agencias), y luego se hace el viaje a
Punta de Mata. Los viajes se realizan de lunes a viernes, el dia
sabado se podrian realizar viajes. En esta red se encuentran
asignadas 5 unidades de transporte (ver anexo A.6), las cuales
realizan viajes en el circuito que representan las dos agencias

asociadas en esta red.

v" Red 3: Porlamar — Los Potocos — Anaco (red: 24 horas): se realizan
0.8 viajes diarios a Porlamar, 3 viajes a Los Potocos y 1.8 viajes
diarios a Anaco, realizando semanalmente 14, 15 y 9 viajes
semanales respectivamente para cada agencia perteneciente a esta
red. La red 3 funciona las 24 horas, pues la ventana de atencion en
Porlamar atiende todo el dia al transporte primario, debido a los
horarios de salida de los buques hacia la isla (ver anexo A.7 y A.8).
Esta es una red que debe ser analizada de manera especial por la
particularidad de los traslados que se realizan en barcos; aunado a
todos los problemas que se presentan con los mismos, y sobre todo
por ser Porlamar la agencia que tiene mayor requerimiento de
producto, representando el 13.87% (ver tabla 4.9) de todos los
despachos realizados, en Cerveceria Polar, Planta Oriente. Mas
delante se explicara detalladamente la agencia de Porlamar,
mostrando los factores que afectan esta red, y a las otras agencias

pertenecientes a la misma, como lo son Anaco y Los Potocos.
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v Red 4: Altagracia de Orituco — Valle de la Pascua - Zaraza (red
diurna): se realiza 1 viaje diario a Altagracia de Orituco, 1 viaje a Valle
de la Pascua y 1.2 viajes diarios a Zaraza, realizando semanalmente 5
entregas a Altagracia de Orituco y Valle de la Pascua, y 6 viajes a

Zaraza.

v" Red 5: Tucupita — Temblador — Punta de Mata: (red diurna): se llevan
a cabo 0.6 viajes diarios tanto a Tucupita como a Temblador y 1 un
viaje diario a Punta de Mata, completando para el dia viernes 3 viajes
a Tucupita y Temblador, y 4,5 viajes a Punta de. Se puede notar que
tanto en la red 1 como en esta red, se encuentra la agencia de Punta
de Mata asociada con otras agencias; para agilizar y observar mejor el
abastecimiento de las agencias se recomienda tener a cada agencia
s6lo en una red, para garantizar asi, el abastecimiento adecuado de la

misma.

v" Red 7: Cumana — Cumanacoa — Carupano — Irapa (red diurna): cada
dia se realizan 1.4 viajes a Cumana, 0.9 viajes diarios a Cumanacoa,
0.7 viajes a Carupano y 0.6 viajes diarios a Irapa, completando para el
dia viernes 7 entregas a Cumana, 4.5 a Cumanacoa, 3.5 a Carupano y

3 viajes semanales a Irapa.

v Red 9: Ciudad Bolivar — Puerto Ordaz — San Félix — Caicara del
Orinoco (red diurna): de lunes a viernes se realizan 1.1 viajes diarios a
Ciudad Bolivar, 1 viaje diario tanto a Puerto Ordaz como a San Félix y
0.6 viajes a Caicara del Orinoco, de esta manera se completan 5.5
viajes semanales a Ciudad Bolivar, 5 tanto a Puerto Ordaz como a

San Félix, y 3 viajes semanales a Caicara del Orinoco.
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v" Red 10: Tacarigua — Upata — Tumeremo — Santa Elena de Uairén (red
diurna): se realizan 1.1 viajes diarios a Tacarigua, 0.7 viajes a Upata,
0.6 viajes diarios a Tumeremo y 0.4 viajes diarios a Santa Elena,
logrando completar hasta el dia viernes 5.5 entregas a Tacarigua, 3.5
viajes a Upata, 3 a Tumeremo y 2 viajes semanales a Santa Elena de
Uairén. En la presente red se encuentran destinos lejanos, incluida la
agencia mas alejada del pais como es Santa Elena de Uairén, para la
cual se requieren 3 dias para completar un viaje (ida y vuelta desde

planta Barcelona).

v Red 11: El Tigre — Maturin (red 24 horas): en esta red se realiza 1
viaje diario a cada agencia, completando para el dia viernes 5 viajes
semanales para El Tigre y Maturin. Ambas agencias demandan
cantidades de producto similares por lo que la red funciona bastante
bien, con las 16 unidades de transporte asignadas a la red 11 (ver

anexo A.6).

Debido a que existen algunas redes con problematicas similares, se
presenta a continuacion la consolidacion resumen de la problematica de las

redes actuales:

v’ Las redes 1 y 11 pueden permanecer de la manera como estan,
debido a que funcionan como circuitos de dos agencias con similares

demandas de producto.

v' Lared 3, donde se ubica la agencia de Porlamar, debe ser analizada
en detalle debido a que los malos despachos hacia la isla afectan
hasta un 20,44% de todos los despachos realizados por Cerveceria

Polar, C.A. Planta Oriente; puesto que sélo la agencia de Porlamar
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representa el 13,87% de los despachos, y junto con las agencias de
Los Potocos y Anaco, se llega a afectar hasta un 20,44% de los viajes
realizados semanalmente (ver tabla 4.9). En el siguiente capitulo se

detallara todo lo referente a la agencia de Porlamar.

v' Para las restantes redes de transporte primario se plantea utilizar mas
eficientemente las unidades asignadas a cada red, por lo que se
analizaran detalladamente los factores que afectan las redes actuales,
para establecer mejoras que se presentan mas adelante en el capitulo

seis.

Siguiendo con el analisis de la situacion actual de las redes de
transporte primario, se presenta la tabla 4.3, donde se observan los datos
relacionados con los requerimientos en litros de cada agencia y el numero de
viajes que representan estos; para el calculo de dichos requerimientos,
solicitado por cada agencia actualmente; se contd con un historial de
demandas de 83 semanas de cada una de las agencias, proporcionado por
Cerveceria Polar, C.A, Planta Oriente, este historial se puede ubicar en los
apéndices ( apéndice 1 al 7); acotandose que las agencias de San Félix y
Tacarigua no aparecen registradas en el historial de demandas, pues son
agencias relativamente nuevas, por lo que la empresa proporciond un
promedio de litros requeridos en los ultimos meses, los cuales se ven
reflejados de igual forma en la tabla presentada a continuacion. Una vez
promediadas las demandas semanales de cada agencia, se obtuvo un
promedio total de requerimientos semanales, expresados en litros, los cuales
se dividieron entre 14000, este valor representa la cantidad de litros
promedios que transporta una gandola en producto mezclado. Al realizar

esta division, se obtienen los viajes promedio semanales que requiere
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actualmente cada agencia, perteneciente al territorio comercial de Planta

Oriente; como se puede observar en las primeras columnas de la tabla 4.3.

Posteriormente, se dividen los resultados obtenidos entre cinco (5), que
representa los cinco dias de la semana en los cuales se realizan los
despachos desde planta, obteniendo asi; el promedio diario de viajes que se
deben realizar hacia cada agencia, garantizando asi el abastecimiento de las

mismas.



Tabla 4.3. Promedios en litros, cantidad de gandolas y % de participacion por agencia actuales:
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Agencia Promedio /14000 Promedio Gandolas por Promedio ng_dolas o | Promedio Diario % de

Semanal(L) Gandolas o semana o Gandolas o viajes por (L) participacion
1 Las Garzas 765752 54,69657143 55 10,93931429 11 153150,4 8,02919708
2 Altagracia de O. 151142 10,79585714 11 2,159171429 3 30228,4 2,189781022
3 Cumanéa 407075 29,07678571 30 5,815357143 6 81415 4,379562044
4 Cumanacoa 85965 6,140357143 7 1,228071429 3 17193 2,189781022
5 Valle de la Pascua 442630 31,61642857 32 6,323285714 7 88526 5,109489051
6 Zaraza 150644 10,76028571 11 2,152057143 3 30128,8 2,189781022
7 Carlpano 338966 24,21185714 25 4,842371429 5 67793,2 3,649635036
8 Irapa 81097 5,792642857 6 1,158528571 2 16219,4 1,459854015
9 Porlamar 1275661 91,11864286 92 18,22372857 19 255132,2 13,86861314
10 Los Potocos 242862 17,34728571 18 3,469457143 4 48572,4 2,919708029
11 Anaco 348468 24,89057143 25 4,978114286 5 69693,6 3,649635036
12 Ciudad Bolivar 374058 26,71842857 27 5,343685714 6 74811,6 4,379562044
13 Pto. Ordaz 374058 26,71842857 27 5,343685714 6 74811,6 4,379562044
14 El Tigre 647607 46,25764286 47 9,251528571 10 129521,4 7,299270073
15 Maturin 780264 55,73314286 56 11,14662857 12 156052,8 8,759124088
16 Upata 128193 9,156642857 10 1,831328571 2 25638,6 1,459854015
17 Tumeremo 120345 8,596071429 9 1,719214286 2 24069 1,459854015
18 Santa Elena de U. 133710 9,550714286 10 1,910142857 2 26742 1,459854015
19 Tucupita 247135 17,6525 18 3,5305 4 49427 2,919708029
20 Temblador 107283 7,663071429 8 1,532614286 2 21456,6 1,459854015
21 San Félix 568997 40,64264286 41 8,128528571 9 113799,4 6,569343066
22 Punta de Mata 330294 23,59242857 24 4,718485714 5 66058,8 3,649635036
23 Caicara del O. 142850 10,20357143 11 2,040714286 3 28570 2,189781022
24 Tacarigua 380489 2717778571 28 5,435557143 6 76097,8 4,379562044

Totales 8625545 616,1103571 628 123,2220714 137 1725109 100

Fuente: elaboracién propia (2008).
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4.4 FACTORES QUE CAUSAN BAJA EFICIENCIA EN LAS REDES

A continuacion se presentan una serie de factores que afectan

significativamente las redes de transporte actuales:

v" Si ocurren retrasos desde el corporativo de Caracas, en la generacion
del plan de transporte los dias miércoles y viernes, en el balanceo
respectivo que realizan los analistas de abastecimiento y transporte
para la asignacion de las unidades de transporte primario, hacia cada
unas de las agencias del territorio oriental, se producen retrasos
significativos en los despachos hacia las agencias, lo que conlleva, a

baja eficiencia en las redes.

v De generarse retrasos en el plan de transporte, se procede al
despacho de productos en contingencia y una vez restablecido el plan,
se debe cargar al sistema cada uno de los despachos realizados en

contingencia.

v' Debido a la baja rentabilidad y a las muchas horas de viaje y espera
en el recorrido hacia la agencia de Porlamar, los transportistas no
quieren ir hacia ese destino, lo que origina retraso en el despacho
hacia la isla, incumplimiento del plan de transporte, demora en la
salida de los barcos, y re planificacion de las unidades asignadas en la

red de Porlamar.

v" Al no cumplirse el programa de produccién semanal, se genera retraso

en el despacho, las unidades de transporte deben esperar en planta
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hasta que se complete la carga a llevar, y en ocasiones; esto conlleva
a pago de moras a las compafias transportistas (C.T) por

incumplimiento en los horarios de salida.

4.5 DETERMINACION DE LAS CAUSAS QUE ORIGINAN BAJA
EFICIENCIA EN LAS REDES DE TRANSPORTE ACTUALES

El hecho de analizar cada una de las redes de transporte actuales,
permite ver con claridad cuales areas se pueden mejorar y, determinar
algunas de las causas que las afectan, repercutiendo de manera negativa en
el plan de transporte. En el primer analisis se puede deducir que, la agencia
de Porlamar debe ser analizada de manera exclusiva, es por ello que; se

detallara toda esta red en el proximo capitulo.

Una vez reconocida la ruta mas critica y con mayor porcentaje de
participacion en los despachos de producto terminado, (ver tabla 4.6), fue
elaborado un diagrama causa efecto por proceso productivo, que permita
representar las posibles causas que afectan el proceso de despacho de
producto terminado hacia las diferentes agencias pertenecientes al territorio
oriental de Planta Oriente, para este fin; se realizdé una lluvia de ideas en la
cual participd el personal del area de logistica de la empresa, desde
supervisores hasta analistas, y también algunos conductores, de modo que
aportaran sus experiencias, aprovechando asi el conocimiento que cada uno
de ellos tenia sobre el proceso, de esta manera; fue posible ampliar la vision
del problema, enriqueciendo su analisis y la identificacion de posibles

soluciones (ver figura 4.4).
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Posterior al diagrama causa efecto por proceso productivo, se presenta
la matriz de interrelacion (ver tabla 4.4), donde se indica como se afectan
unas a otras, cada una de las causas que originan baja eficiencia en el
proceso de despacho, y por ende; en las redes de transporte primario. En la
matriz de interrelacion se puede observar que, donde aparece el numero uno
(1) existe una relacion entre causas que afectan de manera negativa a las
redes; y cuando aparece el numero cero (0) no existe ninguna relacion entre

las causas presentadas.
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Retraso en la generacion del
plande transporte.

Retraso en los tiempos de viajes y
entrega de productos en las agencias.

Incumplimiento del plan de
transporte.

Conductores que no
N quieren ir a Porlamar Y\

Falta de mantenimiento de

vehiculos y barcos.

Plan de transporte mal balanceado.

Mala planificacion del transporte y los viajes
esde la gerencia nacional de abastecimiento en

< caracas.
R

!

Horarios de ventanas de atencién reducidos o
poco adecuados para la recepcion de producto

<

en agencia.

<

Rutas con fletes poco rentables, poco
atractivos paralos conductores y C.T.

\

Gestion de transporte primario
(Plan de transporte)

Carga de Producto
terminado.

Viaje a las

agencias.

Despacho de
Producto Terminado

Recepcioén
en Planta.

Cargar productos diferentes a los
que se reflejan en la remesa,

Carga de productos con fechade
consumo preferible vencida.

Retraso en los procesos de carga/descarga
planta.

\/

Falta de producto o baja produccién
enla planta.

Retraso en la carga de
producto terminado.

Retraso en el proceso de facturaciéon y/o
descarga de vacio proveniente de las
agencias.

Problemas de tipo sindical.

Cierre de planta por parte de
la comunidad o trabajadores

<
<

Retraso en la recepcion
de las unidades de
transporte en planta.

Figura 4.5. Diagrama causa efecto por proceso productivo:

Fuente: elaboracién propia (2008).
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Tabla 4.4. Andlisis estructural de los elementos que afectan el proceso de despacho: (matriz de
interrelacion):

Causas 1 10 11 12 13 14 | Puntuacion:

1 | Incumplimiento del plan de transporte. _ 0 1 1 1 1 9

2 | Plan de transporte mal balanceado. 1 0 0 0 0 0 1
Mala planificacion del transporte y los viajes desde la

3 . . - 1 0 0 0 0 0 1
gerencia nacional de abastecimineto en caracas.

4 Conductores que no quieren ir a Porlamar. 1 0 0 0 0 0 3

5 Falta de mantenimiento de vehiculos y barcos. 1 0 0 0 0 0 2
Rutas con fletes poco rentables, poco atractivos para los

6 . . 1 0 0 0 0 0 2
conductores y compaiias transportistas.
Horarios de ventanas de atencion reducidos o poco

7 .l . 1 0 0 0 0 1 2
adecuados para la recepcion de producto en agencia.

8 Cargar productos diferentes a los que se reflejan en la 1 1 0 0 0 0 2
remesa de despacho.

9 Carga de productos con fecha de consumo preferible 1 1 0 0 0 0 2
vencida.

10 Retraso en el proceso de carga/descarga en planta. 1 ~ 1 1 0 1 6

1 Falta de producto o baja produccién en la planta. 1 1 ~ 0 1 1 4
Retraso en el proceso de facturacion y/o descarga de

12 , ; . 1 1 1 1 1 5
vacio proveniente de las agencias. _

13 Clerr.e de planta por parte de la comunidad o 1 0 1 1 1 4
trabajadores. -

14 Problemas de tipo sindical. 1 1 1 1 1 ~ 6

Dependencia total: 13 5 5 4 4 6 49

Fuente: elaboracion propia. (2009).
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Tabla 4.5. Elementos negativos: Justificacion de la relaciones de
influencias.

Influencia

Descripcién

El plan de transporte se ve afectado cada vez que ocurre una mala planificacion del transporte y los viajes desde la gerencia
nacional de abastecimiento en Caracas, ya que al haber una mala planificacién de los viajes, se deben agregar o quitar
algunos viajes al generar el plan de transporte, con lo que se incurre directamente en el incumplimiento del mismo.

Se origina un incumplimiento en el plan de transporte, porque los conductores que no quieren ir a Porlamar; por lo que se
dejan de realizar viajes a la isla, lo cual afecta de manera negativa la planificacién del transporte primario.

Se incumple el plan de transporte, motivado a la falta de mantenimiento de los vehiculos y barcos, que por lo general cubren
la ruta hacia Porlamar, por lo que se dejan de hacer viajes que afectan la planificacién del transporte.

El plan de transporte se ve afectado negativamente, cada vez que una agencia no puede recibir producto con viajes
planificados para ese destino, debido a los horarios de ventanas de atencion reducidos o poco adecuados para la recepcién
de producto en agencia; pues los viajes deden ser postergados o eliminados, incurriendo asi en el icumplimiento del plan de

transporte.

Se afecta el plan de transporte, cada vez que son cargados productos con fecha de consumo preferible(F.C.P) vencida,
porque origina retraso en el despacho hacia las diferentes agencias; y en el caso de haber sido despachados, se debe
proceder al regreso de dichos productos para ser derramados en planta.

La planificacion del transporte se ve afectada, cada vez que hay falta del producto terminado o baja produccion en planta, y
no se cumple con los viajes a las agencias del territorio, afectando asi, el abastecimiento de producto de la zona oriental.

Se incumple el plan de transporte, cuando ocurren retrasos en los procesos de facturacion y/o descarga de vacio proveniente
de las agencias; pues al ocurrir cualquier retraso en los procesos de recepcion y depacho de producto en planta, se retarda
el envio, y en ocaciones no se realizan los viajes.

Se ocasiOna un incumplimiento en el plan de transporte, cada vez que ocurre un cierre de planta por parte de la comunidad o
los trabajadores, generando retraso en la produccién de producto, y por ende se retrasan las actividades para el despacho
de producto terminado; dejandose de realizar viajes o retrasandose las entregas a las diferentes agencias del territorio
oriental.

El plan de transporte se ve afectado significativamente de manera negativa, cada vez que acurren problemas de tipo sindical,
ya sea en alguna de las agencias o en planta, pues se originan retrasos o problemas en la produccién, carga/descarga de
producto terminado.

Cuando el plan de transprte es mal balanceado, se incurre en un incumplimiento del mismo, debido a que se deben incluir o
dejar de realizar viajes a ciertas agencias, para poder abastecer adecuadamente al territorio oriental.

Cada vez que ocurre una mala planificacion del transporte y los viajes desde la gerencia nacional de abastecimiento en
Caracas, se incurre directamente en el incumplimiento del plan de transporte, pues se deben agregar o dejar de hacer viajes,
que fueron planificados de manera errada desde la gerencia nacional.

Debido a la negativa de los conductores a ir a Porlamar, se dejan de cumplir viajes hacia la isla, lo que afecta el
cumplimiento del plan de transporte.

Los conductores no quieren ir a Porlamar, debido a varias causas entre las que destaca, la falta de mantenimiento de
vehiculos y barcos, que originan retrasos en el tiempo de viaje hacia la isla.

Los conductores no quieren realizar viajes hacia Porlamar, pues esta ruta tiene un flete poco rentable o atractivo tanto para
los conductores como para las C.T.

Debido a la falta de mantenimiento de vehiculos y barcos, los conductores y las mismas C.T no quieren enviar unidades a la
agencia de Porlamar, originando asi imcumplimientos en al plan de transporte.

La falta de mantenimiento de vehiculos y barcos que cubren la red de Porlamar ocasionan problemas y tiempos de viaje
superiores a los establecidos, lo que origina molestia a los trabajadores y C.T. por lo que no quieren cubrir la ruta hacia la

isla.

Fuente: elaboracion propia. (2009).
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Tabla 4.5. Elementos negativos: Justificacion de la relaciones de
influencias. Continuacion.

Influencia Descripcion

Las rutas con fletes poco rentables no son atractivas para los conductores ni compafiias transportistas, también conllevan a
incumplimientos del plan de transporte, ya que los conductores no quieren realizar estas rutas, dejandose de realizar algunos
viajes.

La poca rentabilidad de la ruta hacia Porlamar ocasiona que tanto los conductores como las compafiias transportistas no
quieran realizar viajes hacia la isla.

Algunas agencias tienen ventanas de atencion con horarios reducidos o poco adecuados para la recepcion de producto
proveniente de planta, lo que ocasiona incumplimientos en el plan de transporte, pues en algunas oportunidades se dejan de
realizar viajes o las entregas se retrasan para el dia siguiente.

Los horarios de ventanas de atencion reducidos o poco adecuados para la recepcion de producto en agencia, se debe
muchas veces a problemas de tipo sindical, ya sea por cumplimiento de horas extras, o debido a trabajos en horarios
nocturnos; lo que conlleva en ocasiones a el mal abastecimiento de las agencias, por no poder estar abiertas en horarios
convenientes para la recepcion de producto proveniente de planta.

Cuando se cargan productos diferentes a los que se reflejan en la remesa de despacho, se incurre en incumplimiento del
plan de transporte, debido a que se retrasan las actividades de despacho, y por ende los viajes hacia algunas agencias.

Cargar productos diferentes a los que se reflejan en las remesa de despacho, originan retrasos en los procesos de
carga/descarga en planta, debido a que se debe bajar el producto errado y volver a cargar el correcto, retrasando asi en
proceso de despacho.

Al cargarse productos con fecha de consumo preferible (F.C.P) vencidos, se originan retrasos que afectan el plan de
transporte; puesto que estos productos deben ser devueltos a la planta para ser derramados. En caso de realizarse el
despacho se trasladara el producto desde las agencias de vuelta a planta.

Cada vez que se realizan cargas de productos con fecha de consumo preferible(F.C.P) vencida, se ocasionan retrsos en los
procesos de cargal/descarga; ya que este producto debe ser descargado, derramado v, cargar el producto correcto
nuevamente.

Cuando ocurren retrasos en los procesos de carga/descarga en planta, se origina incumplimiento en el plan de transporte,
dado que se demoran las entregas hacia algunas agencias y en ocasiones se dejan de realizar viajes, por lo que se incurre
en el incumplemiento del plan de transporte.

Los retrasos en los procesos de carga/descarga, se debe en ocasiones a la carga de productos diferentes a los que se
reflejan en la remesa de despacho.

Se originan retrasos en los procesos de carga/descarga, cada vez que se cargan productos con fecha de consumo preferible
vencida; ya que este producto debe ser descargado y derramado en planta.

10 _

11

Los retrasos en los procesos de carga/descarga, se deben tambien a la falta de producto o baja produccién en planta, ya que
se debe esperar a que se normalice la produccion, para cargar los productos a ser despachados.

10_12

Ocurren retrasos en los procesos de carga/descarga cada vez que ocurren retrasos en los procesos de facturacion y/o
descarga de vacio proveniente de las agencias. Estos procesos se ven afectados directamente uno al otro.

10_14

Algunos retrasos en los procesos de carga y descarga, se deben también a problemas de tipo sindical, ya que de producirse
alguna huelga o paro por parte de los trabajadores, estos no realizan sus actividades en el proceso de despacho.

Fuente

. elaboracion propia. (2009).
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Tabla 4.5. Elementos negativos: Justificacion de la relaciones de
influencias. Continuacion.

Influencia

Descripcidn

11

La falta de producto o baja produccién en planta, provoca retraso en los despachos hacia las diferentes agencias de la zona,
lo que afecta directamente la planificacion de los viajes reflejada en el plan de transporte.

1_10

La baja produccion o falta de producto terminado en planta, ocasiona retrasos en los procesos de carga/descarga, ya que
hay que esperar a que se normalice la produccion y se complete la cantidad de producto a ser despachado.

1_13

Cuando existe baja produccion o falta de producto terminado en planta, se debe en algunas ocaciones al cierre de la misma
por parte de la comunidad o los trabajadores; ésto paraliza las actividades de produccion en la empresa.

1_14

En ocaciones la falta de producto o baja produccion en planta, se debe a problemas con los sindicatos, éstos ocasionan
huelgas, que paralizan la produccién y buen desempefio de las actividades de despacho.

12_1

Cuando ocurren retrasos en los procesos de facturacion y/o descarga de vacio proveniente de las agencias, en ocasiones
afectan la planificacién del plan de transporte, ya que se originan retrasos en las entregas a las agencias o tambien se dejan
de realizar viajes, lo que afecta la planificacion del transporte.

12_10

Los retrasos en los procesos de facturacion y/o descarga de vacio proveniente de las agencias, se ve afectado por los
retrasos de carga/descarga en planta; ya que una actividad depende de la otra, primero de debe realizar la facturacion,
descarga de vacio y luego la carga del nuevo paoducto a ser despachado.

12_11

Algunos retrasos en los procesos de facturacion y/o descarga de vacio proveniente de las agencias, se deben también a la
falta de producto o baja produccion en planta, pues al no haber suficiente producto para cargar, se retrasan las actividades
de despacho, como la facturacion en la que se debe reflejar la cantidad y tipo de producto a despachar.

12_13

La facturacion y descarga de vacio proveniente de las agencias, se pueden ver afectadas por el cierre de planta por parte de
la comunidad o los trabajadores, pues se puede impedir el paso de los trabajadores que deben cumplir sus funciones para el
despacho; y en caso de ser cerrada por los mismos trabajadores no habrian empleados que realicen la facturacion y
descarga del vacio.

12_14

Los procesos de facturacion y descarga de vacio, también se ven afectados por problemas con los sindicatos de
trabajadores, cuando realizan huelgas o paros, debido a que no habria empleados que realicen las actividades de
facturacion y descarga de vacio.

13_1

Cuando ocurre el cierre de la planta por parte de la comunidad o los trabajadores, se afecta de manera negativa el plan de
transporte, puesto que se retrasan todos los procesos en planta, desde la produccién hasta las actividades de despacho de
producto terminado.

13_11

El cierre de planta por parte de la comunidad o los trabajadores, afecta directamente la produccion de productos en la
misma, lo que ocasiona la falta de producto para ser despachado.

13_12

Cada vez que ocurre el cierre de la planta por parte de la comunidad o los trabajadores, ocurren retrasos en los procesos de
facturacion y/o descarga de vacio proveniente de las agencias, puesto que se interrumpe el normal funcionamiento de las
actividades logisticas para el despacho de producto.

Fuente: elaboracion propia. (2009).
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Tabla 4.5. Elementos negativos: Justificacion de la relaciones de
influencias. Continuacion.

Influencia

Descripcion

13_14

El cierre de planta por parte de la comunidad o los trabajadores, se debe en ocaciones a problemas con los sindicatos de
trabajadores, que piden aumento de sueldos, renovacion de contratos temporales, entre otros.

14 _

1

Los diferentes problemas de tipo sindical, ya sean en planta o en alguna de las agencias, afectan significativamente el plan
de transporte, ya que retrasan los procesos de produccion, carga/descarga de producto terminado; dejandose de cumplir asi
viajes que afectan el abastecimiento de las agencias del terrirorio.

14 _

7

Algunos sindicatos de trabajadores, tienen problemas con la extencion de ventanas de atencién en las agencias, lo que
origina problemas en la recepcion de producto terminado proveniente de planta.

14 _

10

En ocaciones los problemas de tipo sindical en planta, originan retrasos en los procesos de carga/descarga, pues existen
trabajadores pertenecientes a los sindicatos que se unen a las huelgas o protestas

14 _

11

Los problemas de tipo sindical, afectan directamente la produccion en planta, puesto que si hay algun paro o huelga por
parte de los trabajadores, algunos de ellos dejan sus puestos de trabajo, ocasionando paros en la produccion y por ende
falta de producto para ser despachado.

14 _

12

Al acasionarse algun problema con los sindicatos, también se originan retrasos en los procesos de facturacién y/o descarga
de vacio proveniente de las agencias, ya que algunos trabajadores en huelga o como protesta dejan de realizar sus
actividades, ocasionando retrasos en los procesos logisticos.

14 _

13

En ocasiones los sindicatos toman medidas extremas como el cierre de la planta, como protesta para exigir aumentos
salariaes, renovacion de contratos, entre otros; trayendo esto consecuencia problemas en los diferentes procesos de
facturacion, carga/descarga y despacho de producto.

Fuente: elaboracién propia. (2009).

Seguidamente se presenta la tabla 4.6. donde se refleja el porcentaje

representado por cada causa, que afecta el proceso de despacho de

producto terminado y las redes de transporte actuales, esto como resultado

del analisis del diagrama causa efecto presentado anteriormente:
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Causas Puntuacion % Dependencia Y%

1| Incumplimiento del plan de transporte. 9 18,37 13 26,53

2 | Plan de transporte mal balanceado. 1 2,041 0 0

3 Mala plamﬂgamon del transpoﬁe y los viajes desde la 1 2,041 1 2,041
gerencia nacional de abstecimineto en caracas.

4 Conductores que no quieren ir a Porlamar. 3 6.122 3 6,122

5 Falta de mantenimiento de vehiculos y barcos. 9 4,082 9 4,082

6 Rutas con fletes poco~ ,rentables, pqco atractivos para los 9 4,082 1 2,041
conductores y compaiiias transportistas.

7 Horarios de ventanas de .a’tenmon reducidos o poco 9 4,082 9 4,082
adecuados para la recepcion de producto en agencia.

8 Cargar productos diferentes a los que se reflejan en la 9 4,082 1 2,041
remesa de despacho.

9 Carga de productos con fecha de consumo preferible 9 4,082 9 4,082
vencida.

10 Retrasos en los procesos de carga/descarga en planta. 6 12.24 5 102

1" Falta de producto o baja produccion en la planta. 4 8.163 5 102

12 Ret'raso en Igs procesos de fagturacién ylo descarga de 5 102 4 8163
vacio proveniente de las agencias.

13 Clerr.e de planta por parte de la comunidad o 4 8.163 4 8163
trabajadores.

14 Problemas de tipo sindical. 6 12.24 6 1224

Total 49 100 49 100

Fuente: elaboracién propia. (2009).

En la figura 4.6 que se presenta a continuacion, se observa la

incidencia de cada una de las causas que afectan el proceso de despacho de

producto terminado y por ende al plan de transporte, dichas causas fueron

determinadas en la realizacion del diagrama causa efecto.
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Figura 4.6. Diagrama de Pareto de las causas que afectan el despacho de producto terminado.
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En el diagrama de Pareto presentado anteriormente, se puede observar
que, la causa que afecta en mayor porcentaje el despacho de producto
terminado hacia las agencias del territorio comercial oriental, es el
incumplimiento del plan de transporte, con un porcentaje de 18,37%, seguido
por los retrasos en los procesos de carga y descarga en planta con un
12,24%. Por lo cual, hay que atacar estas causas para mejorar los
despachos hacia las diferentes agencias, y por ende; mejorar las redes de
transporte primario, haciendo que el proceso sea mas eficiente y aprovechar
de mejor manera los recursos asignados a cada red de transporte. En el
capitulo VI de las propuestas, se podran encontrar las actividades que
deben realizarse para mejorar el proceso de despacho del producto

terminado.

A continuacién se presenta la tabla 4.7 donde se reflejan los datos con
los porcentajes de participacién de cada agencia, segun los requerimientos
actuales de cada agencia del territorio oriental, presentados en la tabla 4.3,
en la ultima columna de esta tabla se puede observar que la agencia con
mayor porcentaje de despachos es la agencia de Porlamar, con un 13,87%
de todos los despachos realizados semanalmente por Cerveceria Polar, C.A,
Planta Oriente, este porcentaje se calcul6 de la siguiente manera: dividiendo
el numero de viajes hacia la agencia Porlamar semanalmente, entre el
numero de viajes totales despachados por Cerveceria Polar, C.A, Planta
Oriente realizados en una semana. Como se muestra a continuacion en la

ecuacion 4.1:
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N° de viajes semanales a Porlamar

Porcentaje de Participacion: = x 100 (Ec.4.1)

Total de viajes despachados semanalmente

19
137

x 100 =13.87%.

Porcentaje de Partic