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RESUMEN

El presente documento contiene varios conceptos, metodologia y procedimientos
basicos para la implementacién de la estrategia del Cross Docking. Esta estrategia
se aplica para lograr una mejor distribucién y mejorar eficiencias en la cadena de
abastecimiento. Una de las grandes ventajas de esta estrategia es la eliminacion
de inventario en los Centros de Distribucion, logrando una mejor rotacion y
reduccién de costos de manera considerable para la empresa.

El documento esta conformado por cuatro capitulos que contienen informacion de
suma importancia relacionada a la estrategia de Cross Docking.

El Capitulo | estd conformado por el Marco Tedrico, que contiene informacién y
conceptos generales del Cross Docking y Centros de Distribucion. La informacion
del Cross Docking actualmente es muy escasa en el idioma espafol, por lo que
este documento se vuelve muy valioso para la consulta de futuros estudiantes o
personas interesadas en el tema.

El Capitulo Il detalla la situacién actual y analisis del problema, menciona algunas
empresas que distribuyen productos de consumo masivo y su actual estrategia de
distribucion.

El Capitulo Il muestra una investigacion que se desarrollo para determinar qué tan
avanzada esta la aplicacion de la estrategia de Cross Docking en nuestro pais.
Analiza los resultados de la investigacion identificando las oportunidades de
mejora que existen en nuestro pais para la implementacion de esta estrategia.

El Capitulo IV presenta un planteamiento para aplicar la estrategia de Cross
Docking. Dentro de este, se detallan los requerimientos minimos a cumplirse para
poder aplicar esta estrategia, de igual forma plantea pasos basicos para poder
implementarla y menciona ciertos factores clave para el éxito durante la
implementacién. En este mismo capitulo se presentan ciertos indicadores para
poder administrar y monitorear la actividad de Cross Docking.



INTRODUCCION

En la actualidad, hablar del concepto de Logistica es un tema muy relevante,
anteriormente poco se escuchaba hablar de él, pero dia con dia ha ido tomando
fuerza y las empresas poco a poco se han dado cuenta que es un tema muy
importante, a partir del cual se han derivado una serie de ventajas y estrategias
competitivas que las empresas pueden desarrollar e implementar para sobresalir y
ser mejor que sus competidores.

Una de esas estrategias es el manejo de la distribucion de mercaderia por medio
de Cross Docking. Es de suma importancia y ventaja para las empresas con el
simple hecho de no tener almacenada la mercaderia, sino que colocada en el
punto de venta, para la venta misma de la mercaderia, ya que es en el punto de
venta donde la mercaderia genera valor y no almacenada en cualquier bodega.

Para que las empresas puedan aplicar esta estrategia, es necesario tener
conocimientos de toda la cadena logistica, desde prondsticos de la demanda,
relacion con proveedores, cadena de suministros, administracion de inventarios,
canales de distribucion y la distribucién misma de la mercaderia.

El presente trabajo muestra los conceptos generales de la estrategia de Cross
Docking, detallando los requerimientos minimos necesarios para la puesta en
marcha de la implementacion de dicha estrategia. De igual forma, muestra un
pequefio analisis de la situacién actual de la estrategia del Cross Docking en El
Salvador.



OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Disefiar un sistema de implementacion de estrategias de Cross Docking en el

despacho de productos de consumo masivo en El Salvador.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

v' Mostrar el estado actual de las operaciones de Cross Docking en El
Salvador y visualizar sus oportunidades reales.

v Plantear requerimientos especificos a cumplirse en El Salvador para que
una empresa que no sea un operador logistico pueda aprovechar esta
herramienta.

v Elaborar el marco tedrico basico para el disefio de almacenes de Cross
Docking e incorporar algunos elementos importantes de su disefio y
ubicacion.

v Elaborar una lista de los indicadores logisticos asociados a la estrategia de

Cross Docking.



ALCANCES

El universo de investigacion para este documento son empresas dedicadas
a la distribucion de productos de consumo masivo desde un Centro de
Distribucion ya existente.

El estudio se realiza y es valido Unicamente en El Salvador ya que
contemplaremos restricciones de nuestro medio especifico.

El estudio se apoyara en datos practicos utilizados por algunas empresas
distribuidoras. En algunos casos, no en todos, cambiaremos nombres de
productos por confidencialidad.

Se brindaran recomendaciones sobre el uso de tecnologias que puedan
facilitar el aplicar la estrategia de Cross Docking para un Centro de
Distribucion, pero no podemos seleccionar una en especifico ya que esto
debe ser analizado integralmente con el sistema ERP que maneje la
empresa.

El espacio temporal donde se realizard la investigacion corresponde a los
meses de Octubre-Diciembre del 2011.

Aunque el estudio incorpora elementos de disefio de areas para bodegas
de Cross Docking, no se realizar4 disefio arquitecténico ni civil de la
propuesta. El enfoque logistico ayudara a plantear una visién general de su

disefio, pero no se incorporara el disefio al presente estudio.



LIMITANTES

Este trabajo no analiza las operaciones logisticas basicas de las empresas.
Se toma en cuenta que el lector conoce elementos béasicos de la logistica y

no hay necesidad de explicar dichos conceptos.

El estudio no puede entrar en detalle de todas las operaciones logisticas de
los centros de operacién. De este modo, operaciones como compras,

importaciones, picking, etc., no seran analizadas a fondo.

Aunque el estudio incorporara elementos préacticos reales, no pretende ser
un manual ni norma técnica para implementar la estrategia de Cross

Docking en las empresas salvadorefias.

Dada la diversidad de los productos de consumo masivo en donde hay
perecederos, refrigerados, congelados, productos animales, vegetales,
farmacéuticos, quimicos, cosméticos, etc., el presente estudio no puede, ni

pretende ser una solucion para todos los casos.



PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

SITUACION ACTUAL

En toda empresa el tema de mantener inventarios en sus bodegas es de suma
importancia para el buen funcionamiento y resultados positivos en la gestiéon de las

mismas.

En El Salvador existe una gran cantidad de empresas comerciales dedicadas a la
distribucién de productos de consumo masivo. Ejemplo de estas empresas pueden
ser: Diszasa, Disna, Udisa, C-Imberton, Comersal, Grupo Futura, D"Casa, etc. Los
resultados econdmicos de estas empresas dependen de una adecuada
coordinacion, buen manejo de inventario y disefiar adecuadamente las rutas de
despacho para hacer frente al incremento constante de los combustibles. En este
sentido, presentan con el Cross Docking interesantes oportunidades de mejora

con respecto a este tema.

Uno de los aspectos fundamentales del Cross Docking es la eliminacion del
almacenaje y sus costos asociados, al menos tomando en cuenta una distribucion

cruzada en 24 horas o menos.

Mantener una operacion tradicional, con altos niveles altos de inventario en la

basqueda de mejorar el nivel de servicio origina algunos problemas:

e Utilizacién de una infraestructura y todos los costos asociados a la misma

e Costo operativo de mantener el inventario en la bodega

e Dinero estancado por no tener el producto en los puntos de venta

e Mayor riesgo a generar averia y merma por mala rotacion del producto

e Menores areas de cobertura a nivel de la distribucion de los productos

e Operaciones muy tensas de recibo y despacho cuando los productos son

perecederos



Por estos problemas y otros mas, muchas veces se les complica poder llegar a los
resultados esperados o generar mejores resultados.

El presente trabajo se orienta a brindar una alternativa para el manejo de la
mercaderia de una manera mas eficiente en un Centro de Distribucion mediante la
utilizacion de una estrategia de Cross Docking.

El concepto de Cross Docking es nuevo en nuestro pais debido a que por el
tamarfio reducido de su mercado, las operaciones a gran volumen como pallet in —
pallet out s6lo son observadas en multinacionales (Unilever, Kimberly Clark,etc).
Es interesante plantear que el diametro de la cobertura de los Centros de
Distribucion en paises de Norte y Sur América es aproximadamente de 600 kms. y
que precisamente por la amplitud de su territorio necesitan bodegas que funcionen
de enlace de puntos de oferta y demanda en gran escala.

Existen, no obstante, algunas empresas que han utilizado Cross Docking
esporadicamente, aln sin saberlo. En algunos casos obedece a disminuir el
tiempo de respuesta a proveedores cuando por razones ajenas se ha retrasado el

embarque del proveedor.

\



JUSTIFICACION DEL PROYECTO

Actualmente las empresas distribuidoras de productos de consumo masivo,
registran un porcentaje alto en costos por manejo de inventarios, debido al
estancamiento de los mismos en un Centro de Distribucion. Considerando
instalaciones, estanteria y equipos para el manejo de la mercaderia, los costos de
almacenamiento y distribucion oscilan entre un 40 y un 60% del precio de venta de

los productos.

Aplicando una estrategia de Cross Docking para ciertos productos, se podria llegar
a reducir esos costos y crear una organizacion mas flexible, mas agil y mas
orientada a resolver los problemas de acopio de sus clientes que, por lo general,
no son los usuarios finales, sino clientes intermedios: mayoristas y minoristas.

El Cross Docking, o distribucion con cruce de andén, es un sistema de distribucion
en el que la mercancia recibida no es almacenada en el Centro de Distribucion,
sino preparada inmediatamente para su proximo envio y transferida a las unidades
de transporte que las llevan a su destino. Es, en otras palabras, la transferencia de
las entregas desde el punto de recepcion directamente al punto de despacho, con

un periodo de almacenaje limitado o inexistente.

Tedricamente, algunos de los beneficios que se podrian obtener son los
siguientes:

¢ Incremento en la velocidad del flujo del producto

e Reduccion de los costos de manipulacion en el Centro de Distribucion

¢ Reduccion del capital destinado a inventarios

e Mayor rotacion de los inventarios

e Permite la eficiente consolidacién de mercancia

e Apoya las estrategias “justo a tiempo” de los clientes

e Mejor utilizacion de los recursos (dinero, mano de obra, equipos, etc.)

¢ Reduccion de los requerimientos o necesidades de espacio

¢ Reduccion de la merma causada por exceso de manipulacion

Vil



¢ Reduce el nivel de productos obsoletos y vencidos, debido a que no existe
almacenamiento de los mismos

e Mejora las relaciones comerciales entre socios de negocios pues se
agilizan procesos de pago, por tener el producto mas disponible para la

venta al cliente final

El Cross Docking como estrategia debe ser tropicalizada a nuestro medio. Es
importante evaluar sus beneficios en funcion de la realidad de nuestro pais. No
todo producto puede manejarse de esta forma, como tampoco sirve para todos los
proveedores y para todos los clientes. Deben tomarse aspectos muy especificos
como infraestructura de transportes, productos, requerimientos urgentes, etc. Por
demas esta decirlo, todo exige coordinacion milimétrica, un justo a tiempo muy
bien administrado con informacion fluyendo sin barreras en toda la cadena de
suministro.

Las bodegas de Cross Docking no son como los Centros de Distribucion
tradicionales. Su apariencia asemeja a un gran estacionamiento. Su preocupacion
no es el almacenamiento, sino la coordinacion de flujos entrante y saliente. Existen
estandares y normativas internacionales para su disefio, para calcular patios de
maniobras, muelles de carga, configuracion del edificio en U, H, T, etc.; de todo

esto no hay mucho escrito.

La investigacion en este documento es de un valor muy alto. Si supiéramos cuales
son las condiciones requeridas en nuestro medio para implementar Cross Docking
0 para evaluar su implementacion seria un gran avance, ya que la literatura sobre
este tema no existe en nuestro pais y, a nivel internacional, es muy escasa. Este
documento puede servir también como base para futuras investigaciones sobre el

tema.

VI
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1. Marco Teorico
1.1 Cross Docking

1.1.1 Definicion de Cross Docking

Cross Docking es un sistema de distribucion en el que la mercancia por parte de los
proveedores recibida en un almacén, bodega o centro de distribucion, no es
almacenada sino preparada inmediatamente para su proximo envio. Bajo este
esquema no existe el almacenaje, ya que la mercaderia pasa por un periodo muy
limitado en el punto de recepcidn, ya que de ahi es trasladado al punto de despacho

para proceder a la carga de la misma.

La industria del transporte fue la pionera del Cross Docking en Estados Unidos en la
década de los 30. Desde entonces ha venido evolucionando. El ejército de Estados
Unidos comenzo6 a utilizar las operaciones de Cross Doking como estrategia de
abastecimiento de su armamento y recursos en los afios 50. Posteriormente Wal-
Mart comenzo6 a utilizar esta estrategia para los productos de consumo masivo a
finales de 1980.

El Cross Docking se caracteriza por manejar plazos muy cortos. Se necesita una

gran sincronizacion entre toda la mercaderia entrante y saliente. *(Fig. 1)

Fig. 1

! GS1. Cross Docking. 2000



En Logistica el Cross Docking corresponde a un tipo de preparacion de pedido (una
de las funciones dentro de un centro de distribucién, conocida también como
“picking”), lo Unico que no hay colocacion de mercancia en stock. Permite transitar
mercaderia con diferentes destinos o consolidar mercancias provenientes de

diferentes origenes para un destino en especifico.

Como se ha mencionado, en sentido estricto el Cross Docking se hace sin ningun
tipo de almacenaje intermedio. Evitar las operaciones de almacenaje permite reducir
el plazo necesario a las operaciones logisticas. Es por este motivo que este sistema
es utilizado especialmente, para los productos frescos (frutas, verduras, lacteos,

carnes, etc.), periédicos, y grandes distribuidores entre otros.

Actualmente el Cross Docking en el pais no se esta utilizando por la gran mayoria de
empresas, ya que es un concepto que se esta comenzando a desarrollar. A nivel
mundial de igual forma hay muchas empresas que ya estan aprovechando las
ventajas que brinda este sistema. Hay paises donde esta bastante desarrollado este
tipo de gestion que incluso se estdn implantando dltimamente maquinas
clasificadoras, que por medio de cintas transportadoras, y un sistema de
clasificacion, son capaces de distribuir automaticamente la mercancia por bocas de
salida marcando el ritmo al operario, con el fin de reducir costos. En China por
ejemplo el sistema de Cross Docking ha tenido mucho auge y se realiza en grandes
escalas. En la Fig. 2 se muestra un centro de distribucion de China en plena
operacion de Cross Docking. Como se puede observar en la imagen, el volumen que
se maneja es bastante grande. Las instalaciones se ve que estan hechas acorde a la

necesidad para poder operar bajo un sistema de Cross Docking.



1.1.2. Aplicaciones

A continuacién se mencionan algunas aplicaciones tipicas del Cross Docking en la
actualidad.

e Sistema “Hub and Spoke”.
e Consolidacion y desconsolidacion

e Cross Docking de productos de consumo masivo

1.1.2.1 Sistema Hub and Spoke

Es un sistema de conexiones, en el cual hay un centro (Hub) donde se centralizan
diferentes rutas de distintos origenes para ser enviados a diferentes destinos
(Spoke).

Este modelo se utiliza comunmente en la industria, en particular en el transporte

aéreo, transporte de mercaderia, paqueteria, telecomunicaciones, etc.



El sistema de Hub and Spoke tiene sus origenes en el afio de1978, ocasionado por

la desregularizacion norteamericana de la aviacion.

El fondo de esa desregularizacion consistia en que cualquier empresa certificada
podia volar cualquier ruta con una burocracia minima. Es decir cualquier compafia
aérea podia circular desde y hasta todas las ciudades del pais. El problema que
generd esto, es que ninguna compafia aérea tenia los recursos necesarios para
poder volar todas las ciudades del pais contra todas las ciudades del pais. Hubieran
sido miles de pares de ciudades servidas y no hubiera ni pasajeros ni capacidad

econdmica para encarar una situacion como esta.

Para darle solucién a esta problematica es que se propuso el sistema de Hub and
Spoke, que consistia en definir un aeropuerto importante (Hub) al que convergerian

rutas radiales (Spokes).

Al aplicar el sistema Hub and Spoke se puede pasar del esquema en la figura 3 al de

la figura 4.
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Fig. 4

En la figura 3 se representa la necesidad que se tiene de las conexiones entre los
diferentes puntos A, B, C, D y E. Al hacer el analisis y la aplicacion del sistema Hub
and Spoke, se determina que la mayor demanda donde convergen los diferentes
destinos es en el punto C y desde este punto se pueden abastecer los siguientes
destinos ya sea solo haciendo la conexion o trasbordos para lograr las eficiencias

deseadas. Es decir se pueden atender todos los puntos con menos movimientos.

En la figura 5 se observa las rutas ya definidas bajo el sistema de Hub and Spoke

para una aerolinea.
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Fig. 5

A lo largo del tiempo este sistema fue evolucionando y ha sido aplicado
indistintamente para el transporte de pasajeros o de carga.

Federal Express (FedEx) tiene una red mundial basada en su Hub carguero de

Memphis en donde llegan todas las noches millones de paquetes que son

distribuidos automaticamente a otros vuelos que los llevan a su destino final.?

% Gaceta Aeronautica. Buenos Aires, Argentina. 2010



De igual forma que con el negocio de carga aérea, el sistema Hub and Spoke es
utilizado en la industria maritima, en donde lo buques llegan a una terminal de
contenedores (Hub) en donde su carga es depositada y consolidada en otros buques

para su posterior despacho a sus destinos (Spokes).

El mismo sistema se maneja para el transporte en ferrocarril, los vagones se
consolidan y se transfieren en un patio de clasificacion (Hub) y después son

despachados a sus destinos.

Dentro del sistema Hub and Spoke se puede generar mas eficiencias incluyendo
“Short cuts” entre un punto y otro y fabricando las rutas de distribucion para lograr

entregar en la mayor parte de destinos que estén incluidos dentro del recorrido.
Entre las ventajas que brinda este sistema se pueden mencionar:

¢ Menor cantidad de enlaces para conectar todos los puntos.
e Mayor utilizacién de la capacidad del equipo de transporte.

e Mayor frecuencia de viajes entre puntos.
Pero de igual forma tiene sus desventajas, como pueden ser:

¢ Incremento de los tiempos de respuesta promedio.

¢ Aumento de las distancias promedio entre cada par de puntos.

1.1.2.2 Consolidacion y des-consolidacion

La consolidacion es un modelo que consiste en reunir en una
unidad de transporte cargas de diferentes proveedores o clientes que van hacia un

destino comun o que siguen una misma ruta.

La ventaja de este modelo es que disminuye los costos logisticos, aumenta las
frecuencias de despacho hacia un destino ya que se pueden reducir los lotes de

despacho. Pero de igual forma presenta sus desventajas, ya que se estd amarrado al



tiempo que tarde el consolidarse el equivalente a una carga completa de una unidad

de transporte.

La des-consolidacion de carga consiste en centralizar en un depdsito o almacén la
mercaderia de un vehiculo que ha sido consolidado en algun origen. El objetivo
principal es poder desprender cada una de las cargas segun la necesidad que se
tenga de la mercaderia.

1.1.3 Tipos de Cross Docking

El Cross Docking puede ser de dos tipos, Directo o Indirecto. Esto va a depender de
los acuerdos que se lleguen a negociar con los proveedores, ya que estos tipos de
Cross Doking dependen del lugar o el responsable de realizar la preparacion o

clasificacion de la mercaderia.

e Cross-Docking directo: Las unidades logisticas (como pallets, cajas, etc.)
pre-seleccionadas por el proveedor de acuerdo a las ordenes de los clientes,
son recibidas y transportadas al dock de salida para consolidarlos como las
unidades logisticas similares de otros proveedores en los vehiculos de entrega

a los clientes o destinos, sin que haya mayor manipulacion. (Fig. 8)

e Cross-Docking Indirecto: Las unidades logisticas (como pallets, cajas, etc.)
son recibidos, fragmentados y re-etiquetados, por el centro de distribucion
dentro de las nuevas unidades logisticas para ser entregadas a los locales,
por ejemplo, roll containers. Estas nuevas unidades logisticas se transportan
al dock de salida para consolidacion de toda la carga de otros proveedores en

los vehiculos de entrega a los locales o destinos. (Figura 9)

La eleccidon de cualquiera de estos métodos depende de los puntos que se

mencionan a continuacion:



e Eltipo de producto (perecedero, no perecedero, fresco, etc.)
e Modelo de distribucion utilizado

e Cantidad de referencias o sku’s

e Demanda del producto

¢ Volumen y dimensiones del producto

e Tiempo limite de entregas

e Costo de manejo

1.1.3.1 Cross Docking Directo

Los pedidos son preparados por el proveedor en funcion a cada uno de los puntos de
destino o clientes. El proveedor lleva estos pedidos preparados en alguna unidad
logistica definida (roll container, java, pallet, etc.) hacia el Centro de Distribucion.
Posteriormente el Centro de Distribucion recibe la mercaderia en un sector de
recepcion y la traslada y consolida en el sector de despacho, donde es cargada y

transportada a cada destino o cliente.

Centro de
Distribucion

| | .

1 &l |—> \v.i" 1

71 2 3
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Fig. 8
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El detalle de la preparacion de los productos por cada cliente la realiza el proveedor.
Esto le facilita y conviene al proveedor ya que el despacho es centralizado, es decir a

un solo lugar.

Este método se utiliza usualmente para productos frescos, para incrementar la vida
atil del producto. Sin embargo, también puede aplicarse a productos de baja rotaciéon
para la entrega a clientes de tamafio medio, tales como supermercados o pequefios

autoservicios.

El otro tipo de producto que normalmente aplica a este método de Cross Docking son
productos de alto movimiento y de dimensiones pequefias, con una gran cantidad de
referencias, como los cosméticos, productos para la higiene, productos de ferreteria,

dispositivos, etc.

1.1.3.2 Cross Docking Indirecto

En este tipo de Cross Docking, el Centro de Distribucion es el encargado de la
preparacion y clasificacion de la mercaderia para cada cliente o destino. El proveedor
prepara los productos consolidados por sku y los despacha al Centro de Distribucion.
El Centro de Distribucién al recibir el producto inicia la clasificacion en el area de
despacho para cada uno de los clientes o destinos que esta solicitando dicha
mercaderia. Una vez consolidada toda la mercaderia, se procede a realizar el

despacho y envio hacia los clientes o destinos finales.

11
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1.1.4 ;Por qué implementar Cross Docking?

El objetivo directo del Cross Docking es eliminar el inventario en el almacén, ya que
mantener inventario es costoso, bajo el punto de vista del espacio fisico que utiliza,
dinero estancado y todo lo que relacione la manipulacion. Los beneficios surgen de la
eliminacion del tiempo y los costos requeridos para transportar o trasladar el
producto dentro y hacia las ubicaciones del almacén, incluyendo el ingreso de

informacién en el sistema que se utilice.

Al implementar Cross Docking, se busca obtener uno o mas de los siguientes

resultados:

¢ Incremento en la velocidad del flujo del producto

e Reduccion de los costos de manipulacion en el Centro de Distribuciéon
¢ Reduccion del capital destinado a inventarios

e Mayor rotacion de los inventarios

e Permitir la eficiente consolidacion de mercancia

12



e Apoyar las estrategias “justo a tiempo” de los clientes

e Mejor utilizacion de los recursos (dinero, mano de obra, equipos, etc.)

e Reduccion de los requerimientos o necesidades de espacio

¢ Reduccion de la merma causada por exceso de manipulacion

¢ Reducir el nivel de productos obsoletos y vencidos, debido a que no existe
almacenamiento de los mismos

e Mejorar las relaciones comerciales entre socios de negocios pues se agilizan
procesos de pago, por tener el producto mas disponible para la venta al cliente

final

1.1.5 Disefio en infraestructura para estrategia de Cross Docking

Las instalaciones donde se maneje una operacion de Cross Docking, puede ser de
muchas formas, en formade I, L, T, U, H, X, W.

Que forma elegir, depende de varios factores, el tipo de producto a manejar, el
volumen y demanda de los mismos, la cantidad de puertas, el tipo de unidades de
transporte, etc.

La forma mas cominmente usada es en forma de “I”, es decir, de forma rectangular,

con el objetivo de poseer un numero considerable de puertas para la recepcion y

despacho de la mercaderia. Se muestran ejemplos en las figuras 10 y 11.
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Hay centros de Cross Docking que deben de tener un &rea considerable para el
manejo 0 manipulacion interna del producto, tanto para los que no requieren
almacenamiento, como para los que si requieren pasar un tiempo dentro de las
instalaciones. La cantidad de puertas a considerar depende de la proporcién de
producto en base al manejo del mismo. Otro ejemplo del tipo de forma que pueden
tener las instalaciones es la forma “T” o “L”, que mas que todo se aplica para
instalaciones que manejen una proporcion similar entre mercaderia almacenada y no

almacenada. Se muestra un ejemplo en la figura 12.

Otro de los puntos esenciales a considerar para el disefio de las instalaciones, es la
naturaleza de los productos, la volumetria de los mismos y la facilidad para el

manejo.

Fig. 12

En la actualidad son muy pocos los centros de Cross Docking que estan hechos a la
medida segun la necesidad. Esto debido a que el tema de Cross Docking esta

relativamente nuevo en la industria de la logistica y distribucion.

En Norte América es donde se ha desarrollado mas fuertemente este tema y en la
actualidad existen mas de 10,000 centros de Cross Docking entre Estados Unidos y
Canad&®. La mayoria de éstos en forma de “I", que es la mas comun, pero hay en
otras formas. A continuacion se presentan algunas imagenes de instalaciones de

Cross Docking que existen en Estados Unidos:

* The Best Shape for a Crossdock. John J. Bartholdi. 2004
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Figura 13: Forma de U en Portland (Consolidated Freightways)
Figural4d: Forma de L en Chicago Ridge, IL (Yellow Transport)
Figura 15: Forma de T en Atlanta, GA (American Freightways)

Figura 16: Forma H en Dallas, TX (Central Freight)

Fig. 13 Fig. 14

Fig. 15 Fig. 16

15



Para poder tomar la decisién de qué tamafio y qué tipo de infraestructura es la mas
idénea para un centro de Cross Docking se debe de tomar en cuenta los productos

que se manejaran.

Algo vital para las instalaciones de Cross Docking es la cantidad de puertas que
debe de tener para recibir y despachar mercaderia. Es mucho mas facil recibir que
despachar producto. Existe una regla general que indica que en promedio toma el
doble de tiempo el despachar mercaderia sobre el tiempo que se tarda en

descargarla.

Segun este pensamiento se necesitaria el doble de puertas para para despacho
sobre las de recepcion. De igual forma la teoria indica que para determinar la
cantidad de puertas, esta directamente relacionado a la cantidad de clientes que se
tiene. Es decir que si se tienen 40 clientes se deberia de tener 40 puertas para
despacho y 20 para recepcion. En la practica no es tan sencillo el poder definir una
estructura bajo esa logica, por eso es necesario el poder realizar una programacion y
planificacion efectiva, desde el proveedor hasta el cliente final, para lograr eficiencias

dentro de toda la cadena.

La forma que debe darse al centro de Cross Docking depende también de las
ubicaciones donde se coloquen las puertas de recepcion y despacho. Hay algunas
empresas que colocan las puertas de recepcion frente a las de despacho, para logar
un trayecto corto de desplazamiento dentro de las instalaciones, asi como se
muestra en la figura 17. Bajo este criterio es que la forma mas comin de

instalaciones de Cross Docking es la “I".
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El problema con la forma de “I” es que se pierde eficiencia si las instalaciones son
demasiado grandes, ya que para trasladarse de una punta a otra, si ese fuese el
caso, se perderia demasiado tiempo y por ende el costo se incrementaria. Ejemplo

ilustrativo, mercaderia del punto A al punto B, figura 18.

[
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Punto A

Fig. 18

Para poder ganar eficiencia para este tipo de casos es que se opta por las formas L,

T, X, U, entre otras.

En la figura 19 se tiene una distribucion de Cross Docking en forma de “T”, bajo este

concepto se puede plantear las puertas de recepcion en el centro de las

17




instalaciones (en la figura las puertas que estan en negro), con el objetivo que estén
céntricas de las puertas de despacho (en la figura las que estan sin color). Con esta
solucion se trata de reducir los movimientos, pero de igual forma presenta sus
desventajas, ya que se pierde espacio en las “esquinas” de las instalaciones. En las
esquinas no se puede colocar puertas, debido a que no se cuenta con el espacio
suficiente para maniobra de las unidades de transporte, el espacio que se pierde
para este tipo de instalaciones se visualiza en la figura 20, el espacio que aparece

sombreado en rojo es el espacio que se llega a perder.

| Area de maniobra de
las unidades de

l porte

Area dentro de las instalaciones del Cross Dock

Fig. 20
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1.1.6 Tecnologia

La eficiencia en una estrategia de Cross Docking es sumamente fundamental y uno
de los puntos a considerar es el uso de sistemas informaticos para facilitar toda la

operatividad.

Es necesario tener visibilidad y trazabilidad en todo momento del inventario, desde el
origen hasta el destino o cliente final. Por esto es que existen una serie de facilidades
informaticas que ayudan a hacer eficiente la operacion. Para saber qué se recibira
existe un sistema que se denomina ASN (Advance Shipping Notices); con este
sistema se sabe qué se recibird, en qué cantidades y en qué momento. De igual
forma es necesario contar con un WMS (Warehouse Management System), para
saber qué hay dentro de las instalaciones y los movimientos de cada uno de los
articulos dentro de la misma. Adicional a estos sistemas se vuelve necesario contar

con un sistema de reabastecimiento y emisor de érdenes.

Con todo esto se vuelve necesaria la comunicacion eficiente y efectiva dentro de
toda la cadena de suministro y actualmente se cuenta con la facilidad de un sistema

de EDI (Electronic Data Interchange).

1.1.6.1 EDI

Es un conjunto coherente de datos, estructurados conforme a normas de mensajes
acordadas, para la transmision por medios electrénicos, preparados en un formato
capaz de ser leido por el ordenador y de ser procesado automaticamente y sin

ambigledad.

Es aquella parte de un sistema de informacidn capaz de cooperar con otros sistemas

de informacién mediante el intercambio de mensajes EDI.
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1.1.6.1.1 Funcionalidad del EDI

Intercambio electrénico de datos es el intercambio entre sistemas de informacién, por
medios electronicos, de datos estructurados de acuerdo con normas de mensajes
acordadas. A través del EDI, las partes involucradas cooperan sobre la base de un
entendimiento claro y predefinido acerca de un negocio comun, que se lleva a cabo

mediante la transmision de datos electronicos estructurados.

En el EDI, las interacciones entre las partes tienen lugar por medio de aplicaciones
informéaticas que actian a modo de interfaz con los datos locales y pueden
intercambiar informacién comercial estructurada. ElI EDI establece como se
estructuran, para su posterior transmision, los datos de los documentos electrénicos
y define el significado comercial de cada elemento de datos. Para transmitir la
informacién necesita un servicio de transporte adicional (por ejemplo, un sistema de

tratamiento de mensajes o de transferencia de ficheros).

Debe destacarse que el EDI respeta la autonomia de las partes involucradas, no
impone restriccion alguna en el procesamiento interno de la informacién

intercambiada o en los mecanismos de transmision.

La automatizacion de las interacciones por medio del EDI minimiza las transacciones
sobre papel y la intervencibn humana, reduciéndose las tareas relativas a la
reintroduccién de datos, impresion, envio de documentos via correo o via fax. A
través del EDI, las Administraciones Publicas pueden incrementar la eficiencia de las
operaciones diarias y mejorar las relaciones con agentes externos como empresas,

instituciones econdmicas y financieras, y otras Administraciones Publicas.

El universo de clientes potenciales del servicio EDI es muy amplio, debido a que esta
dirigido a empresas que se relacionan comercialmente, en forma independiente de

su tamafno.
Como ejemplo de grupos de clientes potenciales, podemos mencionatr:

e Sector de la Distribucion (Supermercados y Proveedores)
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e Sector de las Automotrices (Terminales, Proveedores y Concesionarios)
e Sector Farmacéutico (Farmacias y Laboratorios)
e Sector de la Administracion Publica

e Sector del Transporte y Turismo

Para realizar el Cross Docking se necesita un requerimiento basico entre los socios
comerciales. Entre las herramientas que se utilizan estan el EDI, los cédigos de
barra, la radio frecuencia para la recoleccibn de datos, el seguimiento de los

productos y un rapido intercambio veraz de datos.

1.1.6.1.2 Identificacion y Trazabilidad de Productos

Gracias a los avances tecnolégicos, la codificacion normalizada de productos y
ubicaciones junto a su relacién es hoy en dia rapida y comodamente realizable

mediante la identificacion automatica.
Existen dos principales vias de codificacion automatica que se utilizan en la empresa:

e Codificaciéon de barras

e Etiquetas electronicas

La gestion de almacenes basada en cddigos de barras permite un control exhaustivo
de los productos. El codigo de barras es un sistema de codificacion internacional de
los productos que ofrece grandes posibilidades para maximizar la eficiencia en la
gestion de las bases de datos que relacionan los flujos fisicos y de informacion de las

empresas en sus operaciones cotidianas de intercambio.

El codigo EAN 13 esta formado por trece digitos. Los tres primeros representan la
organizacion reguladora, los cuatro digitos siguientes corresponden al codigo del

fabricante, y los siguientes cinco son los que identifican al producto. El dltimo digito
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se denomina digito verificador y se calcula con un algoritmo. Este ultimo digito sirve
para chequear que el cédigo de barras ha sido leido correctamente, y es calculado

en funcion del resto de los digitos que componen el scanning.

7 794153 772701

Orgamzacmn Codlgo del

Raailadara COdIgO del nradicta

fahricanta

Digito verificador

Con el codigo EAN las empresas utlizan un lenguaje comun compatible con
cualquier sistema interno. Este sistema proporciona la férmula para identificar de
forma Unica y no ambigua a los productos cualquiera sea su formato o presentacion.
Este codigo también dispone de un principio basico de gestion: “Toda modificacion

del producto percibida por el consumidor final, tiene un codigo EAN distinto”.

Por otra parte estan las etiquetas electronicas, que son un recurso mas sofisticado.
Estan basadas en circuiteria con microprocesadores, memorias emisores y
receptores de radio, lo que permite manejar volimenes de informacién de miles de

bytes. Su penetracion es sensiblemente inferior a los de los cédigos de barras.

1.1.6.1.3 Radiofrecuecias.-

Las radiaciones ionizantes son aquellas que al interactuar con la materia la ionizan,
es decir, producen atomos y/o restos de moléculas con carga eléctrica (iones). Las

radiaciones no ionizantes carecen de la energia suficiente para producir ionizacion.

Las microondas y las radiofrecuencias son radiaciones electromagnéticas que

pertenecen a la categoria de radiaciones no ionizantes. Son emitidas por aparatos
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eléctricos, electronicos, los utilizados en radiocomunicaciones (inclusive via satélite),

emisiones de TV, radio AM-FM, radares, etc.

1.1.6.1.4 Terminales portatiles (Hand Held).-

Terminal de radio frecuencia (RF) utilizado para optimizar las operaciones de
Recepcion, Picking, Expedicion, Inventario y Devoluciones que se conecta con el
WMS, mediante una antena, recibiendo y enviando informacion. Posee una pantalla
donde indica los datos necesarios y las tareas a realizar, y cuenta con una lectora de

codigo de barras (CB) y un teclado para el ingreso de informacion.

1.2 Centro de Distribucion

En los ultimos tiempos ha habido una evolucién en lo que respecta a almacenes o
bodegas. Las empresas han identificado que el almacén o bodega dentro de la
cadena logistica es una parte o componente muy fundamental para el éxito de

cualquier compafia.

Actualmente ya se maneja mas el concepto de un Centro de Distribucion sobre el de
almacén o bodega. Ya que en un Centro de Distribuciébn se ha identificado la
oportunidad de afadir valor en términos de personalizacion del producto y de mejora
de servicio al cliente. Por esto las mejores compafiias estdn haciendo hoy grandes

esfuerzos para redefinir sus almacenes, pasando éstos de ser recursos pasivos a ser
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agentes activos clave de cara a obtener una mayor eficiencia global en la cadena de

suministros.

1.2.1 Definicion de Centro de Distribucion

Un Centro de Distribucién es una infraestructura logistica en la cual se almacenan
productos y se preparan los pedidos segun la demanda de los clientes para su
distribucién al comercio minorista o mayorista. Generalmente se constituye por uno o
mas almacenes, en los cuales ocasionalmente se cuenta con areas para organizar la

mercancia y compuertas, rampas u otras infraestructuras para cargar los vehiculos.

Las compafias suelen definir la localizacion de sus Centros de Distribucion en
funcion del area o la regidon en la que éste tendra cobertura, incluyendo los recursos
naturales, las caracteristicas de la poblacién, disponibilidad de fuerza de
trabajo, impuestos, servicios de transporte, consumidores, fuentes de energia, entre
otras. Asi mismo ésta debe tener en cuenta ademas las rutas desde y hacia las
plantas de produccion, y a carreteras principales, o a la ubicacién de puertos

maritimos, fluviales, aéreos, estaciones de carga y zonas francas.

1.2.2 Bodegas VRS. Centros de Distribucion

El concepto de almacén ha ido variando a lo largo de los afios, ampliando su ambito
de responsabilidad dentro de la funcion logistica. En tiempos pasados, el concepto
de una bodega era sencillamente un lugar donde se almacenaba producto

temporalmente.*

Pueden existir varios tipos de almacenes en una empresa fabricante de productos

como lo son:

e Almacén de Materia Prima

* LALC (Latin America Logistics Center) 2001
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e Almacén de Producto en Proceso

e Almacén de Producto Terminado

En cambio, un Centro de Distribucién es un sistema que combina infraestructura,
recursos humanos, equipos maoviles y procesos; con el objetivo de recibir productos
terminados de diferentes fabricas y proveedores, tomar pedidos, surtirlos de manera
eficiente y entregar la mercaderia lo mas rapido posible, basandose en los

requerimientos del mismo.®

Para mantener el ritmo impuesto por las demandas de los clientes, cada vez mas
exigentes, y para mantener los niveles de inventario en un minimo, los almacenes se
centran hoy en mover y no Unicamente en guardar los productos como lo hacian
antes. Aplican una gran variedad de herramientas y de técnicas para reducir la
duracion de cada ciclo de inventario. Estos incluyen, por ejemplo, software de gestion
de almacenes (WMS siglas en inglés) y de sus recursos asociados y tecnologias
avanzadas para la agilizacién de las operaciones en los Centros de Distribucién. Por

es0 son muchas las empresas que estan renovando o actualizando su logistica.

A continuacién se presenta un cuadro comparativo de lo que viene a ser un Almaceén
VRS. un Centro de Distribucion.

Almacén Centro de Distribucioén

Usado para almacenar producto de un solo
fabricante

Operado por Manufacturador

Gran cantidad de una linea de productos
determinada (menos de 200 SKU)
Frecuentemente “Pallet In, Pallet Out”
Manejan materia
terminado

prima y producto

Infraestructura enfocada en almacenaje.

Punto de consolidacion de productos de
diversos fabricantes

Operado por un Distribuidor o

Gran Cantidad de diversos productos (mas
de 5,000 SKU)

Usualmente “Palletin, Case out”

Maneja producto terminado

Infraestructura enfocada en rotacién de
producto

Tabla 1

> Tesis UAE. Optimizacion de procesos operativos de un Centro de Distribucién y propuesta hacia su evolucién
como Operador Logistico. 2006
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Otra diferencia es que en el almacén, la funcién principal es la de servir de regulador
entre la oferta y la demanda (tanto por su estacionalidad como por el tamafio de
pedido) y en el Centro de Distribucion, la funcidn es de incorporar valor al producto a
través de operaciones finales como etiquetado, personalizacion del producto, division

0 agregacion.

El concepto basico de un Centro de Distribucidn es centralizar operaciones, es decir,
que todos los productos lleguen a un punto en comun, asi como se muestra en la

figura 22.

Clientes

: -~
F e ™
- Centro de \F - m._
Distribucién
- :.T.!‘n':f
)

Fig. 22

1.2.3 Operaciones tipicas en un Centro de Distribucién

e Recepcion

¢ Almacenaje

¢ Reposicion

e Cross-Docking

e Preparacion de Pedidos (Picking)
e Despacho

e Distribucion
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Como se ha mencionado anteriormente en un Centro de Distribucion se necesitan
ciertos recursos que son necesarios para el éxito del mismo. Entre estos recursos se

pueden mencionar:

¢ Infraestructura adecuada. Con area de recibo y despacho adicional al area
para la colocacion de los estantes.

e Estanteria acorde al tipo de mercaderia a almacenar. Ej. simple, doble
profundidad, drive in, drive throught, shelving, etc.

e Equipos moviles. Reach truck, Order pickers, traspaletas de carga, etc.

e Sistema de gestion de almacén

e Radio frecuencias

o [Etc.

1.2.4 Centro de Distribucion y Cross Docking

El concepto esencial o el objetivo de un Centro de Distribucion es centralizar en un
solo punto la mercaderia para consolidarla y poder ser preparada para los diferentes
puntos de despacho. Al mantener un esquema de centralizacidbn se generan una
serie de eficiencias en la operacion logistica de una empresa. En las siguientes
figuras se esquematiza el concepto de centralizacion. La figura 22 representa el
esquema antes de centralizar y la figura 23 representa ya el concepto de

centralizacion.

27



. Esqugma no qentralizado

Provedor1 Provedor2 Provedor3

w—d® T Cliente 1 i TN (liente 2 =iz w Cliente N

e R —_—dm —

— == = —
Fig. 22

Esquema centralizado

vaegor 1 Provedor2 Provedor3 .. Provedor n
\‘ 3 B '/
’ 5
Ihs.cD

Cliente 15 Cliente 2 Cliente N |,
gl e (R =
7 — 1

Fig. 23

28



Entre los beneficios de un esquema centralizado se pueden mencionar:

e Reduccion de trafico de camiones en los puntos de despacho del cliente
¢ Mayor frecuencia de entrega a los clientes

e Reduccion del inventario donde el cliente

¢ Reduccion de tiempos de descarga

e Mejora el cumplimiento de los pedidos

e Alta capacidad ante quiebres de inventario

e Reduccion de mermas y averias

Ya teniendo las ventajas de un Centro de Distribucién al afiadirle los beneficios que
brinda un sistema de abastecimiento por Cross Docking, las empresas tendrian la
oportunidad de ser sumamente eficientes y rentables. El tan solo hecho de erradicar
el almacenaje brinda un margen mucho mayor a las empresas, por el motivo que no
mantendrian inventario estancado, que es traducido directamente en dinero sin

movimiento.
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2. Analisis del problema

2.1 Empresas distribuidoras de sector de consumo masivo en El

Salvador

En el pais hay muchas empresas que se dedican a la distribucion de productos de
consumo masivo, ya sea pequefias, medianas o grandes empresas. Entre estas se

pueden mencionar las siguientes:

e ARROCERA SAN FRANCISCO, S.A. DEC.V.

e CIMBERTON, S.A.DEC.V.

e CALVO DISTRIBUCION EL SALVADOR, S.A. DE

e COLGATE PALMOLIVE (CA) INC.

e COMERSAL

e CORDIALSA EL SALVADOR, S.A. DE C.V.

e DINANT DE EL SALVADOR, S.A. DE C.V.

e DISTRIBUIDORA INTERAMERICANA DE ALIMENTO
e DISZASADE C.V.

e DIZUCAR S.A. DE C.V.

e E.D.T. EL SALVADOR, S.A.

e GRUPO FUTURA, S A.DEC.V.

e INDUSTRIAS ALIMENTICIAS KERN'S DE EL SALVADOR
e INDUSTRIAS LA CONSTANCIA, S.A. DE C.V.

e KELLOGG EL SALVADOR LIMITADA DE C.V.

e KIMBERLY-CLARK DE CENTRO AMERICA, S.A.

o KRAFT FOODS EL SALVADOR, S.A. DE C.V.

e LA FABRIL DE ACEITES, S.A. DE C.V.

e MOLINOS DE EL SALVADOR, S.A. DE C.V.

e NESTLE EL SALVADOR, S.A. DE C.V.

o PAPELERA INTERNACIONAL EL SALVADOR S.A.
e PROCTER & GAMBLE INTERAMERICAS

e STEINER, S.A.DE C.V.

e TECNUTRAL, S ADEC.V.

e UDISA

e UNILEVER DE CENTRO AMERICA, S.A
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Ninguna de la antes mencionadas manejan una operacion de Cross Docking al
100%, pero si hay varias de ellas que tienen nocion del tema o estan aplicando hasta

cierto punto esta estrategia para cierta cartera de sus productos.

2.2 Problemas relacionados con el manejo de mercaderia bajo un esquema de

almacenamiento y cobertura de inventario

El manejar mercaderia bajo un esquema de almacenamiento con cobertura de
inventario no es del todo malo, siempre y cuando se sepa manejar de una manera
adecuada, con un stock acorde a la demanda del negocio y con productos que

ameriten este tipo de manejo.

Un inventario es un recurso no utilizado en el momento, pero Gtil que posee valor
econdémico. El problema se plantea cuando una empresa proveedora de mercaderia,
no cuenta con la cantidad suficiente para satisfacer la demanda, por lo que debe

realizar un almacenamiento protector contra posibles inexistencias.

Entre las principales desventajas que conlleva el manejar la distribuciébn con un

sistema de cobertura de inventario en almacenamiento se pueden mencionatr:

e Costo por infraestructura para el almacenamiento de la mercaderia
(estanteria)

e Costo por equipos adecuados para el almacenamiento

e Estancamiento de mercaderia que provoca pérdidas por obsolescencia

e Mantener inventario equivale a mantener dinero estancado, sin movimiento

e Mala rotacion de la mercaderia

e Incremento de averia y merma

Los puntos mencionados anteriormente, afectan tanto operativamente como
financieramente. Financieramente sobre todo ya que tener inventario en una bodega
equivale directamente a tener dinero “perdido”, ya que estando el producto

estancado no es posible venderlo o ponerlo a disposicién para el cliente final. Pero
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como se mencionaba anteriormente, esta la contraparte que es el qué hacer si no se
tiene la cantidad de inventario necesaria para satisfacer una demanda en un tiempo

especifico.

Para poder sobrellevar las desventajas mencionadas anteriormente, es necesario
contar con un sistema de control de inventarios efectivo que minimice los costos

innecesarios y ayude a hacer mas eficiente la rotacion de los mismos.

Un sobre-almacenamiento requiere una inversion grande en un tiempo especifico
pero implica un mejor nivel de servicio con respecto al cumplimiento de la demanda
de pedidos. Por el otro lado, un sub-almacenamiento disminuye el capital pero
aumenta la posibilidad de incumplimiento en los pedidos. Los dos extremos son
COSt0s0sS, por eso es necesario optar por nuevas estrategias para el abastecimiento y
distribucion de mercaderia.

2.3 Procesos Yy estrategias utilizadas para la eficiente distribucién de

mercaderia en Centros de Distribucién

Actualmente en el pais, ya se tiene bastante desarrollado el concepto de Centros de
Distribucion en las empresas. El mantener un Centro de Distribucién o un Sistema de
Hub and Spoke es una estrategia de muchos beneficios, ya que permite centralizar
mercaderia en un sitio proveniente de varios lugares para asi lograr consolidar carga

y hacer la distribucién de forma eficiente.

Hay muchas oportunidades de mejora por parte de las empresas salvadorefias,
sobre todo por el lado del manejo y el acceso a la informacion. Hay mucha
negatividad con respecto a este punto, pero si las empresas que ya manejan un
sistema de centralizacién de carga se unieran con otras a través de una alianza,
podrian ganar grandes eficiencias por el concepto de economias de escala para la
distribucion.
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En el pais se utilizan procesos de distribucion normal, y distribucién centralizada. A

continuaciéon explicaremos un poco sobre estos métodos.

Con respecto a la distribucion normal, significa el abastecer a los clientes desde la
bodega del proveedor hasta el destino final. Este tipo de distribucion lo realizan sobre
todo en unidades de transporte equivalentes desde 8 toneladas hasta incluso
repartos en pequefios paneles o motocicletas. Este tipo de empresas son las que se
mencionan que tienen una gran oportunidad si se lograran asociar con diferentes
empresas que tengan este mismo sistema para asi lograr eficiencias en la
distribucién de sus mercaderias. Eso si, conlleva el sincronizar mucho los despachos

con respecto a volumetria y frecuencias de entregas.

De igual forma hay varias empresas que utilizan un esquema de centralizacién en
una bodega para la distribucion de su mercaderia. Es muy tipico de los
supermercados el realizar esta accion, ya que a éstos les conviene desde el punto de
vista de abastecimiento y operativo dentro de sus salas de venta: se les simplifica el
recibir mercaderia de “x” cantidad de proveedores en una sola unidad de transporte
gue recibir “x” cantidad de proveedores en “x” cantidad de unidades de transporte.
Este es un sistema muy similar visto en la figura 23. Ademas de los supermercados,
hay empresas que utilizan este método, colocando Centros de Distribucion en puntos
o lugares estratégicos dentro del pais. Hay empresas que tienen su sucursal madre
en la zona central y tienen Centros de Distribucidon en la zona de oriente y occidente
para lograr abastecer y despachar de manera eficiente a sus clientes en dichas

zonas, algo similar a lo que se ilustra en la figura 24.
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Este tipo de abastecimiento centralizado se realiza en unidades de transporte con
capacidad de 8 toneladas en adelante hasta rastras o contenedores, contemplando
de la sucursal madre hacia los Centros de Distribucion y de los Centros de
Distribucion hacia los clientes finales, en unidades de transporte equivalentes desde

8 toneladas hasta incluso repartos en pequefios paneles o motocicletas.

2.4 Beneficios de aplicacion de una estrategia de Cross Docking en empresas

distribuidoras de consumo masivo

El sistema de Cross Docking tiene una serie de beneficios; tiene la ventaja de

enlazar la informacion, el producto, el almacenamiento y el transporte en tiempo real.

Facilita la identificacién del producto desde el punto de salida, su recorrido y su
despacho al punto de destino. No es muy complicado de implementar, siempre y
cuando se cuente con una infraestructura idénea para la operacion de recepcion y
entrega de mercaderia, tanto como su estacionamiento, logrando de esta manera
gue se use un sistema que integre toda la informacion en todos los puntos del

proceso.
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Técnicamente se integra a los procesos existentes dentro de la cadena de
distribucién de los productos, brindando la ventaja de tener informacion en tiempo

real y reduciendo considerablemente los costos operativos.

Se debe de analizar bien el tipo de productos que se manejaran bajo una estrategia
de Cross Docking y de igual forma hacer el andlisis de los recursos minimos
necesarios para poder llevarlo a cabo sin mayor inconveniente. Pero si se tiene todos
los recursos disponibles, se pueden llegar a tener una gran cantidad de beneficios,

entre los cuales se pueden mencionar:

e Incremento en la velocidad del flujo del producto

¢ Reduccion de los costos de manipulacion en el Centro de Distribucion

e Reduccion del capital destinado a inventarios

e Mayor rotacion de los inventarios

e Permitir la eficiente consolidacion de mercancia

e Apoyar las estrategias “justo a tiempo” de los clientes

e Mejor utilizacion de los recursos (dinero, mano de obra, equipos, etc.)

¢ Reduccion de los requerimientos o necesidades de espacio

e Reduccion de la merma causada por exceso de manipulacion

¢ Reducir el nivel de productos obsoletos y vencidos, debido a que no existe
almacenamiento de los mismos

e Mejorar las relaciones comerciales entre socios de negocios pues se agilizan
procesos de pago, por tener el producto méas disponible para la venta al cliente

final
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3. Investigacion

3.1 Introduccidn

Luego de haber concluido el marco tedérico de la investigacion, se buscd completarlo
mediante una investigacion de tipo descriptivo, mediante la cual se podria determinar
gué tan avanzada esta la aplicacion de la estrategia de Cross Docking en nuestro

pais.

La investigacion parte del planteamiento de sus objetivos. Posteriormente se
formulan hipétesis de lo que se cree que son algunas caracteristicas importantes de
la implementacion de Cross Docking en nuestro pais. El planteamiento de dichas
hipotesis permite la elaboracién de un cuestionario donde se puedan obtener los

datos para validarlas o rechazarlas.

Se tomd en cuenta el tamafio del universo y el tamafio estadistico de la muestra. La
base fue la lista de empresas que actualmente llevan su mercaderia a un Centro de
Distribucion de un Operador Logistico. Existen muchas mas empresas distribuidoras
de productos de consumo masivo, pero las que estan con este operador logistico son

de las de mayor envergadura en el pais.

Luego se pasaron las encuestas utilizando una modalidad virtual y también de forma

presencial.

La tabulacion fue efectuada automaticamente por el sistema en linea de

www.portaldeencuestas.com

Con los datos recopilados, se procedid a un analisis pregunta por pregunta,

mostrando en cada caso los aspectos relevantes.
Posteriormente se validaron las hipétesis planteadas en la investigacion.

El presente capitulo finaliza con las conclusiones y recomendaciones de esta

investigacion.
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3.2 Objetivo de la investigacion

3.2.1 Objetivo General

Determinar qué tan avanzada esta la aplicacion de la estrategia de Cross Docking en

nuestro pais.

3.2.2 Objetivos Especificos

e Conocer la proporcién de empresas que tienen implementada la estrategia de
Cross Docking.

¢ |dentificar recomendaciones a brindar para la implementacion efectiva de una

estrategia de Cross Docking.

e Conocer los obstaculos mas importantes en la implementacion de esta

estrategia.

e Conocer los principales beneficios y las razones para implementar esta

estrategia.

e Conocer el tipo de Cross Docking que utilizan con mayor frecuencia.

3.3 Planteamiento de Hipotesis

Las hipotesis constituyen suposiciones a ser demostrables o rechazables al terminar

la investigacion de campo.
Para esta investigacion, las hipétesis fueron:

e HI1: La mayoria de las empresas distribuidoras de productos de consumo
masivo, conocen al menos tedricamente el concepto de Cross Docking.
e H2: La mayoria de las empresas que implementan la estrategia de Cross

Docking, tienen un desarrollo muy insipiente en dicha area.
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e H3: El factor econémico por inversiones en infraestructura es el mas
determinante para la implementacion del Cross Docking.
e H4: Existen empresas que aplican la estrategia de Cross Docking, al menos

para una proporcion de sus articulos.

A fin de poder validar las hipétesis, se construyeron las preguntas y el cuestionario
en funcion de este proceso de validacién, mediante un cuadro que se llama matriz de

congruencia, el cual se muestra a continuacion:

. Pregutas | Hl|H2|H3 | H4|

Tiene conocimiento del concepto de Cross Docking?

Aplican Cross Docking en su empresa?

Porque no se ha contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking en su empresa?
Tienen contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking?

SR Rl N

En qué periodo de tiempo?

Fin de la encuesta para los que no aplican Cross Docking

6. Que cantidad de sku’s maneja su empresa?

7. Qué proporcion del total de su cartera de productos manejan bajo Cross Docking?
8. Qué tipo de productos tienen bajo la estrategia de Cross Docking?

9. Qué tipo de Cross Docking manejan?

10. Consideran que tienen las instalaciones adecuadas para la operacién de Cross Docking?

11. Utilizan algun tipo de sistema informatico especifico para Cross Docking?
12. Qué tipo de transporte utilizan para la distribucion de la mercaderia?
13. Que beneficios que ha logrado al utilizar la estrategia de Cross Docking?

Fin de la encuesta

3.4 Establecimiento del universo y espacio muestral

Se ha tomado como universo a un total de 40 empresas que entregan mercaderia en
un Centro de Distribucion de un Operador Logistico, para posteriormente distribuirla

a una cadena de supermercados.

A fin de revisar que el estudio fuera numéricamente representativo, se utilizo la
férmula de calculo del tamafio de la muestra que corresponde al muestreo aleatorio

simple para poblaciones finitas:

_ 72 N-p-g
“PW-1)+Z2-p-g
c 40




Donde:
n : Tamano de la muestra
N: Tamafio de la poblaciéon

Za: Valor critico correspondiente a un coeficiente de confianza con el cual se desea

hacer la investigacion
p: Prevalencia esperada del parametro a evaluar
g = 1-p, Proporcion poblacional de la no ocurrencia de un evento

i = Error muestral que puede variar entre 5% y 10% segun el criterio del investigador

Sustituyendo los parametros en la formula,
N: 40

Za: 1.96 (95%)

p: 0.5
g= 0.5
i= 0.05

>
I

(1.96)2 (40) (0.5) (0.5)

(0.05)2 (40-1) + (1.96)2 (0.5) (0.5)

n = 36.31 = 37 empresas
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Como se puede observar, debido a que el tamafio de la poblacion o universo es
considerablemente pequefio, (40) la formula de calculo para el tamafio de la muestra

para poblaciones finitas arrojo un dato de 37 empresas a encuestar.

Se hizo la solicitud, pero del total de 37 empresas solo se logré tener resultados de
26, lo cual se considera que es totalmente representativo del sector estudiado tanto
en cantidad como en calidad. EI personal escogido para responder fueron los

Gerentes de Logistica o Gerentes de Operaciones.

3.5 Disefio del cuestionario de la investigacion de campo

El disefio del cuestionario se realizé utilizando la herramienta gratuita del sitio web

www.portaldeencuestas.com

Las opciones en cada caso son las que aparecen reflejadas en la tabulacion de

datos.

Al terminar el disefio de la encuesta, se activa y el sistema proporciona un URL o link
desde el cual se brinda acceso para su llenado. Este link se envidé por correo
electronico a los Gerentes de Logistica o de Operaciones de las empresas y de esta

forma, se consiguid mantener la confidencialidad de los datos.

El cuestionario tiene varios tipos de preguntas: De seleccion multiple, compuestas,
abiertas, etc. Todo ello permite analizar los datos obtenidos en diferentes Opticas. El

total de preguntas fue de 13.

Las preguntas son las siguientes:

1. ¢Tiene conocimiento del concepto de Cross Docking?

2. ¢Aplican Cross Docking en su empresa?

*Si su respuesta es si, pasar automaticamente a la pregunta 6
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3. ¢Por qué no se ha contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking en su
empresa?
a. Sistemas informaticos
b. Costos
c. Infraestructura
d. Falta de conocimiento

e. Otros (favor especificar)

4. ¢Tienen contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking?

5. ¢En qué periodo de tiempo?
a. Corto plazo (< 2 afos)
b. Mediano plazo (de 2 a 5 afios)

c. Largo plazo (mas de 5 afios)

Fin de la encuesta para los que no aplican Cross Docking

6. ¢Qué cantidad de sku's maneja su empresa?
a. <25sku’s
b. Entre 25y 75 skus
c. Entre 75y 150 sku’s
d. Mas de 150 skis
7. ¢Qué proporcion del total de su cartera de productos manejan bajo Cross
Docking?
a. Menos de 10%
b. Entre 10y 20%
c. Mas de 30% (Especifique)
8. ¢Qué tipo de productos tienen bajo la estrategia de Cross Docking?
a. Perecederos
b. No perecederos
c. Otros (Especifique)
9. ¢Qué tipo de Cross Docking manejan?
a. Directo
b. Indirecto

10. ¢ Consideran que tienen las instalaciones adecuadas para la operacién de

Cross Docking?
a. Si
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b. Muy poco espacio
c. Suficiente espacio pero pocos muelles
d. No

11. ¢ Utilizan algun tipo de sistema informatico especifico para Cross Docking?

12. ¢ Qué tipo de transporte utilizan para la distribucién de la mercaderia?
a. Camiones 1.5 Ton
b. Camiones 3-5 Ton
c. Camiones 8-10 Ton
d. Contenedores con capacidad mayor a 10 Ton
13. ¢ Qué beneficios ha logrado al utilizar la estrategia de Cross Docking?
Reduccion de los costos de manipulacién en el Centro de Distribucion
Mayor rotacion de los inventarios
Distribuciéon mas eficiente
Reduccion de los requerimientos o necesidades de espacio

Reduccion de la merma o averia

~ 0 a0 T p

Mejora en Fill Rate

Fin de la encuesta



3.6 Resultados de la investigacion

Los resultados que se obtuvieron se detallan a continuacion.

n Tiene conocimiento del concepto de Cross Doking? 26/26

si I | 25 (36%)
No [ |1 a9 @

Tiene conocimiento del concepto de Cross Doking?

N

W25 W

El resultado nos indica que el concepto de Cross Docking en las empresas

salvadorefias no es nada fuera de lo normal. Las empresas conocen en qué consiste

este tipo de operacion.
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E Aplican Cross Docking en su empresa? *Si su respuesta es si, pasar automaticamente a la pregunta 6 26/26

s I 15 (55%)
I ;
Mo | 11 (429%) R ‘;

Aplican Cross Docking en su empresa? *Si su respuesta es s,
pasar automalicamente.a bapregunta 6

W55 Mo

Del total de empresas encuestadas el 58% respondieron que si aplican esta
estrategia de distribucion. Hasta cierto punto es un dato bastante satisfactorio desde
el punto de vista que todavia la Logistica en el pais no esta tan desarrollada como en

otros paises.

H Porque no se ha contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking en su empresa? 11/11

Sistemas informaticos ‘I | 0 (0%)
Costos [ ] |1 t0o)
Infraestructura ] |2 (18%)
Falta de conocimiento _ | 3 (27%0)
I
ficar) 5 (45%) . ‘;
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Porque no se ha contemplado aplicar la estrategia de Cross
Docking an.su:.empresa?

I B infraestructura: 2 [ Fakta de conocimiento: 3

Segun los resultados de esta pregunta, del total de 11 empresas que no aplican la
estrategia de Cross Docking 3 de éstas es porque no conocian este concepto, 2 por
el poco espacio y un lugar no adecuado para las cargas y descargas, 1 por tema de
costos, y 5 por otros factores. Cuando se consulté qué otros factores eran el motivo
del no implementar esta estrategia, mencionaron que basicamente no estaban

interesados en aplicarla porque con su actual distribucion estaban satisfechos.

ﬂ Tienen contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking? 11/26

si [ |4 @%)
No [ | 7 (64%)

Tienen contemplado aplicar la estrategia de Cross Docking?
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Del total de 11 empresas que no han implementado Cross Docking, el 64% no tienen
contemplado hacerlo ni a largo plazo. Lo mas probable es que no tienen

conocimiento de los beneficios que se pueden lograr al implementarla.

E En qué periodo de tiempo? *Fin de la encuesta para empresas que no aplican Cross Doking 4/26

Corto Plazo (< 2 afios) _ 2 (50%)
Mediano plazo (de 2 a 5 afios) _ 2 (50%)

Largo plazo (més de 5 afios) |I | 0 {0%)

En qué periodo de tiempo? *Fin de la encuesta para empresas que
no apligandrass.Daking

B Corto Plazo (< 2 afos) 2 [l Mediano plazo (de 2 a 5 afos) 2 [l Largo plazo (mis de 5 afes) O

Segun los resultados, hay interés en aplicarla tanto a un corto como mediano plazo.

ﬂ Que cantidad de sku's maneja su empresa? 26/26

<25sku’s [ |4 (15%)
Entre 25 y 75 skis _ | 6 (23%)
Entre 75y 150 sku's [ |s(31%)
Mds de 150 skiis I |s(31%)
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Que cantidad de sku’s maneja su empresa?
Respuestas totales: 26

W <25skw's 4 EEmre25y7Sskis 6 @ Enre 75y 150 sku’s: & ([ Mis de 150 skads: B

El mix de empresas que contestaron la encuesta se pueden catalogar variado con

respecto al tamafo, viéndolo desde el punto de vista de cantidad de sku's que

distribuyen.

Qué proporcion del total de su cartera de productos manejan bajo Cross Docking? 15/26

Menos de 10% I |5 (23%)
Entre 10y 20% I 8 (53%)
Més de [ | 2 (13%)

Qué proporcion del total de su cartera de productos manejan bajo
deross-Rackingrs

M Menos de 10% 5 @ Entre 10y 20%: 8 @ Mas de 30% (Especifique) 2 |
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La mayoria de empresas manejan bajo la estrategia de Cross Docking entre 10 y 20
por ciento del total de su cartera de productos. Este es un dato muy interesante, ya

que de cada 10 sku’s, 2 de estos lo manejan bajo Cross Doking.

E Qué tipo de productos tienen bajo la estrategia de Cross Docking? 15/26

Perecederos - | 3 (20%)
No perecederos I 12 (80%)
Otros (Especifique) |I | 0 {0%)

Qué tipo de productos tienen bajo la estrategia de Cross
csphlOeking?,

Segun los resultados, la mayoria lo aplica para productos no perecederos. Esto nos
dice que hay una gran oportunidad de mejora para implementar estrategia de Cross
Docking en productos perecederos, logrando asi agilizar la rotacién de los mismos y

de igual forma reduciendo el riesgo de merma por vencimiento u obsolescencia.
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ﬂ Qué tipo de Cross Docking manejan? 15/26

Directo I 8 (53%)
Indirecto I 7 (47%)

M Directo: 8 [ Indirecto 7

Un 53% de las empresas encuestadas no manipulan el producto en sus
instalaciones, sino que lo distribuyen tal cual lo reciben ya sea de su proveedor o de
sus plantas de produccion. Esto les da una ventaja adicional, ya que no hay costo

por manipulacion o costos por averias por mala manipulacion.
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m Consideran que tienen las instalaciones adecuadas para la operacidén de Cross Docking? 15/26

si ] |2 (13%)
Muy poco espacio _ | 5 (33%)
Suficiente espacio pero pocos

muelles - | 1@=3)
No [ 7 (47%)

Consideran que [IL\I]QI\'IRS Ir]S_[AlJ(.IOI'](‘S adecuadas para la
operagap.de.Ceass Dacking?

Del total de empresas soOlo un 13% consideran que tienen las instalaciones
adecuadas para una eficiente operacion de Cross Docking. Muy probablemente
estas instalaciones se hicieron contemplando ya una operacion de este tipo,
considerando suficiente espacio y muelles para poder hacer las operaciones de

descarga, clasificacién y carga respectivamente.

m Utilizan algun tipo de sistema informatico especifico para Cross Doking? 15/26

si [ |3 (20%)
I
ne R \er grafico ';
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Utilizan algin tipo de sistema informatico especifico para Cross
fespDRKINGT: s

M3 ENe 2

Segun los resultados un 80% de las empresas que aplican Cross Docking, lo hacen
de forma manual, es decir no tienen la ayuda de un sistema que les facilite la

operatividad.

m Qué tipo de transporte utilizan para la distribucién de la mercaderia? 15/15

Camiones 1.5 Ton - | 2 (13%)
Camiones 3-5 Ton - | 1 (7%)
Camiones 810 Ton ] | 3 (20%)
Contenedees con e | o oo
mayor a on Wer grafico '6
Qué tipo de transporte utilizan para la distribucion de la
nefRAIGAdRna?

Segun resultados, la mayoria de empresas distribuyen su mercaderia en unidades de
transporte con capacidad mayor a 8 toneladas. Esto arroja otro dato importante, en el

cual se puede aprovechar la distribucion en unidades méas pequefias, con un mix
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mayor de sku’s y una mayor frecuencia de despachos. Obviamente se tiene que

evaluar el tipo de producto en cada caso.

m Que beneficios que ha logrado al utilizar la estrategia de Cross Docking? 15/26

Reduccién de los costos de

manipulacidn en el Centro de _ 5(33%)
Distribucién

Mayor rotacion de los inventarios _ 4(27%)
Distribucion mas eficiente - 1 (7%)
Reduclcu)n de los requ_enrnlentos [} _ 4 (27%)
necesidades de espacio

Reduccién de la merma o averia I 0 {0%)
Mejora en Fill rate - 1{7%)

Ver grafico ';

Que beneficios que ha logrado al utilizar Ia estrategia de Cross
cRocking?

Los dos principales beneficios que encuentran las empresas al utilizar la estrategia
de Cross Docking es la reduccién de los costos por manipulacién dentro de su
operacion, la reduccién del espacio utilizado para el almacenamiento de la

mercaderia y la mejora en la rotacion del inventario.

Segun un reporte de Cross Docking denominado “2011 Cross-Docking Trends
Report”, realizado por la empresa Saddle Creek Corporation el factor que mas

beneficia a las empresas que utilizan la estrategia del Cross Docking es la mejora en
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el Fill Rate. A continuacién se detallan los beneficios mas marcados que tienen las

empresas segun la investigacion realizada por esta empresa.

Mejora en el nivel de servicio  19.4%

Reduccidn en costos de transporte  14.3%

Consolidacion de cargaadestinos  13.1%

Producto puesto en punto de venta mas agilmente  10.2%
Reducciéon de necesidades de espacio en almacén  8.5%
Mejora en administracion de inventario  8.0%

Ahorro por reduccién de costo en manejo de producto  5.7%
Aumento de demanda por entregas JIT  4.5%

Atencién y despachos personalizados  4.0%

Reduccion de costo de mano de obra  4.0%

Otros 8.3%

Grandes beneficios del Cross Docking6

Al hacer la comparacion entre los resultados obtenidos con las empresas
encuestadas en El Salvador y las empresas encuestadas en el Cross-Docking
Trends Report, deja una sensacion de que posiblemente no se estan midiendo de
forma adecuada estos beneficios 0 no se esta realizando la estrategia de forma
correcta. Ya que por ejemplo para la reduccién del manipuleo o mano de obra, se

tiene en el primer lugar dentro de los beneficios aca en el pais contra un altimo lugar

el Cross-Docking Trends Report.

3.7 Andlisis de resultados y comprobacion de hipotesis

e HI1:. La mayoria de las empresas distribuidoras de producto de consumo

masivo, conocen al menos tedricamente el concepto de Cross Docking.

2011 Cross-Docking Trends Report, Saddle Creek Corporation. Investigacion realizada a un total de 219
empresas
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Las preguntas relacionadas con esta hipotesis eran la 1 y 2. Los resultados indican

gue un 96% conocen el concepto y un 58% lo aplican.

Por lo anteriormente expuesto se acepta la hipotesis “La mayoria de las empresas
distribuidoras de producto de consumo masivo, conocen al menos tedricamente el

concepto de Cross Docking”.

e H2: La mayoria de las empresas que implementan la estrategia de Cross

Docking, tienen un desarrollo muy insipiente en dicha area.

Las preguntas relacionadas con esta hipoétesis fueron la 6, 7, 8, 9, 10 y 11. Los
resultados que se obtuvieron en estas preguntas fueron que del total de empresas
gue aplican la estrategia de Cross Docking, sélo el 13% tienen las instalaciones
adecuadas para la operatividad, un 80% no cuentan con un sistema que les facilite el
manejo de informacion y la operacion, aunque aplican la estrategia ya sea Cross
Docking directo o indirecto. Otro punto es que la mayoria lo aplica para productos no
perecederos, dejando a un lado el aprovecharlo con productos de vida corta y mas

delicados.

Por lo anteriormente expuesto se acepta la hipotesis “La mayoria de las empresas
gue implementan la estrategia de Cross Docking, tienen un desarrollo muy insipiente

en dicha area’.

e H3: EIl factor econdmico por inversiones en infraestructura es el factor mas

determinante para la implementacion del Cross Docking.

La pregunta relacionada con esta hipotesis fue la nimero 3. Los resultados que se
obtuvieron en esta pregunta fueron que so6lo un 9% del total de empresas que no han

aplicado Cross Docking consideran la principal causa el factor de costo.

Por lo anteriormente expuesto no se acepta la hipotesis “El factor econémico por
inversiones en infraestructura es el factor mas determinante para la implementacion

del Cross Docking”.
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e H4: Existen empresas que aplican la estrategia de Cross Docking, al menos

para una proporcion de sus articulos.

Las preguntas relacionadas con esta hipotesis fueron la 2, 6, 7, 8, 9, 10,11, 12y
13. Los resultados que se obtuvieron en estas preguntas fueron que hay un 58%
del total de empresas que aplican el Cross Docking por lo menos para una

proporcion de sus articulos.

Por lo anteriormente expuesto se acepta la hipoétesis “Existen empresas que
aplican la estrategia de Cross Docking, al menos para una proporcion de sus

articulos”.

3.9 Conclusiones de lainvestigacién de campo

En esta investigacion se ha logrado evidenciar el estado actual de la estrategia de
Cross Docking en empresas distribuidoras de productos de consumo masivo del

pais.

Hay dos tipos de preparacion que practican los distribuidores actualmente. Uno es la
preparacion de los pedidos de mercaderia que va saliendo directamente de la planta
de produccién, o mercaderia que viene de un punto A, pasa por un punto B para
entregarlo finalmente en el punto C, sin tener mayor manipulacion en ninguno de
esos puntos. Esto se puede apreciar en la figura 25. Este esquema lo utilizan para
clientes que el volumen es representativo o el equivalente a tarimas completas de un

mismo articulo.

Donde mas comunmente se aplica es para empresas que trabajan bajo un esquema
de inventario de Make to Order, en donde la mercaderia a medida que va saliendo de
produccion, inmediatamente se hace el Cross Docking para dirigirlo al cliente final.
De igual forma las empresas lo utilizan para productos que se importan al pais y sélo
requieren de algun tratamiento adicional (agregacion de valor al producto) para asi

posteriormente realizar el despacho al cliente final. Este producto no deberia de
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permanecer mas de un dia en el punto B, o donde se realice la operacién de Cross

Docking.
Punto A: Punto B: Punto C:
Planta de produccion Bodega PT Clientes
Proveedores Centro de Distribucion
2 8 [— @ 1
EEER — ¢ ==
. E 8 U—_ \/r
o 2
! = B !
|§ EE R — B B
| T B B .
\.‘,'.”-“ 3
L T

Fig. 25

La otra forma es que ya la mercaderia viene preparada o consolidada por parte del
proveedor, es decir del punto A, para pasar al punto B, para ser consolidada con mas
mercaderia que sea dirigida al cliente final en el punto C; similar como se observa en

la figura 26, la mercaderia ya va consolidada y preparada para cada destino final.

Este tipo de estrategia lo utilizan cominmente las empresas para productos que el
volumen fisico de la mercaderia no es tan representativo, es decir, que se pueden
consolidar una gran cantidad de articulos en un solo contenedor o unidad logistica.

De igual forma lo aplican para productos que no tienen rotacién alta.
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Punto C:

Punto A: Punto B: :
Proveedores Centro de Distribucion Clientes
| 1
i == —_— N 1
= i - , = 1 - b L
o0
i =2 Ny 2
=:== ' — L 1
==
‘ B <
Ny 3
L ]
Fig.26

Ahora revisaremos el tipo de Cross Docking Indirecto que aplican las empresas
encuestadas.

La forma en que trabajan estas empresas es que se hace una alianza o negociacion
con su cliente para asi realizar la preparacion, clasificacion y consolidacién de carga
en la bodega o Centro de Distribucién del mismo cliente. Quien realiza aca el
manipuleo de la mercaderia es el mismo cliente, quien recibe del punto A la
mercaderia, realizando la preparacion en el punto B, para posteriormente enviar el
producto segun necesidad al punto C que corresponde al cliente final. Esto lo

podemos observar graficamente en la figura 27.
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Punto C:

Punto A: Punto B: .
Clientes
Proveedores Centro de Distribucion !
[ P

— S 1

'E_--I‘_,

S— S -
=
==

Fig. 27

Los principales problemas que se les ha presentado a estas empresas en

implementar la estrategia de Cross Docking se mencionan a continuacion:

El espacio e infraestructura. Ya que donde realizan la operacion de Cross
Docking, actualmente dentro de sus bodegas, no es el mas adecuado por el

poco espacio a piso.

Pocos muelles de carga y descarga. En las bodegas y Centros de
Distribucion de las empresas encuestadas, la mayoria cuenta con puertas
limitadas y de igual forma con muelles no adecuados para el manejo de todo

tipo de unidades de transporte. Esto complica la operatividad ya que por lo
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menos debe de existir una relacion de que por cada muelle de entrada, hayan

dos de salida.

Falta de informacion. Poca informacion trasladada entre las partes
participantes, esto debido a la poca confianza que existe entre los mismos.
Para que se logre trabajar de la mejor forma debe de haber facilidad de

informacion para poder tomar decisiones de forma méas oportuna y exacta.

Manejo de informacion de forma manual. La mayoria de las empresas que
practican el Cross Docking no cuentan con la ventaja de un sistema que les
ayude a administrar la operacion de forma eficiente. Esto ocasiona errores que
pueden ser muy perjudiciales si se trata de productos de alta demanda que se

dejan de servir a los clientes.

Optimizacién de espacio en transporte. Mencionan que hay ocasiones en
que es necesario esperar a que se consolide mas carga para poder optimizar
el transporte. Esto lo que ocasiona, es que pueda existir un retraso en el
abastecimiento y podria erradicarse con una mejor planificacion que va

atribuida a traspaso y uso de informacion.
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Capitulo IV



4. Planteamiento de un sistema de Cross Docking

Para poder implementar un sistema de Cross Docking, es necesario que exista una
integracibn y compromiso tanto dentro de la empresa con todas las areas
involucradas en el proceso de la cadena de abastecimiento, como con el cliente. De
igual forma debe de cumplirse con ciertos requisitos y contar con los recursos

idéneos para poder hacer una eficiente y eficaz operacién de Cross Docking.

4.1 Requerimientos a cumplirse para que una empresa pueda aplicar la

estrategia de Cross Docking

Para poder implementar de manera satisfactoria un sistema de Cross Docking, es
necesario cumplir ciertos requerimientos especificos y muy basicos, como los que se

mencionan a continuacion:

e Sistemas de informacion

¢ Requerimientos de espacio e infraestructura

e Requerimientos operativos

e Manejo automatizado de materiales o mercaderia

¢ I|dentificacion de tipos de productos a manejar con la estrategia de Cross
Docking

¢ Relacion muy cercana y de confianza entre proveedor y cliente

4.1.1 Sistemas de informacioén

El control del flujo de la mercaderia es indispensable para el manejo eficiente y

efectivo de una operacion de Cross Docking.
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Es necesario contar con sistemas de informacion para el control y trazabilidad de la
mercaderia en todas las etapas de la cadena de suministro, dentro de ellas el Cross

Docking.

Los sistemas de informacion con los que deberia de contar una operacion de Cross

Docking, son los siguientes:

e WMS (Warehouse Management System)
e Sistema de procesamiento de 6rdenes

e ASN (Advance Shipping Notices),

El que no puede faltar dentro del Centro de Distribucién es un WMS, que permita
realizar todas las operaciones y transacciones de la mercaderia de forma efectiva, en
tiempo real, para asi lograr dar trazabilidad en todo momento a la mercaderia. De
igual forma, debe de existir un sistema que facilite el procesamiento de las 6rdenes
de compra, que genere sugerencias de re-pedidos de forma automética, en base a
parametros emitidos por los usuarios del mismo.

El WMS, facilita el procesamiento de la recepciones para posteriormente realizar el
traslado de la mercaderia en las cantidades que esté pidiendo cada cliente,
facilitando la preparacion, ya que indica como debe de ser la clasificacion y
consolidacion de la mercaderia, brindando posteriormente la informacién de carga
para poder emitir la documentacién respectiva para poder hacer la carga y despacho
al cliente final.

El WMS de igual forma, facilita mucha informacién para poder dar seguimiento a

indicadores de productividad, eficiencia y efectividad del Centro de Distribucion.

Por parte del proveedor es necesario que se implemente un sistema ASN, con la
finalidad de hacer mas eficiente las entregas hacia sus clientes en el Centro de
Distribucion, ya que este sistema permite saber qué se recibira, en qué cantidades y

en qué momento.

64



Para poder implementar estos sistemas se debe de contar con una comunicacion
entre los sistemas de los involucrados en este proceso (proveedor y cliente o
comprador). Esto se logra a través de una interfaz de los sistemas o por medio de la
aplicacion de un sistema de EDI (Electronic Data Interchange). También en el Centro
de Distribucion es indispensable contar con radio frecuencias para facilitar la

alimentacién de la informacion de manera efectiva y en tiempo real.

4.1.1.1 Cadigos de barray Cross Docking

El sistema EDI (Intercambio Electronico de Datos) permite la integracion de
diferentes mensajes que maximizan el desarrollo de la cadena de abastecimiento.
Dentro del Cross Docking, la herramienta del EDI es de mucha importancia, ya que
permite el manejo eficaz a la hora de realizar algunas transacciones electronicas,

tales como:

e DESADV (Aviso anticipado de embarque)

¢ RECADV (Confirmacién de recepcion de mercancia)
e SLSRPT (Reporte de Ventas)

¢ INVRPT (Inventarios)

e PRICAT (Catalogos)

e ORDERS (Orden de compra)

¢ HANMOV (Manipulacion de mercancias)

Lo mencionado anteriormente se puede realizar mediante cédigos de barra EAN 128
y una comunicacion entre los sistemas de todos los involucrados en la cadena de
abastecimiento. Estos ayudan a la optimizacion en eficiencia y calidad de las

operaciones de recepcion y despacho de la mercaderia.

La utilizacion de este tipo de etiqguetas EAN 128, es un factor imprescindible a la hora

de automatizar la captacion de informacion necesaria para la trazabilidad, asegura el

65



seguimiento de los envios a lo largo de la cadena de suministro mediante el SSCC
(Codigo Seriado de Unidad de Envio o Numero de Matricula) asi como la
automatizacion de funciones asociadas, carga de camiones, recepcion en Centros de

Distribucion y/o tiendas.

Para poder entender como seria el procedimiento del uso de estas herramientas en

el Cross Docking, se detalla un ejemplo en la figura 28.

L i _ 1 - Pedido
— +-—
3- Aviso de sy
expedicién expedicion
[ e ‘ Centro
m i Distribucién
5- Confirmacion |~——_"__"""_~ 6 - Confirmacion
@ de recepcion @ @ de recepcion @
—

—

Fig. 28

Los pasos que se seguirian son los siguientes:

1. Los distribuidores emiten un pedido a su central o al Centro de Distribucion.

2. La central o el Centro de Distribucion consolida los pedidos que recibe en una
Unica orden que contempla los requerimientos de todos los centros y los
transmite al proveedor.

3. El proveedor procesa las érdenes y prepara los envios para el Centro de
Distribucion (segun destino final si procediera). A su vez, emite un Aviso de
Expedicion (DESADV) para el Centro de Distribucién que engloba todas las

necesidades de los destinos finales.
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4. Se realiza el proceso de envio de mercaderia al Centro de Distribucion. Este

mismo recibe los envios pre-agrupados por destino y los redistribuye segun
destino final. Asimismo, emite un DESADV por cada punto de entrega.

El Centro de Distribucion re-empaqueta la mercancia segun las instrucciones
recibidas, prepara la expedicién y emite un Aviso de Expedicién (DESADV) a
cada punto de destino.

El Centro de Distribucion envia un mensaje de Confirmacion de Recepcion
(RECADV) para el proveedor.

El cliente final envia un mensaje de Confirmacion de Recepcion (RECADV)

para el Centro de Distribucion.

Para garantizar la trazabilidad se recomienda que tanto en la etiqgueta EAN 128 como

en el mensaje DESADV se incluya la informacion necesaria sobre lotes y/o fechas de

caducidad o consumo preferente de cada uno de las unidades de envio. Para ello,

los sistemas de informacion del fabricante y cliente, deben ser capaces de generar,

gestionar y almacenar dicha informacion.

4.1.2 Etiqueta EAN 128

El EAN 128 es un sistema estandar de identificacibon mediante cédigo de barras

utilizado internacionalmente para la identificacion de mercancias en entornos

logisticos y no detallistas. Se utiliza principalmente para la identificacion de unidades

de expedicién, ya que permite:

Identificar las unidades logisticas y las caracteristicas asociadas a éstas.
Informacion adicional como numero de lote, fechas de caducidad, envasado,
fabricacion, e informacion logistica, dimensiones, cantidades, etc. Ello supone
un importante incremento de la informacién disponible de forma automatizada
en las empresas.

Garantizar la trazabilidad y seguimiento del producto a lo largo de toda la

cadena de suministro.
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El sistema de identificacion EAN-UCC 128 se representa mediante codigos de

barras, permitiendo asi capturar la informacion automaticamente mediante lectores

opticos. El cddigo se representa mediante los denominados Identificadores de

Aplicacién (1A), que permiten clasificar de una manera estandar toda la informacion

qgue se va a plasmar en la etiqueta. Los IA son unos prefijos numéricos creados para

dar significado inequivoco a la informacion que les sigue en los cadigos de barras.

La etiqueta EAN 128, puede contener en cédigo de barras informacién adicional que

sea susceptible de ser tratada de una forma automatica. El comité de AFM de

AECOC acordo los siguientes contenidos minimos de la etiqueta de EAN 128 segun

el tipo de unidad a identificar:

Unidad de carga multireferencia y no estandar. La etiqueta EAN 128
contendra Unicamente el IA(00) o SSCC.

Unidad de carga monoreferencia pero no estandar: La etiqueta EAN 128
contendra el 1A(02) identificando el cédigo EAN de la unidad contenida, el
IA(37) identificando la cantidad de unidades contenidas, el IA(10) informando
del lote (a efectos de trazabilidad), el IA(15) informando de la fecha de
consumo preferente y el IA(00) con el numero de matricula de la unidad de
carga.

Unidad de carga estandar (mono o multireferencia): La etiqueta contendra el
IA(01) seguido del cédigo EAN 13 o 14 de la unidad de carga, el IA(10)
informando del lote (a efectos de trazabilidad), el IA(15) informando sobre la
fecha de consumo preferente y el IA(00) con el nUmero de matricula de dicha

unidad.
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(01)18456783012342(17)030320

(01) Cadigo EAN de articulo

(02) Cédigo EAN de articulo contenido en otra unidad
(10) Nimero de lote

(17) Fecha caducidad

(37) Cantidad

(00) SSCC - namero de matricula de bulto

El SSCC solo es de utilidad si va asociado a un mensaje Aviso de Expedicion que

accede a la informacion relativa a la unidad etiquetada.

Los contenidos comentados pueden ser ampliados en la etiqueta EAN 128 a través

de otros identificadores de aplicacion. A continuacion se detallan los IA mas

utilizados en una etiqueta EAN 128.

Identificacién de producto: La identificacion principal de una unidad logistica
mediante EAN 128 se realizara mediante el IA(01) seguido del cddigo de la
unidad logistica, o mediante el 1A(02) I1A(37) si la unidad no es estandar (en
este caso, detras del IA(02) se afadira el codigo de la unidad de embalaje
inmediatamente inferior contenido dentro de la unidad logistica).

El codigo de la unidad logistica habra sido previamente declarado a los
receptores de la mercancia (mediante un correcto alineamiento de ficheros
maestros), y sera el que debera figurar detras del IA(01).

Numero de lote: En aquellas unidades donde sea necesaria la lectura
automatizada del numero de lote, se utilizara el 1A(10). El nUmero de lote en
codigo de barras se utiliza normalmente para realizar una trazabilidad mas
automatica de productos, obligatorio para Trazabilidad de envasados.

Fechas: Cuando es necesario captar automaticamente fechas de consumo
preferente o de caducidad, los IA utilizados son los siguientes: fecha de

consumo preferente — IA(15), fecha de caducidad — IA(17).
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Obligatorio para Trazabilidad de envasados. Cuando asi mismo sea necesario
captar la fecha de fabricaciébn o envasado, se utilizaran los 1A(11) o IA(13)
respectivamente.

Peso: Si se trata de una unidad logistica de peso variable en el cual es
necesario captar el peso automaticamente, se utiliza generalmente el peso
neto con X decimales IA(310X). El nUmero de decimales varia dependiendo

de la naturaleza del producto.

La inclusion de estos u otros Identificadores de Aplicacion en la etiqgueta de EAN 128

va totalmente ligada a los procesos automaticos en los que se va a utilizar.

En cuanto a la ubicacion de la etiqueta en la unidad logistica, se recomiendan las

siguientes medidas:

Para aquellas unidades de menos de un metro de altura las etiquetas deben
situarse lo mas alto posible, sin superar los 800 mm desde la base de la paleta
y a un minimo de 50 mm de la arista vertical.

Para aquellas unidades de méas de un metro de altura, las etiquetas deben
situarse entre 400mm y 800mm de la base de la unidad logistica y a un

minimo de 50 mm de la arista vertical.

Se recomiendan 2 etiquetas por unidad, situadas en caras adyacentes (una en la

cara corta y otra en la cara larga de su derecha).

Ejemplo de etiguetas EAN 128.

Desc: Paleta leche entera campo florido
EAN: 28456789012349 LOTE: 4321
CONS. PREF.: Octubre 2011

SSCC: 384567890000000008

“II\INIII\IHI“HHI\I
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4.1.2 Requerimientos de espacio e infraestructura

Las instalaciones donde se maneje una operacion de Cross Docking es sumamente
vital para el buen funcionamiento de la misma. Lo ideal es tener una infraestructura
con una gran cantidad de muelles de carga y descarga de mercaderia con un disefio
que se acople a reducir en la medida que se pueda las distancias recorridas. Sin
embargo, lo mas probable es que nos tengamos que acoplar a instalaciones que ya
existan y no cuenten con los requerimientos Optimos; pero si es necesario contar
como minimo con espacio a piso para realizar actividades de clasificacion y
consolidaciéon de carga adicionalmente a suficientes muelles de carga y descarga de

mercaderia.

El tamafio de las instalaciones dependera del volumen de mercaderia que se
proyecte manejar, considerando de igual forma las caracteristicas fisicas de los

productos.

Con respecto a la forma de las instalaciones, la que mas comunmente se sugiere
para Centros de Distribucibn medianos o pequefios (menor a 100 muelles) es en
forma de “I”, en forma rectangular. Esto debido a que se pueden tener puertas tanto
al frente como atréas de las instalaciones y tener un espacio en medio de las mismas
para el proceso de preparacion de la carga desde el punto de recepcion y disponerla
para el despacho a los clientes finales. Los requisitos minimos con los que debe
contar un Centro de Distribucion destinado para operaciones de Cross Docking son

los siguientes:

e Espacio amplio para manejo de la mercaderia dentro de las instalaciones.
Ejemplo, figura 29.

e Muelles con rampas niveladoras para que pueda ser utilizada por cualquier
capacidad de unidad logistica. Ejemplo en figura 30.

e Muelles suficientes de carga-descarga. El ideal es tener dos muelles de
despacho por cada muelle de recepcion, teniendo un numero de muelles
equivalente al nimero de destinos en un tiempo especifico.
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e Espacio amplio en el patio de maniobras para parqueo y virajes de las

unidades de transporte

Fig. 29 Fig. 30

En el Anexo 4 se detallan algunos requerimientos que pueden aplicarse para ciertos

Centros de Distribucion.

4.1.3 Requerimientos operativos

Se debe de contar con personal calificado en el manejo de los sistemas para las
actividades que conlleven una operacién de Cross Docking.

De igual forma es necesario contar con recursos para manejo de materiales como
montacargas. Para este tipo de actividades donde involucra el traslado de la
mercaderia de muelle en muelle, se recomienda utilizar traspaletas eléctricas, para
agilizar los desplazamientos y hacer méas eficiente la operacion, evitando la fatiga en

el operador. Un ejemplo de estos equipos se muestra en la figura 31.
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Fig. 31

En el Anexo 2 se muestran referencias de precios de algunos recursos que se han

planteado en este capitulo.

4.1.4 Manejo automatizado de materiales

Se le llama manejo automatizado de materiales usualmente en una serie de
transportadores o comunmente llamados “conveyors”, para la recepcion vy
clasificacion de la mercaderia.

Un conveyor o transportador es un dispositivo horizontal, inclinado o vertical usado

para transportar paquetes, cajas, objetos o material a granel a lo largo de un

recorrido determinado. Ejemplos de éstos en la figura 32 y 33.

Fig. 32 Fig. 33

El hacer de este sistema “automatizado”, ya necesita de lectores de cdédigos de
barra, de igual forma identificacion de cada una de las cajas o mercaderia, basada
en informacioén que debe de ser brindada por el WMS para lograr una distribucion y
despacho con un mayor grado de exactitud, teniendo en cuenta que no lleva casi

manipuleo por parte de un operador.
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4.1.5 Identificacion de tipos de productos a manejar bajo una estrategia

de Cross Docking

La seleccion de los articulos a manejar como Cross Docking es muy importante el

realizarla de manera efectiva. Hay teorias que mencionan que el Cross Docking se

debe de aplicar a productos que son de rotacion alta, otros mencionan que debe de

ser aplicado a mercaderia voluminosa, otros a productos de rotacion baja. En

realidad, es necesario aplicar en el andlisis todas las variables mencionadas

anteriormente.

El identificar el producto idoneo para manejarlo bajo estrategia de Cross Docking,

debe ser evaluado bajo cuatro aspectos’: popularidad del producto, volumen fisico,

variacion de la demanda, ciclo de vida y precio del producto.

Popularidad del producto: se refiere a la cantidad de veces o frecuencia que
el producto aparece en las 6rdenes emitidas por los clientes. A mayor
frecuencia, mayor cantidad de producto solicitado. Un producto con mayor
demanda, es mas idoneo manejarlo bajo una estrategia de Cross Docking que
el que pasa mayor tiempo almacenado. Es importante aclarar que popularidad
equivale la frecuencia de veces pedido el articulo y no al volumen en cantidad
pedida.
Popularidad = namero de veces pedido

Volumen fisico: este punto se refiere a la volumetria del total pedido. El
mantener producto voluminoso ocupa bastante espacio en una bodega o
Centro de Distribucion, por lo tanto lo mas idoneo es no mantener inventario
de estos productos.

Volumen fisico = volumen del producto * total pedido

7 Optimal Decision-making on Product Ranking For Crossdocking/Warehousing Operations.
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e Variacion de la demanda: esto se refiere a los patrones de demanda de cada
uno de los productos. Un producto con una demanda constante, es necesario
manejarlo bajo una estrategia de Cross Docking.

Coeficiente de variacion = desviacion estandar / y

e Ciclo de vida y costo del producto: para una estrategia de Cross Docking
es necesario aplicarlos para productos que tienen un costo alto, ya que el
riesgo a que se pierda o deteriore es menor al mantenerlo almacenado. De
igual forma el mantener producto caro almacenado, es mantener dinero
estancado. Con respecto al tema de ciclo de vida del producto, es aplicado
para productos que tienen un ciclo de vida corto (electrodomeésticos) y para
productos que tienen una caducidad a corto plazo (verduras, frutas, lacteos,
etc.)

Prioridad = costo por unidad / vida del producto

4.1.6 Relacion entre proveedor y cliente

El no mantener una buena relacion de confianza entre proveedor y comprador puede
llevar al fracaso de la operacion de Cross Docking. ElI compartir informacién de
calidad es sumamente indispensable, manejar un canal de comunicacion muy
estrecho pero manteniendo la confidencialidad adecuada entre las partes

involucradas.

Todas la empresas son muy celosas con su informacion, pero es necesario el
compartir toda la informacion posible para la constante retroalimentacion y la efectiva
toma de decisiones en el momento preciso. Mientras mas informacion se tenga es

mas facil el tomar decisiones que ayuden a ser mas rentable a ambas partes.
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Actualmente hay mucha facilidad por medio de la tecnologia para poder compartir de
forma efectiva informacion entre las empresas, a través de plataformas por medio de
internet o simplemente por medio de una interfaz que permita la comunicacion entre

ambos sistemas.

4.2 ;Como implementar Cross Docking?

El primer paso antes de aplicar una estrategia de Cross Docking, es definir o
identificar por qué se necesita implementar esta estrategia. EI Cross Docking,
muchas veces es visto como una actividad donde una parte tiene mayores ventajas
sobre la otra. La empresa que esté en el eslabon final de la cadena es el que tiene
mayores beneficios y el que realiza la operacién de Cross Docking es la que sale
perdiendo viéndolo desde el punto de vista financiero. Es por esto que es necesario
establecer una relacion entre el proveedor y comprador para realizar una negociacion

que sea beneficiosa para ambas empresas.

¢,Como se logra crear un ambiente de ganar-ganar para ambos lados? Para
comenzar es necesario identificar los beneficios econdémicos que se tendrian al
aplicar esta estrategia. Es necesario realizar un costeo basado en actividades, ya
que hay muchos costos ocultos que tomar en cuenta que se lograrian erradicar al
aplicar la estrategia de Cross Docking. A continuaciéon se plantea una lista de costos

gue es posible reducirlos e incluso erradicarlos:

e Costo de mantener inventario

e Costo de recepcion de mercaderia

e Costo de emision de érdenes de compra

e Costo de almacenaje

e Costo de manipuleo o preparacion de pedidos
e Costo de emision de facturas

e Costos por depreciacion de equipos e infraestructura
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Una de las cosas que es necesario tener en cuenta cuando se implementa Cross
Docking, es que la forma mas eficiente es cuando el proveedor ya envia los pallets
preparados para cada destino; esto es lo mas idoneo y conveniente desde el punto
de vista del comprador. Pero la verdad, para tomar la mejor decision se debe de
considerar a quién se le facilita mas realizar la actividad de preparacion a detalle de
la mercaderia, es decir, quién lo trabaja de forma mas eficiente, si el proveedor el
cliente o un tercero como un operador logistico que sea contratado entre ambas
partes. Todo esto es parte de las decisiones que deben tomar al momento de la

negociacion entre los proveedores y compradores.

El Cross Docking es una excelente herramienta pero sus oOptimos resultados
dependen, como se ha mencionado anteriormente, de la correcta implementacion de

herramientas y coordinacién con los proveedores y clientes como son:

e Evaluacion a transportistas

e Entregas certificadas

¢ Implementacion de EDI

e BPM en distribucion y almacenamiento

¢ Manejo de indicadores de gestion

También es necesario el seguimiento constante e involucramiento total de todas las

partes involucradas, esto mediante la implementacion de un plan de mejora continua

para el proceso de abastecimiento en la cadena de suministro.

4.3 Factores claves de éxito a la puesta en marcha del Cross Docking

Con el fin de garantizar el éxito de la operacion, es fundamental controlar totalmente

las funciones siguientes antes de implementar una estrategia de Cross Docking:
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Proveedores: los proveedores deben ser aptos para realizar las preparaciones

de pedidos necesarias para la realizacion del Cross Docking.

Abastecimientos: los abastecimientos deben permitir un flujo procedente de
los diferentes proveedores perfectamente sincronizado con los flujos de

expedicién o despacho hacia los clientes finales.

Operaciones fisicas en el Centro de Distribucién: las operaciones también
deben ser perfectamente sincronizadas, los procesos de recepcion / despacho
deben ser cuidadosamente controlados.

Sistema de Informacién: el sistema de informacién debe permitir la gestion de
pedidos asignados, la trazabilidad de los productos en transito en el Centro de
Distribucion, el abastecimiento sincronizado y controlado con los flujos de
despacho hacia los clientes finales, el ordenamiento y la planificacion de las
operaciones de transito en el Centro de Distribucion. En pocas palabras, debe
existir una sincronizacién milimétrica entre los proveedores, el Centro de

Distribucion y el cliente.

Compartir informacion: este es un tema muy crucial para el buen
funcionamiento de una estrategia de Cross Docking. Debe de existir un
acceso casi ilimitado a la informacion en todas las direcciones, para asi saber
datos sobre capacidad de abastecimiento, tiempos de respuesta, demanda de

los clientes, mercaderia en transito, etc.

Ubicacion del Centro de Distribucion: es fundamental situarla juiciosamente.
Toda operacion de Cross Docking debe estar ubicado geograficamente para
minimizar el costo global de transporte proveedor-cliente final. Se debe de

hacer un andlisis para situar en un punto estratégico y de manera idonea el
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Centro de Distribucion, para reducir el desplazamiento y los tiempos de

transito de la mercaderia.

¢ A mayor cantidad de proveedores, mayores ventajas se obtendran.

e Compromiso gerencial: debe de existir un compromiso desde los altos mandos

para la eficiente puesta en marcha de una operacion de Cross Docking.

4.4 Planteamiento de indicadores logisticos asociados a la estrategia de Cross

Docking.

Para lograr tener una eficiente operacion de Cross Docking, es necesario poder
medir mediante indicadores, los puntos criticos de cada uno de los procesos de la
operacion. A continuacion se presentan una serie de indicadores que se
recomiendan llevar para lograr tener una operacion eficiente en todo el proceso de

esta estrategia de Cross Docking:

e Fill Rate In (Proveedor)

¢ Fill Rate Out (Centro de Distribucion)

e Costo por manejo por bulto en CD

e Costo por distribucién por bulto

e Costo por kilbmetro recorrido

e Ocupacion de la unidad de transporte

¢ Indicadores de productividad (Recepcion, Clasificacién, Procesamiento de
pedidos, Expedicion, Despacho, etc.)

o OTIF

e Dafio por manipulacion en Centro de Distribucion o transporte

e Devoluciones
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e Tiempo total de operacion (desde pedido del cliente, hasta que recibe su
pedido)

En el Anexo 1 se pueden ver las formulas de calculo para cada uno de ellos.
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Conclusiones

El Cross Docking se refiere mas que nada a la manipulacion de las
mercancias que estan en transito hacia un punto de venta. Evita las
operaciones de almacenamiento y permite reducir el tiempo total de las
operaciones logisticas. En general, una operacion de Cross Docking genera

eficiencias tanto operativas como financieras.

Las operativas con el simple hecho de reducir el tiempo de la mercaderia
dentro del almacén, ya que el Cross Docking considera que el producto no

debe permanecer mas de 24 horas dentro de las instalaciones.

Y con las financieras se reducen los recursos utilizados para la operacion de
Cross Docking comparandola con la de almacenar la mercaderia. En la
operacion de Cross Docking se reduce la cantidad de personal a utilizar, los
equipos moviles para manipular la mercaderia y la estanteria para
almacenarla. En el siguiente cuadro se muestra en forma general los recursos

que intervienen en ambas operaciones:

Recursos Operacionde  Operacion de Cross
involucrados almacenamiento Docking
Infraestructura v v
. L. Montacargas
Equipo movil X
para almacenar
Estanteria v X
Se reduce la
Personal 4 .
cantidad de personal
Transporte v v

El Cross Docking es un sistema de distribucion de mercancias que son

recibidas en un centro de distribucién, preparadas, empacadas y distribuidas a
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diferentes puntos de entrega segun la logistica de cada centro, por lo que
requiere una exacta sincronizacion entre lo que se recibe y lo que se embarca.
En El Salvador se puede llegar a explotar la ubicacion y las condiciones que
ofreceria el “canal seco” para llegar a convertir al pais en un centro operativo
de Cross Docking, con la debida sincronizacion en tiempos y recursos entre
los posibles usuarios ya sea en toda América o inclusive Asia y Europa, para

poder hacer llegar la mercaderia a sus clientes finales.

El Cross Docking es utilizado para todo tipo de productos, pero especialmente

es de mucha ayuda para los productos frescos.

Con el Cross Docking se puede eliminar el inventario innecesario en los
almacenes o los Centros de Distribucion. Esto permite que se disminuya el
tiempo y los costos que se requieren para mover los productos en los
diferentes puntos de venta o distribucion. El simple hecho de reducir la
cantidad de tiempo de estadia del producto a 24 horas es una ventaja
insuperable, ya que el producto o mercaderia se “vende” o genera ganancia

en los puntos de venta y no en los Almacenes o Bodegas.

Para realizar el Cross Docking se necesita un requerimiento basico entre los
participantes en este proceso. Entre las herramientas que se utilizan estan el
EDI, los codigos de barra, la radio frecuencia para la recoleccion de datos, el

seguimiento de los productos y un rapido intercambio de datos.

El pais cuenta con una infraestructura adecuada para poder explotar la
estrategia de Cross Docking a niveles incluso regionales. Cuenta con
embarcaderos y carreteras para poder distribuir y abastecer de mercaderia en

toda la region Centroamericana.
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e Las empresas salvadorefias conocen el concepto del Cross Docking, sin
embargo, no todas lo aplican debido a que no conocen a detalle los diferentes

beneficios que brinda esta estrategia.

e Cuatro de las ventajas mas importantes del Cross Docking segun las
empresas salvadorefias que actualmente lo aplican son: mejora en Fill Rate,
reduce la necesidad de espacio para almacenamiento, mejora de rotacion de

inventarios y reduccion de costos de manipulacion.

e Las empresas salvadorefias que aplican esta estrategia no cuentan con la
infraestructura adecuada para el correcto funcionamiento operativo del Cross
Docking. Esta es una desventaja que no les deja poder gozar de todas la

ventajas que brinda esta estrategia.
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Recomendaciones

Las empresas salvadorefias que se dedican a la distribucion de productos de
consumo masivo deberian de tener en cuenta el aplicar la estrategia de Cross
Docking para la distribucién de su mercaderia. Esto con el objetivo de poder
gozar de las ventajas que brinda, reduciendo su inventario, aumentando la

rotacion, reduciendo costos, etc.

Se debe de analizar cada uno de los articulos con el objetivo de identificar
cual es el que conviene utilizar bajo esta estrategia. Puede ser que convenga
el manejar bajo Cross Docking productos que son de baja o alta rotacion;

depende mucho de igual forma del costo y de las dimensiones de los mismos.

Es necesario tener en cuenta las caracteristicas necesarias de las
instalaciones para una operacion de Cross Docking, para poder contar con los
requisitos minimos para aprovechar al maximo toda la eficiencia y calidad del
trabajo que brinda esta estrategia. Se debe de considerar el espacio
necesario, los muelles y rampas necesarias para la operacion, la forma de las

instalaciones, etc.

Para poder aprovechar todas las ventajas de una mejor manera al aplicar la
estrategia del Cross Docking, se recomienda contar con sistemas informaticos
para cada uno de los involucrados en toda la gestion operativa (proveedor,
distribuidor u operador logistico, cliente) que estén comunicados entre si, para
facilitar e intercambiar informacion y hacer mas fluido todos los procesos de
recepcion y expedicion en cada uno de los eslabones de la cadena de

abastecimiento, hasta colocar la mercaderia en el cliente final.
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e Para que ElI Salvador pueda convertirse de manera en un Centro de

Distribucion regional aplicando la estrategia de Cross Docking, se recomienda

tomar en cuenta las siguientes consideraciones:

v
v

Modernizar y simplificar los sistemas aduanales

Incluir en los procesos sistemas informatico que faciliten la gestion y
provean de suficiente informacion

Garanticen a las empresas la seguridad y confidencialidad con que
seran manejados sus registros e informacion

Capacitar adecuadamente al recurso humano que participa en los
procesos logisticos

Buscar y lograr una verdadera integracion aduanera con los paises de
la region

Mejorar la infraestructura de operacién portuaria actual que permita
fortalecer y eficientizar el funcionamiento de los principales puertos
maritimos existentes

Privatizar toda la gestion aduanera, por ejemplo concesionar el Puerto
Cutuco a un Operador Internacional de experiencia comprobada, que
genere fuentes de empleo y que dinamice la economia del puerto y del
pais

Mejorar las carreteras para el transporte terrestre
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Anexo 1



A.1 Detalle de indicadores para controlar operacion de Cross Docking

A continuacién se muestran las formulas para calcular cada uno de los indicadores
gue se han propuesto para controlar y administrar una operacion de Cross Docking.
Todos los indicadores se deben de medir en un tiempo especifico, que es definido
por la empresa que los utilice. De igual forma la frecuencia de medicion depende de
la estrategia de la empresa, pero se recomienda por lo menos el seguimiento

mensual de cada uno de ellos.

El detalle de los indicadores son los siguientes:

¢ Fill Rate In (Proveedor)

¢ Fill Rate Out (Centro de Distribucién)

e Costo por manejo por bulto en CD

e Costo por distribucién por bulto

e Costo por kildmetro recorrido

e Ocupacion de la unidad de transporte

¢ Indicadores de productividad (Recepcion, Clasificacién, Procesamiento de
pedidos, Expedicion, Despacho, etc.)

e OTIF

e Dafio por manipulacion en Centro de Distribucion o Transporte

e Devoluciones

e Tiempo total de operacién (desde pedido del cliente, hasta que recibe su
pedido)
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A continuacién las formulas de calculo.

¢ Fill Rate In (Proveedor)

Unidades recibidas

Unidades pedidas

¢ Fill Rate Out (Centro de Distribucién)

Unidades despachadas

Unidades pedidas

e Costo por manejo por bulto en CD

Total costos
Total bultos

En los costos va amarrado directos e indirectos. A continuacion se presenta el detalle

de costos que van asociados a una operacion en un Centro de Distribucion.

Depreciaciones infraestructura
Depreciaciones equipos moviles
Planilla o pago de personal

Impuestos

AN N NN

Mantenimientos tanto a infraestructura como a equipos
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Gastos administrativos
Materiales de almacén
Servicios

Alquiler de vehiculos

Combustible

D N N N N NN

Seguros

e Costo por distribuciéon por bulto

Costo de distribucion
Total de bultos

Dentro de los costos de distribucién se pueden mencionar los siguientes para el

calculo del indicador:

Planilla o pago de personal
Seguridad

Uniformes y equipo de proteccién personal

AR NEEN

Se puede considerar agregar un porcentaje por gastos indirectos (30 -
60%)

Mantenimiento preventivo y correctivo

Equipamiento especial

Depreciacion del vehiculo

Tarjeta de circulacion

Permisos especiales para manejo de carga peligrosa y otros

Servicio de gria y atencién en el camino

Seguro de vehiculo

NN N N N RN

Seguro de transporte por robo o accidente (por el valor promedio de la
carga movilizada)

v" Servicio de sistema satelital GPS
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e Costo por kilémetro recorrido

Costo de distribucién

Total Kilometraje

El detalle de los gastos asociados se puede tomar de la lista planteada en el
indicador anterior. El total de kilometraje, es el total de kilbmetros recorridos en el

tiempo durante el tiempo en que se esta midiendo el indicador.

e Ocupacion de launidad de transporte

Para el calculo de este indicador se pueden utilizar diferentes variables. Se puede
medir:
v" En base a bultos, es decir la cantidad de bultos totales que lleva la unidad
de transporte
v' En base a volumetria, es decir la volumetria total de la carga que lleva la
unidad de transporte
v' En base a dinero, es decir el total del monto de la mercaderia que lleva la

unidad de transporte.

Dependera del rubro de la empresa y de qué tanto se le puede facilitar la informacion

para el calculo del indicador. La formula seria la siguiente:

Ocupacién de la UT
Capacidad de la UT
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e Indicadores de productividad (Recepcion, Clasificacion, Procesamiento

de pedidos, Expedicion, Despacho, etc.)

Los indicadores de productividad miden la eficiencia con la que se realizan las
operaciones que se quieran evaluar. Van amarrados a la cantidad de operaciones
realizadas en un tiempo especifico. A continuacion se detallan algunos ejemplos para

medir en ciertas operaciones.

v' Recepcion

Total pallets recibidos

Total horas

v' Clasificacion

Total bultos clasificados

Total horas

v' Procesamiento de pedidos

Bultos preparados
Total horas

Lineas preparadas
Total horas
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v' Expedicién

Bultos expedicionados
Total horas

v' Despacho

Total camiones cargados
Total horas

Total bultos cargados
Total horas

e OTIF

Este indicador pos sus siglas en ingles significa On time In full. Mide si la empresa

fue capaz de entregar:

El producto esperado (referencia y calidad)
En la cantidad esperada por el cliente

En el lugar esperado por el cliente

LN X X

En el momento esperado por el cliente (en la mayoria de los casos, una
tolerancia por anticipado y de retraso permite definir este criterio de

acuerdo con el cliente)

Para alcanzar un buen nivel OTIF, son todas las funciones de la cadena logistica
(entrada de los pedidos, compras, abastecimiento, proveedores, almacenes,
transporte...) gue deben funcionar al mejor nivel.

La aportacion principal de la medida OTIF es permitir ver de una sola mirada como la

empresa entrega a sus clientes.
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La férmula que se utiliza es la siguiente:

Total entregas OTIF
Total entregas

De igual forma, este indicador se puede calcular tomando en cuenta diferentes
variables, como unidades pedidas, lineas pedidas, numero de pedidos, etc.
Dependera de cada empresa la forma en que la midan. La que mas comunmente se
utiliza es la que se mide en nimero de pedidos, pero es el que arroja un dato mas

castigador.

e Dafio por manipulacion en Centro de Distribucion o transporte

Total bultos dafiados
Total bultos despachados

e Devoluciones

Total de bultos devueltos
Total bultos despachados
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e Tiempo total de operacidon (desde pedido del cliente, hasta que recibe su
pedido)

Este indicador muestra el tiempo total en que el producto llega a su cliente final,
abarcando desde la toma de pedido, hasta la recepcion de la mercaderia. La férmula

seria la siguiente:

Horay fecha de entrega de producto al cliente final - Hora y fecha de toma de pedido

De esta formula se pueden derivar diferentes tiempos, entre los que se pueden

identificar los siguientes:

Tiempo de colocacién de OC

Tiempo de producto en transito de proveedor a CD
Tiempo de entrega de OC

Tiempo de recepcion de mercaderia en CD
Tiempo de emisién de pedidos

Tiempo de preparacion de pedidos

Tiempo de producto en CD

NS N N N N N NN

Tiempo de producto en transito de CD a cliente final
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A.2 Referencias de precios en recursos necesarios para el Cross Docking

Para que una operacion de Cross Docking sea lo mas eficiente y eficaz, se
necesitarian algunos recursos tanto de infraestructura como de equipos de
estanteria, montacargas y demas, dependiendo de las necesidades y requerimientos

de la operacion que se administre.

A continuacion se muestran referencias de precios de algunos recursos mencionados

en el documento.

e Costo por construccién en mt? de un Centro de Distribucién

Segun varias referencias de empresas que han construido Centros de Distribucion,
se ha conseguido un costo promedio por mt* construido de $350.00, tomando en
cuenta que se construye bajo los estandares minimos sobre todo en requerimientos
de pisos que es uno de los componentes mas caros en la construccion de un Centro

de Distribucion.

e Equipos monta cargas

Equipos eléctricos son fundamentales para lograr eficiencias en una operacién en un
Centro de Distribucion. Se gana rapidez y se evita esfuerzo fisico para los
operadores. A continuacién se detallan algunos precios de equipos:

Equipo Costo unitario

Order Picker S 22,500
Reach Truck S 49,000
Transpallets electricos S 18,500

99



Estos precios son promedio de diferentes marcas. Para que se tenga una idea del
tipo de equipos, en el anexo 3 se detallan especificaciones de los mismos en una

marca alemana.

e Radio Frecuencias

Precio promedio de radio frecuencias: $2,100.
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Ganar espacio con la tecnologia
del mastil retractil

Maximo rendimiento con un
minimo consumo energético

Puesto de mando generoso

Manipulacion precisa tanto en la

traslacion como en la elevacion

Sistemas de asistencia para
cualquier adaptacion

ETM 214/ETV 214/ETM 216/ETV 216

Carretilla elevadora eléctrica de mastil retractil (1400, 1600 kg)

Una construccion compacta, datos da ren-
diméento alios, teonchogia innovadora y
condiciones de trabzjo ergontmicaments
tptimas son los fuertes de las carretilas
elevadoras retracties bungheinrich ETMF
ETV 214/216. Tanto en aplicaciones con
estanterias de paletizacon, dindmicas o
drive-im; al igual que tranestar por pasos
de pequena altura o trabajar a twnos, la
cametilla de mastil retractil 2144216 ofrece
para cada aplicacion la soluddn iddnea.

Las ventajas mas relevantes

= Mas espaco a consecuencia de los re-
duddos anchos de pasillo de trabso a
partir de salo 2.711 mm.

m CFpacidades ressduales de 1000kg hasta
mas de 10 metros de elevacion.

= Mayor rendimiento en e despacho de
mercandias con una reducodn del con-
sumo energéticn, gracas ala tecnologiz
mds moderma en mandos y traccion.

Motivedon de los conductores gracas

3 una ergonomiz y una tecnologiz gue

fomenta & rendirmento:

= Mediante un espadio QENEFOS0 ¥ UNE
excelents vissdn tanto en la conduocdn
comao en | lzbores de apilado.

= Medianie |z dsposicion de i3 pedaleria
Como an un autormdvil.

= Mediante Cwve Controd gue reduce
sutcengticarmente 13 veloddad en las
CLras.

Dereccidn de 1B0° y 360™: Para poder ele-
g entre & radio de giro més pegueno v la
mayoe rapidez en la inversion de la direc-
odin de marcha.

Wando de palancas S0L0-PILOT: Para un
apilado preciso también a grandes alturas
de elevadon.

Configuracion adaptada a la utilizacion:
Un amplio catilogo de opoones con mul-
tiplas sisternas de asistencia y variantes
en baterizs desde 465 hasta 775 Ah gue
garantiza una adsptacion idonea 3 cual-
gueer aplicacan.
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ETM 214/ETV 214/ETM 216/ETV 216

Capacidad de cargs

Detancia d oermis da graverdad «Cs aumm
. h - s m ™ o w X
T L 15| =
L 1w ==
T 12m|
1% I
, — == ETMWI1E
L - = emwvai4
h, |l n,
3
Tabla da mistlles de alevacidn CTR 211 7ETV 214 ETM 216/ETV 116
Denominacon Afura de EBvadin kevacan e Alturz e Inclnacicn mast nCinecion de
conztniccitn masti by n conznucckn mastl | aceimbessiras nosguiliaz©)
r-E"Jb;-EdErl (e {mmj) {rim) exteid UE-'I._ {mmy a g atsianmefiras S
M3STH BEs0opacD LU0 a0 13 S ("=
oz 2200 5000 356 5644 3 5
2300 5300 1656 5o = is
2400 EEDD 175 &34 13 s
2500 5900 1356 5544 172 s
2BLU LI ik it (LE] A
2700 6500 2056 7144 0,572 i
2800 B80] 2156 T4 0,572 s
i as) 7100 AIEE 7344 052 iy
3000 7400 2356 8044 0,51 s
ERITH Fr ik [-EL (R | i)
300 2000 2556 8644 0,51 s
3300 B300 2656 8544 0,51 i
A340 2430 el B0EA [sR-1) iy
344D ETI0 2135 93E4 Dsn s
4220 ) LG Hbkg (AT i)
3630 8410 326 10054 = i
384D = =i} 3196 10564 - ]
20ED 10250 riral 10884 - iy
4040 10520 M6 11164 - 5
a1 s s 11433 = Al

"Indinacitn da horquils solo paa ET 214y
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Datos técnicos segun VDI 2198 Edicién: 06/2011

1.1 [ Fabricanss {abreviatua) lungneinrch | Juncheinrch | Jumchesmeich | Juncheinnch |11
12 | Homenclatura gt tabricare fricdelo) ETM 214 EW 1L ETM 216 EWI |12
& = homuikas: £ - desplazador integradio GE GE GE GE
g 1.3 | Tramin elctricn ElCiricn albirie eicis (13
814 |Maiputaion atentn asentn atenin Do 1.4
E 1.5 Copacidad do cnga Qi 1.4 1.4 1.6 1B 15
£ |16 |Distandaal cartno e gravedad o B crga ¢ fmim) 500 500 EOD &0 16
“[12 |DsEn0aasamgs  (mmj 51 a7n m51) 051 13
Wit exiendic £, (mmi e 205 205 05
19 |Disancaentreeies ¥ (mim) 1410 ‘a1 460 260 19
2.1 |res propo g 075 3000 o 1136 EE]
823 |Pesy de sje sin -anganelame, dewas k| eS| eI | EENIS | tamiose (23
o 2.4 |Pesode e homuliie delants con cange delante/aras kg | 48173894 572/3823 518419 sHazs |24
75 |Pesadess honuiliatrsscon crga celantedats k| 1s:zew | e | 1emaon | 1emieom |2s
237 [Bardaes Vil Vil Viknians Vukolare |31
! a3 Dimonslones nuedas, delane mm B MIx14 & J43NT74 M3 M4 32
v |33 |Dimensiones nedas, atrs mm| @zsao00 | @san | @msan | @@msao |33
B35 |Ruedas, canticad detame/detras(x - con traxcan) g7y TF: 12 1%/2 i5
= |37 | Aneho oevia, oetras 1, mmj 306 ‘136 986 136 i7
4.1 | Incinackn oe masll/pora horgulias, celante/ala w/a () van TEE] TEED AN [a
437 | Al domadstd replogado h‘l mimj =403 1403 J400 1400 [ 3]
43 |Eevacanibre F, fmm) 1756 756 756 756 43
44 | Elevacion(masy) estaidan) iy i) 5600 600 SE00 5600 44
45 | Altura demasts exteadion h, imimi 6244 244 244 6204 45
47 | Atura ge e {cabing) g i) 1180 1190 2190 1180 47
4.5 |Atwra deasierrns plaatonma I‘I-Imm) JIED JE0 b = oED 43
£.1C | Atara brams porieatanes g tmm) 853 iBEY 7859 it S B ]
w | &1L | LOMRTLG R0l b [mir) FENEN] 24akT) 21ET) P gy
i 470 | Longiud hasta dorsa de horguillzs Lommj|  126ah 11967 12681 1263l (a0
421 | Ancha totl Wb mm | 11 | 1miEm | n@aug | 1m0 a2
! 427 | Medida & |35 Forguilac el immy) | ADSTP TS0 | 4007 1300 150 A0 150 ADNIaN1s1 |A23
3 473 | Camo portahonuilas 150 7328, daseftipo & 8 e i @ 28 433
.24 | ArETED C3TD IEnoquiss IJ] [miwij 40 a4 wane H4u g.ia
475 | Ancho exeriar sobrenomuizs b, (mmi) | 3350560 I3E/TH0 IE /56 IBTHN (475
43¢ | Ancho ertre brazos Auperficie de cang f, (mimi) 78I 347 782 %5] 476
425 | Emouje ] EEO Ty e r] £0oT) enoty A28
432 | Magen mn o e, cantro dstenca ebe ges My ) B0 B0 Bl 80 437
A.44 | AN OB PAsie] 0ON IHET ULE | JUG DRansver=a  AST M) FORTR] Lk 2151y sty 044
434 | Ancho depashie con paiet 300X 1200 kngiding Astmmi | 21570 Iy wery wezh |34
& 3% | Raoia ge gira Wa fmim) 1613 "B13 '663 663 435
A7 | Distanciaminima del centre 0o gro lI immyj R o v} B3 B3 A3T
5.1 | Velnodac oe mertha on /s @A mm| -1 11147 T1-1ar n-1at |51
S VeSO 02 E=valCn ConYsIin Canga % (O =R R TR | (TR~ RS T FIA AR [ Lt T T ] | e P TR
5.3 |vewcda: de descens con/sn o3 s 055 1,55 155 155 53
8|54 |vescda oe enpujs confen g m&| o0-02¢% | D20-024% | oar-ozdy | oa-omy |54
fi|57 |Capacidad de rammaconsan caga " ani #n32 £n2 a2 53
Bl55 |capacdsd ge mmpamas conen s % 5 05 0ins whs |58
5.9 | Thespar U ok R LU S L 3 |5 -z # 8-, 3]s s tram- 4,4 s 1—amra B8 5Ty, 18 40, B-8, 3059
5.1C | Fresa de senvic slkctricn glecincn glbcirie sicie [5.10
o|E.1 | Moior oetaccen, patenca 5, 62 min w| 45599 45-699 45-530 4:-6970 |61
t R2 Kinine fi= mleacinin, prienda ll TREL (4" =14 m=14% E-14% r—ia%h R7
4 (63 |Batara seqon O 43531/35/364, 8,0, no g C B 3 63
= G4 | Tersion e b8 Dalen by, vapsuidad ik hs WAk HEF4ES s A7 S0 ABrgEs B4
E 65 |Pesodelbateta i 750 750 750 750 E5
Medias e 13 baterts (la X an 1 &) mm | 1035:353/787 | 1223283787 | 1035353787 | 12230283 9ET
wigT Tina ria manrin trrgusis MA e AT mpaik AT ImpuisfAr B1
.E B2 |Preson d: trabain para Implementos bar 150 150 150 150 B2
E B3 Conndal pand Hogrkesi il larm Farl 20 20 il B3
& |84 | el sonom al pido oel conductor segan EM 12051 CREA) & £8 & (] Ed

T) Dece tamarian i batota modfican ke valones 7} Dooandicnin dotmdatl 3] Con opay o roads porisadonras + 300 me
) Sopund waior jard I3 oot [Orvo fuss 5] Sogunio Teo [En S opodr <lift Fuss

Esta hofa de datm @gin s drecnoes ¥ I spechics smsvarontn bos deios Smics de G maqurnas estindar . tendajes, mastle o un aquipanisnio adicons, pic. suedan
mocicar s vaiows. N MESansimes 0 dormcho @ ntoducr modficcionesy mejo Smicn.
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Aprovechar ventajas

Cimupil w garinsiss

Cockpit ergaondmico

El sucsto dc mando ofrcce cxeclentes
cordiciones de trabsio para un afto rend-
méento y un trabeje 3in esfueros,

m f=enty de ela gustable en posidon ce
ehitiby, esudiuu y prena e oo bl
burmenosas bandejas y porapapsles
Prress 3 b elementos de senwoo Im-
portartes sn desplazar la mano.
Espacias generosos.

Cirecotn eféctrim {oonmutsbée de 1817
a360%

Pedalefa como en um sutomdsdl

EOL3-PRCT

Jurghsinrick da Espania, S8

Pofigone Industrial El Barcelonés

O lostel ded T, 3

OB630 Abrer:z (Barelons)

Telefionc D37 738 200 - Fax 537 738 221
Livied e dleseale dl Uieile

Teléfone 902 120 295 - Fax 537 738 29

intoi@|urghennch.es
waw psghainrirh es

Palanira de mandn SO D-PROT
Palznca de mando centa para & con-
trod de todas lis fundones hedraulices ad
coma I3 sefecdon del sentido de marchz
¥ o daszos,

m Todos ks elementos de sjuste ss escuen-
tren = la vista def condactor. La funodn
asgnads a lcs elemenins es Neguivoca
farivnaniebo Wyicw Jdel iverss oz
marcha.

Fosiconamiento [on eactiug mesme-
triza gracias 2 la suavidad ce todas k=
fundones

Incluse fos implenentos que == puedan
moniar, oo puej : un posicianader (or-
cionall. se gestioren 3 través del 30LC-
FIOT

Display de fadl lectura

Instramierto de control da &#fta calidad

para k3 indicaodn de los dJato: de sarico

masEmpariantss.

m |ndicacon ded semtido ce macha yde lz
pusicim e 1 iuedas,

m Esiado je labateda con canga restante.

m Tres programas oe marcha seledions-
bles con caracterEticas de rendiriento
indrduaizadas

m Cpentanoras y rely.

m Ahura de ebsvacion (opciona)

m P=o de |3 cerga (opcional).

w Cazpacidad dz carga residual {opoonal).

Mastil de alta rendimiento

| e mastisg de hengnsinrirh gerantizan in
mammo ce sequridsd y permiten aove-
char los aimacanes hasta grandas Sfees

; triples  con  alturas  hasts

Exrelente wis on ala canga.

Alures Je posu nninimgs v ygionks

afturas de alevacion.

Eevads capacidsdes resiEntes hasis

grandes alturas de eleacion

» Amorbguannn de empaje dal mastil ps-
tentads: (opdonal;

m Recuperamtn de enargiz a travis de

descensn (ti patentade.

-~

D 34 pangus s s sacpapast i s

Fa e i o para las
aplicaciones mas diversas
= gEflidancy= 2ara larges paiodoss de
Eradajo oon una baaria

=Diive Muse para ieconidos largos fre-
cuentes

aLill Plue, = e apila e lewes Ua o
grandes aituras.

«30portes para B monaje de Erming-
les de rediofecuenca, atril o monitor
oe ‘adeq.

Sistemas de asistencia (opcional)

W3z endirsents y manos ssfuenro:

n Oparation Control: Bl psso de |a carga
=0 controla constartemante v se com-
par3 con k3 capacidad residual de fa ma-
miita A aprmeimass 3 on aine imite
52 origirg una sena de alarma dptica y
soistica.

Podtion Contol: Apdar mas facil y mas
rdpido sin tocar todas adiciorales.
Warehouse Contro: Las drdenes de zpi-
lodu =i branmerilen dulneticam ke
desie &l sistema de gestion del dma-
cen. DE ésie modo 58 =wian faks de
alrracensmiento.

wsEma de anboeshzamierto  (DoH):
Parz mas tracddn sobre pavimentos hi-
mados 0 pofvorianios.

ey 01 fi
solfVEE AT o gns e S05,

S TS W |
curephn b nomatea
e irmzad 1o

DUNGHEINRICH

Machines. Ideas, Solutions,

BIF ESPE Y
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ShodkProtect protege al conductor,

la maquina y la carga

Potente y de bajo consumo

gracias al motor de corriente trifasica

sin mantenimiento

Construccion compacta para
aplicaciones flexibles

Seguridad especialmente alta con
plataforma de conductor fija (opcdonal)

ProTraclink para propiedades

de marcha optimas

Extraccion lateral de la bateria para

turnos de trabajo (opdonal)

ERE 120

Transpaleta eléctrica con barra timoén (2000 kg)

Con &3 ERE 120 ganard mucho tempo en el
Oe merandas. La mayor velodtaa
BN 5enioio de conductor aulnporiado, Ccompa-
rada con 13 de |35 maguings que solamente
CETECEN (3 opOdn Oe condUCion ammpanante,
PENTite U Despacho o8 mercanclas espacial-
ments efickente 2 como el transpore de s
mercancias por trayectos mas lnas y en caso
NECEsAno, |3 preparacion o pedidos.

L3 EAE 120 ofrece unas medidas espedalments
OMpactas y esta concenka para

que FequisTen Un alto grago de Tiexbidad. L3
platatoerma abashie y k25 protecciones Gierales
TACEmEne repiegatiss Permitsn LIRZar & ma-
quina ENtD 8N SENACK O CNOUCHar Autopora-
{0 COMA 8N S8NViCe 0B conduior aromparants.
£ medor siemplo de esta versatiidad: 3 camay

descanga de camiones. Graclas a estas caracie-
risticas, |3 ERE 120 fomia Las Cuvas mas cemadas
con suma faciidad.

A todo ello hay que sumar su aio grado oe

sequririad i de confort de marTha en cuaiguler

sHuacion:

® unto 3 I3 platatorma de conductor suspen-
iz y amortiguada. todo B grupo de rac-
oén queda suspendico mediante o dsiema

L !

® SnockProfect protege &3 piatatoma del -
‘guctor de todos Ios gojpes Eduenda de esta
mﬁi’lmﬂfﬂ]’gﬂ sobre I3 o0~
T VErteDral o8l conouCtoe. Ota ventaa:
& Chasts e 13 ERE 120 SUIT8 MUCha MEnds.

® Ciango s frats of realzar frecuentes
TMEnIobTIs de martha atrés, [ plataioma oe

conductor fija con su puesio de manda com-
pletamente cerado (opconal] garantz un
MaximO ge seguridar.

A 13 gran capackiad de rendmENto o2 esta

maquina 58 Une & at3 poductvidad o2 su

moior de corments trifdsica da 1,6 kW

® S mantenimisna, sin esconlizs de @rban

= Rerupsracion oe energlz ntegrada & S
operacianes de frenado,

® 13 excelenie aceleracion auments el rendi-
miEmn &n el despacno de marcancis.

Para k25 aplicaciones INtensas en irayecios Gr-
oS O En (3 rampa disponemos de batenas oon

8 Nasta 375 Ah. Para trabajcs o2
warks furnas 13 baterla de 375 Ah s exrae
IStaraiments fara un C3mbio rEpido de batera

DUNGHEINRICH

106



ERE 120

FRE 120 A , EEE1M B -
con platzforma abatible & on platatomma Ty S v |
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Datos técnicos segun VDI 2198

Edicion: 02/2008

1.1 |Fabdcantc fabrovocicnd Jurghoirech Jungheinricy 1.1
12 |Momenclaura del faicants {modek) ERE 1M ERE 120 12
.. PLIETONME aaUmnE pEETema M
-E 13 |maotr glsciricn glactricn 1.3
E [1.4 | maripuadon platzonms: /s arents patatormalacompananis |14
=
€ (15 |Capacidar de crgaserga o 2.0 .0 15
5 |16 |DEtndaal canko degravatad de @ caga cimm) 600 @0 16
W
14 |DEtndala c@ma xmmj 9109 oy ]
10 |Distanda erre gjes ¥ T 13504 14227 FTE2TT 10
7.1 |Pesc propo Ind batena (mear punio 65) i ) 7 Fi]
B |22 |Peowue e wim Lga velae fuea i iy FH1TT 106471720 22
£ (23 | Pest o e 50 camga detants/ deims i 5340145 6441140 13
31 [aandaes WU PU + CLErm Uk Wulk,PU+ @k, 30
2 (32 | Dimzrsiones nuedas, dalans 07 HET 32
E 313 | Nmarsinnes nerlas, defris A5y 1NNIAT T Bz A 370 I3
o | 3.4 |Auedas arciondes (medida: 125%54 125254 34
T |35 |Nucdas, maimen delarie/debeis i — con tracdon) Txid2 04 TwidfZad 35
£ |36 |Anco devia, deante i (IT) 454 54 16
ALF | AROD DBV, DEraES O, M7 ARNSIT Afrsig EN)
4.4 |oevadon i, (M) 122 12 Fi|
49 | AUz de 3372 Imon en posican de marma Tin/max. 0, me) 112041450 112041450 a9
4.15 | At bapds floy VT 5 3 415
g
T | 415 | Longitud ikl 1, (M 183241004 1383 419
B 1820 | Luwogltund T s sl ue Fongullls IJ [R5} EE2TEE —i 244 420
i 4.21| Ancio o B0, (mm) o Tmi- Feel]
: 423 | Mecioas ce hamulils sfafl (mm) 55162 /1150 R (~IAR L 4.22
4.75| Anco exmriar sabre forguilas b, (M 5321671 530/ 67T 4325
433 | Margen con &l suelo, cEntrs distanda entre aps 7, (M) E'| i 437
433 | Ancho depasiio con palet de 1000 s 1200 warsversl At (mimi) 05542138 FAs04s 433
4.34| Ancho de pasiin con paiet o2 300X 1200 longiudingl  Ast (M) 2106/21787 —17544% 434
443 | Hato Qg e Ned [IMITH 15 ThT 15SEET) = 41587 EEE]
5.1 |velondadde morcha mn/sh caa kmin 75185 T.5B5 5.1
53 |veloodadde elevacks conisn g3 mis 0.05/0,06 0,05/0,0% 53
-
-E 53 |vnioridadde descenss con/sin caga mis 0,055/0,04 0055/, 04 53
# |57 |Capacdad da rampa confen canca " 16 113 57
£ |58 | capcidad mawma o rampa conven anga % 36 B/16 58
5.1C| Fremo de =nicn gEneradr gEneracior 510
E [N mnrmn:cm,pumuamn;,wnn. ) b LE Bl
£ |62 |Mator de sevadon, potenca con5, 10% vy 15 15 [
S |63 |Bateria segun DN 43531/35/36 4, 8, £, o B B 63
8 |64 [F=ndon e 2 baerla, Anacdad roming K. in 244250 375 [
% [65 | Pese oo mpatera i 210 =0 5
E‘ A1 | Tiae de mandn s fracciin Impuisr ImpEilsn R
X
E B4 | N r:onom & oldo del conducio” ssgon THNEN 13053 o8 W) oo 50 B

1) Farn e oA e + 55 mim
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Anexo 4



A continuacién se mencionan algunos requisitos minimos con los que debe contar un
Centro de Distribucion destinado para operaciones de Cross Docking, de igual forma
algunas especificaciones técnicas que son diferentes para cada caso. Esto
dependeré del tipo de mercaderia que se maneje en cada empresa.

Entre los requisitos mas basicos podemos mencionar:

e Espacio amplio para manejo de la mercaderia dentro de las instalaciones

e Muelles de carga-descarga.

e Rampas niveladoras para que pueda ser utilizada por cualquier capacidad de
unidad de transporte.

e Patio de maniobras para parqueo y virajes de las unidades de transporte

Espacio amplio para manejo de la mercaderia dentro de las instalaciones

Como ya se ha mencionado anteriormente, para seleccionar el tipo de infraestructura
y dimensiones de las mismas debe de haber un andlisis del tipo de productos que se
manejaran, ya que dependiendo de las caracteristicas de los mismos se determinara

las dimensiones de las instalaciones.

El espacio es sumamente vital para la operacion de Cross Docking. Debe de existir
como minimo bien identificada un area de recepcion, un area de preparacion o

clasificacion de la mercaderia y un area de despacho.

Para el area de recepcion y despacho, se sugiere que exista un area denominada
“pulmones”, en la cual es un sector donde se coloca la mercaderia que va destino
para cada muelle de recepcién o despacho. En este sector es donde se realiza la
inspeccion de la mercaderia, ya sea para recibirla en el Centro de Distribucion o
despacharla hacia los clientes finales. En la siguiente figura podemos verlo de forma

gréfica.
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Las dimensiones de los pulmones varian en base al tipo de producto a manejar, pero
se sugiere que sea el equivalente al espacio que se necesitaria para un volumen
similar a lo que se le cabria a las unidades de transporte. En cantidad de pallets,

cada pulmon puede ser de tamafio equivalente a 10 pallets.
Para el espacio para la preparacion o clasificacion de la mercaderia, se presenta una

imagen a continuacién de como se veria un tipico Centro de Distribucion donde se

opere la estrategia de Cross Docking.
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/ Muelles de desbacho

—_— Pulmones despacho

Area de preparacion y
clasificacion

_— Pulmones receocion

\ Muelles de Recepcién

En la figura anterior se observa una tipica distribucion para Centros de Cross
Docking en forma de “I". En donde se tiene un flujo de recepcion de un lado de las

instalaciones y en el lado opuesto la operacion de despacho o carga.

Muelles de carga-descarga.

Un muelle de carga o descarga es un espacio donde se cargan y se descargan
camiones. Los muelles pueden ser exteriores, rasantes con el edificio o introducidos

completamente en el mismo. Los que méas se recomiendan son los rasantes con el

edificio, como el que se observa en la siguiente imagen.
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Para facilitar la manipulacion de materiales, los muelles de carga se pueden equipar
de los siguientes elementos:
e Los topes. Protegen el muelle contra dafio del camion y también pueden ser

utilizados como guia por el conductor de camién cuando da marcha atras.

e Sellos del muelle. Bloques de espuma compresibles contra los cuales se
apoya el camion cuando esta aparcado. Los sellos se utilizan en los muelles al

exterior en climas frios donde proporciona proteccién contra la climatologia.
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Las caracteristicas de los muelles para un Centro de Distribucion que se dedique a
una estrategia de Cross Docking, dependen en gran medida del tipo de productos a
manejar. Pero usualmente se manejan ciertas dimensiones estandar para que los

mismos puedan adaptarse a diferentes tipos y capacidades de unidades de
transporte.

e Ancho, de 2 a 2.5 metros

e Alto, de 2.5 a 3 metros

En las siguientes imagenes se presentan medidas que usualmente tienen los
muelles, contemplando las medidas mismas del mismo como la altura con respecto
al nivel del piso.

Sektionaltor
Sextonatiar

SO SESESS
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Rampas niveladoras

Las rampas niveladoras su utilizan para que la mercaderia que esta dentro de una
unidad de transporte se puedan cargar y descargar facilmente usando equipamiento
mecanico o eléctrico.

Cuando un camion se coloca en el muelle, usualmente los topes en el muelle y los
topes en el remolque entran en contacto y crean un hueco. También, el piso del
almacén y la cubierta del remolque pueden no estar alineados horizontalmente. Una
rampa niveladora llena el vacio entre un camion y un almacén para que cualquier

equipo pueda transitar entre la unidad de transporte y el almacén o viceversa.

Hay rampas niveladoras mecénicas, hidraulicas, como también plataformas mdviles.

Las dimensiones de las mismas oscilan entre:

e Ancho, de 1.5 a 2 metros
e Alto, de 2 a 2.5 metros

A continuacion se muestran unas imagenes de ejemplo de rampas niveladoras.
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La siguiente imagen muestra una rampa niveladora movil, que la verdad no es muy

recomendable para operaciones en un Centro de Distribucién.
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Patio de maniobras
Es el sitio que utilizan las unidades de transporte para realizar sus maniobras para
poder estacionarse y acoplarse a los muelles en un Centro de Distribucion, bodega o

almacén.

Un punto importante en el patio de maniobras es el disefio del acceso y salida, con la

finalidad de evitar que las unidades de transporte realicen movimientos innecesarios.
Las consideraciones a tener en cuenta en el momento del disefio de esta zona son
las ligadas a las dimensiones y tonelajes de las unidades de transporte, asi como la

cantidad que es preciso atender simultaneamente.

La capa asfaltica debera ser lo suficientemente resistente para soportar el peso de la

carga desplazada por el vehiculo
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