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Resumen  

El objetivo del presente artículo es formular una 

metodología para la logística de distribución en el 

sector de retail con el fin de crear valor, disminuir 

costos, optimizar tiempos y generar satisfacción 

en los clientes y consumidores finales. 

El modelo utilizado para el desarrollo del análisis 

frente a la metodología para la logística de 

distribución ha sido el centralizado debido a que 

su base principal es la planificación de rutas 

permitiendo así evaluar diferentes recorridos 

teniendo en cuenta tres factores primordiales que 

afectan la logística, estos están descritos en el 

traslado de los productos a los puntos de venta, 

las distancias a recorrer y la cantidad de producto 

a transportar, para calcular la proximidad del 

punto de salida a los diferentes minimercados se 

aborda un método de carga-distancia cuyo fin 

condujo a la planificación de costos para 

implementación de la propuesta. 

Palabras clave: Logística de distribución, 

Logística en minimercados, Logística en los 

negocios, Retail. 

 

Abstract 

The objective of this article is to formulate a 

methodology for distribution logistics in the retail 

sector in order to create value, reduce costs, 

optimize time and generate customer and end 

consumer satisfaction. 

The model used for the development of the 

analysis of the methodology for distribution 

logistics has been the centralized model because 

its main base is the planning of routes allowing to 

evaluate different routes taking into account three 

main factors that affect logistics, these are 

described in the transfer of products to the points 

of sale, the distances to travel and the amount of 

product to be transported, to calculate the 

proximity of the exit point to the different mini 

markets a load-distance method is used, which 

led to the planning of costs for the 

implementation of the proposal. 

Keywords: Distribution logistics, Mini-market 

logistics, Logistics in business, Retail. 

 

 

 



2 
 

I. INTRODUCCIÓN 

Actualmente las empresas proveedoras y 

distribuidoras de productos congelados en Bogotá 

D.C. se enfrentan a cambios tecnológicos y 

estratégicos para lograr una ampliación en su 

mercado potencial y generar fidelización de los 

clientes actuales ofreciendo calidad del servicio, 

tiempo de entrega y toma de pedidos óptimos 

trabajando de la mano de la logística integral que 

hoy en día se identifica como “Negocios 

Logísticos, Distribución Física, Administración 

de Materiales, Ingeniería de Distribución, 

Administración Logística y Administración de la 

Cadena de Suministros” [1] adicional como bien 

su nombre lo menciona permite integrar 

diferentes áreas de la compañía con el objetivo de 

crear valor agregado frente al mercado. 

El principal enfoque en el área de retail se ve 

centralizado en los minimercados que hoy por 

hoy tienen un mayor reconocimiento para las 

industrias debido a que ofrecen al mercado 

variedad de productos a precios asequibles y un 

corto desplazamiento desde el hogar hasta dicho 

comercio. 

Es importante rescatar las estadísticas mostradas 

por la secretaria de planeación (2020) en cuanto 

al incremento en el número de matrículas activas 

de establecimientos de comercio para Bogotá, el 

crecimiento en esta actividad para el año 2020 

representa un 41% frente al restante de 

actividades que impulsan la economía de la 

capital [2], si se añade a esto la indeterminación 

del perfil de minimercados por parte de las 

organizaciones originará una baja captura en 

clientes potenciales, sumado a varios factores 

logísticos que llevan consigo costos elevados por 

la insuficiencia en planeación, falta de tecnología 

orientada a los procesos logísticos y de 

mercaderismo. 

Expuesto lo anterior, se quiere orientar la 

propuesta hacia una optimización del modelo de 

distribución logístico utilizado para micro 

establecimientos con perfil para la venta de 

productos congelados; la metodología de 
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Fig. 1 Matrículas activas para establecimientos de Bogotá, hasta 2020. 

Dirección de Información, Cartografía y Estadística de la Secretaría Distrital de Planeación. 
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distribución debe tener un fundamento que 

exponga los beneficios para cada uno de los 

actores implicados en la cadena de suministro que 

permita un control necesario en el desarrollo del 

producto y el cumplimiento referente a la 

satisfacción del cliente, cabe resaltar la 

importancia que tiene la ubicación del 

establecimiento debido a que esta ha representado 

durante los últimos años una inversión 

significativa y un riesgo para los minimercados, 

estos riesgos abordados desde la apertura al cierre 

del comercio. [3] 

La principal búsqueda con la investigación se 

centra en minimizar la ineficiencia logística por 

aquellas coyunturas que actualmente se 

manifiestan en la variación de tiempos de 

planeación causados específicamente por la falta 

de visualización en las problemáticas presentadas 

desde la salida del vehículo, el recorrido del 

mismo, hasta la entrega del producto en puntos de 

venta, esto de la mano de tecnología que facilite 

visualizar de manera efectiva el mejor y más 

rápido recorrido de la ruta. 

El uso de las Tecnologías de la Información y 

Comunicación (TIC) dentro del proceso logístico 

contribuye a la operación de los procesos internos 

y facilita la integración de cada uno de los 

eslabones de la cadena logística, por otro lado, 

una relación equilibrada entre la logística integral 

y el uso de las TIC tiene como beneficio una 

mejor competitividad dada la reducción de costos 

e innovación en procesos, a su vez facilitan el 

flujo de información y las relaciones entre los 

actores que intervienen en el proceso. [4] 

Por consiguiente, en el presente artículo las TIC 

tomarán un protagonismo como estrategia para 

lograr los objetivos descritos y facilitar la toma de 

decisiones dentro del proceso logístico 

enmarcado en el sector de retail, de planeación y 

de logística, de la mano de indicadores que 

faciliten el seguimiento frente a los planes de 

acción brindando información que permita la 

toma de decisiones, según (Arango et al, 2017)  

una vez se tengan claros los objetivos a los que se 

pretende llegar se pueden proponer indicadores 

que permitan medir el funcionamiento de la 

logística del transporte de carga, para así 

determinar falencias presentadas y tomar 

decisiones asertivas con el fin de mejorar la 

competitividad. [5] 

 

II. METODOLOGÍA 

De acuerdo con el problema principal descrito 

como las fallas en procesos logísticos de 

distribución en minimercados de Bogotá D.C., se 

genera la investigación bajo un carácter 

cuantitativo con variable continua, puesto que el 

proyecto tiene como objetivo sustentar la 

metodología mediante la cantidad de productos 

dentro de determinada frecuencia a ciertos puntos 

de venta con un total de vehículos de carga. Con 

alcance que inicia desde lo descriptivo evaluando 

y analizando diferentes factores para concluir con 

lo explicativo donde se diseña un modelo para dar 

así solución a la problemática, lo anterior con el 
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Fig. 2 Diagrama en el que se identifica el desarrollo de los procesos y actividades para obtener la visión general del 

funcionamiento actual. (Mapa de procesos) 

Elaboración propia. 

fin de formular una metodología para la logística 

de distribución del sector retail de alimentos 

congelados para una cadena de minimercados en 

Bogotá D.C. utilizando las siguientes 

herramientas de investigación. 

Para la identificación del problema principal, sus 

causas y efectos se tiene como conductor un 

diagrama de árbol el cual contiene todas aquellas 

variables definidas para el respetivo 

planteamiento. 

El seguimiento a los procesos de distribución se 

define a través de un mapa de procesos, cuyo fin 

es representar las actividades realizadas dentro de 

la organización divididas en tres tipos, en primer 

lugar los procesos estratégicos que permiten la 

toma de decisiones y gestión prioritaria, por otro 

lado se encuentran los procesos misionales 

relacionados con aquellas actividades relevantes 

realizadas de manera diaria y finalmente los 

procesos de apoyo definidos como un soporte 

para el correcto desarrollo de los procesos 

operativos, todo lo anterior relacionado en la 

figura 2. 

La matriz Vester facilita una relación frente a un 

adecuado modelo de distribución logístico 

previamente evaluado con una comparación de 

factores que afectan directamente a cada uno de 

los modelos, estos están divididos principalmente 

en tres; el modelo descentralizado basado en el 

envío del producto terminado directamente a los 

centros de distribución (CEDI)  para una 

selección hacia los diferentes puntos de venta, por 

otro lado el modelo centralizado tiene como eje la 

ubicación de los puntos de venta con mayor 

cercanía al punto de donde sale el producto a 

distribuir, se plantea una ruta estratégica a 

recorrer para optimizar tiempos y costos, 

finalmente el modelo de cross-docking es similar 

al descentralizado con la diferencia de que el 

producto llega al punto de venta directamente 

para exhibición con máximo de 24 horas para la 

rotación. 
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Ahora bien, debido al objetivo de la presente 

investigación en relación a la reducción de costos 

y eficiencia en la entrega y toma de pedidos, se 

aborda un análisis más detenido en los dos 

principales modelos de distribución mencionados 

anteriormente, a pesar del crecimiento que ha 

venido generando el modelo de cross-docking 

dentro de la logística, no contribuye con la 

reducción de costos denotada dentro del actual 

artículo, además de requerir gran cantidad de 

vehículos y por ende pedidos de producto 

considerables para generar la actividad continua 

en la que basa su sistema; de modo que se toman 

como fundamento el modelos descentralizado y el 

modelo centralizado. 

(Ballou, 2004) en su libro logística y 

administración de la cadena de suministro 

menciona algunas diferencias estructurales entre 

el modelo centralizado y descentralizado, 

señalando que ambos modelos tienen sus 

respectivos aportes a la organización, pero se 

resalta el centralizado por mantener un control 

organizado sobre las actividades logísticas de la 

empresa, así mismo se denota una estructura 

organizacional para cada uno de ellos, a 

continuación se encuentra de manera puntual la 

estructura logística señalizando las diferencias 

entre los modelos. [6] 

Uno de los casos de éxito con mayor relevancia 

es el de Inditex-Zara, cuyo sistema se basa en el 

just-in-time a su vez, la producción y distribución 

se planean bajo un modelo centralizado 

vinculando su CEDI ubicado en La Coruña, 

España con todas las tiendas a nivel mundial, esta 

distribución se realiza 2 veces por semana lo que 

permite bajos niveles de inventario y una 

reducción significativa en el “efecto látigo”, 

fenómeno causado por desajustes significativos 

entre la demanda real de consumidores y la 

Fig. 3 Estructura organizacional del sector logístico para 

un modelo centralizado. 

Logística y administración de la cadena de suministro, 

Ballou R. (2004) 

 

Fig. 4 Estructura organizacional del sector logístico para un 

modelo descentralizado. 

Logística y administración de la cadena de suministro, 

Ballou R. (2004) 
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demanda de los actores de la cadena de 

suministro, afectando el stock tanto en los puntos 

de venta como del CEDI. Su capacidad logística 

flexible centralizada o infraestructura IT logran 

aumentar la flexibilidad y la capacidad de 

respuesta frente a toda su cadena de suministro 

[7] por lo anterior, Zara abarca cerca del 66% del 

negocio de Inditex con un alcance de 2.236 

tiendas físicas durante el 2017, además de su 

tienda virtual. 

Para simplificar e ilustrar el proceso llevado a 

cabo por los tres modelos ya mencionados, a 

continuación, se presenta un diagrama con la 

metodología en la que se basa cada uno de los 

modelos de distribución. 

El modelo seleccionado para el enfoque del 

proyecto es el centralizado dado que presenta 

como base principal la planificación de rutas 

permitiendo así evaluar diferentes recorridos 

teniendo en cuenta variables que afectan el 

traslado de los productos a los puntos de venta. 

Asimismo, su mayor ventaja recae en la 

disminución de costos y tiempos de recorrido, 

aunque esto implica mayor distancia desde la 

fábrica a los puntos de venta. 

En función de los puntos de venta evaluados 

dentro de la base de datos y considerando que el 

punto de partida de los vehículos se ubica en el 

sur de la capital es posible generar una 

planificación de rutas basado en los principios del 

modelo centralizado en el cual se apoya la 

presente investigación. Para plantear un rutero en 

donde los vehículos de carga se desplacen desde 

el punto de fabricación a los diferentes micro 

establecimientos minimizando tanto los costos, 

como el total de las cargas, y teniendo en cuenta 

tres factores importantes, el traslado de productos 

al punto final, las distancias a recorrer y 

finalmente la cantidad de producto a transportar, 

se aborda un método de carga-distancia que 

consiste en un procedimiento matemático cuyo 

fin es calcular la proximidad de acuerdo a las 

ubicaciones de un punto A a un punto B, con esto 

reducir las cargas ponderadas de entradas y 

salidas de vehículos, así como disminuir los 

costos. 

Fig. 5 Representación gráfica de los procesos referentes a cada uno de los modelos de distribución logística. 

Elaboración propia. 
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En referencia al desarrollo del método carga-

distancia se toma de manera aleatoria puntos de 

venta con mayor volumen de rotación potencial 

evaluado de acuerdo al promedio de compra de 

los minimercados actuales con mayor cantidad de 

pedidos, del mismo modo, se valora la ubicación 

estratégica del mismo, por lo cual, los puntos de 

venta evaluados se relacionan a continuación. 

Por su parte, el punto medio descrito dentro del 

método carga-distancia no se tiene en cuenta dado 

que se toma como referente el punto de la planta 

de producción y almacenamiento. 

De esta manera, el método carga-distancia logra 

determinar a través de un punto especifico la 

distancia más corta desde el punto X a los 

diferentes micro establecimientos. 

 

Ahora bien, los costos planteados para la 

implementación de la propuesta están definidos 

por costos fijos y costos variables, dentro de los 

costos fijos se aplican sistemas de información, 

depreciación tanto de vehículos como de 

infraestructura y gastos generales (Personal para 

la supervisión, mercaderismo, almacén, 

Tabla 1. Comparación de factores entre el modelo centralizado y descentralizado con mayor relevancia en los procesos 

logísticos en una organización. 

Elaboración propia. 
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administrativo y conducción), por otro lado, los 

costos variables están definidos por 

mantenimiento y consumo de combustible, 

neumáticos y aceite en el vehículo de carga. 

Cabe resaltar el papel importante de los sistemas 

de información dentro de los costos fijos de la 

presente investigación, esto recae en un sistema 

operativo que permita brindar al personal encardo 

de la entrega de pedidos una ruta estratégica 

definida previamente, así mismo el tiempo de 

recorrido, el número de puntos de venta a visitar, 

la cantidad de producto para cada uno de ellos y 

los incidentes presentados en el reparto, de esta 

manera se generan reportes para la toma de 

decisiones con respecto a la ejecución en la 

entrega y pedido de productos. Las TIC 

actualmente han tomado relevancia dentro de los 

operadores logísticos puesto que facilita la 

información y relación entre los diferentes actores 

que intervienen en el proceso (Estrada, 2016) [4], 

por esta razón en el presente artículo se denota 

ampliamente, además de abordar la problemática 

descrita inicialmente con respecto a la falta de 

visualización desde la salida del vehículo, el 

recorrido del mismo, hasta la entrega del 

producto en puntos de venta. 

En relación con los vehículos e infraestructura 

destinados para los productos de minimercados, 

es importante resaltar que son  activos en la 

compañía, por lo que se incluye la depreciación 

dentro del análisis, para el caso de los vehículos 

se destina uno para el recorrido de las rutas 

diarias, este vehículo tiene una carga aproximada 

de 800 kg por viaje, tomando en cuenta que se 

visitan entre de 12 a 15 minimercados diarios y 

cada uno de ellos tiene un volumen potencial de 

44 kg; se puede tomar como base un cargue diario 

cercano a 600 kg y en relación con un modelo 

centralizado se recorren al menos 5,5 km al día, 

Tabla 2. Puntos de venta con mayor volumen de rotación potencial evaluados para la realización del método carga-distancia. 

Elaboración propia 
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datos necesarios para la evaluación de costos fijos 

y variables. 

Simultáneamente con los puntos analizados 

anteriormente, es necesaria la realización de 

seguimientos de manera periódica con el fin de 

obtener indicadores comportamentales frente a la 

implementación del modelo centralizado y las 

respectivas mejores que pueden surgir, según 

(Avella, 2019) los indicadores de gestión 

permiten potencializar las habilidades y 

competencias, entre las cuales está la mejora 

continua, la innovación y el desarrollo. 

A continuación, se presentan algunos indicadores 

propuestos. 

a. Cumplimientos de orden 

Su objetivo de obtener el nivel de entrega de 

una orden en un tiempo establecido. 

 
Ó𝒓𝒅𝒆𝒏𝒆𝒔 𝒆𝒏𝒕𝒓𝒆𝒈𝒂𝒅𝒂𝒔 𝒇𝒖𝒆𝒓𝒂 𝒅𝒆𝒍 𝒕𝒊𝒆𝒎𝒑𝒐

𝑻𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒅𝒆 𝒐𝒓𝒅𝒆𝒏𝒆𝒔 𝒆𝒏𝒕𝒓𝒆𝒈𝒂𝒅𝒂𝒔

× 𝟏𝟎𝟎 

b. Repartos realizados por ruta. 

Indica las entregas realizadas con éxito frente 

a la proyección realizada por el área de 

logística. 

𝑹𝒆𝒑𝒂𝒓𝒕𝒐𝒔 𝒓𝒆𝒂𝒍𝒊𝒛𝒂𝒅𝒐𝒔 𝒑𝒐𝒓 𝒓𝒖𝒕𝒂

𝑷𝒓𝒐𝒚𝒆𝒄𝒄𝒊ó𝒏 𝒅𝒆 𝒓𝒆𝒑𝒂𝒓𝒕𝒐𝒔 𝒂 𝒓𝒆𝒂𝒍𝒊𝒛𝒂𝒓

× 𝟏𝟎𝟎 

c. Devoluciones por factores logísticos 

De acuerdo a la causal logística indica 

cantidad de incidencias e ineficiencias sobre 

el producto que afecta la venta. 

𝑪𝒂𝒏𝒕. 𝒅𝒆 𝒑𝒓𝒐𝒅𝒖𝒄𝒕𝒐 𝒓𝒆𝒈𝒊𝒔𝒕𝒓𝒂𝒅𝒐 𝒄𝒐𝒏 𝒂𝒗𝒆𝒓𝒊𝒂

𝑪𝒂𝒏𝒕. 𝒅𝒆 𝒑𝒓𝒐𝒅𝒖𝒄𝒕𝒐 𝒓𝒆𝒈𝒊𝒔𝒕𝒓𝒂𝒅𝒐 𝒆𝒏 𝒖𝒏𝒂 𝒐𝒓𝒅𝒆𝒏

× 𝟏𝟎𝟎 

d. Niveles de utilización del vehículo de 

carga 

Determina la óptima utilización de espacio 

del vehículo. 

𝑪𝒂𝒑𝒂𝒄𝒊𝒅𝒂𝒅 𝒓𝒆𝒂𝒍 𝒖𝒕𝒊𝒍𝒊𝒛𝒂𝒅𝒂 (𝑲𝒈)

𝑪𝒂𝒑𝒂𝒄𝒊𝒅𝒂𝒅 𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍 𝒅𝒆𝒍 𝒗𝒆𝒉í𝒄𝒖𝒍𝒐 (𝑲𝒈)

× 𝟏𝟎𝟎 

e. Variación de costos vs mes anterior 

𝑪𝒐𝒔𝒕𝒐𝒔 𝒎𝒆𝒔 𝒂𝒄𝒕𝒖𝒂𝒍

𝑪𝒐𝒔𝒕𝒐𝒔 𝒎𝒆𝒔 𝒄𝒐𝒓𝒓𝒊𝒅𝒐
− 𝟏 

Los indicadores de gestión expuestos 

anteriormente pueden dar visibilidad frente al 

comportamiento que tiene la implementación 

tanto del modelo de distribución como de las 

herramientas tecnologías para la planificación y 

rastreo de rutas.  

 

III. RESULTADOS  

Para lo anterior, se consultaron algunos artículos 

científicos con el objetivo de determinar y lograr 

documentar los procesos logísticos. Una vez 

generada esta documentación se organizó la 

información para compararla entre los diferentes 

modelos logísticos existentes, con el fin de 

determinar los factores importantes a través de la 

aplicación de una matriz Vester y posteriormente 

definir cuál era el mejor de los modelos 

aplicables a la industria de alimentos congelados. 

De acuerdo con la matriz el punto crítico a tratar 

son los cambios inesperados en las rutas esto 

derivado principalmente de cinco puntos activos, 

la falta de visibilidad en tiempo real del 

seguimiento en la entrega de pedidos, la falta de 



10 
 

planificación desde la salida del vehículo hasta la 

entrega en el punto de venta, un bajo presupuesto 

en operaciones logísticas, la carencia de 

herramientas tecnológicas para la toma y entrega 

de pedidos y finalmente, la ausencia en la 

capacitación dentro de la preventa del equipo de 

ejecución para la captura de nuevos clientes. 

Al definir un modelo centralizado se definieron 

como puntos de apoyo las herramientas de 

tecnología de la información y comunicación, 

esto partiendo de algunas de las problemáticas 

que afectan actualmente, relacionadas con la falta 

de visibilidad en tiempo real del seguimiento en 

las rutas y la carencia de herramientas 

tecnológicas para la toma y entrega de pedidos, 

de acuerdo con lo anterior, se tomó una base de 

datos con la información de algunos micro 

establecimientos ubicados dentro de la capital, en 

la figura 6 se observan en color rojo aquellos 

puntos con mayor concentración, en color 

amarillo los establecimientos con una 

concentración media y finalmente los colores 

verde y azul indican puntos de venta con un nivel 

de dispersión más alto. 

Dentro de este marco, se tomaron algunos puntos 

de venta con mayor volumen de rotación 

potencial, de acuerdo al promedio de compra 

considerable de los minimercados actuales y 

teniendo en cuenta las localidades para así tener 

un mercado con mayor dispersión dentro de la 

capital, una vez evaluadas estas zonas se halló la 

distancia euclidiana entre el punto de salida (X) y 

cada uno de ellos.  

 

Distancia euclidiana  

𝒅𝒂𝒃 = √(𝑿𝒂 − 𝑿𝒃)𝟐 − (𝒀𝒂 − 𝒀𝒃)𝟐 

 

Tabla 3. Tabla de relación entre puntos de venta y 

distancia euclidiana. 

Elaboración propia. 

Fig. 7 Diagrama de dispersión referente a puntos de 

venta con un alto volumen de rotación potencial y 

ubicación estratégica. 

Elaboración propia. 
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Fig. 6 Diagrama de calor referente a puntos de venta con mayor concentración dentro de la ciudad de Bogotá D.C. 

Elaboración propia. 

Como resultado a lo anterior y expuesto de modo 

gráfico en la figura 7 se observa el punto de 

partida centralizado de manera estratégica con 

respecto a los puntos de venta. 

Como anteriormente se mencionó, los tres 

factores tomados como referencia son el traslado 

de productos al punto final, las distancias a 

recorrer y la cantidad de producto a transportar, 

esto debido a que afectan directamente el proceso 

de distribución logístico, adicional es el enfoque 

en que basa el modelo de centralización y toma 

como referencia la minimización de costos y 

eficacia en la toma y entrega de pedidos. 

El modelo carga-distancia permitió evaluar el 

orden en el recorrido de los puntos, así mismo 

analizar tanto el tiempo como la distancia 

empleados de un punto a otro, trazando de esta 

manera una comparación entre el modelo 

centralizado y descentralizado en cuanto a las 

variables mencionadas anteriormente, denotando 

una variación del 11% a favor del modelo 

centralizado frente al tiempo total de recorrido, 

siendo este aproximadamente de 7,7 horas y un 

promedio de 33 minutos en la llegada de un punto 

A a un punto B; por otro lado, la distancia que se 

recorre en un modelo descentralizado esta un 

12% sobre el modelo centralizado, es decir, 86 

km contra 77 km respectivamente. 

Este análisis permitió evaluar los costos en cuanto 

a depreciación de vehículos, mantenimiento, 

combustible necesario entre otras variables, hay 

que mencionar, además los diferentes costos tanto 

fijos como variables resaltadas anteriormente, de 

esta manera se obtuvieron cerca de $391’982.712 

COP referente a los costos totales por año. 
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Cabe resaltar que gran parte de los costos 

representados en la tabla 4, actualmente son 

asumidos por la compañía, por lo que el adicional 

propuesto en el presente artículo es el descrito 

como “sistemas de información”, correspondiente 

al software de apoyo utilizado para la trazabilidad 

y planificación de rutas, rastreo de órdenes y 

análisis estratégico de la logística. Hay que 

mencionar, además, la tercerización que hoy por 

hoy gestiona la entrega de pedidos para los micro 

establecimientos, por lo que utilizando un 

almacén propio de la compañía y pese a los 

costos de depreciación, se genera entre el 10% y 

el 12% de ahorro, factor favorable para la 

reducción de costos generales del área de 

logística.  

El costo referente al picking dentro de la 

compañía y por el cual se denota un ahorro 

considerable en la actual propuesta, se evalúa 

sobre el proceso de tercerización que actualmente 

tiene la empresa en su logística, consiste en un 

servicio pago que toma todos los pedidos diarios, 

los traslada a su propio centro de distribución y 

de aquí se despachan a cada uno de los clientes, 

este CEDI está ubicado a las afueras de la capital 

y por ende en el caso de los micro 

establecimientos es considerado como un proceso 

que retrasa la entrega y toma de pedidos, 

principalmente por la baja cantidad de producto 

solicitado para este canal frente al pedido total de 

los demás clientes, por otro lado los 

minimercados en donde se rota producto se 

ubican en Bogotá, por lo anterior se explica la 

falta de visibilidad en las rutas y la significancia 

en el ahorro dada la disminución de procesos que 

generan ineficiencia en la distribución de 

productos. 

 

IV. CONCLUSIONES 

 

Así bien, el valor agregado que se plantea como 

punto clave para el desarrollo de la investigación 

Tabla 4. Costos fijos y variables evaluados por año 

Elaboración propia. 
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es la disminución en retrasos logísticos dada la 

falta de visualización y planificación de rutas que 

actualmente se presenta, con lo que se propone 

principalmente almacenar en un CEDI propio el 

producto destinado a minimercados y con esto 

reducir entre el 10% y 12% de costos asociados al 

almacenamiento logístico evitando el proceso de 

picking, lo anterior basado en un modelo 

centralizado en el cual, una vez el producto final 

sale de la fábrica se traslada a un único almacén 

donde se distribuye el pedido de acuerdo a una 

previa planificación de rutas, además tomando en 

cuenta que el producto destinado para los 

minimercados tiene un volumen potencial 

cercano a los 615 kg/día siempre y cuando se 

visiten alrededor de 15 establecimientos diarios 

sobre los cuales se establece una ruta dividida por 

sectores para que así se eviten altos retrasos en el 

recorrido y se optimice el tiempo de visita, 

entrega y toma de pedidos. 

En la tabla 5 se evidencia el comparativo entre el 

modelo centralizado y el modelo descentralizado 

con respecto al tiempo total invertido desde la 

salida del vehículo hasta la llegada al último 

punto de venta, de la misma manera se evidencia 

la distancia en kilómetros (km) tanto del recorrido 

total diario como el promedio de km de un punto 

de venta a otro punto de venta, con lo anterior se 

puede concluir que frente al tiempo total el 

modelo centralizado tiene una variación de 11% 

con relación al descentralizado y por otro lado, la 

distancia total recorrida de manera diaria es 

aproximadamente de 77 km lo que corresponde a 

un 12% sobre la distancia a recorrer en el modelo 

descentralizado. 

 

En cuanto al proceso de tercerización se 

determina el ahorro indicado anteriormente 

sustentado en el porcentaje de participación, el 

canal de retail genera alrededor un 30% de la 

venta de la compañía, dentro de este canal los 

minimercados han tomado mayor importancia, 

pero el crecimiento sigue siendo gradual, con un 

2% con respecto a la venta de toda la venta de 

retail; la tercerización es cobrada por kilo con un 

aproximado de $230 COP en cuanto a la 

distribución del producto, es decir, desde la salida 

del vehículo de fábrica hasta el punto de venta, 

por tal motivo la distribución de acuerdo con el 

volumen potencial expuesto anteriormente y 

tomando como referente el promedio de días 

hábiles para la distribución se tiene un total de 

$41`400.000, un 11% de ahorro frente a los 

costos mostrados en la tabla 4. 

Para lograr mayor competitividad y cubrimiento 

sobre el mercado es importante tener presentes 

tres factores desarrollados a lo largo del artículo y 

descritos a continuación. 

Disminución de tiempos y costos logísticos 

Tabla 5. Comparativo entre modelos de distribución 

logística referente al tiempo invertido y distancia a 

recorrer diariamente. 

Elaboración propia. 

 



14 
 

Se plantea básicamente con la implementación de 

un modelo centralizado evitando un costo 

innecesario en procesos de picking y de la mano 

de TIC que proporciona eficiencias en la 

distribución y facilidad en la visualización de 

estrategias a implementar.  

Atención al cliente - minimercados 

El cliente es uno de los actores de la cadena de 

suministro con mayor relevancia puesto que es a 

quien se ofrece el producto final, en este caso los 

micro establecimientos juegan este papel, ahora 

bien, el determinar como eje principal en la 

logística un modelo centralizado beneficia 

directamente a este actor debido a la eficacia en el 

momento de la entrega y toma de pedidos, 

además de tener una atención mucho más 

personalizada brindada por la mercaderista 

encargada.  

(Estrada, 2016) en su artículo referente a la 

logística y tecnologías de información como 

elementos de competitividad resalta que el 

producto adquiere valor cuando el cliente lo 

recibe en el tiempo y la manera acordada 

implicando un pago al menor costo, llevando a la 

expansión de mercado. 

Aplicación de las TIC 

Las TIC como inicialmente se mencionó tienen 

un papel importante dentro de la actual propuesta 

dado que con estas se propone optimizar las rutas 

diarias, así como la visualización de indicadores 

que permitan la toma de decisiones para una 

continua mejora en la distribución logística. 

Como síntesis a la metodología utilizada para la 

optimización de entrega y pedidos de productos a 

micro establecimientos se muestra la figura 7, 

ilustrada como un ciclo logístico. 

 

Finalmente, las empresas proveedoras y 

distribuidoras de productos congelados en Bogotá 

D.C. día tras día se enfrentan a cambios 

tecnológicos y un mayor número de competidores 

por lo que involucrar herramientas tecnológicas, 

así como un correcto modelo de distribución en 

su sistema logístico contribuye a mejorar las 

ineficiencias que cada vez representan mayores 

costos y retrasos al momento de gestionar las 

entregas de producto terminado, adicionando a 

esto una trazabilidad con el fin de medir la 

efectividad que representan los cambios logísticos 

aplicados, este seguimiento puede verse aplicado 

a través de KPI´s cuyo objetivo es el de 

interpretar y analizar información obtenida a lo 

largo de un tiempo determinado para la toma de 

decisiones y mejora continua. 

Solicitud de pedidos.

Orden a producción.

Alistamiento de 
pedido.

Planeación de rutas 
respecto al modelo 

centalizado.

Monte de carga al 
vehículo.

Recorrido y entrega 
de productos al 

cliente.

Fig. 7. Metodología para la optimización del proceso de 

distribución logística. 

Elaboración propia. 
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