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Resumen

En los procesos de gestion se hace necesario contar con un sistema de indicadores que posibilite la
evaluacion integral del desempefio del proceso y herramientas que faciliten el analisis en funcion de
la toma de decisiones.

El presente trabajo se desarrolla en la Base de Transporte del Centro Territorial de Transporte del
CIMEX, Cienfuegos. Partiendo de un sistema de gestion con 45 indicadores técnico-econémicos,
utilizado por la Base de Transporte, muchos de los cuales no aportan a la toma de decisiones de la
alta direccion, se propone un sistema de indicadores muy concreto, empleando la
operacionalizacion de variables, sobre la base de criterios de eficiencia, eficacia y efectividad.

Se estructuran los indicadores en jerarquicos, imprescindibles para la toma de decisiones, y de
apoyo, para facilitar la determinacion de las causas que generan el comportamiento de los
indicadores jerarquicos. Aun asi, se simplifica notablemente el sistema de indicadores.

Si bien, la aplicacién de estos criterios no es novedosa, se considera un aporte en el caso de las
empresas de transporte del pais, que casi siempre emplean indicadores convencionales presentes en
la literatura. Dentro de la propuesta, se incluyen indicadores mas integrales, como es el caso del
indicador de consumo unitario.

La ausencia de datos imposibilita determinar todos los indicadores propuestos. El trabajo incluye el
uso de herramientas graficas para el analisis histérico de comportamiento de los diferentes
indicadores.
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Introduccion

INTRODUCCION

La crisis energética es ya una realidad en nuestra sociedad, que plantea no solo el problema del
agotamiento de las principales fuentes actuales, con los consiguientes conflictos para conseguirlas,
sino también la contribucion al cambio climatico y la pérdida de la calidad de vida producida por la
contaminacion cotidiana. (Martesanz Parellada, 2008).

Los vaivenes en los precios de los combustibles actian sobre todos los paises, negativamente sobre
unos, positivamente sobre otros, segun las tendencias sean al alza o al descenso y segun sea su
condicion: productores o no productores. Los altos precios del combustible repercuten
negativamente sobre las economias de los paises no productores, conjugandose con el alza de
precios de alimentos y productos industriales, la crisis financiera internacional y el debilitamiento
de sus economias. Segun datos de la Oficina Nacional de Estadisticas (ONE, 2011), para el 75,0%
de la humanidad no queda otra alternativa que modificar los patrones de consumo de portadores
energeéticos establecidos por la sociedad capitalista. Para ellos resulta imprescindible un conjunto de
transformaciones que ofrezcan una alternativa aceptable, y en particular para las naciones de
escasos recursos energéticos, que convoquen al uso racional y eficiente de los combustibles fdsiles
y al empleo de energias mas limpias, que ayuden a aminorar los efectos ya apreciables del cambio
climético.

El aumento de la actividad econémica, en el ultimo siglo, parece indiscutiblemente unida al gasto
energético. Aunque las energias renovables cobran cada vez mas importancia, la vulnerabilidad
derivada del consumo de los combustibles fésiles y la dependencia de los paises exportadores de
petréleo, hace pensar en la eficiencia energética como uno de los elementos imprescindibles de una
posible salida (World Energy Council, 2014).

El transporte, es uno de los principales consumidores de derivados del petrdleo, dada su condicién
de soporte fundamental del sector econdmico, por su papel en la transportacion de materias primas,
productos terminados y pasajeros. El vinculo, comportamiento del PIB-demanda del transporte de
mercancias, puede apreciarse claramente en el ejemplo de Espafia, mostrado en la figura 1. De igual
modo, pudiera ejemplificarse el vinculo entre desarrollo econémico-transporte de pasajeros.

Segun IMEDES (2012), el transporte motorizado se ha convertido en el segundo sector en consumo
energético en las ciudades (entre el 20 y el 30%), después del sector doméstico y por delante del
industrial. En Espafa, el sector del transporte acapara mas del 60% de todo el petréleo consumido,
correspondiendo al trafico vehicular cerca de un 80% de dicha energia.

La demanda del transporte va asociada al consumo de combustible y éste a las emisiones

contaminantes al medio. Martinez Salgado (2011) expresa, que si bien las emisiones son el
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Introduccion

resultado directo del uso de combustibles fosiles, como la gasolina y el diesel, existen otros
factores determinantes en la cantidad de contaminantes que un vehiculo automotor puede generar,
como son la edad, la tecnologia, el uso y el mantenimiento. En tal sentido, el trabajo mencionado
muestra la incidencia de la antigtiedad de los vehiculos en las emisiones vehiculares, un factor muy
presente en nuestras condiciones: las emisiones de los vehiculos de 10 afios 0 méas de antigliedad
son mas altas que las de los vehiculos mas recientes: mondxido de carbono (CO), entre 3 y 4 veces;

hidrocarburos totales (HC), entre 4 y 6 veces; y 0xidos nitricos (NOx), hasta 3 veces mas.
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de este a los vehiculos ligeros. En un trabajo desarrollado en la Unién Europea por Ibarra Sdnchez
(2008), se expresa, que el transporte ligero y los pesados de carga son actualmente la principal
fuente de emisiones contaminantes a la atmosfera y debido a ellos, entre el 70 y el 80 % de las
ciudades europeas de mas de un millon de habitantes, presentan niveles de contaminantes
atmosféricos que exceden en ocasiones los niveles aconsejados por la Organizacién Mundial de la
Salud. Se estima que un 69% del CO, el 63% de los NOx y un 30% de los compuestos organicos
volatiles, son producidos por el transporte, si bien los porcentajes varian dependiendo del pais
analizado.

En el aspecto energético, en nuestro pais, producto de las restricciones generadas con el Periodo
Especial, a partir de 1990 se observa un decrecimiento en los consumos de combustible diesel y
gasolina en la actividad del transporte estatal. De 1 400 000 t de combustible diesel consumido en
1989, se produce una reduccion en el consumo hasta 570 000 t en el 2010 y en el caso de la gasolina
de alrededor de 1 000 000 t, en igual fecha, se reduce en el 2010 a cerca de 200 000 t. En ello ha
incidido un grupo de medidas tomadas para el control y uso eficiente del combustible y a la
realizacion de importantes inversiones para modernizar el equipamiento del transporte automotor de
carga y pasajeros (ONE, 2011)

La sostenibilidad del modelo energético del transporte pasa por la mejora de la eficiencia de los

modos de transporte. Es ahi donde existe un mayor potencial para establecer una estrategia eficaz de
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Introduccion

actuacion. Para ello se recomienda en los vehiculos de carga, entre otros (Fuentes Vega y Pérez

Galvez, 2014):

e La normacion del consumo de combustible de los vehiculos por tipo, marca de fabricacion,
capacidad de carga y condiciones tipicas de explotacion, con indicadores integrales, que reflejen
el consumo en funcion del rendimiento del vehiculo.

e La evaluacion del desempefio vehicular a través de un sistema de indicadores, que reflejen el
comportamiento de los vehiculos de carga independientemente, segin su tipo, marca,
capacidades de carga y condiciones de explotacion.

e El andlisis sistematico del comportamiento del sistema de indicadores y la toma oportuna de
decisiones para lograr la mejora del desempefio.

e La evaluacion adecuada de la composicion del parque vehicular y la seleccion del tipo de
vehiculo, segun los requerimientos del proceso de transportacion.

e El aprovechamiento adecuado de la capacidad de carga del vehiculo, en funcion de las
condiciones de explotacidn, y el uso racional de los recorridos de trabajo.

e El rigor en la calidad de aplicacion del mantenimiento técnico, para evitar con el buen estado
técnico del parque, la existencia de roturas y paradas innecesarias.

No obstante, en nuestras empresas, se busca la contribucidn que se centra en el consumo energético,

pero nada en cuanto a otros aspectos de gran incidencia en el medio ambiente. Incluso, aquellas

entidades que poseen instalados en sus vehiculos, los sistemas de posicionamiento global (GPS),
generalmente no hacen un uso adecuado de sus posibilidades.

La Base de Transporte del Centro Territorial de Transporte del CIMEX Cienfuegos, como muchas

de las entidades del transporte, consta con un parque variado de vehiculos de transporte,

fundamentalmente de carga, necesarios para satisfacer demandas de transportacion de productos de
diferente indole, a las tres provincias centrales, y para el traslado de muchos productos desde la
capital hacia el centro del territorio nacional.

Con un parque total de 31 vehiculos de carga, existen diferentes modelos y marcas de vehiculos,

que van desde paneles con baja capacidad de carga (3.5 t), hasta cufias tractoras de alta capacidad

de carga (40t), que consumen como promedio 24 000 litros de combustible mensuales. La
diversidad de modelos, marcas, capacidades de carga, destinos, recorridos, rutas y otros, hacen
verdaderamente compleja la tarea de definicion de un sistema de gestion, que compatibilice
indicadores de vehiculos y condiciones de explotacion tan diversas. Por ello habra necesidad de
definir indicadores técnico-econdmicos de uso en unos y otros medios de transporte y condiciones
de explotacion, que se adecuen a las caracteristicas particulares de un determinado tipo de vehiculo,

ruta o destino.
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En la actualidad emplean un nimero elevado de indicadores para el proceso de gestion, las normas
de consumo no estan bien establecidas, los indicadores no son lo suficientemente integrales, los
indicadores econdémicos no reflejan el comportamiento propio del proceso de transportacion, no
emplean herramientas adecuadas para el andlisis comparativo del comportamiento de los
indicadores, entre otras cuestiones.

Analizar el sistema de indicadores existente, desechar aquellos que no contribuyan a evaluar el
desempefio del proceso de transportacion y proponer nuevos indicadores para crear un sistema que
contribuya a la toma de decisiones y proporcionar las herramientas que posibiliten el anélisis de tal
sistema, es una tarea de vital importancia. Posteriormente, el monitoreo sisteméatico permitira el
perfeccionamiento de la gestion, al validar la efectividad del uso de determinado indicador o del
propio sistema, lo que quedara como tarea de futuros trabajos.

Sobre la base de lo anterior, se elaboré un diagrama Causa-Efecto y otro Medios-Fines, para
procesos de transporte, que aunque no refleja todo lo que fue posible realizar en el trabajo (Fig. 1y
2, Anexo 1), contribuyo a proponer:

Como problema de investigacion:

“La ausencia de un sistema de gestion en la Base del Centro Territorial de Transporte del CIMEX
Cienfuegos, que contemple un grupo reducido de indicadores jerarquicos y de apoyo, que reflejen
integralmente el comportamiento del proceso de transportacién y herramientas que posibiliten el
analisis de su comportamiento, imposibilita la toma de decisiones que garantice un uso racional de
los medios de transporte de carga”.

Hipdtesis: “Un sistema de gestion basado en indicadores jerdrquicos y de apoyo y en adecuadas
herramientas de analisis, posibilitara la toma de decisiones para la solucion de los problemas que
determinan la eficiencia, eficacia y efectividad del proceso de transportacion de la base de
Transporte del C.T.T., CIMEX Cienfuegos .

Variables: Como variables independientes los indicadores técnico-econémicos del proceso de

transportacion. Como variables dependientes estdn los criterios de eficiencia, eficacia y

efectividad, que posibilitan evaluar el desempefio del proceso de transportacion.

Objetivo general:

“Proponer un sistema de gestion basado en indicadores jerarquicos y de apoyo y en adecuadas
herramientas de analisis, que contribuya a evaluar con fundamentos cientifico-técnicos la
racionalidad del uso del parque vehicular, atendiendo a las caracteristicas del proceso de
transportacion de cargas de la base de Transporte del C.T.T., CIMEX Cienfuegos”.

Objetivos especificos:
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Introduccion

e Enfocar los estudios documentales a la operacionalizacion de variables y a la definicién de los
conceptos de eficiencia, eficacia y efectividad para el proceso en cuestion, asi como al estudio
de los indicadores que evaluan integralmente el desempefio del proceso de transportacién y los
requerimientos y métodos de definicion de los mismos.

e Analizar el sistema de indicadores con que cuenta la Base de Transporte del C.T.T. Cienfuegos,
su comportamiento y el uso que se hace del mismo para la toma de decisiones.

e Proponer un sistema de gestion sobre la base de indicadores jerarquicos y de apoyo y las
herramientas necesarias para el analisis de resultados y la toma de decisiones para el parque
vehicular de carga.

e Proponer las vias que posibiliten el perfeccionamiento futuro del sistema propuesto.

El trabajo se enmarca dentro de la linea “Uso eficiente de la energia en el transporte automotor” del

departamento de Mecénica de la Facultad de Ingenieria. Es de interés de la entidad, por cuanto se

centra en aspectos que contribuiran a mejorar el desempefio del transporte automotor de carga. De
hecho algunos aspectos recomendados por el trabajo ya han sido aplicados, con resultados
satisfactorios, como se puede apreciar en su desarrollo.

La tesis estd estructurada en resumen, Introduccion, 3 capitulos, conclusiones, recomendaciones,

bibliografia y anexos.

El primer capitulo aborda la parte conceptual, las variables e indicadores y la importancia de la

operacionalizacion de variables. Aborda los indicadores clave del desempefio y los indicadores

técnico-econdémicos del proceso de transportacion, para concluir con un analisis general del sistema
de indicadores utilizados en la Base de Transporte del C.T.T. CIMEX para su proceso de gestion.

El segundo capitulo se inicia con un analisis de la Base de Transporte del C.T.T. CIMEX: su

mision, vision, objeto social, caracteristicas del parque vehicular que posee y un analisis

pormenorizado del sistema de gestion que utiliza y de las normas de consumo de combustible
establecidas en el parque automotor de carga. Propone el sistema de indicadores que deben ser
utilizados en el proceso de gestidn y la forma de estructurar el reporte para la toma de decisiones.

En el tercer capitulo, se muestran los resultados de la evaluacion de los indicadores propuestos, en

los casos en que fue posible y con las limitaciones que impone la confiabilidad de la base de datos y

las herramientas que deben utilizarse para facilitar la toma de decisiones.
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Capitulo I: Estudios documentales

CAPITULO I: ESTUDIOS DOCUMENTALES

1.1.-Introduccion.

Este capitulo esta dirigido al estudio de las caracteristicas de los indicadores que han de formar
parte de un sistema de indicadores técnico-econémicos para la toma de decisiones, que es el
objetivo central del presente trabajo. Como parte del mismo se aborda también la
operacionalizacion de variables y la definicion de los criterios béasicos para la valoracion del

desempefio: la eficiencia, la eficacia y la efectividad.

1.2.-Método de las razones financieras.

El anélisis de razones es la forma mas usual de analisis financiero. Ofrece las medidas relativas al
funcionamiento de la Empresa. Se utilizan un buen namero de técnicas diferentes para juzgar
determinados aspectos del funcionamiento corporativo, pero las razones financieras son las que se
citan més a menudo. Los insumos para el analisis mediante las razones financieras son: el Estado de
Ingresos y el Balance del periodo o periodos que se consideran. Utilizando los datos que se
encuentran en estos estados, pueden calcularse diferentes razones que permiten la evaluacion de
determinados aspectos del funcionamiento de la Empresa. Debemos tener en cuenta, que las razones
financieras también pueden denominarse por otros nombres o seuddnimos: indices, ratios e
indicadores (Rodriguez Rodriguez y Acanda Regatillo, 2009; Rodriguez Hernandez et al, 2010).

Las razones financieras tienen como proposito reducir la informacion contable a una forma préctica,
dandole mayor significado. Para esto es necesario considerar varios aspectos para realizar su
calculo, entre otros: 1.-De la cantidad de razones que existen, el analista debe conocer cual
combinacion es mas adecuada para su situacion especifica; 2.-Una sola razon significa muy poco.
Su valor se deriva de su uso conjunto a otras razones y de su comparacion; 3.-Las razones pocas
veces proporcionan respuestas concluyentes, ellas inducen al que toma la decision de hacer las
preguntas debidas y dan la pista de posibles areas de fortaleza o debilidad.

Con el objetivo de organizar el analisis mediante razones financieras, las mismas son clasificadas en
cinco grupos fundamentales: 1.-Razones de Liquidez; 2.-Razones de Actividad; 3.-Razones de

Rentabilidad; 4.-Razones de Endeudamiento o Apalancamiento; 5.-Razones de valor de Mercado.
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Para desarrollar esta herramienta de analisis, debemos tener en cuenta el siguiente procedimiento:
Primero debemos realizar el célculo y la interpretacion de cada una de las razones que aparecen en
los grupos antes mencionados. VVeamos a continuacion como desarrollamos este paso.

Grupo I: “Razones de Liquidez”. La primera preocupacion del analista financiero es la liquidez,
razon que utiliza para medir la habilidad de la empresa para satisfacer sus obligaciones a corto
plazo. Entre las razones de liquidez podemos encontrar:

I.1- Razon Circulante (Rc): Su célculo se realizadividiendo los activos circulantes entre los
pasivos circulantes. Los activos circulantes normalmente incluyen efectivos, valores negociables,
cuentas por cobrar, inventarios, etc. Los pasivos circulantes se forman de cuentas por pagar, pagarés
a corto plazo, vencimientos circulantes de deudas a corto plazo, impuestos sobre ingresos

Activoscirculants (1.1)

acumulados, etc. R =-——— -
Pasivoscirculants

Es la que se usa m&s comunmente para medir la solvencia a corto plazo, e indica el grado en el cual
los derechos de los acreedores a corto plazo se encuentran cubiertos por activos, que se espera se
conviertan en efectivo en un periodo mas o menos igual al del vencimiento de las obligaciones.

I.2- Razon Répida o Prueba Acida (Pa): Se calcula deduciendo los inventarios y pagos
anticipados de los activos circulantes y dividiendo posteriormente el resto entre los pasivos
circulantes. EI inventario es por lo general el menos liquido de los activos circulantes de una
empresa y sobre él sera mas probable que ocurran pérdidas en caso de liquidacion.

_ Activoscirculants — Inventarie — Pagosanticipada
Pasivoscirculante

P

ac

(1.2)

Muestra la habilidad de una empresa para liquidar sus obligaciones inmediatas en el méas corto
plazo.
1.3- Prueba Amarga o Razon de Liquidez Instantanea (Pam): Se calcula sumando todos los

Efectivos (1.3)

efectivos y dividiéndolos entre el pasivo circulante. P, = s
Pasivoscirculante

Es conocida también como razén de liquidez instantanea, ya que expresa los recursos con que
cuenta la empresa, en el momento de pagar las deudas que vencen hoy.

Grupo I1. “Razones de Actividad”. Miden la efectividad con que la empresa emplea los recursos
de que dispone. En ellas intervienen comparaciones entre el nivel de ventas y la inversion en

diversas cuentas de activos. Entre las razones de actividad podemos encontrar:
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I1.1- Rotacion del Inventario (Rinv): Se calcula dividiendo los costos de ventas entre los

inventarios promedios. R_ = Costosdeventas (1.4)

" Inventarie promedios

Muestra la eficiencia con que la empresa utiliza sus inventarios, mientras mas alta rotacion mas
favorable es para la misma.
11.2- Ciclo de los Inventarios (Cinv): Se calcula dividiendo el afio comercial entre la rotacion de

inventarios. c_ = _, i
Rotaciondel Inventaric

Inv

Expresa la conversion en dias de la rotacion de los inventarios, es decir, nos muestra cada cuantos
dias rotan los inventarios dentro del periodo contable.
11.3- Rotacion de Cuentas por Cobrar (Rcc): Se calcula dividiendo las ventas entre las cuentas por

cobrar promedio. R_— Ventasnetas+ Ingresospor prestacionde servicios (1.6)

Activocirculantepromedio

Expresan cada cuantas veces rotan al afio las cuentas por cobrar, mientras mayor sea esta razon
mejor sera.
11.4- Ciclo de Cobro (Cc): Se calcula dividiendo el afio comercial entre la rotacion de las cuentas

Rotacionde cuentas por cobrar

por cobrar. c_=

Tiene como objetivo determinar el periodo promedio entre las ventas y cobro. Mientras menos dias
transcurra mejor seré el ciclo.

11.5- Gestion de cobro (Gc): Se calcula dividiendo las cuentas por cobrar entre las ventas netas.

G

_ Cuentaspor cobrar promedio (1.8)
Ventasnetas

C

Mide la efectividad de la gestion de la empresa para efectuar los cobros. Su objetivo es mostrar los
cobros por cada peso de venta. Este indice debe ir en detrimento para indicar una mejoria en la
gestion de cobro de la empresa.

11.6- Rotacion de las Cuentas por Pagar (Rcp): Se calcula dividiendo las compras netas entre el

Comprasnetas (1.9)

promedio de cuentas por pagar. R =
" promediode cuentaspor pagar

Muestra las veces que rotan las cuentas dentro del periodo contable.

11.7- Ciclo de Pago (Cp): Se calcula dividiendo el afio comercial entre la rotacion de cuentas por

c - 360 dias
’  Rotaci6nde cuentaspor pagar (1.10)

pagar.
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Es el tiempo promedio que media entre la compra y su pago, es decir, cuantos dias demoramos en
pagar.
11.8- Gestion de Pago (Gp): Se calcula dividiendo el promedio de cuentas por pagar entre las

compras netas. G, - Cuentaspor pagar promedio (1.11)

Comprasnetas

Indica cuanto esta pendiente por pagar por cada peso de compra.
11.9-Rotacion de Activos (Ra): Se calcula dividiendo las ventas netas totales entre los activos

totales promedio. R, =Ventasnetas+ Ingresospor prestacionde servicios (1.12)

Activototales promedio

Mide la interpretacion de todos los activos de la empresa, expresando la cantidad de veces al afio
que estos rotan.

11.10- Rotacion de Activos Circulantes (Rac): Se calcula dividiendo las ventas netas totales entre
los activos circulantes promedio.

_ Ventasnetas+ Ingresospor prestacionde servicios
Activocirculantepromedio

R (1.13)

ac

Expresan la cantidad de veces que rotan estos en un periodo determinado.
11.11- Rotacion de Activos Fijos (Raf): Se calcula dividiendo las ventas netas totales entre los

Ventasnetas+ Ingresospor prestacionde servicios
Activo fijo promedio

activos fijos promedio. R, = (1.14)

Mide la eficiencia con que la empresa puede utilizar sus activos fijos para generar ventas, y por
consiguiente, utilidades. Mientras méas alta sea la rotaciéon mas eficiente se han utilizado estos
activos fijos.

Grupo III: “Razones de Rentabilidad”. Las razones de rentabilidad, en comparacion con el resto
de las razones estudiadas hasta el momento, proporcionan algunas claves Utiles en cuanto a la forma
en que esta operando la empresa, ya que dan respuesta mas completa a la pregunta de cuan
efectivamente esta siendo manejada la misma. Entre ellas se relacionan:

I11.1- Rendimiento sobre la Inversion (Ri): El rendimiento sobre la inversion se calcula
dividiendo la utilidad neta o utilidad antes de intereses e impuestos entre los activos totales

Utilidad neta (1.15)

promedio. R =—— i
Activostotales promedio

El rendimiento sobre la inversion, mide la capacidad de los activos totales para generar utilidades.
I11.2- Margen de Utilidad sobre Ventas (Mu): El margen de utilidad sobre ventas se calcula

dividiendo el ingreso neto después de impuestos entre las ventas.
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B Utilidad netas
Ventasnetas+ Ingresospor prestacionde servicios

(1.16)

uv

Representa las utilidades puras de la empresa, o que gana ésta por cada peso de venta.
I11.3- Indice de Costo de Venta (lcv): El indice de costo de venta se calcula dividiendo los costos

_ Costosde ventas
Ventasnetas

de ventas entre las ventas netas. | (1.17)

cv

El indice de costo expresa cuanto cuesta cada peso de venta y mide como estd la Empresa
generando los costos por cada peso de venta.

I11.4- Rentabilidad General (Rg): Se calcula dividiendo los gastos totales entre los ingresos

totales. R — Gastostotales (1.18)
9 Ingresostotales

La rentabilidad general expresa la relacién entre los gastos totales y los ingresos totales del periodo
analizado en toda la empresa y muestra en qué por ciento de eficiencia general funciond la entidad.
111.5- Rentabilidad Financiera (Rs): Se calcula dividiendo la utilidad neta entre el capital o la

Utilidad neta (1.19)
Capital (Inversionestatal)

inversion estatal, en caso de las empresas estatales. R, =

La rentabilidad financiera expresa el por ciento que es capaz de generar utilidades para la empresa.
IV.1- Razon de Endeudamiento (Re): Se calcula dividiendo la deuda total entre los activos totales.

Deudatotal (1.20)

La deuda incluye pasivos circulantes y todas las obligaciones. R, = ————_
Activostotales

La razon de endeudamiento mide el porcentaje de recursos totales proporcionados por los
acreedores. Dado esta razon, los acreedores prefieren razones moderadas de endeudamiento, ya que
cuanto mas baja sea esta razon, mayor sera el margen de proteccion contra las pérdidas de los
acreedores en caso de liquidacion. En contraste con la preferencia de los acreedores por una baja
razon de endeudamiento, los propietarios pueden buscar un alto apalancamiento, ya sea para
aumentar las utilidades o porque la obtencién de nuevo capital contable significa ceder algin grado
de control. Si la razén de endeudamiento es demasiado elevada, existe peligro de irresponsabilidad
por parte de los propietarios.

Grupo V.

V.1 Razon Utilidad por accion (Rua): Se calcula dividiendo las utilidades disponibles para
acciones ordinarias entre el nUmero de acciones ordinarias en circulacion.

_ Utilidadesdisponible paraaccionesordinarias (1.21)
NUmerode accionesordinariasen circulacidm

ua

La razon utilidad por accion mide las ganancias que se obtienen por cada accion ordinaria vigente.

Maylén Fuentes Caballero Pagina 10



Capitulo I: Estudios documentales

V.2 Dividendo por accion (Da): Se calcula dividiendo el dividendo pagado entre el nimero de

acciones ordinarias vigentes. p — Dividendo pagado (1.22)
®  Nomerode accionesordinarias vigentes

Esta razén indica la cantidad de dinero que se paga al tenedor de cada una de las acciones
1.3.-Conceptos, dimensiones, variables e indicadores.

1.3.1.-Introduccion.

Todo proceso de investigacion relaciona conceptos y variables. Los conceptos son abstracciones
que representan fendmenos empiricos y para pasar de la etapa conceptual de la investigacion a la
etapa empirica, los conceptos se convierten en variables. Las variables son caracteristicas y
propiedades cuantitativas o cualitativas de un fenémeno, que toman distintos valores respecto a la
unidad de estudio. Son conceptos adoptados para un propdsito determinado, por lo que cada ciencia
posee su propio conjunto de conceptos, que permiten la comunicacién entre investigadores de una
misma comunidad. (Hernandez Leon y Coello Gonzalez, 2012).

En la conceptualizacion de las variables se definen los rasgos esenciales de los fendbmenos y sus
diferencias respecto a otros, de acuerdo con la posicion tedrica del investigador. Su enunciado debe
ser claro y preciso, utilizando términos cientificos para caracterizar el objeto en cuestion.

Los conceptos por su abstraccion no son medibles y para ser evaluados necesitan de los indicadores
que los representan, y que posibilitan valorar estados y tendencias de dichos conceptos y esta accidn
es la que se denomina operacionalizacién de las variables conceptuales, o sea, sustituir unas
variables por otras méas concretas, describiendo las operaciones que hay que realizar para medirlas,
convirtiéndolas en indicadores observables y cuantificables. Algunas variables no ofrecen mayor
dificultad en cuanto a su descripcion, definicion y medicion, otras mas complejas se tienen que
descomponer en especificas, que tengan el mismo significado y sean susceptibles de medicion.
Pasos en el proceso de operacionalizacion de una variable (Fuentes Lopez, 2012).

1) Conceptualizar la variable, Ilamada también definicion conceptual.

2) Establecer las dimensiones de las variables o variables contenidas en la definicion conceptual.

3) Encontrar los indicadores de esas dimensiones (definicion operacional)

4) Determinar los rangos de escalas de los indicadores, que posibiliten evaluarlos

5) Ponderar cada indicador, en correspondencia con el peso relativo que posea en la valoracion de

la variable dependiente.
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1.3.2.-Definicion y requerimientos de los indicadores

Un indicador se define como una medicion cuantitativa o cualitativa de variables o condiciones
determinadas, a través del cual es posible entender o explicar una realidad o un fenémeno en
particular y su evolucion en el tiempo. Esta definicion parte de reconocer que 10s procesos y sus
relaciones son cambiantes en el tiempo y que es posible observarlos y determinar su evolucion. Por
lo general un indicador es un dato estadistico, aunque no cualquier dato estadistico es un indicador,
es decir, solo se consideran como tales, aquellas estadisticas que pueden dar una vision integral y
que permiten elaborar un juicio sobre el funcionamiento de un sistema o un proceso.

Los indicadores son herramientas Utiles para la planeacion y la gestion en general, y tienen como
objetivos principales los siguientes (CONEVAL, 2010; Mérida, 2013): a).-Generar informacion
atil, que permita mejorar un proceso de toma de decisiones; b).-Efectuar seguimiento de los
diferentes procesos de gestion y tomar los correctivos que permitan mejorar el desempefio del
proceso; c).-Evaluar el impacto de la investigacion en los diferentes &mbitos: econémico, politico,
social, cientifico, metodoldgico, medioambiental, entre otros.

Un indicador debe ser: 1.-Objetivo, que se pueda comprobar y que signifique lo mismo para
diferentes personas; 2.-Relevante o Util para la toma de decisiones; 3.-Verificable, es decir, que se
pueda comprobar mediante informacion confiable; 4.-Estar libre de sesgo estadistico o personal; 5.-
Poseer aceptacion institucional; 6.-Justificable con relacion a su costo-beneficio; 7.-Valido, es decir,
debe existir correspondencia entre la informacion que suministra el indicador y el fenémeno objeto
de analisis; 8.-Confiable, o sea, debe medir lo mismo en diferentes contextos y en diferentes
momentos; 9.-Facil de interpretar, a fin de facilitar su uso, ain en el caso de no ser expertos en el
area especifica del conocimiento.

Los indicadores permiten evaluar la calidad del proceso desarrollado y su progreso en el tiempo y
cuantifican sus aspectos mas relevantes: numero de fallas, plazos, caracteristicas, costos,
satisfaccion del cliente, etc. Por ellos se obtienen los datos objetivos sobre la forma en que esta
funcionando el proceso en un instante y su periédicamente genera una secuencia de valores que
muestra como ha ido evolucionando a lo largo del tiempo.

Segun Mora G. (2008), uno de los factores determinantes para que todo proceso, llamese logistico o
de produccién, se lleve a cabo con éxito, es implementar un sistema adecuado de indicadores para
medir la gestién de los mismos, con el fin de que se puedan implementar indicadores en posiciones
estratégicas, que reflejen un resultado optimo en el mediano y largo plazo, mediante un buen

sistema de informacion, que permita medir las diferentes etapas del proceso logistico.
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Actualmente, muchas empresas tienen grandes vacios en la medicion del desempefio de las
actividades logisticas de abastecimiento y distribucion a nivel interno (procesos) y externo
(satisfaccion del cliente final). Sin duda, lo anterior constituye una barrera para la alta gerencia, en
la identificacion de los principales problemas que se presentan en la cadena logistica, y que
perjudican la competitividad de las empresas en los mercados y la pérdida paulatina de sus clientes.

Todo se puede medir, y por tanto, todo se puede controlar, alli radica el éxito de cualquier
operacion. El adecuado uso y aplicacion de estos indicadores y los programas de productividad y
mejoramiento continuo en los procesos logisticos de las empresas, seran una base de generacion de
ventajas competitivas sostenibles, y por ende, de su posicionamiento frente a la competencia.

Un proceso, maxime cuando es complejo, no se puede evaluar mediante un solo indicador, sino que
se requiere de un conjunto de estos, que denominamos sistema de indicadores, pues constituye el
marco del conjunto de cambios que se propone lograr. Un trabajo de investigacion puede integrar
varios ambitos, tales como los recursos o el desarrollo humano, y también varias variables para
cada uno de estos ambitos, asi como varias medidas o indicadores para cada una de las variables.

Tabla 1.1 Sistema de indicadores

Sistema de indicadores

Ambitos o | Por ejemplo: condiciones ambientales, organizacionales o de nivel de vida de la poblacién

niveles

Variables Aspectos que cambiaran mediante el proyecto, como la densidad forestal, la capacidad gerencial o el
nivel de ingresos familiar.

Indicadores Las medidas que se utilizaran para determinar el estado inicial (linea de base) y final de cada una de
las variables.

Medios de | Las fuentes y los instrumentos que se utilizaran, para obtener la informacion y las mediciones, por

verificacion ejemplo: cuestionarios, formularios, tablas de control, libros de cuentas, informes de actividades,
equipos, etc.

Fuente: Elaboracion propia

En la actualidad, los paradigmas de la gestién se orientan a la creacion de una administracion
eficiente que satisfaga las necesidades reales de los clientes al menor costo posible De alli que
numerosas entidades se han visto obligadas a utilizar diversas y efectivas técnicas gerenciales para
la medicion, evaluacion y control del desempefio, incluso, el concepto de la “Nueva Gestion
Publica” pone especial énfasis en la evaluacion del desempefio del servicio y en las medidas de
cambio. El desarrollo de estas técnicas de control pretende mejorar los sistemas de informacion, que
deben sustentar el proceso de toma de decisiones gerenciales efectivas, oportunas y acertadas, para
la consecucion de los objetivos y las metas institucionales.(Garcia Villarroel, 2010).

Un sistema de indicadores de gestion, puede suministrar informacion mas sofisticada que la

proporcionada por los mecanismos usuales de control y evaluacion, lo que mejora la toma de
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decisiones en cada uno de los niveles de la empresa (Cejudo, 2008), aspecto muy relevante en
contextos de crisis, que usualmente conlleva a recortes presupuestarios en las organizaciones.

Asimismo, un sistema de indicadores de gestion permite determinar, con precision, las variables que
afectan negativamente el resultado esperado, haciendo posible la implementacion de los cambios
necesarios para mejorar el desempefio de la organizacién. Esto se traduce en una mayor eficiencia

en la prestacion de un determinado servicio, lo que aporta credibilidad a la accién empresarial.
1.4.-La medicion y el control.

1.4.1.-Sistemas de medicién y control.

Desde una perspectiva limitada, el control se concibe como la verificacion a posteriori de los
resultados conseguidos en la busqueda de los objetivos planteados. Bajo una perspectiva amplia, el
control es concebido como una actividad no sélo a nivel directivo, sino de todos los niveles y
miembros de la organizacion, orientando al negocio, hacia el cumplimiento de los objetivos
propuestos, bajo mecanismos de medicion cualitativos y cuantitativos.

“Aunque una empresa cuente con magnificos planes, una estructura organizacional adecuada y una
direccion eficiente, el ejecutivo no podré verificar cuél es la situacion real de la organizacion, si no
existe un mecanismo que se cerciore e informe si los hechos van de acuerdo con los objetivos”.
(Avellaneda Leal y Cerda Esguerra, 2010)

Conceptos basicos en el Control:

1. Relacion con lo planteado: Siempre existe el control para verificar el logro de los objetivos que

se establecen en la planeacion.
2. Medicion: Para controlar es imprescindible medir y cuantificar los resultados.

3. Detectar desviaciones: Una de las funciones inherentes al control, es descubrir las diferencias

gue se presentan entre la ejecucién y la planeacion.

4. Establecer acciones preventivas y correctivas: El objeto del control es prever y corregir los

errores
Objetivo del Control: Orientar los esfuerzos para mejorar la probabilidad de que se cumplan los
objetivos establecidos por la empresa.

Generalidades a tener en cuenta para que funcione el control: 1.-Establecerlo en forma
sistematizada (seguir un ordenamiento racional); 2.-Dotarlo de los elementos y recursos necesarios

para su funcionamiento; 3.-Orientarlo hacia objetivos especificos.
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El ciclo de control: 1.-Establecimiento de estandares; 2.-Evaluacién del desempefio; 3.-
Comparacion del desempefio con el estandar o meta; 4.-Acciones correctivas o preventivas (Mejora
continua)

Definicion de indicadores de gestion: Relacion entre variables cuantitativas o cualitativas, que
permite observar la situacion y las tendencias de cambios generadas en el objeto o fendmeno
observado, en relacidn con objetivos y metas previstas e impactos esperados.

Valor de uso: Los indicadores de gestion estdn pensados para permitir a la gerencia tomar
decisiones orientadas al logro de los objetivos propuestos, antes de que los limites de tiempo
lleguen a su fin.

Metodologia basica para determinar los indicadores de gestion: Los aspectos a tener en cuenta:
1.-Definir que se va a medir: proceso, producto, plan, proyecto, etc; 2.-Definir el Objetivo (del plan,
proceso, etc.); 3.-Definir el Objetivo del Indicador (Para qué medir esto); 4.-Identificar las variables
criticas de éxito asociadas al objetivo del plan, proyecto o programa; 5.-Establecer como se va a
medir: Férmula o forma de célculo; 6.-Frecuencia: Cada cuanto se va a calcular; 7.-Establecer
lineas base y metas; 8.-Quien lo va a medir: Responsable

1.4.2.-Definiciones clave (desde la teoria organizacional): la eficiencia, la eficacia y
la efectividad.

Segun Padilla y Patifio (2010), con frecuencia, se requiere monitorear y evaluar el desempefio de un
determinado proceso o actividad y para ello, se utilizan las llamadas “medidas del desempeno”.
Estas son conjuntos de indicadores e indices pertinentes a los atributos relevantes de los procesos de
actividad, y/o a los resultados de un sistema, cuyos valores —cuantitativos o cualitativos—sefialan el
grado al cual ese sistema logra sus objetivos o cumple ciertos estandares deseados. Los atributos
utilizados para monitorear o evaluar el desempefio de cualquier sistema, son caracteristicas
medibles u observables de éste. Dependiendo de la naturaleza del sistema (proceso, programa,
proyecto o actividad), asi como de los propositos del analista, pueden ser definidos atributos de
diversas clases: a).-fisicos (velocidad, temperatura, concentracion quimica, etc.); b).-biolégicos
(variables vitales, ciclo de vida, etc.); c).-econdmicos (precio, costo, interés monetario, etc.); d).-
“juicio de valor” (calidad, confiabilidad, seguridad, etc.)

Los atributos nos pueden servir para caracterizar los sistemas de actividad (procesos, programas,
etc.) y para evaluar su desempefio. Pero no todos los atributos identificables de un sistema dado son
aptos o significativos para evaluar su desempefio. En este sentido, hay dos grandes categorias de

atributos: Los atributos de estructura, son caracteristicas observables de la configuracion fisico-
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espacial, jerarquica, légica, normativa, etc., de un “objeto”. Por su parte, los atributos “de

funcionamiento” (o “de proceso”), son caracteristicas relativas a la actividad del “objeto”. Los de

estructura son en general poco Utiles para describir y evaluar el desempefio de un sistema, dado que
se trata de caracteristicas que casi no varian con el tiempo o con la actividad del sistema. En
cambio, los atributos de funcionamiento son en general mas adecuados y Utiles para describir el
comportamiento y evaluar el desempefio del sistema bajo estudio; pues varian con su actividad.

No todos los atributos de un sistema son “traducibles” a medidas cuantitativas o medibles en escalas
objetivas; a veces es necesario recurrir a atributos no cuantitativos o expresar sus valores en escalas
arbitrarias. También es pertinente destacar, que con frecuencia se requiere mas de un atributo para
describir o evaluar en forma completa un sistema o proceso.

Existen tres criterios comdnmente utilizados en la evaluacion del desempefio de un sistema, los
cuales estan muy relacionados con la calidad y la productividad: eficiencia, efectividad y eficacia.
Sin embargo a veces, se les mal interpreta, mal utiliza o se consideran sinénimos; por lo que
consideramos conveniente puntualizar sus definiciones y su relacion con la calidad y la
productividad, para arribar a conclusiones validas para el proceso de transportacion.

Criterio de Eficacia:

Segun Gonzalez M. (2002), la Real Academia Espafiola expresa que eficacia es la relacion existente
entre el vector producto y el vector resultados, durante el subproceso cuasi estructurado y tecno
politico de conversion de productos en resultados. Esta relacion se establece por la calidad del
producto, al presentar el maximo de efectos deseados y minimo de indeseados (balance de
antiperistasis). Reduciendo asi, los reproceso, re trabajo y el desperdicio, dentro de la viabilidad
prevista. Al entender la calidad como el grado de satisfaccion del cliente / usuario / o ciudadano,
segun el caso, se puede visualizar la diferencia entre producto y resultado, como la brecha existente
entre el producto y las expectativas que se tienen de éste, para lograr variaciones o invariaciones en
la situacion o estado del sistema.

En su trabajo Hernandez Perera (2008) presenta un grupo de definiciones sobre el criterio:

e La eficacia se define como la capacidad de lograr los objetivos y metas programadas, con los
recursos disponibles, en un tiempo predeterminado. Capacidad para cumplir en el lugar, tiempo,
calidad y cantidad, las metas y objetivos establecidos. (Beas, 2007)

e Se entiende por eficacia la relacion que existe entre el bien o servicio y el grado de satisfaccion
del cliente y de la empresa. De manera que al hablar de calidad, de satisfaccion del cliente, del

logro de los objetivos corporativos, se habla de eficacia. La eficacia es el "Qué". (Soler, 2001).
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e Eficacia es: 1.-Virtud para obrar; 2.-Capacidad para conseguir un resultado determinado; 3.-Que
tiene la virtud de producir el efecto deseado; 4.-Anélisis de la correspondencia entre resultados
y objetivos; 5.-Vigor, virtud, firmeza y validez (Gonzélez, 2007).

e La eficacia es el grado en que se realizan las actividades planificadas y se alcanzan los
resultados planificados. (NC ISO 9000-2005).

Carlos Alberto Mejia (2010): Eficacia es el grado en que se logran los objetivos y metas de un plan,

es decir, cuanto de los resultados esperados se alcanzaron. La eficacia consiste en concentrar los

esfuerzos de una entidad en las actividades y procesos que realmente deben llevarse a cabo para el

cumplimiento de los objetivos formulados.

Segun Padilla y Patifio (2010): Eficacia es el grado al cual los “productos” o resultados reales del

sistema, se acercan a sus “productos” o resultados planeados (o deseados), esto es, el grado al cual

se logran las metas. Es una comparacion entre lo deseado y lo logrado. Conviene notar que para

evaluar eficacia, el resultado real y el resultado deseado deben ser medibles; y que sus unidades de

medicién deben ser del mismo tipo.

Angela Mérida (2003): "Eficacia™: Valora el impacto de lo que hacemos, del producto o servicio

que prestamos. No basta con producir con 100% de efectividad el servicio o producto que nos

fijamos, tanto en cantidad y calidad, sino que es necesario que el mismo sea el adecuado; aquel que

lograra realmente satisfacer al cliente o impactar en el mercado. Como puede deducirse, la eficacia

es un criterio muy relacionado con lo que hemos definido como calidad (adecuacion al uso,

satisfaccion del cliente), sin embargo, considerando ésta en su sentido amplio: calidad del sistema.

"Eficacia” es "la virtud, actividad y poder para obrar". "Cuando un grupo alcanza las metas u

objetivos que habian sido previamente establecidos, el grupo es eficaz".

Eficacia se refiere a los "Resultados"” en relacion con las "Metas y cumplimiento de los Objetivos

Organizacionales". Para ser eficaz se deben priorizar las tareas y realizar ordenadamente aquellas

que permiten alcanzarlos mejor y mas rapidamente.

Eficacia es el grado en que algo (procedimiento o servicio) puede lograr el mejor resultado posible.

La falta de eficacia no puede ser reemplazada con mayor eficiencia, porque no hay nada mas inutil

que hacer muy bien, algo que no tiene valor.

Se atribuye a Peter Druker la frase que "Un lider debe tener un desempefio eficiente y eficaz a la

vez, pero aunque la eficiencia es importante, la eficacia es ain mas decisiva".

Hay que tener presente que "eficiencia” es la capacidad de hacer correctamente las cosas, es decir,

lograr resultados de acuerdo a la inversion o al esfuerzo que se realice. "Eficacia” es hacer las cosas
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debidas. Para triunfar hay que ser eficiente y eficaz. Solamente con eficiencia no se llega a ningun
lado, porque no se alcanzan los fines que se deberian lograr.

Koontz Harold y Weihrich Heinz (2004): El término de eficacia se aplica principalmente a ambitos
en los que las acciones tienen que tener resultados especificos y controlados, tal es el caso de los
ambitos empresariales y comerciales. En este sentido, la eficacia de una accion buscara en primer
término acceder a los recursos, métodos y procedimientos apropiados que generen las mejores
consecuencias para la actividad especifica. La eficacia es "el cumplimiento de objetivos".
Chiavenato Idalberto (2004): La eficacia "es una medida del logro de resultados".
RobbinsStephenyCoulter Mary (2005): Eficacia se define como "hacer las cosas correctas”, es
decir, las actividades de trabajo con las que la organizacion alcanza sus objetivos.

Oliveira Da Silva Reinaldo (2002): La eficacia “estd relacionada con el logro de los
objetivos/resultados propuestos, o0 sea, con la realizacion de actividades que permitan alcanzar las
metas establecidas. La eficacia es la medida en que alcanzamos el objetivo o resultado™.

Andrade Simon (2005): Eficacia es la "actuacion para cumplir los objetivos previstos. Es la
manifestacion administrativa de la eficiencia (eficiencia directiva)".

Atendiendo al conjunto de definiciones anteriores, se arriba a la siguiente definicion:

Eficacia es la capacidad de emplear los recursos, métodos y procedimientos apropiados que
posibiliten lograr los objetivos y metas programadas. Es decir, cumplir los objetivos, pero con

calidad, satisfaciendo tanto al cliente como a la entidad que presta el servicio.

Criterio de Eficiencia:

Segun Gonzélez M. (2002), la Real Academia Espafiola expresa que eficiencia“es la relacion
existente entre el vector insumos (cantidad, calidad, espacio y tiempo) y el vector productos (idem),
durante el subproceso estructurado, de conversion de insumos en productos”.

Segun Lam Diaz (2008): Eficiencia implica la relacion favorable entre resultados obtenidos y costos
de los recursos empleados. Tiene dos dimensiones: la relativa a la asignacion de recursos y la
referente a la productividad de los servicios. En economia, eficiencia es un concepto que describe la
relacion entre insumos y resultados en la produccion de bienes y servicios. Esta relacion puede
medirse en términos fisicos (eficiencia técnica) o términos de costo (eficiencia econdmica).
Idalberto Chiavenato (2004): Eficiencia hace referencia a los recursos empleados y los resultados
obtenidos. Por ello, es una capacidad o cualidad muy apreciada por empresas u organizaciones,
debido a que en la practica todo lo que éstas hacen tiene como propo6sito alcanzar metas u objetivos,
con recursos limitados (humanos, financieros, tecnologicos, fisicos, de conocimientos, etc.) y, en

muchos casos, en situaciones complejas y muy competitivas.
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Koontz Harold y Weihrich Heinz (2004): Eficiencia es "el logro de las metas con la menor cantidad

de recursos".

Robbins Stephen y Coulter Mary (2005): La eficiencia consiste en "obtener los mayores resultados

con la minima inversion™.

Oliveira Da Silva Reinaldo (2002): Eficiencia significa "operar de modo que los recursos sean

utilizados de forma mas adecuada”.

Samuelson y Nordhaus (2002): Eficiencia™ significa utilizacion de los recursos de la sociedad de la

manera mas eficaz posible para satisfacer las necesidades y los deseos de los individuos”.

Mankiw Gregory (2004): Eficiencia es la "propiedad segun la cual la sociedad aprovecha de la

mejor manera posible sus recursos escasos".

Andrade Simdn (2005): Define la eficiencia de la siguiente manera: "expresion que se emplea para

medir la capacidad o cualidad de actuacion de un sistema o sujeto econdémico, para lograr el

cumplimiento de objetivos determinados, minimizando el empleo de recursos™.

Dayani Hernandez Perera (2008) expone una serie de definiciones sobre el término, entre ellas:

e "Capacidad para lograr un fin empleando los mejores medios posibles”. Se le utiliza para dar
cuenta del uso de los recursos utilizados y la cantidad de recursos que se habia estimado utilizar,
y grado en el que se aprovechan los recursos utilizados, transforméandolos en productos. Por lo
tanto, da una medida de la relacion entre los recursos y su grado de aprovechamiento en los
procesos. Estamos hablando de eficiencia cuando mencionamos los costos operativos, los
tiempos de proceso y los desperdicios. La eficiencia es el "Como". (Soler, 2001).

e Eficiencia es: 1.-Virtud y facultad para obtener un efecto determinado; 2.-Accién con que se
logra este efecto; 3.-Aptitud, competencia, eficacia en el cargo que se ocupa o trabajo que se
desempefia; 4.-Asociar recursos y resultados; 5.-Producir mas y mejor con menos recursos; 5.-
Buscar la optimizacion del proceso productivo y/o de los servicios (Gonzélez, 2007).

e Capacidad para lograr un fin empleando los mejores medios posibles: no siempre eficacia es
sinénimo de eficiencia. La eficiencia consiste en realizar un trabajo o una actividad al menor
costo posible y en el menor tiempo, sin desperdiciar recursos econdémicos, materiales y
humanos; pero a la vez implica calidad al hacer bien lo que se hace. (Fernandez, 2007)

e Laeficiencia es la relacion entre el resultado alcanzado y los recursos utilizados. (NC 1SO 9000-
2005)

e En términos generales, la eficiencia se refiere a la relacion entre esfuerzos y resultados, si
obtienes mas resultados de un esfuerzo determinado, habra incrementado tu eficiencia. Asi

mismo, si puedes obtener el mismo resultado con menos esfuerzo, habrds incrementado tu
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eficiencia. En otras palabras eficiencia consiste en realizar un trabajo o una actividad al menor
costo posible y en el menor tiempo, sin desperdiciar recursos econdémicos, materiales y
humanos; pero a la vez implica calidad, al hacer bien lo que se hace. (Fernandez, 2007)

e La eficiencia tiene una clara dimension econémica, por cuanto implica bdsqueda de insumos
adecuados con el menor costo, la seleccion idonea y la administracion eficaz y eficiente de los
recursos humanos, financieros y materiales, asi como producir con el menor costo posible, lo
que implica incrementar la productividad al organizar de forma optima el proceso productivo
y/o de servicio.

Carlos Alberto Mejias (2010): Eficiencia es el logro de un objetivo al menor costo unitario posible.

Estamos buscando un uso éptimo de los recursos disponibles para lograr los objetivos deseados.

Segun Padilla y Patifio (2010): Es la relacion existente entre los “productos” o resultados de un

proceso, programa o actividad y los insumos o recursos utilizados para generar esos resultados. En

ciertos contextos se le llama rendimiento o productividad.

Angela Mérida (2003): En palabras més aplicadas a nuestras profesiones, consiste en el buen uso de

los recursos. En lograr lo mayor posible con aquello que contamos. "Eficiente” es quien logra una

alta productividad con relacion a los recursos de que dispone. Dos factores se utilizan para medir o

evaluar la eficiencia de las personas o empresas: "Costo™ y "Tiempo".

Atendiendo al conjunto de definiciones, proponemos la siguiente definicion:

La eficiencia expresa la capacidad de una entidad para lograr el cumplimiento de sus objetivos,
minimizando el empleo de recursos econdémicos, materiales y humanos, por lo cual se vincula

con los costos operativos, los tiempos de procesos y los desperdicios.

Criterio de Efectividad:

Segun Gonzalez M. (2002), la Real Academia Espafiola expresa que efectividad es el balance
existente, entre los efectos deseados y los efectos indeseados que genera el producto durante su
consumo.

Como en los anteriores criterios, Dayani Hernandez Perera (2008) expone en su trabajo un conjunto

de definiciones de diferentes autores sobre la efectividad:

e La efectividad es el logro de la mayor satisfaccion del cliente y de la empresa, mediante los
procesos mejores y mas econdmicos. Es decir, la efectividad es el logro simultaneo de la
eficacia y la eficiencia. La efectividad es la relacion entre los resultados logrados y los
resultados propuestos, y da cuenta del grado de cumplimiento de los objetivos que se han
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planificado: cantidades a producir, clientes a tener, 6rdenes de compras a colocar, etc.
(Gonzélez, 2007)

e Efectividad se define como la "capacidad de lograr el efecto que se desea o se espera™ y también
como "realidad, validez". (Kilian ,2004)

e La efectividad es profundizar en: 1.-Lo que es correcto hacer para obtener resultados y alcanzar
los objetivos; 2.-La acertada direccion de los recursos humanos y de la realizacion de los
esfuerzos; 3.-El desarrollo de multihabilidades; 4.-El trabajo en equipo; 5.-La busqueda de
resultados extraordinarios; 6.-La eficiencia y la eficacia se interrelacionan, pero la falta de
eficacia no puede ser compensada con eficiencia, por grande que sea esta, ya que no hay nada
mas inatil que hacer eficientemente algo que no tiene ningun valor y que no contribuye en nada
para la organizacion. Por eso es necesario preguntarse si lo que se hace vale para algo.
(Fernandez, 2007)

Carlos Alberto Mejias (2010): Efectividad, concepto que involucra la eficiencia y la eficacia, es
decir, el logro de los resultados programados en el tiempo y con los costos mas razonables posibles.
Supone hacer lo correcto con gran exactitud y sin desperdicio de tiempo y dinero. Los indicadores
de efectividad y eficacia son susceptibles de ser utilizados para todo tipo de areas de la
organizacion, independientemente del caracter de su actividad. En cualquier area de la organizacion
siempre sera posible definir un resultado esperado (expresado como una meta, una cantidad, una
variacion, un porcentaje, etc.), un costo estimado y un tiempo especificado para llevar a cabo la
labor que se propone como meta o tarea. La combinacion de estos elementos, o sea, el resultado, el
costo y el tiempo, permiten medir objetivamente el grado de efectividad y eficacia de un area de la
organizacion, y hacer comparaciones entre &reas aun disimiles en el contenido de su labor. Cuando
se es eficiente y eficaz, se dice que es efectivo.

Segun Padilla y Patifio (2010): La efectividad - llamada también relevancia o pertinencia en el caso

de quehacer institucional o de programas con un impacto social - es el grado al cual un sistema

(organizacion, programa, actividad, etc.) cumple su rol o mision en el contexto mas amplio al cual

pertenece o pretende servir: es una medida de su aporte o contribucion al sistema mayor.

En tanto la eficiencia y la eficacia se enfocan a hacer las cosas bien, la efectividad se enfoca a hacer

las cosas correctas o relevantes para el sistema mayor. Asi, a diferencia de la eficiencia y la eficacia,

que se refieren a una “vision interna” del desempefio, y pueden ser medidas y evaluadas por los
conductores o los actores internos del sistema que se evalla, la efectividad corresponde a una

“vision externa”, y como tal, s6lo deberia ser evaluada por los clientes, destinatarios o usuarios del

sistema en cuestion; esto es, por instancias externas a éste.
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La efectividad se relaciona méas con el propdsito o finalidad que tiene el sistema para sus usuarios,
clientes o “propietarios”, que con las metas inmediatas del sistema o con el grado en que éste
aprovecha sus recursos; y a diferencia de la eficiencia y la eficacia, la efectividad es generalmente
de mas dificil medicién y verificacion.

Siendo distintos los conceptos y las medidas de eficiencia, eficacia y efectividad, todo sistema
podria “fallar” en algunas de las siguientes tres maneras posibles (Wilson, 2003): 1.-Podria dar
resultados, pero consumir recursos excesivos (baja eficiencia); 2.-Podria no producir todos los
resultados esperados (baja eficacia); 3.-Los resultados podrian no producir la contribucién requerida
por el sistema mas amplio (baja efectividad).

Angela Mérida (2003): Es la relacion entre los resultados logrados y los resultados propuestos, o
sea, nos permite medir el grado de cumplimiento de los objetivos planificados.

Cuando se considera la cantidad como Unico criterio se cae en estilos efectivistas, aquellos donde lo
importante es el resultado, no importa a qué costo. La efectividad se vincula con la productividad a
través de impactar en el logro de mayores y mejores productos (segun el objetivo); sin embargo,
adolece de la nocion del uso de recursos.

Cuantas organizaciones se vanaglorian con reflejar sus logros productivos en murales y hasta en
anuncios de prensa, "Este afio se sobre cumplid el plan de....". Pero nunca nos dicen cuanto costo
ese resultado y si el mismo respondia a las necesidades de los clientes.

No obstante, este indicador nos sirve para medir determinados parametros de calidad que toda
organizacion debe preestablecer y también para poder controlar los desperdicios del proceso y
aumentar el valor agregado.

La efectividad de la produccion es el desarrollo econémico de la actividad productiva, los calculos
de esta permiten relacionar e integrar en un plan Gnico los volimenes y ritmos de crecimiento de la
produccidn en correspondencia con las necesidades sociales, por una parte y las magnitudes de los
gastos productivos por otra. EI aumento de la efectividad de la produccion constituye la orientacion
mas importante de la economia socialista, tiene que brindar una atencién muy seria al problema del
volumen de gasto que interviene para crear uno u otro tipo de producto.

El ahorro de los recursos materiales es una de las tareas méas importantes para la realizacion de un
régimen de economia, la reduccién de los costos y la elevacion de la efectividad de la produccién.

El incremento de la efectividad de la produccion se expresa en: 1.-El crecimiento de la
productividad del trabajo; 2.-Rendimiento de los fondos; 3.-Disminucion del consumo de materiales
por unidad de produccion; 4.-Mejoramiento de la calidad de la produccion; 5.-Aumento de la

ganancia y la rentabilidad de la produccién.
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Ejemplos de indicadores para medir la efectividad de la produccién:

e Productividad del trabajo: es la relacion que existe entre el volumen de la produccién y el
promedio de trabajadores.

e Gastos de materiales por peso de produccion: es la relacion que existe entre el consumo de
material productivo y el volumen de la produccion bruta.

e Gasto de salario por peso de produccion: es la relacion que existe entre el fondo de salario de los
trabajadores productivos y el volumen de produccion.

Stephen Covey (1989): La efectividad es la capacidad de lograr un efecto deseado, esperado o

anhelado. En cambio, eficiencia es la capacidad de lograr el efecto en cuestion con el minimo de

recursos posibles viable. Es el equilibrio entre la eficacia y la eficiencia, entre la produccién y la

capacidad de produccién.

La autora de este trabajo considera que los criterios expresados por Angela Mérida, son

contradictorios, pues plantea el divorcio de la efectividad con el uso de recursos y sin embargo, mas

adelante plantea entre los aspectos que mejoran la efectividad la disminucién del consumo de

materiales por peso de produccion, el aumento de la ganancia e indicadores para medirla,

directamente vinculados con el uso de recursos. Se coincide con la mayor parte de los criterios en

cuanto al vinculo existente entre eficiencia, eficacia y efectividad. De aqui concluimos definirla:

La efectividad integra la eficiencia y eficacia de un servicio, y por tanto, involucra la mayor

satisfaccion al cliente y a la empresa, mediante procesos mejores y mas econoémicos.

1.5.-Los indicadores tecnico-econOmicos en el proceso de

transportacion.

Los indicadores técnico-econdmicos reflejan el comportamiento de la actividad del transporte en
sus diversos tipos y labores. Las dos funciones fundamentales del transporte: la transportacion de
pasajeros y de carga, determinan la estructura de las empresas vinculadas a esta actividad, la cual
define los medios de transporte a utilizar, asi como los indicadores especificos a cuantificar, los
cuales reflejan el trabajo especifico de la actividad de transportacion que sustenta a la empresa.

Los indicadores técnico-econdmicos son de gran importancia, pues posibilitan dar una valoracién
general, tanto técnica como econdmica, que nos permite solucionar problemas que se reflejan en el
plan de produccion de cualquier empresa de transporte.El analisis de los mismos permite conocer
las divergencias existentes con las condiciones trazadas de operacién, descubrir las causas de los

incumplimientos del plan de tréfico, revelar las reservas productivas, y por tanto, adoptar un plan de
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acciones para elevar el desempefio del parque vehicular, lo que de hecho influye directamente sobre
los costos de operacion.

La estrecha dependencia de los costos de operacion del transporte con los indicadores técnico-
economicos se expresa por funciones analiticas, que son una herramienta principal de analisis
economico y fundamento para el perfeccionamiento de la explotacion de los vehiculos.

La caracteristica fundamental de estos indicadores, es que en ellos se refleja el régimen de trabajo a
que estd sometido el parque, su estado técnico, las condiciones en que se explotan y el nivel de
organizacion que existe en su explotacion. En general podemos decir que la importancia de los
indicadores técnico-economicos radica precisamente, en que es una forma de diagnosticar el
transporte por rama o actividad, reflejan o cuantifican las proporciones de desarrollo alcanzado, y
por lo tanto, son la base para analizar la situacion actual de la técnica y la tecnologia establecida,
constituyen un verdadero angulo de visién para la conformacion de indicadores globales de la rama
y la economia en general, y deben ser objeto de analisis para la toma de decisiones que garantice la
efectividad del proceso.

En todas las modalidades de los procesos de transportacion de cargas, estan presentes fendmenos
comunes de explotacion, cuya incidencia es necesaria reflejar en los datos, que convenientemente
agrupados formaran los indicadores técnico-economicos, evaluadores de la efectividad del proceso.

A continuacién se muestran los indicadores técnico-econémicos mas utilizados, a partir de criterios
de varios autores (Beltran Jaramillo (1997), Bautista Paz (2003), Begofia Prieto (2004), Pardo
Martinez (2011), Pérez Galvez et al (2004), Hernandez Maden (1998a), Hernandez Maden (1998b))

1.5.1.-Indicadores de capacidad de carga.

Denominamos capacidad posible de un vehiculo a la mayor cantidad de carga que puede ser
transportada de una vez por el vehiculo, y esta determinada por la capacidad de carga nominal del
mismo Yy las dimensiones interiores de su plataforma. Dado que no siempre es posible aprovechar en
toda su magnitud la capacidad de carga nominal del vehiculo, se mide el aprovechamiento de la
capacidad de carga y del espacio disponible en la plataforma, a través de los siguientes indicadores:
Capacidad de carga especifica (Geesp): Se determina por la relacion entre la capacidad de carga

posible 0 nominal y la capacidad total en volumen de la plataforma. Se expresa en t/m3y es
G G

V ap-bp-hp

p

cnom

constante para cada modelo de vehiculo. G, esp — (1.23)

Donde:  Ggnom- es la capacidad de carga posible o nominal, t
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V- es la capacidad volumétrica de la plataforma, m?

ap, bp, hp- son respectivamente el ancho, el largo interior y la altura de la plataforma, m
Es de utilidad cuando las cargas que se transportan son a granel o cargas unitarias de pequefias

dimensiones, puesto que cargas unitarias grandes, pueden tener un peso especifico alto, pero por sus
dimensiones o forma no posibilitan un buen aprovechamiento de la capacidad de carga.

La capacidad de carga especifica tiene el mismo valor en t/m3, que el peso especifico de la carga
(Yesp), por lo tanto, nos muestra el peso especifico minimo de la carga, para la cual se aprovecha al

méaximo la capacidad de carga de un vehiculo dado. Segun el valor del peso especifico de la carga a

transportar:

1. vesp<Geesp —S€ aprovecha toda la plataforma, pero no su capacidad de carga
2. Yesp= Geesp —S€ aprovecha toda la plataforma y su capacidad de carga

3. Yesp>Geesp —Se aprovecha toda la capacidad de carga sin colmar la plataforma.

De esta manera, conocidos la Geesp Y €l vesp, S€ puede determinar o prever el grado de

aprovechamiento de la capacidad de carga del parque vehicular.
Aprovechamiento de la capacidad de carga:

La medicion del grado de aprovechamiento de la capacidad de carga del parque, se determina en
base a los coeficientes estaticos (ye) y dindmicos (yq) de aprovechamiento de la capacidad de carga.

El coeficiente de aprovechamiento estatico de la capacidad de carga para un viaje, viene dado

or: v, = Cer (1.24)
por: 7. G :

cnom
Donde: G- cantidad de carga realmente transportada en un viaje, t
Para un dia o turno de trabajo, o para un periodo cualquiera, su valor vendra dado por la sumatoria

ZGcri G

i=1 cs

n, -G :nV-G

\'

de los indices de cada viaje: Yoy = (1.25)

cnom cnom

Donde: Gs- cantidad de carga realmente transportada en el periodo dado, o sea, la carga real
sumaria, t

ny —ndmero de viajes en el periodo
Si el vehiculo esta bien cargado y los valores del coeficiente son bajos, dado el bajo peso especifico

de la carga, no se aprovechan adecuadamente las potencialidades del vehiculo, lo cual pudiera
conducir a la necesidad de utilizar remolques, aumentar la capacidad en volumen de la plataforma,
desarrollar mayores velocidades de movimiento, etc., o simplemente desechar este tipo de vehiculo

para el proceso de transportacion, si existen otros con mejores condiciones para ello.
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Inciden en la magnitud de vye: el tipo de carga, es decir, sus caracteristicas (peso especifico,
conformacion, estado (liquida, solida o gaseosa), su embalaje, la forma de carga y el volumen
disponible en la plataforma.

En vias en malas condiciones, se hace imposible aprovechar 6ptimamente la capacidad de carga del
vehiculo, debido a las elevadas cargas dinamicas que pueden producirse. Por ello, en estas
condiciones se aconsejan valores de ye alrededor de un 90%. En ningtin caso, ye>1, pues estariamos
excediendo las cargas de célculo del vehiculo, reduciendo su probabilidad del trabajo sin fallo.

En cuanto al coeficiente de aprovechamiento dindmico de la capacidad de carga se determina
por la relacion entre la produccién real efectuada y la produccion posible. Para un viaje, su

expresion es: y, = o e _ Cor (1.26)
P T Gl G |

cnom " 'rc cnom

Donde: |, —distancia recorrida con carga, km

Ny

c

ri 'Irci
En el caso de un turno de trabajo o de un periodo cualquiera, entonces: R (1.27)

Gcnom‘zlrci
i=1
Referido a un turno o ciclo de trabajo, ye = y4 SOl0 en el caso de que la carga se mantenga constante
a lo largo de todo el recorrido y la distancia de transportacion en cada viaje sea la misma.
Si bien es importante el aprovechamiento de la capacidad de carga, también lo es el
aprovechamiento del volumen disponible de la plataforma. EI volumen de la plataforma determina
la magnitud del peso propio del vehiculo, que es un peso no util que incide en el consumo de
combustible. Por ello no es conveniente un proceso de transportaciébn en que no se use
adecuadamente su plataforma, y para evaluar su uso se determina el coeficiente de

aprovechamiento del volumen (y,o ), como la relacion entre el volumen ocupado por la carga

Volcarga

(Vol carga) con respecto al de la plataforma (Voiplataf): Yvol = (1.28)

Volplataf

Yvol - debe ser lo mas proximo posible a la unidad o mayor que ella, por cuanto las cargas pueden

exceder la altura de las barandas de la plataforma.

1.5.2.-Indicadores de aprovechamiento del parque vehicular.

Cuando se quiere medir, a traves de parametros de control e indicadores, el grado de

aprovechamiento del parque vehicular, se emplean los indicadores naturales cuantitativos.
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Para llevar el control del parque durante un periodo determinado, se utiliza un indice denominado
vehiculo-dia (VD):

VD, =VD,, +VD, (1.29)
VDpe =VD, +VDp (1.30)
VD, =VD, +VD, +VD, (1.31)

Donde: VD - vehiculos-dias calendario
VDpe - vehiculos-dias del parque preparado para la explotacion
VDe - vehiculos-dias en explotacion
VDy, - vehiculos-dias parados (0 sea, preparados pero que permanezcan parados)

VDy - vehiculos-dias parados por mantenimiento o reparacion
Grado de disposicion del parque: Se mide a través de los siguientes indicadores: 1).-Coeficiente

de disposicion técnica (a); 2).-Coeficiente de utilizacion (ay); 3).-Coeficiente de empleo del buen
estado técnico (o).
El coeficiente de disposicidn técnica caracteriza el grado de disponibilidad del parque para realizar

VDbet

las transportaciones: &, =
p tTVD

(1.32)

ex

Donde: Dy - vehiculos dias en buen estado técnico en el periodo dado, o sea, aptos para
trabajar, independientemente de si lo estan o no por diferentes causas: organizativas, falta
de conductores, falta de contenido de trabajo, etc.

VDex - vehiculos dias existentes en el periodo.
El coeficiente de utilizacion, por su parte, mide el grado de aprovechamiento del parque existente

VDtr
VD,,

en labores de transportacion: &, = (1.33)

Donde: VD - vehiculos dias trabajando en labores de transportacion.

El coeficiente de empleo del buen estado técnico, mide el grado de aprovechamiento del parque
que se encuentra en buen estado técnico en la labor de transportacion: o = VD, (1.34)
bet

En sentido general, la magnitud de los coeficientes mencionados depende de: a).-Calidad técnica
del vehiculo y cantidad de piezas que puedan definir el funcionamiento del mismo; b).-Tiempo de
explotacion del parque y su estado técnico; c).-Calidad de los mantenimientos técnicos y
reparaciones; d).-Existencia 0 no de piezas de repuesto; e).-Maestria en la conduccion y atencion al
vehiculo por parte de los conductores; f).-Tipo y estado de las vias, y en general, de las condiciones

de explotacién del parque.
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En el caso de ay Yy ae, pueden incidir en su magnitud, la existencia de condiciones climatologicas
adversas, la falta de trabajo por diversas causas Yy la ausencia al trabajo de los conductores.
Aprovechamiento del recorrido.

El recorrido total del parque (lt) se divide en productivo (lr) e improductivo (lsc), siendo el
productivo aquel que se desarrolla con carga. Los improductivos contemplan tanto los recorridos en
vacio, necesarios, desde el punto de parqueo del vehiculo hasta el lugar de carga y viceversa, y los
recorridos en vacio, por inadecuada coordinacién del proceso de transportacion.

El coeficiente de aprovechamiento del recorrido (), valora en qué medida el recorrido total es
empleado en labores productivas, o sea, en movimiento con carga. Para un viaje el coeficiente sera:

B zlli (1.35)

t

n\/
z ,Irci
i=1
nV nV n\/

Dl + 2 e+ 1

i=1 i=1 i=1

(1.36)

Para un dia o turno de trabajo, el coeficiente sera: B, =

En varios tipos de procesos de transportacion, el valor de B no sobrepasa por lo general el 50%, al

producirse los retornos generalmente vacios. En sentido general, B depende de:

e Situacion relativa de la empresa con respecto a los puntos de carga y descarga.

e Caracteristicas de la carga. Algunos tipos de carga, no posibilitan que el vehiculo sea utilizado
en otros procesos de transportacion de forma inmediata, por el nivel de ensuciamiento de la
plataforma o porque son vehiculos especiales que no admiten otra carga (cisternas, de
transportacion de cemento a granel, etc.). En otros casos, para garantizar el proceso de
transportacion de la carga hay que hacer una preparacion especial de la plataforma, requiriendo
incluso dispositivos especiales, que imposibilitan utilizarlos en otros procesos (por ejemplo,
transportacion de paneles prefabricados).

e Caracteristicas del proceso de transportacion, pues algunos no posibilitan el retorno con carga
(ejemplo, transportacion de cafia).

e La organizacion del proceso de transportacion, con esquemas de distribucién de la carga en los
diferentes puntos de entrega.

e Implantacion de esquemas integrales de distribucion de carga, que contemplan distribuciones
centrales y colaterales, de mercancias procedentes de varias empresas, con diferentes puntos de

carga-descarga y planificacion previa del proceso de distribucion, de manera que permita
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depositar cargas en los puntos de descarga y tratar de reponer cargas que correspondan al mismo
itinerario.
Longitud media del recorrido con carga.

Es el recorrido promedio que realiza un vehiculo en un nimero ny de viajes, entre los puntos de

erci
carga y descarga, en un periodo determinado. | == (1.37)
n

%

A medida que |, es mayor, mayor es también el trafico producido.

Existe también la denominada longitud media de transportacion (|tr ), la cual es la longitud media

n\l
Z Gcr ' Irci

de transportacion de una tonelada de carga. [ = ”Gi (1.38)

Cs

|rC = |, para un viaje y durante un turno o un periodo de tiempo, si el vehiculo transporta

diferentes cantidades de carga a distancias iguales o bien iguales cantidades de carga a distancias

diferentes.

Irc;tE, cuando por ejemplo, vehiculos y autotrenes de diferentes capacidades de carga,
transportan cargas a diferentes distancias con distintos grados de aprovechamiento de esta

capacidad. Tanto I, como E dependen de los puntos de expedicion y carga y de la estructura del

movimiento de la carga y del flujo de estas, ademas, en el caso de I,

tr?

dependiente del

aprovechamiento de la capacidad de carga del vehiculo en cuestion. Se puede demostrar

l,

=

- 7
matematicamente que: =

€ rc

(1.39)

Analisis de la velocidad de movimiento.

La determinacion de los parametros medios de velocidad, es de gran importancia, pues nos permite
valorar como se explota el vehiculo. Para analizar su comportamiento, se utilizan los siguientes
parametros: Velocidad técnica (Vi) y Velocidad de utilizacion (Vy)

La determinacion de la velocidad técnica es de suma importancia, pues representa los valores
medios de velocidad del material rodante. Su valor depende fundamentalmente de las cualidades

dindmicas de los vehiculos, de las condiciones de camino, de las caracteristicas de la ruta, de la
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intensidad del trafico, de la calificacion y habilidad de conduccion del chofer y de la distancia

promedio de viaje. Se determina por la siguiente expresién:Vt -

T

m

(km/h) (1.40)

Donde: [ es el recorrido total, km

Tm— tiempo total de movimiento, h
En el tiempo de movimiento se incluyen los tiempos empleados durante las paradas de corta

duracion con el motor funcionando y el propio tiempo de movimiento.
En el caso de la velocidad de utilizacion, también Ilamada velocidad de explotacion, representa la
velocidad media convencional del vehiculo durante el tiempo de trabajo (Tw). Se determina a partir

de la expresion siguiente:V, = Th (km/h) (1.41)

tr

Depende de iguales factores que la velocidad técnica, dependiendo ademas de la organizacion del
proceso, de los métodos de carga y descarga, de la distancia total de transportacion y del empleo del
tiempo total de trabajo, en sentido general.

El rendimiento o productividad del parque de vehiculos

Se mide por la cantidad de toneladas kilometros o por las toneladas transportadas en la unidad de
tiempo. Se utiliza para evaluar la efectividad del proceso de transportacién y para el célculo de la
cantidad de medios de transporte necesarios en un proceso determinado. El rendimiento de un viaje

se determina por las toneladas kildmetros transportados y se obtiene por la siguiente expresion:

W, =G, -I.. =G o 7e * | (t-kmiviaje) (1.42)

Para determinar el rendimiento para un turno de trabajo (W;), se debe obtener el producto del
namero de viajes (ny) por la cantidad de carga promedio transportada en un viaje (G_C,).

Para determinar el nimero de viajes, se comienza por desglosar los tiempos componentes del viaje.
T, =T, +T4+T. (1.43)

Donde: T, tiempo de viaje, h
Tm — tiempo de movimiento, h
Teca— tiempo de espera para la carga-descarga, h
Tcq —incluye el tiempo de carga y descarga, los tiempos de enganche desenganche, pesaje,

etc.
De la expresion 1.40, obtenemos: T, = L (1.44)
t
. |
Ademas conocemos que: ﬂ:II: , por tanto: L, = (1.45)
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. I
Sustituyendol.45 en 1.44, obtenemos: T, = —2= (1.46)

ﬂ 'Vt
I
Sustituyendol.46 en 1.43, obtenemos: T, = ﬁJchd + Ty (1.47)
Vi

Ztvi
El valor promedio del tiempo de viaje (t, ): t, == — (1.48)
r.]V
El nimero de viajes sera igual a: n, = Te T Tu BV (1.49)
T, Irc +(Tcd +Tecd)'ﬂd 'Vt

Para conocer el rendimiento del parque de equipos de transporte, necesitamos obtener el volumen

V'

de las cargas transportadas por los equipos durante el dia, lo cual se determina por:

= TV.ﬂd 'Vt'Gcnom‘yed
"+, + T ) By Vs

c ecd

=n,-G, (t/turno) (1.50)

Pero el rendimiento del proceso de transportacion a menudo es necesario expresarlo en t-km, por lo

que el rendimiento en t-km por cada km de recorrido con carga.

W. =G on Ve (t-km/km de recorrido con carga) (1.51)
Para un dia de trabajo o turno: W, =W, -L,.  (t-km/turno) (1.52)
r T, By, e
Pero: L, =n, |, = —F———" (1.53)
* T Irc +(Tcd +Tecd)'18d 'Vt

Gcnom'yed 'Tv 'ﬂd 'Vt 'Irc
Irc +(Tcd +Tecd)‘ﬂd 'Vt

Por lo que: W, = (1.54)

G nom " Ved 'ﬂd 'Vt E
El rendimiento en t-km/h se expresa por; Wy = —""2-° (t-km/h) (1.55)
Irc + (Tcd +Tecd ) :Bd 'Vt

Gcnom'j/ed 'ﬂd °Vt
Irc +(Tcd +Tecd)'ﬁd 'Vt

yenth: W, = (t/h) (1.56)

1.5.3.-Indicadores de trafico.

Cuando las cargas estan en movimiento, nos encontramos frente al fenomeno del trafico. El trabajo
de transporte de carga se caracteriza por dos indices fundamentales: El volumen de transportacion

de carga y el movimiento de las cargas.
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El volumen de las transportaciones de cargas se mide en toneladas e indica la cantidad de carga
transportada en una unidad de tiempo determinada. Esta magnitud no puede caracterizar en toda su
extension el proceso de transportacion, puesto que las cargas son trasladadas a ciertas distancias. Es
por ello, que el movimiento de las cargas se mide en t-km, lo cual indica el trabajo de
transportacion. Para determinar el volumen de las transportaciones, es necesario tener en cuenta
que en el proceso de transportacion, la misma carga puede transportarse varias veces por diferentes
vehiculos. Esto produce un aumento del volumen de las transportaciones, resultando mayores que la
cantidad real de carga producida o consumida. Esto se considera por el coeficiente de repeticion,

que es la relacion entre el volumen de las transportaciones de carga y la cantidad de carga producida

2.8 (1.57)

zGrdi

Donde: G, 4i — es la carga real transportada hacia un destino determinado, t.

ng — es la cantidad de veces que se transporta la misma carga por vehiculos diferentes.
Su valor depende de la organizacion operacional de la empresa o unidad de transporte. Las

o consumida en la realidad, el cual se designa por oy o, =

transportaciones repetidas provocan un aumento injustificable en los gastos de transporte, por ello,
su disminucién, es una tarea importante del proceso de transportacion en cualquier empresa
transportista.
Tréfico neto (Tn): Representa el volumen de trabajo realizado en un periodo de tiempo, y se
n J—
expresa en t-km. Se obtiene mediante la relacion: T, :ZGCri o (1.59)
i=1

Donde: |, - es la distancia recorrida con carga en el viaje i, km

Tréfico de tara (Tt): Se produce por el trafico de carga que se genera, como consecuencia del
movimiento del peso propio de los medios de transporte (vehiculo, remolqgue, etc.).
n
T.=).G,-d, (1.60)
i=1
Donde: Gy — es el peso propio del vehiculo, t
dsi- es la distancia total recorrida en el viaje i, km

Tréfico bruto (Tb): Representa el total de t-km de carga util: T, =T, =T, (1.61)
Trafico posible (Tp): Representa el volumen de trabajo que se produciria, de haberse aprovechado

toda la capacidad de carga del vehiculo, durante todo el recorrido correspondiente a los n viajes

n
realizados en el perfodo. T, = ZGcnom-dti (1.62)
i=1

Los indicadores de trafico son béasicos para el analisis del trabajo de los medios de transporte.
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1.5.4.-Indicadores de consumo de combustible.

El consumo de combustible es un importante indicador de la eficiencia de los medios de transporte,
su incidencia en los costos de explotacién se incrementa en la medida del incremento de los precios
del petréleo y sus derivados, que en la actualidad constituyen los combustibles de mayoritario uso
en las fuentes energéticas. La economia de consumo, es una cualidad de explotacion caracteristica
del vehiculo. Por economia de consumo se entiende, la capacidad del vehiculo de cumplimentar el
trabajo de transporte en las condiciones de explotacion establecidas, con los minimos gastos
posibles de combustible.

Los factores que inciden en el consumo de combustible, son multiples y de variado origen, y han
sido estudiados y clasificados por diferentes autores. Es mas completa la clasificacién que se
muestra en la figural.1l (Fuentes Vega y Cogollos Martinez (2002).

—

Dentro de ellos fundamentalmente:
1.-Motor
o Constructivos § 2.-Transmision
Técnicos 3.-Sistema de rodaje
4 .-Caracteristicas aerodinamicas

Estado técnico y de regulacion

Factores que inciden en el < 1.-Régimen de carga y velocidad

consumo de combustible n o 2.-Tipo y_complejidad_de la ruta
Tecnolbgico-organizativos | 3.-Intensidad del movimiento

4.-Los elementos de la via y su nivelacion
5.-Los parametros del medio ambiente
6.-Aprovechamiento de la carga util y recorrido
con carga

Vinculados con la conduccion del vehiculo [1.-Calificacion del conductor
2.-Experiencia del conductor

3.-Estilo de conducir
Figura 1.1 Clasificacion de los factores que inciden en el consumo de combustible.

Fuente: Elaboracion propia

Con respecto al estado técnico, el proceso natural de deterioro de los indicadores de salida del
vehiculo durante la explotacion depende: de las condiciones y regimenes de explotacion, del estilo
de conduccion, de la tecnologia empleada en la construccion del vehiculo, de la calidad de los
materiales empleados, de la calidad del servicio técnico y de otros muchos factores. El servicio
técnico debe garantizar, independientemente de la incidencia de otros factores, adecuado estado
técnico y de regulacion del vehiculo, para asegurar indicadores apropiados de consumo. Esto, en un
marco razonable de explotacidn, pues como se conoce para un grado determinado de deterioro, no
es posible lograr indicadores adecuados de consumo y hay necesidad de recurrir a la reparacion

general, para restablecer en alguna medida los parametros iniciales de salida.
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En cuanto a los factores vinculados con la conduccion, el conductor con su estilo de manejo, es un
factor fundamental en el consumo. La posibilidad de accionar sobre este factor tan importante, solo
es posible a través de la formacién de los conductores y controlando el comportamiento de los
indicadores de consumo por vehiculo, a traves de los registros establecidos y de los propios estilos
de conduccion, cuando el vehiculo tiene instalados los sistemas de posicionamiento global (GPS).
Los indicadores de consumo estdn muy influenciados por las condiciones de explotacion. En vias
magistrales prevalece, sobre todo, el movimiento estable, con periodos breves de impulso en las
maniobras de cambio de senda o adelantamiento y casi despreciables tiempos de rodamiento libre y
deceleracion. En vias estrechas, de doble sentido, con méas altos niveles de interferencias la
proporcién puede variar.

Como indicador convencional del consumo de combustible, en la mayoria de las méaquinas
automotrices, se utiliza el consumo recorrido (Q), que se define como la cantidad de combustible

consumido, en litros, por cada 100 km de recorrido. Para la determinacion del consumo recorrido

por via experimental se emplea la expresion: Q _100 % (1/200km) (1.63)

Donde: g - es el consumo en litros durante un determinado recorrido Lt, en km.
Para la valoracion de la economia de consumo, en vehiculos de carga, se utiliza ademas como

indicador el consumo recorrido especifico (Qt), que es la cantidad de combustible consumido, en

litros, en la unidad de trabajo de transportacion (t-km ). Q, =%3 1 ) (I/t-km) (1.64)

O también: Qt:q-lo% 1) (/100tkm) (1.65)

Muchos parametros constructivos del motor influyen en la economia de consumo del vehiculo, pero
en particular, su régimen de carga y velocidad, de los cuales depende el consumo especifico (ge),

tienen una importancia significativa. EI consumo del vehiculo crece también con el aumento de las
resistencias al movimiento y con la reduccidn de la eficiencia de la transmision.

Los indicadores convencionales de consumo poseen una serie de limitaciones, que se derivan de su
caracter no integral. EI consumo recorrido, evalia el consumo en funcién del recorrido, no
encontrandose vinculado con el trabajo de transporte ni con su rendimiento, por ello es mas
adecuado para vehiculos ligeros. El de consumo recorrido especifico, mas adecuado para vehiculos
de carga al considerar el trabajo de transportacion, no toma en consideracion el tiempo en que
transcurre el proceso, 0 sea, no toma en cuenta el rendimiento. Ambos indicadores alcanzan sus

valores minimos a velocidades muy bajas, donde el rendimiento del vehiculo es extremadamente
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bajo, e incluso en muchos diesel, tanto el consumo recorrido como el recorrido especifico, se
representan por una curva ascendente que no posee minimo. Es necesario, por tanto, encontrar
indicadores de consumo que tomando en cuenta el rendimiento, puedan establecer rangos de

velocidades econdmicas y dar una visién mas integral del proceso de transportacion.

1.5.5.-Indicadores de costo.

El transporte como tal no produce bienes materiales, es el encargado de transportar los bienes que
son producidos por otras esferas, pero en este proceso imprescindible para el desarrollo de la
economia nacional, se utilizan recursos materiales y humanos.

Los costos en que se incurre en el proceso de transportacion los denominamos como costos de
operacion, y se dan en pesos. En estos se relacionan aquellos elementos de costo directamente
relacionados con el proceso de transportacion. Con anterioridad se hablaba de costos directos de
explotacion, y en los mismos se incluian los denominados costos de trabajo complementario, que
relacionaban los gastos en actividades administrativas. Se consideraba que estos no debian exceder
al 30% de los costos de operacidn del transporte propiamente dicho. En la actualidad, con el objeto
de facilitar la toma de decisiones, estos dos aspectos deben ser vistos separadamente, para que los
costos de operacion sirvan al objeto fundamental de su determinacién, es decir, para el control del
proceso de transportacion (Gémez Giovanny, 2010 y Menocal Salinas, 2011).

Costos de operacion (Cop).

Los costos directos de explotacion representan la suma de todos los gastos relacionados con la

explotacion. C,, =C,+C . +C_  +C, +C, (1.66)

Donde:  Cq: costos por salario
Chme: costos por materiales de explotacion
Cmt: costos por mantenimiento técnico y reparaciones corrientes
Ca: costo de amortizacion
C.: costos complementarios
Costos_por_salarios (CS): Se incluyen todas las formas de pago por trabajo realizado y no

i=m
realizado. Cs = ZKs Cou - Ny ($/h) (1.67)
i=1
Donde:  Kg: coeficiente de conversion del turno=1/Ty
Ctuk: salario por turno correspondiente a la categoria operacional.

Ny: nimero de trabajadores de la categoria dada
m: numero de categorias ocupacionales

Aqui deben considerarse los salarios del chofer del vehiculo y personal auxiliar.
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Costos por_materiales de explotacion (Cme): Son béasicamente los costos por combustibles y

lubricantes: C,. =G, -(Pcp +R, R +R,-P, +........ +R, - Pn) ($/h) (1.68)

Donde:  Gp: consumo de combustibles principal por hora (I/h)
Pcp: precio de combustible principal ($/1)
P1, Pa,...Pn: precio de los lubricantes y grasa de diferentes tipos (aceite de
diferencial, de carter, de caja, etc.)
R1, R2,...Ry: normas de consumo de lubricantes y grasas relativos al
consumo de combustible principal.

En muchas ocasiones estos costos aparecen recogidos por empresas y no es necesario calcularlos.

Costos _de amortizacion (Ca): Incluyen los descuentos relacionados con la amortizacion del

material rodante y del equipamiento que intervienen en la carga y descarga.

_ Peq'(Na+Nrc)
T 100-T,

C ($/h) (1.69)

Donde:  Pg,: es el precio del equipo
Nj: tasa de amortizacion (%) para un periodo determinado
Nyc: tasa de descuento por preparaciones capitales para igual periodo

Tp: tiempo en horas de trabajo en el periodo para el cual se fija la tasa de amortizacion
Costos por mantenimiento técnico y reparacion corriente (Cmt): Incluye los gastos en consumo

de agregados y piezas de repuesto, y el salario de los mecanicos y de los auxiliares de mecéanico.
B 0.01-R, N,

mt
TP

($/h) (1.70)

Donde: Py, - es el precio de la maquina o vehiculo

Nmt - tasa de descuento por mantenimiento técnico y reparacién corriente para un
periodo.

Tp - tiempo en horas de trabajo que abarca el periodo para el cual se fija la tasa de
descuento
Este costo aparece recogido por la empresa y no es necesario calcularlo. En ocasiones comprende

los suministros de lubricantes al vehiculo. EI combustible generalmente se controla aparte.

Costos complementarios (Cc): Aqui deben incluirse los costos por tramites legales, impuestos al

transporte y seguros.

Los costos de operacion, son un elemento fundamental para evaluar el desempefio del proceso de
transportacion y valorar cuales elementos de costo poseen la mayor incidencia en los resultados
finales, las causas que inciden en su magnitud y las vias futuras para disminuirlos. Por otro lado,

cuando se utilizan varias variantes de transportacién, nos permite conocer la mejor desde el punto
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de vista econdmico. En ocasiones, se utilizan los denominados costos unitarios, que relacionan los

costos de operacion con el trafico producido ($/t-km).

1.6.- El sistema de gestién en la Base de Transporte del C.T.T., CIMEX

Cienfuegos.

En el Capitulo 1l se realiza un andlisis mas pormenorizado de las caracteristicas del Centro
Territorial de Transporte del CIMEX Cienfuegos (CTT), que es la entidad en la que se desarrollara
el presente trabajo. En este epigrafe se aborda, de manera general, los aspectos que justifican el
desarrollo del trabajo investigativo.

Dentro de la C.T.T., la Base de Transporte es la encargada de transportar mercancias y productos de
diferentes clientes hacia las dependencias de comercio minorista y mayorista, perteneciente a la
Sucursal Cienfuegos, Sucursal Villa Clara, Santi Spiritus y Complejos del Sur de la provincia de
Matanzas. Entre sus principales clientes se encuentran: la Base de Almacenes Territoriales #2
(BAT), el Centro de Elaboracion (IPA) del CIMEX, Publicidad y Mantenimiento Constructivo del
SIME. Cuenta ademas con un Taller Automotriz, para la reparacién y mantenimiento de todo el
parque de transporte del CTT, asi como todo el transporte perteneciente a Sucursal Cienfuegos,
BAT, AUDITA vy otros, ademas de algunos servicios de reparacion y mantenimiento a terceros
clientes. Ademéas comercializa diferentes productos ociosos y brinda servicios de post venta,
garantia y post garantia a los servicios y mercancias que comercializa.

El sistema de gestion de la Base de Transporte del C.T.T., se basa en el anélisis de un grupo
numeroso de indicadores, que se recogen en un reporte mensual, que se envia a las instancias
superiores de la entidad.

Un anélisis integral del sistema de gestion y de los reportes mensuales muestra que: 1.-El sistema de
gestion posee un enfoque administrativo y de direcciéon funcional; 2.-El namero de indicadores
utilizados es excesivo para la toma de decisiones; 3.-Los valores de algunos de los indicadores
resultan excesivos, dadas las caracteristicas del proceso de transportacion; 4.-Otros indicadores, por
su parte, no tienen razon de ser, y brindan una vision distorsionada de los resultados del proceso de
transportacion; 5.-No se utilizan las herramientas adecuadas que faciliten el andlisis del proceso y la
toma de decisiones; 6.-Los indicadores utilizados no brindan una valoracion integral del proceso de

transportacion. Por todo lo anterior, se arriba a las siguientes conclusiones parciales.
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1.7.-Conclusiones parciales.

Se hace necesario, sobre la base de la operacionalizacion de variables determinar un grupo de
indicadores que valoren con mas integralidad y con fundamentos cientifico-técnicos el proceso
de transportacion, y que denominaremos jerarquicos. Estos constituiran los indicadores basicos
a analizar por la alta direccién de la entidad para la toma de decisiones.

Una vez definidos los indicadores jerarquicos, proponer un grupo de indicadores técnico-
econdmicos, que sirvan de apoyo en el analisis del comportamiento de los anteriores, sin que
Ilegue a constituir un nimero excesivo de indicadores.

Es decir, debemos proponer a la entidad la implementacion de un sistema de gestion, que
adecuadamente estructurado, utilice un sistema de indicadores que faciliten y hagan maés
efectiva la toma de decisiones y que reflejen de forma mas precisa el desempefio del proceso de
transportacion.

Conjuntamente con ello, es necesario establecer las herramientas, o formas de presentar la

informacidn, de manera que se facilite la profundidad en el andlisis y la toma de decisiones.
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CAPITULO Il: METODOLOGIA DE TRABAJO

2.1.-Introduccion.

En este capitulo después de analizar con mayor profundidad las caracteristicas de la Base de
Transporte del C.T.T., CIMEX, S.A., se procede a realizar un estudio del sistema de gestion de la
entidad y sus indicadores, de sus normas de consumo, para finalmente realizar una propuesta de lo
que, a criterio de la autora, debe ser el sistema de indicadores y las herramientas basicas a utilizar,
para que la alta direccion de la entidad pueda tomar las decisiones, que aseguren el mejor

desempefio del proceso de transportacion.

2.2.- El Centro Territorial de Transporte de CIMEX S. A., Cienfuegos.

2.2.1.-Mision.

El Centro Territorial de Transporte CIMEX S.A., Cienfuegos (CTT), es una entidad de la Direccion
de Transporte Automotor (DTA), y ésta a su vez es una unidad de negocios del Grupo Empresarial
CIMEX, creada el 6 de Enero del 2006.

Su Mision contempla, la transportacién de mercancias y productos desde la Base de Almacenes
Territoriales Cienfuegos, a las dependencias de Comercio Minorista y Mayorista, pertenecientes a la
Sucursal Cienfuegos, Sucursal Villa Clara, Santi Spiritus y Complejos del Sur de la provincia de
Matanzas, asumiendo ademas a través de un Taller Automotriz, la reparacion y mantenimiento de
todo el parque de transporte, ademas de algunos servicios de reparacién y mantenimiento a terceros
clientes, con los cuales posee contratos para este fin, garantizando un servicio de alta calidad,
basado en la aplicacion de tecnologias de avanzadas y una eficaz y eficiente utilizacion de los
recursos humanos, que les permitan alcanzar un alto grado de satisfaccion de sus clientes.

En fin, es una Divisién encargada de garantizar una adecuada gestion de transporte, en cuanto al

uso, cuidado, explotacion, mantenimiento y reparacion del parque automotor de CIMEX.

2.2.2.- Objeto social y estructura organizativa.

Entre las actividades mercantiles autorizadas a la Division, se relacionan la prestacion a las
sociedades del grupo CIMEX vy a terceros, en servicios de: 1.-Transportacion de mercancias; 2.-
Asistencia técnica y mantenimiento, en la operacion de vehiculos automotores de transporte

terrestre; 3.-Reparacion, mantenimiento, chapisteria y pintura de vehiculos automotores y de medios
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de manipulacién de cargas; 4.-Adquisicion y comercializacion de materias primas, componentes,
accesorios, piezas de repuesto, insumos y mercancias para el transporte automotor; 5.-Comercializar
de forma mayorista partes y piezas ociosas de vehiculos, en pesos cubanos; 6.-Comercializar
inventarios ociosos, tanto en el mercado interno, como en el mercado externo; 7.-Brindar servicios
de posventa, garantia y post garantia a los servicios y mercancias que comercializa.

El organigrama del Centro Territorial de Transporte se muestra en la Fig. 1.3 del Anexo 1.

2.2.3.-Caracteristicas del proceso de transportacion.

El transporte automotor constituye el medio logistico fundamental para el abastecimiento

productivo y comercial. Es el transporte complementario iniciador o continuador de las

transportaciones realizadas por otros modos de transporte.

El proceso de transportacion de carga tiene como objetivo: garantizar la planificacion, ejecucion y

control de los servicios de distribucion y transportacion de cargas a las entidades de CIMEX S.A.

Dentro del proceso servicios de transportacion de carga, podemos mencionar algunas entradas

como son:

e Solicitudes diarias de transportacion y distribucion (Entidades de CIMEX S.A).

e Reclamaciones de clientes (Entidades de CIMEX S.A).

e Balance de carga del mes (Grupo de balance CIMEX S.A).

e Directrices, instrumentos reguladores, marcos financieros, planes e instrucciones (Proceso de
planificacién estratégica y proceso de aseguramiento de recursos financieros para los procesos).

e Recursos humanos debidamente calificados (Proceso de gestion de los recursos humanos).

e Servicios de vigilancia de la seguridad, salud del trabajo y contra incendios (como gestion de los
recursos humanos).

e Servicios de trdmites legales en FICAV, LOT, Reg. Vehiculos (Proceso de gestion técnica).

e Suministro de neumaticos, piezas y accesorios (Proceso de logistica).

e Servicios mantenimiento al equipamiento tecnolédgico (proceso de talleres), entre otros.

e Recursos materiales para el funcionamiento del proceso y servicios a la infraestructura (proceso
de gestion administrativa y servicios internos).

Ademas dentro de las salidas tenemos:

e Servicios de distribucién y transportacion de mercancias con destino a entidades de CIMEX.

e Informe sobre cobertura de las demandas (con destino a entidades de CIMEX S.A).

e Cumplimiento operaciones del dia (con destino a entidades de CIMEX S.A).

e Cumplimiento balance carga semanal (P.M Logistica).

e CDT de dia o CDT prondstico semanal (P.M Logistica).
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e Respuestas a reclamaciones del cliente (con destino a entidades de CIMEX S.A).

e Cierre informativo operaciones al GPSGCF (Ministerio de Transporte).

e Facturacion del servicio (con destino a entidades de CIMEX S.A).

Las solicitudes de transportacion de las entidades de CIMEX en el mes, son enviadas al Centro de
Tréfico Nacional de la DTA y posteriormente éste se encarga de confeccionar un Balance de Carga
semanal por cada entidad, que se envia a las mismas a través del correo electronico. Dicho balance
de carga describe la cantidad de viajes demandados semanales, asi como un estimado del recorrido
en kms y del combustible a consumir. Cada entidad o cliente confirman en la semana el viaje
solicitado y aprobado por el Centro de Trafico del servicio de transportacion de carga.

El viaje extra plan, como su nombre lo indica, no esté incluido en el balance de carga, por tanto, se
entra a valorar su cumplimiento, siempre que no provoque afectaciones al cliente principal, que es
la Base de Almacenes Territoriales (BAT), la cual se encuentra ubicada en el mismo perimetro de
nuestra Base de Transporte y cuenta con 4 naves o almacenes.

Las rutas de distribucion las define la BAT, con el mayor animo de darle un sentido l6gico al
recorrido correspondiente, en aras de ahorrar al maximo el combustible y tratar de mantener en
condiciones optimas el estado técnico del equipo. Si en algo se discrepa en este aspecto, se reinen
de una parte el Jefe de la Base de Transporte y de otra parte el Jefe de Distribucién de la BAT, para

Ilegar a un consenso, por lo que no es tan rigido lo referente a las rutas en alguna medida.

2.2.4.-El parque vehicular existente y sus caracteristicas.

El parque de vehiculos de la Base de Transporte del C.T.T., es muy diverso, conformado por 31
vehiculos productivos y 8 administrativos. Del total de los productivos, que son los que llevan el
peso dentro del proceso de transportacion de cargas, existen 5 paneles con capacidad de carga de
3.5 toneladas, de ellos 2 Refrigerados;6 camiones de 4 toneladas, dentro de éstos 3 refrigerados;12
camiones de 6 toneladas;5 camiones de 10t, dentro de ellos 2 camiones plancha, 1 camion de 8ty
por ultimo, 2 cufas tractoras con remolque plataforma, con capacidad de carga hasta 40 toneladas.
Es importante resaltar, la incidencia muy positiva que tienen en los ingresos por concepto de
transportacion, los camiones plancha y las dos cufias, sobre todo si se trata de la transportacion del
cemento, que es la actividad que mas utilidad reporta en la entidad.

Tienen habilitado un sistema en contabilidad, no quizds muy moderno, pero si confiable para
procesar las cartas de porte de cada viaje, por cada equipo y generar las cuentas por cobrar por cada

cliente que se le presta nuestro servicio.
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La propia entidad declara que dada la diversidad del parque de vehiculos anteriormente descrito, es
de vital importancia, dentro del proceso de transportacion de cargas, tener en cuenta los siguientes

aspectos:

En cuanto a los vehiculos: 1.-Cantidad de vehiculos disponibles; 2.-Caracteristicas y especializacion

de los vehiculos; 3.-Capacidad de carga; 4.-Requerimientos de mantenimiento de los mismos; 5.-

Conductores disponibles, horarios de trabajo, desempefio.

En cuanto a la carga: 1.-Cantidad y caracteristicas de la carga a transportar; 2.-Tamafo de los lotes

y frecuencia de los mismos; 3.-Tiempo de entrega y grado de urgencia.

En cuanto a los lugares de carga y descarga: 1.-Localizacion y distancia; 2.-Condiciones de las vias

y de los accesos, restricciones; 3.-Puntos de recepcion y entrega; 4.-Horas de cierre y apertura; 5.-
Medios técnicos para realizar las operaciones; 6.-Personal disponible; 7.-Posibilidades de cargas de
retorno.

Como veremos mas adelante, si bien estos aspectos se declaran por la entidad como necesarios de
tener en cuenta, en la practica, muchos de ellos se desconocen a la hora de valorar el desempefio del

parque vehicular.

En funcion del tipo de servicio que se preste, ya sea regular u ocasional, la organizacion del
movimiento de los vehiculos depende en gran medida del trabajo de los puntos de carga y descarga.
El objetivo siempre sera lograr la continuidad en el movimiento, mediante un trabajo coordinado, en
forma de sistema, entre el operador con sus agencias y con los puntos de carga y descarga, los que

por lo regular actian independientes unos de otros.

2.3.-El sistema de gestion utilizado y los indicadores que contempla.

El sistema de gestion posee un enfoque administrativo y de direccion funcional. Los indicadores del
proceso aparecen reflejados en un reporte mensual denominado Gestion del Area Técnica. Los

componentes del sistema de indicadores y sus unidades de medida, se muestran a continuacion:

Tabla 2.1. Componentes del sistema de indicadores utilizado en la Base de Transporte del
CTT y sus unidades de medida.

Indicadores Unidad de medida
1. Estado técnico B,R,M

2. Afos de explotacion afios

3. Disponibilidad del parque uno

4. Ciclo de un viaje horas
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5. Carga transportada toneladas

6. Recorridos cony sin carga km

7. Viajes con y sin carga uno

8. Combustible consumido litros

9. Lubricante consumido litros

10. Trafico producido t-km

11. Coeficientes de disponibilidad técnica del parque Por ciento

12. Coeficientes de aprovechamiento de la capacidad de carga Por ciento

13. Coeficiente de aprovechamiento del recorrido Por ciento

14. Indices de consumo de combustibles y lubricantes t-km/I, 1/200km, km/I
15. Costos especificos $/km, $/t, $/veh, $/t-km
16. Indicadores especificos de ingresos $/km, $/1, $/veh, $/t-km,
17. Eficiencia en el uso de combustibles

En el Anexo 1 se incluye, a manera de ejemplo, el reporte mensual de Gestion del Area Técnica,

correspondiente al mes de Diciembre del 2013, atendiendo a la dimensién del mismo.

2.3.1.-Analisis de los reportes y del sistema de indicadores de la entidad.

Del reporte mensual que aparece en el Anexo 1, Gestion Area Técnica, puede observarse, que estos

reportes contemplan la evaluacion de 45 indicadores, méas dos tablas: una que muestra la evaluacion

del estado técnico y otra el rango de edades por tipo de vehiculos.

A continuacion se realiza el analisis del sistema de indicadores como tal y de cada uno de sus

componentes, siguiendo, en este caso, el mismo orden en que aparecen en el reporte mensual:

El sistema de indicadores responde a un enfoque administrativo y de direccion funcional.

El nimero de indicadores es excesivo para la toma de decisiones. Debe existir un grupo

reducido de indicadores, denominados jerarquicos, que valoren integralmente la eficiencia,

efectividad y eficacia del proceso de transportacién, pudiendo existir otro grupo de indicadores

estrictamente necesarios, que en el caso de valores inadecuados de los jerarquicos, permitan

delimitar las causas de su comportamiento y que denominaremos de apoyo.

La evaluacion del estado técnico de los vehiculos, si bien puede servir a exigencias de los

organismos superiores, relaciona vehiculos directamente vinculados con el proceso productivo y

vehiculos administrativos. Para la toma de decisiones, esto no posee importancia, pues la

incidencia del estado técnico en el proceso de transportacion se puede valorar mejor a traves del

indicador de disposicion técnica.
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En el caso del reporte del rango de edades de los vehiculos, es innecesario, porque lo realmente
importante es su estado técnico, que se muestra a partir del indicador de disposicion técnica y de
su propio desemperio.

A continuacion aparecen 5 coeficientes: vehiculos dias existentes, vehiculos dias disponibles,
vehiculos dias trabajando, vehiculos dias inactivos y vehiculos dias en reparaciéon. La
informacion que brindan estos coeficientes se solapa con la informacion que brindan los
coeficientes de disposicion técnica y de utilizacion del parque vehicular y no aportan elementos
adicionales de juicio a la toma de decisiones. Ademas, en estos indicadores, que deben servir
para la toma de decisiones del proceso de transportacién, se contemplan los resultados de los
vehiculos administrativos, lo cual desvirtta la informacion.

Los tiempos empleados: en espera para la carga y descarga, en la carga, en la descarga, en otras
actividades, en taller, inactividad y tiempo total, de por si no dicen nada. En primer lugar, no se
expresan a través de indicadores, que puedan medir el aprovechamiento que se hace del tiempo
de trabajo. En segundo lugar, el reporte refleja el resultado del conjunto de vehiculos,
desglosando después las componentes del tiempo total para vehiculos de carga y vehiculos
administrativos. En el caso de los vehiculos de carga, el desglose se realiza sin especificar tipo
ni capacidad de carga del vehiculo. En tal sentido, es necesario recordar que los tiempos de
carga-descarga dependen también de las caracteristicas de la carga, de la facilidad de
manipulacion de la misma, de las condiciones del punto de carga-descarga, entre otras. En
muchos procesos de transportacion la preponderancia de determinado tipo de cargas se produce
por etapas (arribo de un barco con una carga determinada) y ello incide en el comportamiento de
los indicadores en tal periodo. Sobre esto nada se valora. El reporte, en tal sentido, no posibilita
la adecuada toma de decisiones, que contribuya al mejoramiento del desempefio del parque
vehicular de carga.

Los indicadores que valoran el aprovechamiento de la capacidad de carga, de acuerdo a la forma
en que se desarrolla el proceso de transportacidn son irreales, por cuanto nadie conoce la carga
real que se transporta, pues no se realiza el pesaje ni se estima, s6lo se conoce el pedido de un
camion de tal o mas cual capacidad de carga: si el existente satisface el pedido se toma el
aprovechamiento en 100%, independientemente de que se haya solicitado no por su capacidad
de carga sino por el volumen disponible. Tampoco se conoce la cantidad de carga en peso, que
se descarga en cada punto de la ruta. De aqui que los coeficientes de aprovechamiento de la
capacidad estatica de la carga y de aprovechamiento de la capacidad dindmica de la carga, no
reflejan las caracteristicas reales de desarrollo del proceso de transportacion. Sus valores son por

demas exagerados, si tenemos en cuenta que el movimiento de regreso, muchas veces se realiza
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vacio o con los rechazos de mercancias (merma) o con depdsitos vacios. De esto pueden
exceptuarse solamente los camiones plancha y las cufias, que por trabajar con contenedores y
con transportacion de cemento, su carga real es conocida o facil de determinar, pero aun en el
caso de los contenedores no se informa el peso real del mismo.

e Los recorridos con carga, sin carga y recorrido total, son indicadores intermedios, que ademas
se recogen en el coeficiente de aprovechamiento de los recorridos, por lo que no tienen razén de
aparecer en un reporte, que debe servir a los efectos de la toma de decisiones.

e El reporte de combustible consumido en litros (diesel y gasolina), presenta el combustible
consumido en labores no productivas (gasolina y diesel) y el utilizado en labores productivas
(diesel). Conocer los volimenes de combustible consumido, puede ser Util para valorar las
necesidades de compra de combustible en el extranjero. Aqui debia servir para valorar lo que
consumen los vehiculos administrativos para garantizar el buen desempefio de la entidad, y
relacionarlo con el consumo del proceso de transportacion, pero esto no se hace.

e De los indicadores especificos de consumo de combustible se relaciona el combustible
consumido por toneladas kilémetro, que es irreal, por cuanto no hay confiabilidad en el dato de
carga transportada. Por otra parte se expresa para todo el parque, sin diferenciarlo en funcion de
su tipo, marca y capacidad de carga. De igual forma, el indicador de lubricante consumido, por
si solo, no da elementos para la toma de decisiones.

e Los indicadores de trafico producido y tréfico posible, al igual que los coeficientes de
aprovechamiento de la capacidad de carga, son irreales, debido a que no se conoce el verdadero
valor de la carga transportada.

e Se relacionan a continuacion los coeficientes de disposicion técnica, de aprovechamiento del
parque e inactividad, los coeficientes de aprovechamiento estatico y dinamico de la capacidad
de carga y el coeficiente de aprovechamiento del recorrido. De los coeficientes de
aprovechamiento estatico y dinamico de la capacidad de carga, ya se explic el por qué son
irreales. El coeficiente de aprovechamiento del recorrido, no es confiable, por cuanto se
considera el vehiculo cargado, cuando se transportan los rechazos o los depositos vacios. Estos
3 coeficientes son de apoyo, siendo Utiles cuando se hace necesario esclarecer un
comportamiento anormal de los indicadores jerarquicos.

e Se relacionan 3 indicadores de costo: Costo del kilometro recorrido, costo de la tonelada
transportada y costo de un vehiculo trabajando en el mes. El segundo indicador es irreal, por
cuanto ya se explico que no se conoce el peso real de la carga transportada. A criterio de la
autora, el indicador de costo alcanza mayor relevancia para la toma de decisiones, cuando se le

relaciona con el ingreso, para valorar la rentabilidad.
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e Se relacionan 4 indicadores de ingreso: Ingreso por kilometro recorrido, ingreso por
combustible consumido, ingreso por vehiculo trabajando en el mes e ingreso por toneladas
kilometro. El Gltimo es irreal, por lo planteado anteriormente. Con relacion a los otros 3
indicadores de ingreso, el criterio de la autora es que para la toma de decisiones, adquieren
mayor relevancia cuando se les relaciona con los costos del proceso, como se expreso
anteriormente.

e Por ultimo, se refleja el indicador de eficiencia en el uso del combustible, que no conocemos
como se determina, y que en la entidad, no nos quisieron explicar.

e En relacion con el consumo de combustible, el reporte presenta en una tabla los datos primarios
para la determinacién del indicador de consumo recorrido (km/l), el indicador de consumo, la
norma y la diferencia del consumo real con la norma. En la tabla, los vehiculos de diferente
capacidad de carga aparecen mezclados, sin que exista un ordenamiento que se corresponda con
este importante pardmetro, que en gran medida define el indicador de consumo de cada
vehiculo. Ello no posibilita evaluar en vehiculos de igual capacidad de carga, en qué medida
estan bien establecidas las normas de consumo. Esto independientemente de que la norma se
establece en km/l, que no es la més racional para vehiculos de carga y muy facil de falsear por
los conductores.

e A continuacion se incorporan unas tablas, que muestran el comportamiento de los vehiculos que
a su criterio, se destacan por incumplir con la norma de consumo, tanto por exceso como por
defecto. En los anélisis realizados, se ha comprobado que no todos los incumplimientos
importantes aparecen en el reporte.

e Seincluyen en el reporte los agregados mayores que se reparan o sustituyen en el mes. De igual
forma los cambios de neumaticos y de baterias por tipo de vehiculo y finalmente un célculo de
indicadores de taller. Esto es mas propio para el analisis, a lo interno, del trabajo del taller de
mantenimiento.

e Mensualmente se realiza también el reporte Estado de Resultados, que incluye los aspectos de
corte econdémico: los costos, ingresos, etc., por diferentes conceptos. Dado que en este reporte,
se incluye tanto el C.T.T. como otras dependencias, resulta dificil analizar el comportamiento de
los elementos de costo propios dela Base de Transporte del C.T.T. Producto de ello, en el Anexo
1 incluimos s6lo un ejemplo del reporte, el correspondiente al mes de Diciembre del 2013,
puesto que para el analisis utilizaremos una tabla resumen con los indicadores correspondientes
solo a la Base de Transporte del C.T.T.(Tabla 2.1, Anexo 2), que es el objeto de nuestro estudio.
En este informe se refleja el Plan y el Real, tanto en los elementos de costo como en los

ingresos.
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e Como quiera que de este reporte, se extraen los valores de costos e ingresos que se utilizan en
los reportes mensuales (Gestion Area Técnica) ya analizados, no se entiende necesario entrar en
detalles del mismo. El analisis particular del comportamiento de los indicadores de costos e

ingresos se realizard como parte del Capitulo I1I.

2.3.2.-Anélisis de las normas de consumo.

En la tabla 1.1 del Anexo 1, se muestran todos los vehiculos, agrupados en funcion de su capacidad
de carga, su norma de consumo, los valores maximos y minimos del consumo real a lo largo del
afio, el por ciento de cumplimiento de la norma a lo largo del afio y la desviacion. Salta a la vista, la
diferencia que se establece en normas de vehiculos de igual capacidad de carga. En algunas
ocasiones se debe a que son refrigerados, en otros la antigiiedad o el estado técnico. Ahora bien, hay
diferencias bien sensibles que mueven a la preocupacion y consumos que no se corresponden con la
diferencia de capacidad existente entre los vehiculos.

En la figura 1.4 del Anexo 1, se muestra graficamente, el comportamiento de la relacion indicador
de consumo real contra la norma (ambos en km/l) en el parque total de vehiculos a lo largo del afio.
En linea continua se muestra el comportamiento de la media y en linea discontinua el de la mediana
del conjunto de valores. Como quiera que hay valores muy dispersos, se han dejado fuera de la
escala de la figura, para mostrar mas en mas detalle el comportamiento de la mediana y la media y
puedan apreciarse mejor sus fluctuaciones.

Estos resultados indican la necesidad de revaluar las normas de consumo establecidas para los
vehiculos, lo cual constituye una fuente inapreciable de ahorro de combustible, y por ende, de
reduccion de los costos de operacion, por cuanto las normas mal establecidas dan lugar a la
sustraccion del combustible con otros fines. Aqui ldgicamente se combinan las normas mal
establecidas, con los reportes inadecuados de combustible en el tanque.

Como ya se expreso, las normas deben, por demas, establecerse sobre la base de indicadores mas
integrales de consumo, que tengan al menos en cuenta el trabajo desarrollado (I/t-km), muy propias

para vehiculos de carga.

2.4.-Sobre el analisis econdmico financiero.

Actualmente, las entidades deben ganar en cultura y conocimiento en el uso de las herramientas de
analisis econdmico-financiero de los Estados Financieros, aspecto de vital importancia por la
necesidad de ser cada dia mas eficientes, eficaces y econémicos, en un contexto historico donde se

agudiza internacionalmente la crisis econémico-financiera.
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El andlisis econdmico-financiero, por tanto, se refiere a un conjunto de técnicas para evaluar el
funcionamiento pasado, presente y proyectado de la empresa. Se realiza con el objetivo de
transformar datos financieros a una forma que puedan utilizarse para controlar la posicion
financiera de la empresa, al hacer planes para financiamientos futuros, evaluar la necesidad para
incrementar la capacidad productiva y determinar el financiamiento adicional que se requiera. El
tipo de andlisis pertinente, depende de la vision particular del analista y de los objetivos que
pretende al evaluar la empresa.

En definitiva, el andlisis econdmico-financiero se basa en la utilizacion de fuentes de informacion
que aportan los datos sobre el pasado y el presente de una empresa, permitiendo hacer previsiones
sobre el futuro de la misma. Estas fuentes de informacion son, fundamentalmente, los Estados
Financieros.

Elementos esenciales para el Andlisis Economico Financiero

Para que la apreciacion sea Util, relevante y confiable, el analista, que puede ser un usuario interno o
externo de la entidad, debe tener en cuenta elementos, tales como: 1.-Dominar el contenido de las
cuentas expresadas en los Estados Financieros para entender la informacién econdémica y financiera;
2.-Disponer de las notas explicativas y politicas contables; 3.-Conocer las caracteristicas especificas
de la entidad; 4.-Disponer de otros recursos como: el factor humano, capacidad técnica, tecnologia,
administrativa y creatividad del hombre; 5.-Impacto de cambios en métodos de contabilizacién; 6.-
Cambios del entorno econdmico, politico y social y las respuestas del ente econémico; 7.-Dominio
de las técnicas para el analisis, en dependencia del alcance de éste, previsto en el objetivo a lograr;
8.-No realizar el analisis de manera superficial, que induce a conclusiones erréneas.
Necesariamente, el directivo y el personal administrativo, entre otros, requieren para el logro
satisfactorio de su gestion, dominar las técnicas de analisis de los Estados Financieros, de manera
que constituya un instrumento de trabajo y le permita realizar periodicamente el diagnostico, con
vista a acotar cuéles son los problemas que presenta, que no siempre son de caracter externo, en
muchos casos representan situaciones internas; ello facilitaria la implementacion del proceso de
toma de decisiones en aspectos, tales como: soluciones operativas, elaboracion de planes,
preparacién de programas de accion, disefio de politicas y establecimiento de objetivos.

Hoy, estamos Ilamados a ser mas eficientes, organizados y eficaces, a obtener resultados positivos
en los Estados Financieros, en mantener un capital de trabajo suficiente para afrontar las
obligaciones contraidas y alcanzar evaluaciones favorables en auditorias financieras. Conocer las
técnicas facilitara la realizacion del analisis econdmico financiero de manera sisteméatica y no
solamente al cierre del periodo contable, sino en los cierres intermedios, favoreciendo al

diagndstico, de como se encuentra la entidad financieramente, del aprovechamiento de los recursos

Maylén Fuentes Caballero Pagina 48



Capitulo II: Metodologia de Trabajo

de que dispone para el logro de sus objetivos y dentro del grupo de las razones financieras ya
mencionadas en el capitulo .

El Centro Territorial de Transporte como ya se ha dicho, es una entidad de la Direccion de
Transporte Automotor. La Base de Transporte, que es donde se ejecuta el presente trabajo, es un
Centro de Costo perteneciente al C.T.T. y como tal se supedita al mismo en el analisis econémico

financiero, por ello, se hace imposible realizar el analisis de las razones financieras en la misma.

2.5.-Propuestas para el mejoramiento del sistema de gestion.

2.5.1.-Indicaciones generales.

De lo anteriormente expuesto, se desprende la necesidad de introducir modificaciones en el sistema
de gestion, para facilitar la toma de decisiones, estructurandolo sobre la base de indicadores que
contribuyan al logro de la eficiencia, la eficacia y la efectividad del proceso de transportacion. En
tal sentido se propone:

1. Si bien se confecciona un balance de carga semanal, para dar respuesta a las necesidades de las
entidades del CIMEX, no se incluye en el informe de Gestion del Area Técnica, ninguna
referencia sobre el cumplimiento del mencionado balance, que para la autora, es un aspecto
fundamental para la evaluacién del trabajo realizado. Por lo que se entiende que debe reflejarse
de alguna forma en el mismo, al igual que el cumplimiento de otros compromisos, ya sean
extra-plan de entidades del CIMEX o de entidades ajenas al mismo.

2. Debe incluirse en la informacion mensual de Gestion del Area Técnica, el cumplimiento en
tiempo y forma de las solicitudes de los clientes, fundamentalmente aquellos contemplados
dentro del balance semanal. Tanto este aspecto, como el anterior, constituyen una medida de la
calidad del servicio prestado.

3. Reducir el nimero de indicadores, de modo que se facilite la toma de decisiones, empleando
aquellos que valoren con mas acierto el comportamiento del proceso de transportacion. Se
propondra un reducido numero de indicadores jerarquicos capaces de valorar la eficiencia,
eficacia y efectividad del proceso de transportacion y otro reducido grupo de indicadores de
apoyo, que contribuyan a evaluar las causas del comportamiento de los indicadores jerarquicos.

4. En el informe Gestion del Area Técnica, deben reflejarse los indicadores directamente
vinculados al proceso de transportacion: ellos definen los ingresos y los costos fundamentales y
deben centrar la atencion de la alta direccion y ser un factor fundamental en la toma de
decisiones. Ello no excluye, que puedan reflejarse los resultados correspondientes a los
vehiculos y areas no vinculadas directamente al proceso de transportacion para relacionarlos con

los anteriores, pero en forma separada.
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5.

10.

11.

En el Informe de Gestion del Area Técnica, deben reflejarse los indicadores técnico-
econdmicos, sean jerarquicos o de apoyo, por grupos de vehiculos, atendiendo a su tipo y
capacidad de carga. Ello permite identificar comportamientos de vehiculos afines y detectar con
mayor facilidad irregularidades que se presenten.
Debe incluirse un indicador que valore el aprovechamiento del tiempo en los vehiculos de
carga, atendiendo a su tipo y capacidad de carga. Para ello, debe definirse una jornada promedio
de trabajo, e incluir en el balance del tiempo las pérdidas que se originan por causas
organizativas o ausencias de los conductores. Estos son factores importantes a valorar, que se
diluyen cuando se reporta el que la entidad denomina “tiempo inactivo”, que contempla dentro
de las 24 horas del dia, todo el tiempo en que no se trabaja, incluido el propio tiempo de
descanso del conductor. En el capitulo 111 se analizan los problemas que acarrea el reporte del
“tiempo inactivo”, tal y como lo considera la entidad.
En el informe Estado de Resultados deben reflejarse por separado los elementos de costo
directamente vinculados con la Base de Transporte del C.T.T. de aquellos que no lo estan, pues
en el andlisis del comportamiento de los elementos de costo, permitiria determinar cuales
inciden en una determinada anomalia con mayor facilidad.
Debe incluirse dentro del reporte Gestion del Area Técnica, indicadores que posibiliten valorar
la satisfaccion del cliente con el servicio que se le presta.
Debe incorporarse una valoracion que permita aquilatar que tan conveniente puede ser para la
entidad, la utilizacion del flete en comparacion con la transportacion con medios propios.
El empleo de métodos gréaficos de representar el comportamiento mensual de los vehiculos por
su tipo y capacidad de carga facilita el analisis. Posibilita ademas el analisis del comportamiento
histdrico de los indicadores técnico-econémicos, lo cual permitiria a la direccion de la entidad
visualizar no s6lo el comportamiento de indicadores de vehiculos afines en el mes en curso, sino
valorar su comportamiento a lo largo de un determinado periodo, lo cual arroja mayores
elementos de juicio para la toma de decisiones. Por tal razon, se recomienda su empleo con tales
fines.
Se hace imprescindible exigir mayor exactitud en la informacion que se brinda en base de datos,
de manera que refleje realmente el comportamiento del proceso y la necesidad de la toma de
decisiones. A modo de ejemplo:
e Los reportes de combustible en el tanque son inexactos y provocan oscilaciones en los
indicadores de consumo, en el mes que se produce y en el siguiente en que se rectifican, que
no son reales y pueden provocar analisis y tomas de decisiones que no tienen razén de

hacerse.
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e Los reportes de carga no son reales en la mayor parte de los vehiculos, por lo que
indicadores importantes asociados a la misma no se pueden analizar. Deben establecerse
métodos que posibiliten, al menos de forma aproximada valorar la carga real del vehiculo.

e De igual modo, hay que ganar en exactitud en el reporte del recorrido con carga, pues tanto
éste como el anterior indicador son importantes a la hora de valorar las anomalias que
pueden presentarse en el comportamiento del indicador de consumo de combustible.

12. Es necesario evaluar sobre bases mas técnicas las normas de consumo de combustible de los
vehiculos, atendiendo a los factores que mayor incidencia tienen sobre el mismo y a los cuales
se hace referencia en el capitulo 1. Una norma correctamente establecida es de suma importancia
para la reduccién de los costos de operacion. Las normas de consumo de combustible deben
realizarse ademas no en km/I, pues ella no refleja el consumo en funcion del trabajo realizado o
del rendimiento, sino en indicadores de consumo recorrido especifico (I/t.km) o de consumo
unitario de combustible, como se mostrara més adelante.

13. Se debe mostrar graficamente como se comporta el indicador de consumo de combustible real
con respecto a la norma, de forma tal, que posibilite: 1).-Detectar los incumplimientos de la
norma establecida; 2).- reevaluar las normas implantadas, cuando los resultados muestren esta

necesidad.

2.5.2.-Propuesta de indicadores para el sistema de gestion.

Partiendo de los criterios abordados en el capitulo I, los indicadores que a continuacién se proponen
tienen como base valorar la eficiencia, eficacia y efectividad del proceso de transportacion.

Proceso de transportacion.

En la figura 1.5 del Anexo 1, se muestran los factores de éxito de la gestion, referidos a cada uno de
los criterios: eficiencia, eficacia y efectividad.

Definicion de Eficiencia:

La eficiencia expresa la capacidad de una entidad para lograr el cumplimiento de sus objetivos,
minimizando el empleo de recursos econdémicos, materiales y humanos, por lo cual se vincula

con los costos operativos, los tiempos de procesos y los desperdicios.

A partir de la definicion anterior, en la Tabla 1.2 del Anexo 1, se muestra la operacionalizacién de
variables, que muestra: dimensiones, indicadores, escalas de variacion de los indicadores, la
evaluacion que corresponde a cada escala de variacion y la ponderacion propuesta para la
valoracion de cada uno de los indicadores.

De esta se desprende que, para valorar la eficiencia del proceso de transportacion se proponen como

indicadores:
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1. La relacion Beneficios/Costos de operacién (Mora G., 2008). Es criterio de la autora, que
aqui se deben relacionar los costos operativos del transporte de carga para relacionarlos con los
beneficios. Esto implica separar los costos en el informe Estado de Resultados, ello posibilitaria
apreciar como inciden los costos no vinculados con el proceso de transportacion propiamente
dicho en los costos totales. No obstante, en la forma en que se reflejan los costos en los reportes
de Estado de Resultados resulta imposible delimitar uno u otro, por cuanto aparecen integrados
en todos los elementos de costo, entre otros: combustible diesel y lubricantes, seguros,
mantenimiento técnico, salarios, contribucion a seguridad social, depreciaciones, algunos de los
cuales tienen un peso sensible en el costo final.

2. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo. En este caso, se determinan los coeficientes
parciales de cada uno de los elementos de tiempo y el coeficiente total de aprovechamiento del
tiempo. A los efectos de la determinacion de la eficiencia se utilizara el coeficiente total de
aprovechamiento del tiempo, el cual es suficiente para mostrar la necesidad de la toma de
decisiones. Los coeficientes parciales se utilizaran sélo para que la direccion de la entidad pueda
valorar, en casos de valores muy bajos del coeficiente total, los factores que provocan tal
comportamiento. De reflejarse el coeficiente de aprovechamiento total del tiempo en forma
grafica, pudieran venir incluidos los coeficientes parciales de aprovechamiento del tiempo en el
mismo grafico, lo cual haria mas objetivo el analisis.

3. Indicador unitario de consumo de combustible. O sea, el indicador que representa el
consumo de combustible en funcién del rendimiento. ElI comportamiento de este indicador se
refleja a través de los costos de operacion, en los que posee una elevada significacion (alrededor
del 30% de los costos totales de la entidad, se deben al consumo de combustible). Por tal razon,
a pesar de no representar por si mismo la eficiencia, y no participar directamente en su
determinacion y por su importancia en las condiciones de nuestro pais, debe reflejarse como
indicador de apoyo, para visualizar su incidencia en los costos. El indicador unitario de
consumo de combustible depende del tipo de vehiculo, de sus caracteristicas constructivas y de
su capacidad de carga, ademas de las condiciones de explotacion, lo que lo hace muy apropiado
para una valoracién integral del consumo de combustible. Dadas las dificultades apuntadas con
el registro de la carga real del vehiculo, sélo sera factible realizar el analisis de este indicador en
los vehiculos planchas y cufias, que como expresamos, por las caracteristicas de la carga, existe
mayor exactitud en la definicién de su magnitud. Existe ademas otra dificultad y es que el
tiempo en movimiento, que seria para nuestro caso el tiempo técnico, no viene especificado para

el movimiento en vacio y con carga, lo que nos obliga a tomar para ambos este valor promedio.
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La evaluacion mensual de la eficiencia se realizara sobre la base de determinar el promedio de la
cuantia dada a los dos indicadores relacionados.

Definicion de Eficacia:

La eficacia es la capacidad de emplear los recursos, métodos y procedimientos apropiados que
posibiliten lograr los objetivos y metas programadas. Es decir, cumplir los objetivos, pero con

calidad, satisfaciendo tanto al cliente como a la entidad que presta el servicio.

De tal modo, la eficacia se debe medir a partir del cumplimiento del Plan elaborado y de la calidad

del servicio, vista esta Ultima, tanto desde el punto de vista de la entrega en tiempo y en surtido de

la carga, en la magnitud solicitada, con la documentacion adecuada y en perfectas condiciones
fisicas.

A partir de la definicion anterior, en la Tabla 1.3 del Anexo 1, se muestra la operacionalizacion de

variables, con iguales componentes que en el caso anterior.

De esta se desprende que, para valorar la eficacia del proceso de transportacién se proponen como

indicadores:

e Cumplimiento del Plan: Por ciento de cumplimiento del Plan de transportacién, que se
desprende de los Balances de carga semanales, o sea, la relacion porcentual del resultado
alcanzado respecto al planificado o esperado. Debe valorarse por separado el cumplimiento
porcentual del balance semanal de carga y de los servicios extra-plan o a terceros. Esto no
ualtimo se incluye en los reportes mensuales en la actualidad y no hay datos que posibiliten su
obtencién.

e Fiabilidad en tiempo: Debe valorarse porcentualmente, cuéntos de los servicios
comprometidos se cumplieron en los tiempos pactados. Esto tampoco se incluye en los reportes
mensuales en la actualidad y no hay datos que posibiliten su obtencion.

e Satisfaccion con la entrega: La satisfaccion con la entrega se mide a partir de la cantidad de
ordenes que se atienden perfectamente, lo cual se valora cuando:

% La entrega es completa, es decir, cuando se entregan todos los articulos en las cantidades
solicitadas.
¢+ La documentacién que acompafia la entrega es completa y exacta.

¢+ Los articulos se encuentran en perfectas condiciones fisicas y no hay rechazos.
Esto tampoco se incluye en los reportes mensuales en la actualidad y no hay datos que posibiliten su

obtencion. Como quiera que se pretende evaluar la calidad del servicio, y existen estas dificultades
para su determinacion, puede valorarse emplear una encuesta periédicamente a los clientes en tal

sentido, y en este caso, se sustituirian la fiabilidad en tiempo y la satisfaccion de la entrega de la
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carga por los resultados de la encuesta. En tal caso, la ponderacion de los resultados de la encuesta
seria de 1.5, al igual que el cumplimiento del plan.

La evaluacion mensual de la eficacia, se realiza a partir del valor promedio de la cuantia de sus tres
indicadores.

Coeficientes de disposicion técnica y de empleo del buen estado técnico: Si bien estos
indicadores no definen la eficacia, es decir, al igual que el indicador de consumo unitario no entran
en la definicion cuantitativa del indicador, son indicadores importantes a la hora de analizar las
causas de un comportamiento inadecuado de la respuesta al servicio solicitado. EI nimero de
servicios admitidos tiene que guardar estrecha relacion con el numero de vehiculos en buen estado
técnico. Otros factores que pueden incidir en una inadecuada eficacia, son los problemas
organizativos, ausencias laborales y otras formas de pérdidas de tiempo, pero en la evaluacién de la
eficiencia existen los coeficientes de aprovechamiento del tiempo, como indicadores de apoyo, que
pueden dar respuesta a este analisis.

Definicion de Efectividad:

La efectividad integra la eficiencia y eficacia de un servicio, y por tanto, involucra la mayor

satisfaccion al cliente y a la empresa, mediante procesos mejores y mas econémicos.

Es decir, la efectividad la evaluaremos a partir de integrar los valores obtenidos anteriormente para
la eficiencia y la eficacia, 0 sea, su evaluacion se realizara sobre la base de determinar el promedio
de los valores de eficiencia y eficacia.

A partir de la definicion anterior, en la Tabla 1.4 del Anexo 1, se muestra la operacionalizacion de
variables de la efectividad.

Costo Comparativo del transporte: A criterio de la autora, dada la circunstancia de que la
entidad, en periodos de mucha demanda, utiliza los servicios de terceros, deben valorarse
comparativamente los gastos propios de unidades transportadas con los que se incurre con servicios
de terceros. Esto les permitira valorar la efectividad del uso del transporte propio y cuan factible es,
desde el punto de vista econémico, continuar con esta practica o ganar en claridad en la

conveniencia de ampliar el parque vehicular, para darle satisfaccion propia a las demandas o buscar

Costodetransportepropio
otras ofertas de terceros. Costocomparatiio - vehiculo
Costodetransportede terceros

vehiculo (2.1)
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Los resultados que muestra la

COMPARATIVO COSTO TRANSPORTE bibliografia, permiten considerar que
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2.5.3.-Indicador de consumo de combustible.

Como se expreso en el capitulo I, los actuales indicadores de consumo no cubren las expectativas,
por su caracter no integral. Aun en el caso del consumo recorrido especifico (I/t-km), mucho mas
abarcador para vehiculos de carga, contempla la carga Util y distancia recorrida, pero no ofrece
criterio acerca del tiempo en que transcurre el movimiento. Por demaés, el indicador de consumo
recorrido especifico (I/t.km) no muestra en los reportes la situacion real, por no contabilizarse el

peso real de la carga, como ya se ha explicado.

Con vistas al perfeccionamiento del trabajo futuro de la entidad, ain cuando en la actualidad,
resulta imposible su determinacion por las razones apuntadas, se propone un nuevo indicador, de

facil determinacidn, si se logra contabilizar el monto de la carga transportada.

Si se considera el tiempo en que la carga es transportada en el recorrido previsto, se puede ahora
expresar el denominador de la expresion de consumo recorrido especifico en funcién de la
velocidad técnica (Vicn), por tanto, se evalta el consumo en funcién del rendimiento (Wp). Este
indicador se denominara consumo unitario, y se designa por Qwn (Pérez Galvez et al, 2008). Para la

determinacion tedrica del indicador se emplea la siguiente ecuacion:

técn

ge)( NeneC ( I h ]
Qun=
3600 p-v M, (t-km (2.2)

L . -t l-h
Para la determinacién experimental se emplea: Q,, = 9 Leeen
M, - E S\t-km

(2.3)

S S
La velocidad técnica se determina por: V., = Z = Z (2.4)
ztmov +1 paradas ttécn

Donde: gex- consumo especifico de combustible, g/kW.h
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Nenec - potencia que se demanda al motor para vencer las resistencias sumarias, kW
Visen - Velocidad técnica, km/h

p - densidad del combustible, I/kg

M. - masa de la carga, t

g - consumo de combustible, |

tween - tiempo técnico, es la suma de los tiempos de movimiento y en paradas con el

motor funcionando, Ztmov+tparada5= tiecn h

Zs - es la suma de los recorridos del vehiculo, en km
Este indicador, guarda mayor correspondencia con los costos unitarios de transportacion, al estar

vinculado al rendimiento, y alcanzar sus valores minimos, a mayores valores de velocidad.

En la siguiente figura se muestra un ejemplo del comportamiento del tal indicador, determinado por
modelacién matematica del ciclo de viaje, simulando un ciclo a velocidad constante en la marcha
superior, para el 6mnibus MB OM-371, resuelto en funcion de la velocidad, en una distancia igual a
la de una ruta real y con un coeficiente de resistencia al camino constante e igual al promedio de la
ruta real, bajo condiciones ambientales normales con el vehiculo completamente cargado.

Figura 2.2. Indicadores de consumo

30

20 ; ®® versus velocidad técnica.
0,55

——0Q, |/100km
——-Qwh,Lh/t.km

0,5

70
Si se parte del hecho, de que los valores

T
=
=
&

£ 60 £
= / " %2 minimos del indicador deben mostrar los
2 4.\.\ /Y L 0,355 . Lo
g 40 ,,< fangos de velocidad econdmica de
JJO’ - - Ve Ve
30 _025  Mmovimiento, en la mayoria de los vehiculos
20 02 diesel las curvas de consumo recorrido
40 50 60 70 80 20 100
v, km/h experimentales  son  ascendentes,  sin

minimos y en el caso de la gasolina los rangos de velocidad econémica son tan pequefios que harian
totalmente improductivo un proceso de transportacion. Sin embargo, el indicador de consumo
unitario Qwn alcanza su minimo a velocidades de movimiento mayores (74 km/h), que las
correspondientes al minimo del consumo recorrido (40 km/h), garantizando un mayor rendimiento
del vehiculo. Esta velocidad es consecuente, con las velocidades técnicas de los omnibus de esta
marca y modelo, que en la base ASTRO en el periodo estudiado, alcanzaban los mejores
indicadores técnico-econdmicos. Esto demuestra la necesidad del uso de este indicador, para la
mejor evaluacion de la eficiencia energética del vehiculo.

No obstante, para su aplicacion habria que resolver los siguientes problemas: 1.-Cuantificar
adecuadamente la carga y las variaciones de la misma que se producen a lo largo de la ruta; 2.-

Diferenciar los tiempos de parada con el motor funcionando de los que se realizan con el motor
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apagado; 3.-Incluir el coeficiente y su analisis en el reporte mensual, ya que el resto de los factores

se registran.

2.5.4.-Los coeficientes de aprovechamiento del tiempo.

Como puede apreciarse en el informe Gestion del Area Técnica, correspondiente al mes de
Diciembre del 2013 (Anexo 1), se recoge el comportamiento global de los diferentes componentes
del tiempo. Como quiera que cada uno de los vehiculos labora diferente numero de horas cada dia,
no existe una jornada de trabajo fija como tal. Por tal razon, la empresa opta por considerar

diferentes componentes de tiempo, en funcion de las 24 horas del dia, a lo largo de todos los dias

del mes. Los componentes que define son los siguientes: a).-Tiempo de movimiento (T), como el

tiempo en que el vehiculo se traslada con y sin carga; b).-Tiempo de espera para la carga y descarga

(Teca); €).-Tiempo empleado en las labores de carga y descarga (Tcq). En los reportes estos tiempos

aparecen por separado, por su relacion, en lo adelante se consideran como un solo componente; d).-

Tiempo en taller, ya sea por mantenimiento técnico o por desperfectos técnicos (Tqt); €).-Tiempo

inactivo (To). Con relacion a este componente hay que decir, que no existe como tal una jornada de
trabajo definida, sino que se contempla como jornada las 24 horas del dia. Contempla tanto el
tiempo que por razones organizativas, ausencia de los conductores, falta de contenido de trabajo
para el vehiculo, etc., no se emplea en funciones de trabajo, asi como el tiempo en que explotando
adecuadamente el vehiculo, no se trabaja, porque la jornada del conductor no puede ser de 24 horas.
Esto desvirtda cualquier andlisis que se pretenda realizar del aprovechamiento del tiempo; f).-

Tiempo en otras actividades. Este componente que se incluye, generalmente no se reporta. Por tal

razon, en el analisis se incluye dentro del tiempo inactivo; g).-Tiempo total (T¢) que es la suma de
los anteriores y es el producto de las 24 horas del dia por el nimero de dias laborables del mes.
Como expresamos, no se utiliza ningun coeficiente para evaluar la incidencia de cada uno de los
componentes en el aprovechamiento total del tiempo, no estan definidos por tipo y capacidad de
carga del vehiculo y al no graficarlos, se hace dificil detectar las irregularidades que se presentan de
mes en mes. Por tal razén, con el objetivo de facilitar el analisis para la toma de decisiones, se
propone utilizar coeficientes parciales y un coeficiente total de aprovechamiento del tiempo,
definidos segun tipo de vehiculo y capacidad de carga, los cuales quedarian definidos de la forma
siguiente (Hernandez Maden, 1998.a, 1998.b):

m

Coeficiente total de aprovechamiento del tiempo (1): 7 = 27
T, (2.5)

Coeficientes parciales de aprovechamiento del tiempo:
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2-cd -
a).-Para el tiempo empleado en la carga-descarga (tcd): T; (2.6)
ZTecd
z-ecd =

b).-Para tiempo perdido en la espera para la carga y descarga (tecqd): T (2.7)
_2.Ta
Tt = T

c).-Para tiempo perdido en taller (z4t): t (2.8)

d).-Para tiempo perdido por causas organizativas, ausencias al trabajo y por el tiempo que media

2-0:&

entre el fin de la jornada laboral y la culminacion del dia (to): T, (2.9)

Para determinar estos indicadores, en la forma anteriormente descrita, se hard uso del
procesamiento en Excel, a partir del cual se confeccionan los informes Gestion del Area Técnica,
donde aparece el comportamiento individual de cada uno de los vehiculos en el mes, y que se

originan a partir de las hojas de ruta y de la carta de porte.

2.6.-Propuesta de estructuracion del informe mensual “Gestion Area

Técnica”.

En funcién de los aspectos analizados en el presente capitulo, se propone a continuacion, lo que a
criterio de la autora, debe ser la estructura del informe “Gestion del Area Técnica”.

En un primer momento, se pens6 en la posibilidad de confeccionar la propuesta, presentando el
calculo de todos sus indicadores y las herramientas graficas, pero resulta imposible, pues como
hemos sefialado, existe un grupo importante de indicadores que no pueden determinarse, ya sea por
la inexistencia de los datos o porque los existentes no son confiables. Por ello, se incluyen
solamente los elementos, que a criterio de la autora, deben formar parte del mismo.

En la pagina principal deben aparecer, de forma acumulativa, es decir, con los resultados

alcanzados en el periodo hasta el mes en curso, los siguientes indicadores jerarquicos:
e La evaluacion de la eficiencia del proceso de transportacion. Deben incluirse los resultados de
los indicadores que definen la eficiencia del proceso, o sea, la relacién beneficio/costo de

operacion y el coeficiente de aprovechamiento del tiempo total.
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La evaluacion de la eficacia del proceso de transportacion. Deben incluirse igualmente los
resultados de los indicadores que definen la eficacia del proceso, o sea, el cumplimiento del
Plan, la Fiabilidad en el Tiempo y la Satisfaccion con la entrega de la carga o la evaluacion de la
calidad del servicio a partir de la encuesta.

La evaluacion de la efectividad del proceso de transportacion. Se plasma en el informe el
resultado de la determinacion de la efectividad, pero debido a que la efectividad se mide a través
de la eficiencia y la eficacia, no es necesario incluir sus elementos, puesto que ya estan
plasmados en los anteriores indicadores.

Si bien se relaciona el comportamiento historico de estos tres indicadores, no estaria de mas
para visualizar su comportamiento, incluir una gréafica que los muestre a lo largo del periodo.

El indicador del costo comparativo del transporte en los meses en que se utiliza el servicio de

terceros.

Estos son los indicadores jerarquicos del proceso de transportacion, a partir del comportamiento de

los cuales se deben tomar las decisiones principales por la direccion de la entidad. Se relacionan tres

indicadores jerarquicos, pues el costo comparativo sélo se presenta en periodos de gran demanda, y

cinco indicadores complementarios, que definen los anteriores.

En las siguientes paginas deben incluirse los indicadores, que en caso de presentarse anomalias en

el comportamiento de los indicadores jerarquicos, sirven de base para esclarecer las causas de tal

comportamiento:

El comportamiento historico del indicador de consumo unitario de combustible por grupos de
vehiculos, en funcién de la capacidad de carga nominal, tanto en tablas como en graficos.

El comportamiento histérico de los coeficientes de aprovechamiento de la capacidad de carga y
del recorrido con carga en forma gréfica.

Una grafica que muestre el comportamiento de los coeficientes parciales de aprovechamiento
del tiempo y del coeficiente de aprovechamiento del tiempo total, por grupos de vehiculos,
atendiendo a sus capacidades de carga.

Una grafica que muestre la relacion del indicador de consumo de combustible unitario real
contra el normado, por grupo de vehiculos en funcion de su capacidad de carga nominal,
sefialando el comportamiento de la media y la mediana.

El comportamiento historico de los indicadores de disposicion técnica y coeficiente de empleo
del buen estado técnico. Para servir a los objetivos propuestos, estos indicadores deben
mostrarse en forma gréafica, por grupos de vehiculos, atendiendo a su capacidad de carga, para

que exista coherencia en los resultados.
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Se deja a consideracion de la entidad, la inclusién de algun indicador especifico de costo u de otro
tipo, que sirva a los intereses de los niveles nacionales y la informacion de taller que entiendan
necesaria. Aqui se relaciona, lo que a criterio de la autora, es imprescindible para la toma de

decisiones.

2.7.- Propuesta de estructuracion del informe mensual “Estado de

Resultados”.

En funcién de los aspectos analizados en el presente capitulo, se propone a continuacion, lo que a
criterio de la autora, debe ser la estructura del informe “Estado de resultados”.

Al igual que en el caso anterior, se hace imposible mostrar el informe tal y como debe aparecer, con
los datos y herramientas que proponemos, por cuanto en los informes actuales aparecen mezclados
los datos correspondientes al proceso de transportacion junto a aquellos que no lo estan, como ya

hemos expresado. Por tanto, se sefiala solamente, como debe elaborarse el informe.

e En primer lugar, los elementos de costo deben venir separados para la Base de Transporte del
C.T.T. del resto de las entidades, y dentro de esta separar los costos directamente vinculados al
proceso de transportacién, de los que no lo estan. Este informe puede mantener la estructura
actual, es decir, contemplar los mismos elementos y su desglose.

e En segundo lugar, debe mostrarse un grafico con los resultados histéricos de los ingresos en el
periodo analizado, los costos de venta y la relacién ingreso/costo.

e En tercer lugar, mostrar en forma grafica el comportamiento historico de los diferentes
elementos de costo.

e Por ltimo, si la carga transportada por los fletes, el recorrido, con y sin carga, el combustible
consumido, etc., no estan incluidos en el informe mensual “Gestion del Area Técnica”, por qué
se incluyen sus costos dentro de la Base de Transporte del C.T.T. Es criterio de la autora que
estos costos deben separarse de los correspondientes a la C.T.T., y por supuesto, del proceso de
transportacion. Esta idea se refuerza, porque segun criterios expresados por los directivos de la
entidad, esos costos no le afectan, porque le cobran a las entidades a las cuales le prestan el
servicio, el mismo importe que tienen que pagar por el flete. Esto hace suponer, que en la
actualidad, este importe se encuentre incorporado a sus ingresos. Logicamente, esto explica por
qué no analizan en los informes mensuales Gestion del Area Técnica el comportamiento de los
fletes, aun cuando esto tiene repercusiones para el organismo como tal.

Esta es la informacion, que a criterio de la autora, es imprescindible para la gestion del proceso de

transportacion.
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2.8.-Conclusiones parciales.

e El sistema de gestion existente: a).-dificulta la toma de decisiones por la cantidad de indicadores
que contempla; b).-Existen indicadores que no incorporan nuevos elementos de juicio; c).-Hay
indicadores que son mas propios de otras dependencias y que nada aportan a la alta direccion de
la entidad; d).-Otros no son confiables, y pueden conducir a decisiones erroneas; e€).-Muchos
indicadores, que lo requieren, no se diferencian respecto a tipo de vehiculo y capacidad de
carga; f).-En otros se mezclan datos de vehiculos administrativos, lo cual desvirtia la
objetividad del andlisis del comportamiento del proceso de transportacion.

e El sistema propuesto de indicadores esta dirigido a evaluar el desempefio real del proceso de
transportacion, reduce considerablemente el nimero de indicadores y propone herramientas que
posibilitan visualizar en el tiempo el comportamiento de los mismos, lo cual facilita el analisis y
la toma de decisiones.

e Ladivision del sistema de indicadores, en jerarquicos y de apoyo, facilita por un lado el analisis
de la alta direccion, y posibilita la profundizacion en las causas del comportamiento de los
indicadores jerarquicos, cuando la anomalia de sus resultados, asi lo amerite.

e La propuesta de centrar el analisis en el proceso de transportacion de cargas, posibilita dirigir la
toma de decisiones a un proceso de suma importancia en la definicion de costos e ingresos, y
que constituye la esencia del trabajo de la entidad.

e Considerar el comportamiento de varios indicadores en funcion del tipo de vehiculo y de su
capacidad de carga, posibilitard, cuando las capacidades de carga realmente se determinen,
detectar mas facilmente las anomalias presentadas y tomar decisiones mas acertadas.

e La inclusion del indicador de consumo unitario, relativamente novedoso en vehiculos de
transporte, pero utilizado con acierto en otras aplicaciones, posibilitara evaluar un indicador tan
importante como el consumo de combustible, de forma mas integral. Posibilita ademas la
determinacion de normas de consumo que se vinculen mas a un aspecto tan esencial del proceso
de transportacion, como es el rendimiento.

e La utilizacion del coeficiente total y los coeficientes parciales de aprovechamiento del tiempo,
posibilitan una evaluacion mas integral del aprovechamiento del tiempo, tan determinante en los
costos de operacion, en el rendimiento del proceso, y en resumen, en su desempefio.

e En cuanto a los costos, separar los costos de la Base de Transporte del C.T.T. del resto de las
entidades y a su vez los costos propios del proceso de transportacion de los que se incurre en los

procesos de apoyo, es un elemento esencial para facilitar los andlisis, visualizar
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comportamientos de los elementos vinculados o no directamente al proceso de transportacion de
cargas, realizar analisis comparativos y tomar decisiones.

e La insercion del costo comparativo del transporte, es un elemento de importancia para mostrar
cuan conveniente es el uso de servicios de terceros para la transportacion de cargas y para
valorar la efectividad del proceso propio de transportacion. Esto independiente de que repercuta
0 no econdmicamente para la Base de Transporte, porque es expresion del trabajo en funcién del

mejor desempefio de la C.T.T., del CIMEX y de nuestra propia economia como pais.
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CAPITULO lll: ANALISIS DE RESULTADOS

3.1.-Introduccion.

En este capitulo como su nombre lo indica se acomete el analisis de resultados, el cual se inicia con
los resultados econdémicos de la Base de Transporte del C.T.T. A continuacion se determinan los
indicadores propuestos, que en funcion de los datos existentes, son posibles de determinar, entre los
cuales se relacionan los coeficientes de aprovechamiento del tiempo, los indicadores de consumo y
se muestran algunas de las herramientas que facilitan el andlisis y la toma de decisiones. Ya que el
trabajo se desarrolld en dos etapas y que algunas de las sugerencias fueron tomadas en
consideracion, en los casos que sea posible, mostraremos las diferencias apreciables en los

resultados.

3.2.-Andlisis de resultados economicos la Base de Transporte del C.T.T.

No existe la posibilidad, como ya expresamos, de realizar un analisis de los costos del proceso de
transportacion, independientemente de los procesos de apoyo. Por ello, nos limitaremos a realizar
un andlisis general de la Base de Transporte del C.T.T. con los datos existentes, aun cuando se
estime no es lo mas adecuado.

Como quiera, que en los informes mensuales de Estado de Resultados, aparecen los ingresos y
costos de la Base de Transporte del C.T.T. y de otras entidades del CIMEX, se extrajeron de los
mismos los datos correspondientes a la Base de Transporte, los cuales se incluyen en la tabla 2.1 del
Anexo 2. Esta tabla muestra los datos imprescindibles para el anlisis que se realiza a continuacion.
En la figura 2.1 del Anexo 2, se muestra el comportamiento de los indicadores de ingreso, costo de
venta y la relacion ingreso/costo durante el afio 2013. Se puede ver claramente, que: 1ro).-Desde el
punto de vista econémico, la relacion ingreso/costo se mantiene favorable a lo largo de todo el
periodo, con valores que oscilan entre 1.38 a 1.93; 2do).-Existe una correspondencia logica entre el
ingreso y el costo de venta, ya que los incrementos o descensos de los costos se acompafian de
incrementos o descensos de los ingresos, exceptuando el periodo de Enero a Febrero, en que el
costo de venta se incrementa y el ingreso disminuye (se debe a un incremento en impuestos y
mantenimiento técnico) y en el mes de noviembre, en que suben los ingresos y bajan los costos
(producto de una reduccion considerable de los servicios recibidos). No obstante, cuando hay

correspondencia, no siempre se obtienen iguales variaciones en una y otra, lo cual debe estar en
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relaciéon con los volimenes que se transportan de determinados productos, en determinado tipo de

vehiculos, a uno u otro destino.

En la figura 2.2 del Anexo 2, se muestra el comportamiento del costo de venta y de los elementos

que lo componen, como son: retribuciones (salario, descanso y estimulacion), gastos de preparacion

del personal, consumo de materiales (combustible diesel, materiales para autos, lubricantes,

materiales de oficina, materiales de aseo, utensilios y materiales de consumo), servicios recibidos

(fletes, seguros, tramites legales, mantenimiento de locales, mantenimiento de vehiculos,

mantenimiento de equipos, telecomunicaciones, vigilancia y traslado, electricidad, teléfono y fax y

correo cable), y por ultimo, las tributaciones. Mediante esta gréafica se puede ver més claramente

qué elementos determinan el comportamiento del costo de venta.

A simple vista se puede observar, que en los meses de Enero a Mayo y en Noviembre a Diciembre

el elemento que mayor incidencia posee es el consumo material, mientras que en los meses de Junio

a Octubre lo es el servicio recibido.

El Consumo Material presenta valores relativamente estables y en el mismo la mayor incidencia la

posee la partida de consumo de combustible, que alcanza como promedio 30.26% del costo de

venta a lo largo del afio, si bien hay periodos en que cobra importancia dentro del mismo elemento

de costo la partida de materiales para autos. Esto hace de la partida de consumo de combustible, una

de las mas importantes, no sélo dentro de este elemento de costo, sino entre todas las partidas del

resto de los elementos de costo. Si se analiza el porqué del comportamiento de este elemento de

costo, se llega a las siguientes conclusiones:

e El incremento que se produce en el mes de Marzo se debe a un ligero incremento las partidas de
consumo de diesel y de costo de materiales para autos.

e Entre Abril y Mayo existe un ligero incremento de la partida de consumo de diesel y aumentos
en la de costos de materiales para autos.

e A partir de Junio, las fluctuaciones en el indicador se deben a la partida de costos de
combustible diesel y lubricantes.

e En el mes de Diciembre se produce un incremento en la partida de consumo de combustible,
debido a las festividades de fin de afio.

El Servicio recibido, presenta oscilaciones sensibles en los meses de Marzo, Junio, Agosto,

Septiembre y Octubre. Se destacan en estas variaciones, los costos debidos al mantenimiento de

vehiculos y los fletes. Los fletes alcanzan grandes valores en los meses de Junio a Octubre. El

mantenimiento por su parte, alcanza valores superiores al promedio en los meses de Marzo, Junio y

Agosto-Octubre. Aun cuando en los costos de mantenimiento, se incluyen no solo los de los
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vehiculos de carga, sino los de todo el parque, se puede observar en la Fig. 2.3 del Anexo 2, donde

se muestra el comportamiento del coeficiente de disposicion técnica de los vehiculos de carga que:

e En el mes de Marzo se produce un descenso del coeficiente en los camiones y bajo en las cufias.

e En el mes de Junio existen muy bajos valores del coeficiente en paneles y bajos en cufias.

e En los meses de Agosto a Octubre, existe inestabilidad en los coeficientes en paneles, pero
relativamente bajos valores en camiones.

Lo anterior justifica el comportamiento de la elevacion de los costos en mantenimiento en los meses

de Marzo, Junio y Septiembre, con picos en los meses de Agosto y Octubre. Ello ratifica la

importancia del uso del coeficiente de disposicion técnica como indicador de apoyo en la toma de

decisiones.

Las retribuciones presentan oscilaciones relativamente pequefias: disminuyenen los meses de Enero

y Julio y a partir de Agosto muestran valores mas elevados con respecto a meses anteriores. Estas

presentan una determinada correspondencia con el elemento de consumo material, pues al

vincularse este Ultimo a la partida de consumo de combustible, que esta en dependencia de la carga

y del nimero de viajes, guarda una determinada relacion con el salario y la estimulacion.

Los gastos de preparacion del personal muestran valores estables durante todo el afio.

Las tributaciones mantienen un comportamiento bastante estable durante todo el periodo, un

pequefio aumento en Febrero y en los Gltimos meses del afio.

Este andlisis nos conduce a plantear que, la inclusién dentro de los costos de elementos vinculados

directamente al proceso de transportacion y otros que no lo estan, dificulta el analisis de la marcha

del proceso en si, y lo desvirtia, por lo que a nuestro criterio deben brindarse elementos por

separado que permitan evaluar el costo del proceso de transportacion y de los procesos de apoyo,

para entre otras cosas valorar la correspondencia de unos con respecto a otros.

Si bien la relacién ingreso/costo, a criterio de la autora de este trabajo, uno de los indicadores

fundamentales, se muestra en los informes econdmicos mensuales de Estado de Resultados, no se

refleja en el reporte mensual Gestion del Area Técnica, que se supone es el reporte fundamental

para la toma de decisiones. En su lugar aparecen indicadores de ingreso y costo por kilémetro

recorrido, por vehiculo trabajando en el mes y por tonelada-kilometro, siendo este Gltimo, como ya

se expreso, un indicador irreal.

En las figuras 2.4-2.6 del Anexo 2, se muestran las dependencias anteriormente citadas, que a

criterio de la autora, no aportan nada nuevo a la toma de decisiones, mas cuando en la entidad no se

grafican, y por tanto, no se pueden comparar los de un mes con respecto a otros. En los ingresos y

en los costos, estan incluidos por demas elementos relacionados con gastos de los procesos de

apoyo y con los fletes, que nada tienen que ver con los kilometros recorridos, con las toneladas
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transportadas, ni con los vehiculos trabajando, que aparecen en los reportes. Por ello, se ha
planteado la necesidad de que los costos directamente vinculados con el proceso se reporten

separados del resto de los costos de los procesos de apoyo.

3.3.-Indicadores de aprovechamiento del tiempo.

Tomando como base los datos que aparecen en los registros primarios de las hojas de rutas, donde
aparece reflejado el comportamiento del tiempo por tipo de vehiculo, se procede a realizar el
andlisis del comportamiento de los coeficientes de aprovechamiento total y parciales del tiempo,
teniendo presente al realizar el mismo, que el coeficiente total expresa la porcion del tiempo total

que se emplea en movimiento, con y sin carga.

Camiones:

En las figuras 3.1-3.3 del Anexo 3, se presenta el comportamiento del coeficiente total de
aprovechamiento del tiempo y de los respectivos coeficientes parciales en camiones, paneles y
cufias, en los 12 meses del afio 2013.

El coeficiente de aprovechamiento total del tiempo muestra valores muy bajos, puesto que esta
referido a las 24 horas del dia y no a una jornada laboral fija, como ha sido propuesto en el capitulo
.

El coeficiente parcial T, muestra valores elevados y no posibilita analizar deficiencias que pueden
estar presentes en el trabajo. Por ello, es recomendable que la entidad analice la posibilidad:
primero, de establecer una jornada de trabajo; segundo, reportar en este concepto las afectaciones
que se producen en el trabajo por: ausencias al trabajo de los conductores, problemas organizativos
y de planificacion, que impiden garantizar un contenido de trabajo diario adecuado para cada uno de
los vehiculos que componen el parque. Por Gltimo, los grandes valores que posee este coeficiente,
impiden analizar en el gréafico fluctuaciones que se producen en coeficientes de menor valor, como
es el caso del referido al tiempo de espera para la carga descarga, que en la figura se muestra
estable, pero que presenta sus sensibles oscilaciones.

Se observa en las figuras, una de las dificultades fundamentales en la definicion del 1o, tal y como lo
tiene concebido la entidad. Es decir, cuando el vehiculo esta en taller por mas de un dia, se
consideran las 24 horas en taller, y por tal razon, el coeficiente 1, desciende engafiosamente,
indicando que existe un mayor aprovechamiento del tiempo, anulando el efecto negativo que tiene
el tiempo en taller en el coeficiente total de aprovechamiento del tiempo. En algunos casos, el
comportamiento de 1o Se muestra como un espejo con respecto al coeficiente que evalla la estancia

en taller.
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De lo anterior se desprende, que la utilizacion del 1o, en la forma en que estd concebido, entorpece
el andlisis de comportamiento del tiempo. Por tal razon, como nos es imposible separarlo de los
componentes que tienen interés a los efectos de valorar el aprovechamiento del tiempo, a
continuacion se emprende el andlisis desechando el mismo. Ademas, en el siguiente andlisis,
tendremos que analizar el tiempo perdido por desperfectos técnicos y en labores de mantenimiento,
aun cuando esta distorsionado, debido a que cuando la estancia por estas razones sobrepasa el
horario normal de una jornada, se reporta como dia perdido de 24 horas.

A continuacion el analisis:

Camiones:

En la figura 3.4 del Anexo 3, se presenta el comportamiento del coeficiente total de
aprovechamiento del tiempo y de los respectivos coeficientes parciales en camiones en los 12 meses
del afio 2013, sin tener en cuenta el to. EI comportamiento del coeficiente total de aprovechamiento
del tiempo es inestable. Los mayores valores del coeficiente en los meses de Noviembre a Febrero,
se justifican por el fin de afio, e igualmente en el mes de Febrero, donde se produce un incremento
de la actividad de ventas. Analizando el comportamiento del tiempo total con el tiempo perdido por
desperfectos técnicos, se observa que existe correspondencia durante todo el periodo, pues a medida
que un indicador aumenta el otro disminuye. Cuando se compara el tiempo de carga y descarga con
el tiempo perdido por desperfectos técnicos es practicamente un espejo, ya que cuando tq: aumenta,
Tcd disminuye y viceversa, lo cual es logico. El tiempo de espera para la carga y descarga mantiene
un comportamiento estable durante los 12 meses, aunque claramente, las oscilaciones que presenta,
en menor escala, se corresponden con el comportamiento del tiempo por desperfectos técnicos y
mantenimiento. Las variaciones del tiempo total con el tiempo de carga y descarga mantienen
también una correspondencia légica.

Cunas:

En la figura 3.5 del Anexo 3, se presenta el comportamiento del coeficiente total de
aprovechamiento del tiempo y de los respectivos coeficientes parciales en las dos cufias existentes,
en los 12 meses del afio, al igual que en los anteriores casos sin tener en cuenta el to. El
comportamiento del coeficiente total de aprovechamiento del tiempo es inestable. Los mayores
valores del coeficiente en los meses de Octubre a Enero, se justifican por el fin de afo, e igualmente
en el mes de Enero, donde se produce un incremento de la actividad de ventas por las
conmemoraciones de Febrero. El tiempo perdido por desperfectos técnicos tiene correspondencia
con el tiempo total y el tiempo de carga descarga, porque a medida que el coeficiente tgt aumenta
ambos disminuyen y viceversa. Con respecto al tiempo total, comparandolo con el tiempo de carga

y descarga, se puede ver que las oscilaciones guardan correspondencia, aunque al igual que en el
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caso anterior, en éste ultimo, a menor escala. En relacién con el tiempo de espera para la carga-
descarga, entre los meses de Enero a Mayo no hay un comportamiento razonable con respecto al
tiempo perdido por desperfectos técnicos, puesto que se producen incrementos y descensos de
ambos coeficientes al mismo tiempo. Por otro lado, no hay correspondencia tampoco con relacion
al comportamiento del tiempo de espera con el tiempo de carga-descarga. La cufia transporta cargas
de diferente naturaleza, con diferentes tiempos de espera y con diferentes tiempo de carga descarga,
como pueden ser, vistos dos casos extremos, la transportacion de cemento en sacos Yy la
transportacion de contenedores. En ello puede estar la explicacion de este comportamiento,
aparentemente tan contradictorio.

Paneles:

En la figura 3.6 del Anexo 3, se presenta el comportamiento del coeficiente total de
aprovechamiento del tiempo y de los respectivos coeficientes parciales, en los cinco paneles de
carga existentes, en los 12 meses del afio, sin tener en cuenta el 1. El coeficiente que evalla el
tiempo total se mantiene bastante inestable, con un méaximo en el mes de Agosto (periodo
vacacional) y valores relativamente altos en los meses de Octubre a Diciembre. Comparando el
comportamiento del tiempo total y el tiempo de carga descarga con el tiempo perdido por
desperfectos técnicos, se puede ver que a medida que tq: aumenta ambos disminuyen Yy viceversa,
exceptuando el comportamiento del tiempo de carga y descarga en los meses de Agosto a Octubre.
El tiempo de carga y descarga tiene oscilaciones similares con el tiempo de espera para la carga y
descarga, exceptuando los ultimos meses.

Con los valores de la relacion Ingreso/costo de venta y con el coeficiente total de aprovechamiento
del tiempo, valorados en cada mes del afio, se podria determinar la eficiencia correspondiente a
cada mes, pero dado que: 1ro).-la relacion Ingreso/costo de venta no se realiza sobre la base del
costo de operacién del transporte propiamente dicho; 2do).-No se incluyen todas las pérdidas de
tiempo en la determinacidon del coeficiente total de aprovechamiento del tiempo; 3ro).-Por cuanto es
imposible, por la inexistencia de datos, determinar la eficacia, y por ende, la efectividad, se decidio
era innecesario hacerlo. Por otro lado, debe existir mayor confiabilidad en los datos utilizados, pues
se podria dar una vision distorsionada del proceso.

En el 2014 se hicieron valoraciones sobre el parque vehicular. Se muestran en las figuras 3.7, 3.8 y
3.9del Anexo 3, los resultados obtenidos en paneles, camiones y cufias. Se obvian los comentarios,
pues la correspondencia entre indicadores es similar al caso anterior y subsisten los problemas

planteados anteriormente en relacién con los datos y la jornada de trabajo.
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3.4.-Indicadores de consumo de combustible.

3.4.1.- Andlisis del indicador de consumo recorrido

Por las dificultades apuntadas en el Capitulo Il, relacionadas con la inexistencia de un control
riguroso de la carga transportada, nos vemos imposibilitados a realizar un analisis del
comportamiento del indicador de consumo unitario en todos los vehiculos, en primer lugar, y de
indicadores tan importantes para vehiculos de carga, como es el caso del consumo recorrido
especifico (I/t-km o t-km/l), el cual independientemente de sus limitaciones, es un indicador que se
usa en muchas entidades de transporte.

Por tal razon, en este epigrafe, con los datos correspondientes al 2013, se realiza sélo el analisis con
un indicador menos apropiado para vehiculos de carga, como es el caso del consumo recorrido
(km/l), méas apropiado para automoviles y vehiculos que no son propiamente de carga. Los datos se
extraen de los registros primarios de las hojas de ruta por tipo de vehiculo y por cada vehiculo en
particular.

Este andlisis sirve ademas, para mostrar la utilidad de las representaciones gréficas para el analisis
del comportamiento del consumo de combustible, aspecto que fue recomendado en el capitulo I1.
Camiones:

Dado el nimero de camiones, la diversidad de capacidades de carga, y por tanto, la irregularidad del
comportamiento de sus indicadores, se hace necesario la construccion de graficas donde se agrupen
los vehiculos segin su capacidad de carga, para analizar el comportamiento individual de los
mismos.

En la figura 4.1y 4.2 del Anexo 4, se muestra el indicador de consumo recorrido (km/l) para los
camiones de 6 toneladas en el 2013. Como son 12 vehiculos, se muestran los gréaficos para 6
camiones, para ganar en claridad en el analisis. Los consumos cero, corresponden a momentos en
que los vehiculos estan fuera de servicio por diferentes razones.

En las dos figuras se muestran valores extremos del indicador de consumo que no tienen
explicacion: Por ejemplo: a).-muy bajos en el vehiculo FSJ 312 en el mes de Octubre y en el mes de
Noviembre con un consumo recorrido de 0.02 km/I, lo cual indica un consumo muy elevado y b).-
indicador muy alto de 13.7 km/l en el FSJ 312, en el mes de Noviembre, lo cual indica un consumo
muy bajo. Estos valores extremos reducen la posibilidad de analizar con mayor exactitud las
oscilaciones que se producen en los indicadores de consumo del resto de los vehiculos. Por tal
razon, se adecua la escala, con la finalidad de apreciar con mayor exactitud las oscilaciones del

indicador en la mayor parte de los vehiculos.
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Como se puede apreciar existen valores muy diferentes del indicador, alin en vehiculos de igual
capacidad de carga. Incluso en un mismo vehiculo se producen oscilaciones sensibles, que es dificil
argumentarlas, aun cuando se hayan producido variaciones de peso, que afecten sensiblemente el
aprovechamiento de la capacidad de carga. A criterio de la autora, en ello incide la confiabilidad de
los reportes de combustible en el tanque, que ofrecen los conductores. Tal es el caso, por sélo citar
algunos ejemplos de:

e Camion FSH 697, cuyo consumo recorrido oscila entre 2.91 km/I hasta 4.95 km/I. Fue reportado
en el mes de Octubre en la tabla de vehiculos con desviaciones en el consumo, con 2.62 km/I, lo
cual no coincide con lo reportado en la tabla de Excel, donde se recogen por la Base de
Transporte los datos primarios para ese mes, que fue de 2.91 km/I. Este vehiculo presenta una
gran inestabilidad en los indicadores mensuales de consumo.

e Camion FSJ 234, cuyo consumo recorrido oscila entre 2.87 km/I hasta 4.95 km/I. Presenta, mes
por mes, gran inestabilidad en sus indicadores de consumo.

e Camion FSJ 269, cuyo consumo recorrido oscila entre 3.81 km/I hasta 5.56 km/I en el mes de
Noviembre.

e Camion FSJ 312, cuyo consumo recorrido oscila entre 3.80 km/I hasta un valor extremo de
13.72 km/l en el mes de Octubre, que se corresponde con valores propios de automoviles
ligeros, y que no es justificable desde ningln punto de vista en este tipo de vehiculo, aun cuando
transiten sin carga. Este vehiculo se mantiene con indicadores bastante estables durante casi
todo el periodo y reporta valores extremos en el mes de Octubre.

e Camion FSJ 662, cuyo consumo recorrido oscila entre 2.67 km/l en Octubre hasta un valor
extremo de 4.45 km/l en noviembre, con valores relativamente estables entre Febrero y Abril.
Después presenta oscilaciones enormes, alternando bajos indicadores con altos indicadores, que
indican inexactitud en el reporte de consumo.

En resumen, podemos decir, que practicamente no hay estabilidad en el comportamiento de los

indicadores de consumo de combustible, en ninguno de los vehiculos analizados a lo largo del

periodo y que en muchos casos se alejan sensiblemente de la norma, tal y como se refleja en el
capitulo I1.

En la figura 4.3 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo

recorrido en camiones de 4t. Lo primero que salta a la vista es la diferencia existente en el

comportamiento del consumo recorrido en vehiculos de igual capacidad de carga, a lo largo del
periodo, o sea, los indicadores de consumo de combustible correspondientes a los vehiculos FSG

002 y FSH 691, los cualesson muy superiores con respecto a los de los vehiculos FSJ 251, FSJ 300
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y FSJ 301, que son los camiones refrigerados y que por tanto, recorren menos km/litro de

combustible.

Respecto al comportamiento de estos vehiculos se puede sefialar lo siguiente:

e Hay vehiculos con cierta estabilidad en el consumo, como es el caso del vehiculo FSJ 301,
maxime si tenemos en cuenta que estamos valorando el consumo en km/I, sin tener en cuenta el
aprovechamiento de la capacidad de carga, ni los coeficientes dindmicos de aprovechamiento de
la capacidad de carga, ni las rutas de movimiento, entre otros.

e EI FSJ 300 tiene un comportamiento estable del consumo hasta llegar al mes de Septiembre, con
un alto consumo (2.26 km/l) y el mes de Octubre con un bajo consumo (3.98 km/l). La entidad
sefiala que en el mes de Octubre se reportd menos combustible que el real en el tanque. Como
puede observarse, cabe la posibilidad de que se reporté mas combustible gastado en Septiembre
que el real y se dejo en el tanque, por lo cual se obtiene un indicador bajo en ese mes, no se
verificd fisicamente y al calcular en Octubre el indicador y tomar el combustible del mes
anterior, se incrementa el indicador en medida semejante a como desciende en el mes anterior.
Esto muestra la importancia que posee el rigor de la toma de datos, de modo que garantice la
confiabilidad de los mismos.

e EI FSH 691 tiene meses con comportamiento estable, pero en el mes de Julio, Septiembre y
Octubre reporta indicadores de 6.36 km/l, 5.66 km/l y 5.64 km/I, altos con respecto a valores
que oscilan en los meses anteriores entre 4.90-5.36 km/I.

e EI FSG 002 muestra sensibles oscilaciones en el consumo: 4.57 (Agosto)-6.09 km/l
(Diciembre).

e EI FSJ 251 muestra periodos de no trabajo, y oscilaciones en el consumo que van desde 2.73
km/l en Agosto hasta 4.65 km/I en el mes de Septiembre.

e En resumen, si bien existen vehiculos con una estabilidad aceptable de los indicadores de
consumo, existen otros con grandes oscilaciones, que se hace dificil justificar.

En las figuras del 4.4-4.8del Anexo 4, se muestran los comportamientos del consumo recorrido en

los vehiculos de carga en el 2013.

En la figura 4.4 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo

recorrido en camiones de 10t en el 2013. En sentido general, se aprecia entre los meses de Enero a

Junio un comportamiento bastante estable en los indicadores de consumo recorrido, con la

excepcion del vehiculo FSJ 233. Si bien se perciben diferencias en los indicadores de consumo de

un vehiculo con respecto a otro, lo mas marcado en este sentido, son los consumos del vehiculo FSJ

185 (entre 3.17- 3.22 km/I) con respecto al FSJ 294 (entre 4.29-4.33 km/l), siendo vehiculos de la

misma capacidad de carga.
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Como aspecto importante se sefiala, que hay vehiculos de 4t, que a pesar de que son refrigerados,

muestran indicadores inferiores a los de los vehiculos de 8 y 10t, lo cual es totalmente ilogico. Lo

expresado, se puede ilustrar en valores promedios, en la siguiente tabla:

Tabla 3.1 Analisis comparativo de los indicadores de consumo de vehiculos con diferente

capacidad de carga.

Vehiculo Capacidad de carga Indicador promedio de consumo
FSJ 300 (Refrigerado) 4t 3.32 km/I
FSJ 301 (Refrigerado) 4t 3.23 km/I
FSG 001 8t 3.90 km/I
FSF 996 10t 3.61 km/I
FSJ 185 10t 3.21 km/I
FSJ 233 10t 4.07 km/I
FSJ 268 10t 4.13 km/I
FSJ 294 10t 4.34 km/I

Con respecto a los consumos individuales se puede sefialar:

El FSJ 185 mantiene un comportamiento muy estable a lo largo de casi todo el periodo, con
promedio de 3.19 km/I entre los meses de Enero a Septiembre (minimo de 3.17 y maximo de
3.25 km/l). De Octubre a Diciembre presenta oscilaciones que van desde 3.07-3.64 km/l. Se
relaciona en el mes de Octubre dentro de los vehiculos que reportaron menos cantidad de
combustible en el tanque que el real, lo cual explica el descenso del indicador en este mes.

El FSJ 233, que como se sefiald anteriormente, presenta mucha inestabilidad en sus indicadores
de consumo, un buen indicador en el mes de Octubre (5.28 km/l), que contrasta con el resto de
los indicadores, entre valores que oscilan entre 3.72 y 3.73 km/l, obtenidos en los meses de
Enero, Marzo y Abril.

En el mes de Julio descienden sensiblemente los indicadores de consumo de los vehiculos FSJ
294 y FSF 996, lo cual pudiera justificarse desde otro punto de vista, pero no desde el punto de
vista técnico.

El FSJ 294, después de un mes con bajos indicadores de consumo, muestra altos indicadores,
muy por encima de la media entre los meses de Enero a Junio (4.03 km/l), en los meses de
Agosto (4.66 km/l), Septiembre (5.16 km/l), Octubre (4.49 km/l) y Diciembre (4.91 km/I).

El vehiculo FSF 996 mantiene un comportamiento estable, con valores promedios de consumo
de 3.63 km/l, con excepcion de los meses de Julio, con un bajo indicador de 2.01 km/I,
Septiembre y Octubre, con altos indicadores de consumo, por encima de la media, de 3.97 km/I
y 4.49 km/l, respectivamente.

Por su parte el vehiculo FSJ 268 alterna valores muy bajos del indicador (3.73 y 3.22 km/I en

los meses de Septiembre y Noviembre) con valores muy altos del mismo (6.19 km/l en el mes
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de Octubre). En el reporte mensual del mes de Octubre, no aparece el vehiculo en la relacion de
los que presentan desviaciones en el indice de consumo, aunque en este caso sean favorables.

e Como quiera que los vehiculos FSJ 185 y FSJ 268 son camiones planchas de 10t se muestra su
caso particular en la figura 4.5 del Anexo 4. La figura permite apreciar la diferencia que se
establece en el consumo recorrido para estos dos vehiculos de caracteristicas semejantes, a lo
largo de todo el periodo.

e En sentido general, se alternan siempre bajos indicadores de consumo recorrido, con buenos
indicadores en el siguiente mes, lo que da idea de que se reporta mas combustible consumido en
un mes y se recarga en el otro. No obstante, los aumentos en el mes siguiente, no se
corresponden en muchos casos con los descensos en el mes anterior del indicador.

En la figura 4.6 del Anexo 4 se muestra el comportamiento del indicador de consumo recorrido en

el camién FSG 001 de 8t. Como puede observarse el comportamiento es bastante inestable, con un

valor promedio de 3.9 km/I, con minimos de 3.07 km/l y maximos de 5.17 km/I. Aparece sefialado
en el reporte del mes de Octubre, dentro de los vehiculos que presentan desviaciones en el indice de
consumo.

Cunas:

En la figura 4.7 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo

recorrido en las cufias de 40t. De manera general, se aprecian diferencias de consumo entre ambas

cufias, a pesar de que son de la misma capacidad de carga, existiendo mejores indicadores de

consumo en la cufia FSM 931.

Con respecto a los consumos individuales de cada vehiculo se puede sefialar:

e EIl vehiculo FSM 931, mantiene un comportamiento muy estable a lo largo de casi todo el
periodo, con promedio de 2.31 km/I entre los meses de Enero a Septiembre (minimo de 2.25 y
méaximo de 3.33 km/l), con valores altos del indicador en los meses de Octubre (2.97km/l),
Noviembre (2.51km/l) y Diciembre (2.41km/l).

e El vehiculo FSM 932 en los meses de Enero, Febrero, Junio, Agosto y Noviembre mantiene un
comportamiento como promedio de (2.00km/l). En el mes de Septiembre con un alto consumo
(1.43 km/l) y el mes de Octubre con un bajo consumo (2.97 km/l). La entidad sefiala que en el
mes de Septiembre, se report6 menos combustible que el real en tanque. Este comportamiento
da idea de que se reporta menos combustible un mes y se recarga en el otro.

Paneles:

En la figura 4.8 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo

recorrido en los paneles. En sentido general, se aprecia durante todo el afio un comportamiento
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bastante estable en los indicadores de consumo recorrido, con la excepcion del vehiculo FSD 793,

que presenta oscilaciones sensibles.

Con respecto a los consumos individuales se puede sefialar:

e El vehiculo FSD 793 muestra periodos de no trabajo desde Marzo hasta Septiembre y en
diciembre. En el mes de Enero un valor del indicador de (8.05km/l), en Febrero (19.54km/l), en
Octubre (7.08km/l) y Noviembre (10.26km/l). Al parecer el vehiculo se ve afectado en sus
indicadores a causa de su estado técnico.

e El vehiculo FSC 955 (refrigerado) mantiene un comportamiento estable a lo largo de casi todo
el afio, con promedio de (6.36 km/I) (minimo de 5.55 y maximo de 6.77 km/l). Se relaciona en
el mes de Octubre dentro de los vehiculos que reportaron menos cantidad de combustible en el
tanque que el real. El indicador es menor que los restantes, por su cardcter de vehiculo
refrigerado.

e El vehiculo FSD 797 mantiene un comportamiento estable a lo largo de casi todo el afio, con
promedio de (7.49 km/I) (minimo de 7.07 y méaximo de 7.83 km/I), exceptuando los meses de
Mayo con un valor del indicador mas alto de (8.52km/l) y Septiembre (8.45km/l).

e EIl vehiculo FSP 548 muestra sensibles oscilaciones en el consumo durante todo el afio,
elevandose el indicador de consumo en los Gltimos meses, con un valor promedio de (9.87km/l),
(minimo de 9.05 y maximo de 10.97 km/l). En general, presenta indicadores promedios de
consumo recorrido mas altos que el resto de los vehiculos de su misma capacidad de carga.

e El vehiculo FSC 957 (Refrigerado) en el mes de Enero tiene un valor bajo del indicador de
(5.68km/l) y durante todo el resto del afio mantienes un comportamiento promedio de
(6.98km/I) (minimo de 6.29 y maximo de 7.65 km/I).

3.4.2.-Consumo en recorrido especifico (1/100 t-km)

Dadas las caracteristicas de las planchas y cufias, que transportan cargas cuyo peso es conocido
(transportacidn de cemento y contenedores), es posible analizar con mayor objetividad el indicador
de consumo recorrido especifico, es decir, el consumo en 1/100t-km, lo cual no es posible en el resto
de los vehiculos, por las razones que se han sefialado con anterioridad. Este a pesar de sus
limitaciones, es un indicador mas integral que el consumo recorrido.

Planchas:

En la figura 4.9 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo
recorrido especifico en los planchas en el 2013. En sentido general, el indicador se comporta de

manera muy inestable en ambos vehiculos. En el anélisis individual se constata:
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El vehiculo FSJ 185 presenta un promedio de consumo recorrido especifico de 0.30 1/100t-km,
con valores minimos de 0.17 | /100t-km y méximos de 0.31 1/100t-km, con un valor muy
extremo de consumo de 1.02 1/100t-km, que escapa a cualquier razonamiento, en el mes de
Septiembre.

El vehiculo FSJ 268 presenta un promedio de consumo de 0.18 1/100t-km, con valores minimos
de 0.12 1/100t-km y maximos de 0.19 1/100t-km, con un valor extremo de 0.33 1/100t-km,
coincidentemente con el otro vehiculo, en el mes de Septiembre.

En el mes de Octubre, el vehiculo FSJ 185 reporta menos combustible que el que tiene en el
tanque. En el mes de Septiembre, se reporta un indicador elevado de consumo de este vehiculo,
las razones no se expresan.

Si analizamos la figura 4.5 del Anexo 4, nos percatamos de la importancia de la utilizacién de
indicadores adecuados para valorar el desempefio de vehiculos de transporte, por cuanto, el
vehiculo FSJ 185 que en la mencionada figura posee un comportamiento estable del consumo
recorrido durante casi todo el periodo; en la figura 4.9 del Anexo 4, al valorar el consumo
recorrido especifico, podemos observar un comportamiento muy inestable del indicador. EI FSJ
268, se muestra en ambas figuras inestable, pero sus variaciones pico, al valorar el consumo
recorrido especifico son menos pronunciadas que las del FSJ 185, a diferencia de la anterior

figura.

Cuias:

En la figura 4.10 del Anexo 4 se muestra el comportamiento de los indicadores de consumo

recorrido especifico en las cufias de 40t en el 2013. En sentido general, el indicador se comporta

extremadamente inestable en ambos vehiculos. En el analisis individual se constata:

El vehiculo FSM 932 presenta la mayor inestabilidad. Presenta un promedio de consumo de
0.09 1/100t-km en los 11 meses que reporta funcionamiento, con minimos de 0.046 y maximos
de 0.11 I/2100t-km, con un valor extremo de 0.17 1/100t-km en el mes de Septiembre. Este valor
extremo lo provoca un elevadisimo consumo de combustible (litros), con una carga transportada
muy pequefia, con un recorrido relativamente pequefio. En Noviembre por ejemplo, transporta
una carga 1.5 veces mayor, en un recorrido similar al anterior y el consumo es 1.5 veces menor.
Se alternan en el FSM 932, muy malos indicadores de consumo recorrido especifico, con
buenos indicadores en el siguiente mes, lo que da idea de que se reporta mas combustible un
mes y se descarga en el otro. No obstante, los descensos en el mes siguiente, no se corresponden
con los grandes ascensos en el mes anterior.

El vehiculo FSM 931 presenta también gran inestabilidad. Presenta un promedio de consumo de
0.07 1/100t-km a lo largo del afio, con minimos de 0.049 y maximos de 0.1 1/100t-km, con un

Maylén Fuentes Caballero Pagina 75



Capitulo Ill: Andlisis de Resultados

valor extremo de 0.1298 1/100t-km, en el mes de Diciembre. Si se compara con el mes de
Noviembre, se nota que con una carga 2 veces mayor, un recorrido 1,4 veces mayor, el consumo
en litros es 0,97 veces menor.

e Si en este mismo vehiculo, comparamos los meses de Junio y Julio, se nota que con una carga
1.4 veces mayor y un recorrido semejante, el consumo en litros es 0.91 veces menor.

e Esto habla por si solo de la calidad de los datos que se suministran, pues tanto la carga como el
recorrido tienen una alta incidencia en el consumo y muestra que en la medida que se utilizan
indicadores més integradores, los problemas salen a relucir mas claramente, facilitando la toma

de decisiones.

3.4.3.- Andlisis del indicador de consumo propuesto.

A continuacion se muestra el analisis de comportamiento del indicador, que la autora considera
como el mas integral para evaluar el consumo del vehiculo: el consumo unitario de combustible,
que como expresamos valora el consumo en funcién del rendimiento del mismo.

Este indicador lo podemos valorar sélo en el caso de las cufias y los camiones planchas, atendiendo
al supuesto de gue en ellos es mas confiable el dato de la carga real.

Ya que en el consumo unitario se consideran como variables, ademas del consumo y la carga, el
recorrido y el tiempo, se puede hablar con estas dos ultimas variables de velocidad promedio de
movimiento. Al realizar el célculo de la velocidad promedio de movimiento, tanto en cufias como
en planchas, detectamos velocidades promedios muy elevadas, imposibles de alcanzar en vehiculos
de este tipo. En ello incide la poca confiabilidad de los datos suministrados de recorrido o de
tiempo, o de ambos. Estos son datos facilmente manejables por el conductor, para ajustar el
cumplimiento de la norma, conjuntamente con la informacion del combustible remanente en el
tanque. Ello explica, algunos resultados que desde el punto de vista técnico, no tenian explicacion,
al analizar el comportamiento de determinados coeficientes. Esto sale a relucir, cuando utilizamos
indicadores, que como éste, son mas integrales. Muestra sus posibilidades en la toma de decisiones,
y a la vez, las tomas de decisiones incorrectas que pueden realizarse, cuando no se utilizan
indicadores integrales. Las deficiencias apuntadas, imposibilitan analizar el comportamiento del
indicador a lo largo de todo el periodo en ambos tipos de vehiculos.

En la figura 4.11 del Anexo 4, aparece reflejado el comportamiento del indicador de consumo
unitario de combustible en el caso de las cufias. En la medida que el indicador muestre valores
menores, es mas racional el uso del vehiculo. Como se puede observar el comportamiento del
indicador es muy inestable para ambos vehiculos, con valores excesivamente altos en los meses de

Enero, Febrero y de Noviembre a Diciembre.
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Si se analiza la figura 4.7 del Anexo 4, donde aparece reflejado el consumo recorrido (km/l) de las
cufias, en los meses de Enero a Febrero no aparece nada anormal, incluso en la cufia FSM 931 se
mantiene un valor relativamente estable del indicador de Enero a Septiembre. Sin embargo, cuando
se analiza la fig. 4.10 del Anexo 4, donde aparece reflejado el consumo recorrido especifico (1/200
t-km), se observan valores relativamente altos del indicador en los meses de Enero-Febrero, lo cual
refleja un comportamiento desfavorable. Por ejemplo, en el mes de Enero se eleva el indicador,
producto de que con una carga y recorrido relativamente bajos se obtienen altos valores de
consumo, si se les compara con semejantes cargas y recorridos en el mismo vehiculo. Si
comparamos los resultados de Enero con Octubre, se nota que con una carga 1.1 veces mayor, un
recorrido 0.77 veces menor, el consumo en litros se reduce en 0.62 veces. En el propio FSM 932,
en la figura 4.10 del Anexo 4 se acentdan las oscilaciones a lo largo de todo el periodo, a diferencia
de lo mostrado en la figura 4.7 del Anexo 4, donde las oscilaciones se acentuaban a partir del mes
de Agosto.

Sin embargo, lo que muestra la figura 4.11, no guarda relacion con la figura 4.7 ni con la figura 4.10
del Anexo 4, pues al introducir la variable tiempo respecto a la 4.10, se acentlan las diferencias
existentes en la misma y se generan otras, producto del efecto de esta variable, tan importante desde
el punto de vista del rendimiento. Si comparamos ahora Enero con Octubre, salta a la vista la
diferencia en consumo unitario, la cual se produce s6lo con una reduccion la velocidad promedio en
0.9 veces.

En ambos vehiculos, en los meses de Enero-Febrero se conjugan elevados valores de consumo de
combustible, con cargas y velocidades relativamente bajas.

En la figura 4.12 del Anexo 4, se refleja el comportamiento del mencionado indicador en el caso de
los camiones planchas en el 2013. La inestabilidad en el comportamiento del mismo salta a la vista,
con valores extremos del indicador para el vehiculo FSJ 268 en los meses de Enero-Febrero y
Noviembre-Diciembre.

El comportamiento de este indicador se diferencia notablemente con el comportamiento de los
indicadores de consumo recorrido y consumo recorrido especifico de las figuras 4.5 y 4.9 del Anexo
4. Lo que con el indicador de consumo recorrido aparece como estable, con el consumo recorrido
especifico aparece como inestable. Pero lo que aparece como un comportamiento semejante en los
dos vehiculos, por ejemplo, en los meses de Noviembre-Diciembre, donde se produce una elevacion
en el indicador de consumo recorrido especifico, con el consumo unitario muestra un
comportamiento diferente: un descenso en el indicador de consumo unitario en el FSJ 185 y un

ascenso muy brusco en el FSJ 268.
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Logicamente, las inexactitudes en los datos deben incidir en el comportamiento general, no
obstante, de no haber utilizado este indicador, no habrian salido a relucir los problemas existentes
con la base de datos.

Por supuesto, no se poseen normas con respecto a este indicador. De haberlas determinado, ello
hubiera posibilitado la toma de decisiones, que de seguro conducirian hacia un ahorro considerable
de combustible.

Los valores picos que se muestran, cuando se utiliza tanto el consumo recorrido especifico como el
consumo unitario, no coinciden con los reportes de incumplimientos de la norma. Luego, hay
momentos mas graves de aprovechamiento racional del transporte que no fueron valorados, por no
poseer los indicadores adecuados para la evaluacion del desempefio.

En el 2014 se realizaron valoraciones del consumo. Algunas de las recomendaciones que se
realizaron se tomaron en consideracion y ello mostr6 diferencias de comportamiento en algunos
indicadores y por supuesto curvas mas racionales. A continuacion se muestra una comparacion de
los indicadores de consumo recorrido (I/km), consumo recorrido especifico (I/t.km) y consumo
unitario (l.h/t.km) en el afio en los camiones planchas y cufias, en las figuras 4.13-4.16 del Anexo 4.
En las figuras, la escala de la izquierda corresponde a los diferentes indicadores del consumo y la de
la derecha a la velocidad de movimiento.

En la figura 4.13 del Anexo 4, se muestra el comportamiento de los indicadores en el caso del
camion plancha FSJ 185. Lo primero que salta a la vista es la diferencia de comportamiento del
consumo unitario con respecto al obtenido en el 2013. En cuanto al comportamiento de la curva de
consumo unitario, guarda una determinada relacion con la de consumo recorrido, pero muestra
diferencias significativas de comportamiento con la de consumo recorrido especifico entre los
meses de Enero a Marzo, debido fundamentalmente a las variaciones e velocidad, las cuales pueden
apreciarse en la figura y las variaciones del tiempo, fundamentalmente por desperfectos técnicos.

En la figura 4.14 del Anexo 4, se muestra igual comparacion pero en el camion plancha FSJ 268.
Aqui puede observarse quela concordancia con el consumo recorrido no es tan exacta, y que por
ejemplo en los meses de Febrero a Marzo, cuando el consumo recorrido y el consumo recorrido
especifico descienden el consumo unitario aumenta. De igual modo entre noviembre y diciembre
existen diferencias de comportamiento. Esto no sindica que al analizar uno u otro, en un periodo
particular, de no utilizar indicadores mas integrales, puede conducir a conclusiones erréneas.

En la figura 4.15 del Anexo 4, se muestra igual comparacion pero en el caso del camion cufia FSM
931. Hay mayor concordancia entre el consumo recorrido especifico y el unitario, aunque la
brusquedad de cambio de los indicadores difiere por periodos. La correspondencia con el consumo

recorrido marca diferencias sustanciales.
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En la figura 4.16 del Anexo 4, se muestra igual comparacion pero en el caso del camion cufia FSM
932. Aqui hay diferencias sustancias de comportamiento entre el consumo unitario y el consumo
recorrido y consumo recorrido especifico.

Como puede apreciarse la consideracion del tiempo, o sea, el evaluar el consumo en funcion de
pardmetros vinculados al rendimiento puede conducir a conclusiones mas acertadas, que con

indicadores con menor nivel de integralidad.

3.5.-Conclusiones parciales.

e La representacion grafica de los costos de venta, ingresos, relacion ingreso-costo y los
elementos de costo, muestran posibilidades de analisis del comportamiento, muy dificiles de
lograr con la sola tabulacion de los resultados. Posibilita resaltar las partidas que mayor
incidencia poseen en la magnitud de los costos de venta y en las que hay que centrar la atencién
en la toma de decisiones.

e A pesar del analisis realizado, y de la légica del comportamiento de costos e ingresos, el hecho
de que estén mezclados en las partidas de costos directamente vinculados al proceso de
transportacion, con otros que no lo estan, resta posibilidades de andlisis e impide la comparacién
objetiva entre unos y otros.

e Los valores alcanzados como promedio del consumo de combustible en relacion con el costo de
venta a lo largo del afio (30.26%), demuestran la importancia del consumo de combustible y la
necesidad de incluirlo como uno de los indicadores de apoyo en la toma de decisiones.

e Se muestra fehacientemente la necesidad de establecer un horario de trabajo para los
conductores, y lo inapropiado de utilizar el tiempo inactivo, tal y como lo hace la entidad, pues
desvirtua cualquier analisis que se realice. En su lugar, debe aparecer el tiempo perdido por
razones organizativas y de planificacion, ausencias de los conductores y otros, que si serian de
mucha importancia a la hora de valorar el desempefio del proceso de transportacion.

e Se muestra la utilidad de establecer un coeficiente de aprovechamiento del tiempo y de
graficarlo, para analizar la incidencia de este importante indicador en la eficiencia del proceso
de transportacién y su comportamiento en el tiempo, a la vez de dilucidar los componentes que
mayor incidencia poseen en su comportamiento.

e En cuanto al consumo de combustible, independientemente del indicador utilizado, la
representacion grafica, muestra con mayor claridad las variaciones y la posibilidad de acometer
el analisis historico en los indicadores de consumo de un mismo vehiculo y comparativo de

vehiculos con igual capacidad de carga.
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Como se puede apreciar, en muchos casos, se alternan bajos indicadores un mes con altos
indicadores en el otro, 0 viceversa, lo que muestra la pobre confiabilidad de los reportes de
combustible en el tanque de los conductores, si bien, no existe en todos los casos
correspondencia entre lo que se desciende en un mes con lo que se asciende en el otro, 0
viceversa. Lo anterior, es también un reflejo del mal establecimiento de las normas y de las
inadecuadas herramientas que se utilizan para el control de las mismas.

Si bien en el indicador de consumo recorrido, incide solo el reporte del combustible en el tanque
y del kilometraje recorrido, en la medida que se utilizan indicadores mas integrales, es mayor la
cantidad de parametros o datos que determinan la confiabilidad del resultado. Por esta razon, se
impone la exigencia maxima en la exactitud en la toma de datos.

La no existencia de reportes adecuados, relacionados con el aprovechamiento estatico y
dindmico de la capacidad de carga, impiden realizar un analisis de las causales de algunos
comportamientos de los indicadores de consumo, y por supuesto, impide a la administracion la
toma de decisiones adecuadas.

Los comportamientos del consumo muestran diferencias significativas, en iguales vehiculos, al
utilizar indicadores diferentes, con mayor o menor nivel de integralidad, en las mismas

condiciones de movimiento.
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Al concluir el trabajo se arriba a las siguientes conclusiones:

1.

El presente trabajo cumple con los objetivos propuestos, al proponer un sistema de indicadores
mucho maés racional que el existente, que posibilita evaluar con mayor acierto el desempefio del
proceso de transportacion.

Si bien la idea de evaluar el desempefio, a partir de la operacionalizacion de variables de
eficiencia, eficacia y efectividad no es novedosa, constituye un aporte para las entidades del
transporte en el pais.

El sistema propuesto introduce la evaluacion de un factor muy importante en el proceso, no
introducido en los reportes mensuales: la calidad del servicio.

El establecimiento de una estructura de indicadores jerarquicos y de apoyo en la Base de
Transporte del C.T.T., posibilita valorar mas integralmente el proceso de transportacion, reduce
la utilizacién de indicadores, muchos de los cuales poco aportan a la evaluacion del desempefio
y facilita la toma de decisiones.

El uso de indicadores mas integrales, permite que afloren irregularidades que no se detectan con
indicadores convencionales y hacen mas efectiva la toma de decisiones en funcién de la
efectividad del proceso.

Siendo la partida de consumo de combustible el 30.2% del total de los costos de venta, se hace
imprescindible que las normas e indicadores se establezcan sobre la base del consumo unitario,
el cual posibilita evaluar el consumo sobre la base de factores directamente vinculados a su
desempefio, lo cual no es posible en vehiculos de carga, con los indicadores de consumo
recorrido que utiliza la entidad.

La utilizacion de los coeficientes de aprovechamiento del tiempo, posibilitan evaluar mas
racionalmente este factor, tan directamente relacionado con el rendimiento, la eficiencia y el
desempefio general del proceso de transportacion. La inclusion en el mismo, de pérdidas de
tiempo vinculadas con la planificacion, organizacion y disciplina de los conductores,
posibilitaria dar mas integralidad a los analisis que del aprovechamiento del tiempo se realicen.
La efectividad de la toma de decisiones sobre el desempefio del proceso de transportacion,
requiere desglosar por separado los elementos de costo de la C.T.T, las partidas de costo
directamente relacionadas con el proceso de transportacion, la exactitud de los datos que

posibilitan la determinacion de los indicadores del proceso, el anélisis por grupos vehiculos en
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funcidén de su capacidad de carga y la representacion grafica de los mismos para la valoracion

mas precisa de su comportamiento historico.
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RECOMENDACIONES

Una vez concluido el trabajo, proponemos como recomendaciones las siguientes:

1. Aplicar el trabajo en la C.T.T. y elevar a las instancias superiores del organismo los resultados
propuestos, para valorar su generalizacion dentro del mismo.

2. La C.T.T. debe implementar las medidas que garanticen la correcta determinacion del peso de la
carga que se transporta y la que se descarga en cada cliente, a fin de poder valorar con acierto la
incidencia de un factor tan importante como lo es la carga transportada, en el consumo.

3. La implementacién de una jornada légica de trabajo en la C.T.T. posibilitard referenciar
adecuadamente el aprovechamiento del tiempo y analizar con méas acierto el aprovechamiento
que se hace del mismo.

4. Entre los aspectos que en el futuro pudieran contribuir al perfeccionamiento del trabajo, se
sugiere:

e La categorizacion de las rutas y el establecimiento de normas de consumo en
correspondencia con las mismas.
e El empleo de métodos econdmico matematicos en la planificacién del proceso, a fin de

buscar las variantes éptimas del mismo, para mejorar el desempefio.
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Fig. 1.3. Organigrama del Centro Territorial del Transporte de Cienfuegos.

Tabla 1.1 Cumplimiento de las normas de consumo establecidas por la entidad

Vehiculo Capacidad de carga | Norma km/l | Promedio | Maximo Minimo % Desviacion
1 2 3 4 5=2*100/1 | 6=(1-2/1)*100
FSG 002* camion 4t 5.4 5.30 6.09 4.57 98.09 1.91
FSH 691* camidn 4t 5.1 5.27 6.36 4.75 103.28 -3.28
FSJ 251 camién 4t 4.2 3.97 4.65 2.73 94.47 5.53
FSJ 300 camion 4t 3.4 3.32 3.98 2.26 97.73 2.27
FSJ 924%* camién 4t 5 5.62 7.06 4.76 112.35 -12.35
FSJ 301 camién 4t 3.3 3.24 3.58 2.90 98.05 1.95
FSF 989 camion 6t 3.5 4.26 4.82 3.61 121.77 -21.77
FSG 560 camion 6t 3.7 3.76 4.33 3.53 101.68 -1.68
FSH 697 camién 6t 4.2 4,16 4.95 2.91 99.13 0.87
FS) 234 camion 6t 4.1 3.96 4.95 2.87 96.62 3.38
FSJ) 236 camion 6t 3.9 3.85 4.22 3.59 98.65 1.35
FSJ) 269 camion 6t 4.5 4.54 5.56 3.81 100.99 -0.99
FS) 274 camion 6t 4 3.88 4.19 3.11 96.92 3.08
FSJ) 275 camion 6t 4.1 3.94 4.21 3.30 96.19 3.81
FSJ) 293 camion 6t 3.7 3.66 3.86 3.01 98.79 1.21
FSJ) 312 camion 6t 4.1 4.80 13.72 3.80 116.98 -16.98
FSJ) 316 camion 6t 4 4.14 4.64 3.80 103.45 -3.45
FSG 001 Camion 8t 3.6 3.90 5.17 3.07 108.35 -8.35
FSF 996 Camion 10t 3.8 3.61 4.61 2.01 94.96 5.04
FSJ 185 Camion 10t 3.3 3.21 3.64 3.07 97.39 2.61
FSJ 233 Plancha 10t 3.9 4.07 5.28 3.72 104.26 -4.26
FSJ 268 Camion 10t 4.1 4.13 6.19 3.22 100.77 -0.77
FSJ 294 Plancha 10t 4.5 4.34 5.16 3.18 96.35 3.65
FSM 931 Cufia 40t 2.3 2.39 2.89 2.25 103.73 -3.73
FSM 932 Cufia 40t 2.1 2.08 2.97 1.43 99.06 0.94
FSC 955 Panel 3,5t 6.6 6.36 6.74 5.55 96.37 3.63
FSC 957 Panel 3,5t 7.1 6.87 7.65 5.68 96.73 3.27
FSD 793 Panel 3,5t 7.7 11.24 19.54 6.77 145.93 -45.93
FSD 797 Panel 3,5t 7.6 7.66 8.52 7.07 100.74 -0.74
FSP548* Panel 3,5t 9.7 9.87 10.97 9.05 101.75 -1.75
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Tabla 1.2. Operacionalizacion de variables para la eficiencia del proceso de transportacion.

Variable Dimensién Indicadores Escalas Evaluacion Ponderacion
conceptual
Eficiencia Costos operativos Beneficios/Costos de operacidn 1-1.2 1
Beneficios 121.-1.4 2
1.41-1.6 3
1.61-1.8 4 1.2
Mayor de 5
1.81
Consumo de Consumo de - -
combustible combustible/rendimiento
Tiempo Coeficiente de aprovechamiento Menor de 1
del tiempo total 0.4 2
0.41-0.6 3
0.61-0.8 4 0.8
0.81-0.9 5
Mayor de
0.9

Tabla 1.3. Operacionalizacién de variables para la eficacia del proceso de transportacion.

Variable Dimensién Indicadores Escalas Evaluacion Ponderacion
conceptual
Eficacia Cumplimiento Resultadoalcanzado 100 Menor de 0.7 1
del Plan Resultadoesperado 0.71-0.8 2
0.81-0.9 3 1.5
0.91-0.95 4
Mayor de 0.95 5
Fiabilidad en Serviciosejecutadoentiempo-100 Menor de 0.8 1
tiempo Servicios totales 0.81-0.85 2
0.86-0.9 3 0.75
0.91-0.95 4
Mayor de 0.95 5
Satisfaccion con | Serviciosentregadosperfectamaite] Menor de 0.89 1
la entrega de la Total de serviciosejecutados 0.9-0.92 2
carga 0.93-0.95 3 0.75
0.96-0.98 4
Mayor de 0.98 5
Coeficiente de VD - - -
disposicion o =%
- VD,,
técnica
Coeficiente de VD - - -
empleo del a.= —
buen estado VDbet
técnico
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Tabla 1.4. Operacionalizacion de variables para la efectividad del proceso de transportacion.

Variable
conceptual

Dimension

Indicadores

Escalas

Evaluacion

Ponderacion

Efectividad

Eficiencia

Menor de 0.4
0.41-0.6
0.61-0.8
0.81-0.9

Mayor de 0.9

Eficacia

Menor de 0.4
0.41-0.6
0.61-0.8
0.81-0.9

Mayor de 0.9

Uua b WNRERPIUOORRWNPE
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INFORME TECNICO DICIEMBRE

CIMEX

INFORME DEL AREA TECNICA. CTT CIENFUEGOS.DICIEMBRE/ 2013.
1. Inventario de Medios de Transporte.

Diciembre./11

PARQUE DE VEHICULOS

Tipo de Estado Técnico Rango de Edades(Afios)
Vehiculo B R M Total 0-5 6-10 +10

Auto 1 1 1 0
Camioneta 4 4 2 2
Panel 5 11 4 7
Cami6n Furgon 18 26 1 5 20
Camion Plancha 2 2 1 1
Camlon_ 1 1
Escatolina
Cufia Tractora 2 2 2
Arrastre 3 1 4 1 2
Moto 1 1

Total 37 10 5 52 2 15 35

% 71.15 19.23 9.62 100 3.85 28.85 | 67.31

2. Informacién de Explotacién. CTT Cienfuegos (Cfgos-VC). Diciembre/2013.
INDICADORES U.M |Total CTT | B. Carga | Administ.
VEHICULOS DIAS EXISTENTES uno 1488 1147 341
VEHICULOS DIAS DISPONIBLES uno 1257 960 297
VEHICULOS DIAS TRABAJANDO uno 1236 939 297
VEHICULOS DIAS INACTIVOS uno 21 21 0
VEHICULOS DIAS EN REPARACION | uno 231 187 44
TIEMPO EN MOVIMIENTO horas 3325 2887 438
TIEMPO EN ESPERA horas 799 799 0
TIEMPO DE CARGA horas 734 734 0
TIEMPO DE DESCARGA horas 2372 2372 0
TIEMPO EN OTRAS ACTIVIDADES horas 0 0 0
TIEMPO EN TALLER horas 5611 4525 1086
TIEMPO INACTIVO horas 16211 16211 0
TIEMPO TOTAL horas 34401 27528 6873
CARGA TRANSPORTADA Ton 3793 3793 0
CARGA POSIBLE Ton 3793 3793 0
RECORRIDO CON CARGA Km 98603 98603 0
RECORRIDO SIN CARGA Km 32261 32261 0
RECORRIDO TOTAL Km 149906 | 130864 19042
VIAJES CON CARGA uno 622 622 0
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VIAJES SIN CARGA uno 0 0 0
VIAJES TOTAL uno 1115 622 493
COMBUSTIBLE DIESEL litros 34666 32564 2102
COMBUSTIBLE GASOLINA litros 425 0 425
LUBRICANTE CONSUMIDO litros 160 150 10
TRAFICO PRODUCIDO Tonkm 791282 | 791282.0 0
TRAFICO POSIBLE Tonkm 974566 | 974566.0 0
Resumen de Coeficientes. Diciembre/2013.
Total B. Carga Total Abm. Total CTT
COEFICIENTES u.m Mes | Mes | Mes |, | Mes| Mes | Mes
CF VC | Total CF VvC Total | Acm | Mes | Acm
COEF. DISPOSICION %
30 TECNICA 83.35 | 85.48 | 83.70 [83.73(91.74| 58.06 | 87.10 |87.91|84.48 |84.54
COEF. APROV. DEL %
31 PARQUE 81.17 | 74.19 | 81.87 |80.68
32| COEF. INACTIVIDAD % 2.19 1.29 1.83 | 3.05
COEF. APROV. CAP, %
33 ESTATICA. 100.00 | 100.00 | 100.00 | 99.30
COEF. APROV. CAP, %
34 DINAMICA 81.19 | 81.19 | 81.19 |69.29
COEF. APROV. DEL %
35 RECORRIDO 76.57 | 69.43 | 75.35 | 72.27
IndiceCons. De Lts x
36 Lubricante 1000 Km 138 | 0.89 | 1.15 | 1.29 | 0.88 0 0.56 | 0.40 | 1.08 | 1.15
37 | IndiceCons. Del wmi | 41 | 38 | 40 | 40| 84| 85 | 84 | 97 | 43 | 44
Combustible

Nota: Se consumid por concepto de relleno de aceite motor206.5 litros.Las matriculas con sobre
consumo son: FSF996(16 Lts), FSJ233(19 Lts),FSJ301(18 Lts), FSD797(10 Lts), FSM931 (19 Lts).
Causas del sobre consumo: FSF996, sello trasero del cigtiefial en mal estado (fue solicitado a logistica);
FSJ233, Salidero de aceite por el intercambiador de calor, fue corregido el desperfecto;FSJ301, Motor
con excesivo desgate del grupo cilindro — piston, se solicitd a logistica el short block, sin pronéstico de
arribo; FSD797, desgaste del grupo cilindro-piston; FSM931,por problemas con el turbo compresor, se
solicito a logistica, sin pronostico de arribo, esta en proceso de adaptacion de un turbocompresor en
buen estado obtenido por medios propios.

2. Comportamiento de los indicadores Técnico-Econdmicos. Base de Carga. Diciembre/13.

Cienfuegos.

Base de Carga CTT (Cfgos-VC)

el TEE Tz ~| Ene | Feb. | Marz | Abr. | May | Jun. | Jul. | Ago. | sept. | oct. | Nov. | Dic |Acmii0
Econdmicos

Costo de Kilémetro recorrido 0.61 0.62 0.64 0.56 0.61 0.81 0.85 1.20 0.91 0.75 0.56 0.68 0.72
Costo de la  Tonelada | g5 | 1565 | 16.87 | 1573 | 18.08 | 2002 | 26.78 | 25.90 | 20.21 | 21.02 | 1650 | 2351 | 19.78
Transportada

Costo de un vehiculo

trabajando en el mes 61.99 | 69.83 | 75.47 | 64.70 | 71.35 | 92.06 | 86.68 | 107.41 | 105.30 | 94.60 | 77.34 | 94.96 83.91
Costo toneladas — kilometros 0.11 0.11 0.10 0.09 0.10 0.15 0.17 0.17 0.08 0.09 0.11 0.11 0.11
Ingreso kilémetros recorridos | 1.18 1.07 1.05 0.97 1.03 1.20 1.35 1.81 1.38 1.04 1.00 0.97 1.14
Ingreso por litro.de| a9 | 415 | 426 | 382 | 419 | 501 | 538 | 593 | 495 | 463 | 415 | 391 | 454
combustible consumido
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Ingreso  por vehiculo | 116701 1507 | 123.8 | 111,57 | 119.81 | 136.65 | 137.66 | 162.24 | 159.44 | 130.67 | 136.41 | 135.55 | 133.15

trabajando en el mes

Ingreso toneladas kilémetros 0.21 0.19 0.17 0.16 0.16 0.22 0.27 0.26 0.12 0.12 0.19 0.16 0.17

/”,‘\‘/jl;\cﬂeﬁet}gn comb consumido | 57 o7 | 3519 | 34.34 | 36.14 | 33.23 | 37.08 32.48
n-Kkm 42.18 | 37.09 | 20.20 | 22.36 | 39.88 | 35.04

Eficiencia en el uso del |59 (095 [ 234.85 | 261.46 | 238.92 | 199.54 | 185.99 | 168.68 | 201.87 | 216.14 | 240.77 | 255.84 | 220.06

combustible(Plan 113.56)

3. PA06/07. Comportamiento del indice de consumo de combustible por Vehiculo. Dic. /13.

Cienfuegos.

No | Eauips | Mieact | B | G | Cone | B | o | combambionons| 1S5 | LS | o | JEieres (e
1 | FSP916 2128 20 165 30 155 158 13.73 13.50 | -2.63 1.70 G
2 | FSR795 526 0 60 3 57 57 9.23 9.20 -0.17 0.31 G
3 | FSD527 1028 18 100 39 79 76 13.01 13.60 341 -4.32 G
4 | FSC912 3583 50 301 55 296 296 12.10 12.10 | -0.12 0.04 D
5 | FSM931 2768 60 1150 30 1180 1203 2.35 2.30 |-23.48 1.99 D
6 | FSM932 3793 130 2200 450 1880 1806 2.02 210 | 73.81 -3.93 D
7 | FSJ924 En taller 0 0 #iDIV/0! | 5.00 0.00 #iDIV/0! D
8 | FSF989 En taller 0 0 #iDIV/0! | 3.50 0.00 #iDIV/0! D
9 | FSF996 4125 221 1155 240 1136 1086 3.63 3.80 | 50.47 -4.44 D
10 | FSJ662 2996 100 880 95 885 713 3.39 420 |171.67 -19.40 D
11 | FSG001 6253 5 1850 164 1691 1737 3.70 3.60 |-4594 2.72 D
12 | FSG002 3046 170 500 80 590 564 5.16 5.40 | 25.93 -4.39 D
13 | FSG560 3336 80 900 80 900 902 3.71 3.70 -1.62 0.18 D
14 | FSH691 3831 80 750 84 746 751 5.14 5.10 -5.18 0.69 D
15 | FSH697 3316 140 813 145 808 790 4.10 4.20 18.48 -2.29 D
16 | FSJ233 5099 80 1300 120 1260 1307 4.05 3.90 |-47.44 3.76 D
17 | FSJ234 2785 180 700 170 710 679 3.92 4.10 | 30.73 -4.33 D
18 | FSJ236 4060 130 1040 80 1090 1041 3.72 3.90 | 48.97 -4.49 D
19 | FSJ251 4853 120 1186 150 1156 1155 4.20 4.20 0.52 -0.05 D
20 | FSJ269 3309 55 700 20 735 735 4.50 4.50 -0.33 0.05 D
21 | FSJ293 3489 80 1160 260 980 943 3.56 3.70 | 37.03 -3.78 D
22 | FSJ294 5548 280 1129 120 1289 1233 4.30 4.50 56.11 -4.35 D
23 | FSJ300 0 0 #iDIV/O! | 3.40 0.00 #iDIV/0! D
24 | FSJ301 2215 70 700 80 690 671 3.21 3.30 | 18.79 -2.72 D
25 | FSJ274 4092 180 1000 110 1070 1023 3.82 4.00 47.00 -4.39 D
26 | FSJ275 3295 150 1000 60 1090 804 3.02 4.10 |286.34 -26.27 D
27 | FSJ316 3406 160 770 70 860 852 3.96 4.00 8.50 -0.99 D
28 | FSJ312 3757 65 970 100 935 916 4.02 4.10 | 18.66 -2.00 D
29 | FSC955 5024 75 775 50 800 761 6.28 6.60 | 38.79 -4.85 D
30 | FSC957 5358 115 724 70 769 755 6.97 7.10 | 14.35 -1.87 D
31 | FSD793 10 En taller 10 0 0.00 7.70 | 10.00 -100.00 D
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32 | FSD797 3744 60 480 40 500 493 7.49 7.60 7.37 -1.47 D
33 | FSD552 793 61 100 90 71 73 11.17 10.80 | -2.43 3.42 D
34 | FSP548 6726 23 650 5 668 693 10.07 9.70 | -25.40 3.80 D
35 | FSP598 2672 25 250 25 250 247 10.69 10.80 2.59 -1.04 D
36 | FSJ185 3642 195 1000 55 1140 1104 3.19 3.30 36.36 -3.19 D
37 | FSJ268 4626 240 1151 210 1181 1128 3.92 410 | 52.71 -4.46 D
38 | FSJ314 2408 210 700 360 550 547 4.38 4.40 2.73 -0.50 D
121630 3638 28309 0 3740 | 28207 27300
Diesel 3600 28044 0 3668 | 27916
Gasolina 38 325 0 72 291
Dif---- 906.6
% + 5%--- 3.3
Villa Clara.
A By pes Ni\;{eelaa:Ct aaly gcr:?; E tinz CrgzglS debigcons I!\’.;I n:J. rCm Bl (ZZ Iriorfril
2 | VSJ946 3936 10 1185 140 1055 1058 3.73 3.72 -3.06 0.29
3 | VSJo47 4262 10 1408 224 1194 1122 3.57 3.80 72.42 -6.07
4 | VSTO014 3755 20 1216 80 1156 1104 3.25 3.40 51.59 -4.46
5 | VST046 5503 40 1451 0 1491 1512 3.69 3.64 -20.81 1.40
6 | VSF726 2170 0 411 40 371 329 5.85 6.60 42.21 -11.38
7 | VSG255 1845 20 217 15 222 184 8.31 10.01 37.68 -16.97
8 | VSG613 3071 20 454 100 374 427 8.21 7.20 -52.53 14.04
9 | VTA484 4201 10 340 20 330 486 12.73 8.65 -155.66 47.17
28743 130 6682 0 619 6193 6221
Diesel 110 4089 0 255 3944
gasolina
Dif---- -28.2
% + 5%--- -0.5
Noviembre. Vehiculos con desviaciones del indice de consumo. Cfgos
No | Equipos Nivel act. Exist. Consymo Cons. !Exist. Cons Combdebiocons IndCons. | Ind. Cons. Dif. % Ic real
Real Tanque Chip 3ro Fin.tanq real Real norm Vs norm
11 | FSG001 | 5050 140 1150 5 1285 1403 3.93 3.60 117-.78 9.17
15 | FSH697 2410 107 670 140 637 574 3.78 4.20 63.19 -9.92
20 | FSJ269 3839 120 690 55 755 853 5.08 4.50 -98.11 12.99
31 | FSD793 | 1652 30 156 10 176 215 9.39 7.70 -38.55 21.90
33 | FSD552 963 40 140 45 135 107 7.13 9.00 28.00 -20.74

Resultado del anélisis realizado
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FSD552: En la ultima hoja de ruta se declaran en el tanque 45 litros, sin embargo al hacerse el
siguiente analisis vemos que en el tanque quedaban al menos 61 litros. EI odometro del panel funciona
correctamente.

El 17/13 fue habilitado en Rodas con 30 litros cuando regresaba de la Habana y el 23 vuelve a ser
habilitado con 36 litros en Cienfuegos, sumando en total 66 litros. A partir del CUPETDamuji el 17
hasta el taller de O "Bourke el 23 el panel recorre 42 km y por tanto su consumo en ese periodo es de
4.6 litros (su indice plan es de 9.00 KM/Lt). A 66 litros habilitados le restamos 4.6 consumido, le queda
en tanque aproximadamente 61 litros y no 45 como fue declarado. El calculo correcto seria:

En Habilitado en | En Consumo Km recorridos | indice indice Desviacién Combustible que
tanque el mes tanque real plan representa la
inicio fin  del (Km/It) desviacion

mes mes

40 140 61 119 963 8.09 9.00 -10.11 12 litros sobre consumo

La desviacion sigue por encima del 5.00 % pero el sobre consumo de combustible es solo de 12 litros
en el mes. En octubre la desviacion fue de — 1.62 %

FSG001, FSJ269, FSD797: Estos carros reportaron un km recorrido superior al real, no tienen
odémetros y se hizo un mal uso de las tablas de distancias. Se les notificé a los choferes y seran
sancionados administrativamente

Diciembre. Vehiculos con desviaciones del indice de consumo. Cfgos

o | oo | Nt | St | Commo. | G| Bt | €| comptionns| S | com. | i | Ylor
10 | FSJ662 2996 100 880 95 885 713 3.39 4.20 171.67 -19.40
26 | FSJ275 3295 150 1000 60 1090 804 3.02 4.10 286.34 -26.27 D
Villa Clara

3 | VSJ947 4262 10 1408 224 1194 1122 3.57 3.80 72.42 -6.07

6 | VSF726 2170 0 411 40 371 329 5.85 6.60 42.21 -11.38

7 | VSG255 1845 20 217 15 222 184 8.31 10.01 37.68 -16.97

8 | VSG613 3071 20 454 100 374 427 8.21 7.20 -52.53 14.04

9 | VTA484 | 4201 10 340 20 330 486 12.73 8.65 155-.66 47.17

Nota: Al camion FSH697 se le hizo un acta por el deterioro de 70 litros de combustible, este se
contamind con agua y provocé una emulsion, que agudiz6 el mal estado del combustible al mezclarse
con otros residuos de combustible en el fondo del tanque del carro. La contaminacion se produjo al
habilitar el carro en el CUPET, Pueblo Grifo.

Acciones a realizar:
1. Revision de la documentacién
2. Realizar una revision mecanica en el taller a los vehiculos
3. Hacer prueba del Litro
4. Informar en el préximo Consejo de direccion el resultado del analisis realizado

4. Durabilidad de agregados mayores. Dic. 2013.
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Durabilidad de los Agregados Mayores Cambiados. 2010

Cambios o Reparacion de Motor

Importe
Descripcion Matricula S/W Fecha sal Cant Materiales Durabilidad | Marca Modelo
Cambio motor FSD527 43453 28/01/2011 1 943.26 96680 Daewoo Damas
Reparacién .
Motor FS1924 gogan | 2%/03/2011 832.62| 35428 Hino FB1125A
Cambio de motor FSP422 81713 18/05/2011 3722.35 110382 Hyundai H100
E:gtzrfcm" FSF989 | 86237 | 19/07/2011 1 2083.66 78858 Internacional | 4700

Nota: En el mes analizado no se reportaron cambios de agregados mayores en el periodo analizado.
5. Neuméticos Instalados. CTT. Dic/2013

Sin6nimo-reporte Desc-Venta Chapa No-Trans | F-Trans Cant- | Mto-Base | Importe
ZAUNETP21575175T | Neumatico 215/75r17. |FSH6912| 122732 |28/12/2011 2| 211.86| 423.72
ZAUNETP21575175T | Neumatico 215/75r17. |FSJ2512 | 122731 |28/12/2011 2| 211.86| 423.72
ZAUNETPMI11R22.5 | Neumatico 11R22.5 XZ | FSF9962 | 122734 |28/12/2011 2| 462.68| 925.36
ZAUNETPMI11R22.5 | Neumatico 11R22.5 XZ | FSJ2332 | 122737 |28/12/2011 2| 462.68| 925.36
ZAUNETPMI11R22.5 | Neumatico 11R22.5 XZ | FSJ6622 | 117878|13/12/2011 1| 462.68| 462.68
Total 9 3160.84
6. Baterias Instaladas. CTT. Dic/2013.
Sin6nimo-reporte | Desc-Venta Chapa No-Trans | F-Trans Cant | Mto-Base | Importe
ZAUBABAG629 |BATERIA 180 AMP. |FSM9320| 118519]16/12/2011 2| 216.11| 432.22
Total 2 432.22

9. Calculo de los de los Indicadores Técnicos de los servicios del Taller. Dic./2013.

Carga Labor (C.L): Este indicador expresa la cantidad de 6rdenes de servicios realizadas por el taller
(351)-(149) respecto a las posibles a realizar en el mes (237)-(117).

CL total= 148.10 %

CL sin SP-SR=127.35 %

Nota: No se le calcula este indicador al taller de VV/C por no tener las érdenes de trabajo posibles a

realizar.

Eficiencia Taller (E): Este indicador expresa la relacion entre la suma de las horas tempario
declaradasen las operaciones del mes (2093.25)-(1740.75) / (1156.75)-(1102.75) y la suma de las horas

reportadas
CFgos

VC

por técnicos en el mes(1833.50)-(1484) / (1085.25)-(1031.75) Puede interpretarse como el
cumplimiento de las normas del tempario.

Taller Cienfuegos
ET = 114.17%

E Tsin SP-SR=117.30%
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Taller Villa Clara.
ET = 106.59 %

E T sin SP-SR =106.88 %

Estadia Efectiva (E.E): Este indicador expresa la relacion entre la suma de las horas reportadas por
Técnicos en el mes(1833.50)-(1484) / (1085.25)-(1031.75) y la suma de las horas de las jornadas de

Cfgos VC
trabajo que estuvieron los vehiculos en el taller (6018.64)-(5300.32) / (7216.56)-(5902.56). Es una
Cfgos VC

expresion de cuanto aprovechamos la estadia de un vehiculo en el taller.
Taller Cienfuegos
E.E total=30.46 %

EE sin SR-SP= 27.99 %

Taller Villa Clara
E.E total= 15.03%

EE sin SR-SP=17.47 %

Utilizacién Productividad (U.P): Este indicador expresa la relacion entre la suma de las horas
reportadas por técnicos en el mes(1833.50)/(1085.25) y el fondo de tiempo total de los técnicos del
taller(2912)/(1664). Es

CFgos VC Cfgos VC

una expresion de cuanto aprovechamos la fuerza de trabajo del taller.

Nota: Considerando 14 operarios trabajando durante el mes.CFgos y 8 operarios en VC

Taller Cienfuegos

UP=62.96 %.

Taller Villa Clara

UP=65.21 %.

CDT: Este indicador expresa en cuanto afectamos a nuestros clientes por tener sus vehiculos en los
talleres. Se calcula por la siguiente expresion:

CDT= 1- Et/FT del parque

Donde: Et —Suma de la Estadia en el taller (18055.92horas)-(15900.96 horas)./VC (21664.8)-
(17707.68).

Ft parque — Fondo de tiempo del parque CIMEX que atiende (horas)(132432)/(52080) para 178
equipos atiende el taller CFgos / 70 equipos que atiende el taller \VC respectivamente.

Taller Cienfuegos
CDT total= 86.36 %.
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CDT sin SR-SP=87.99 %

Taller Villa Clara
CDT total= 58.40 %.

CDT sin SR-SP= 34.00 %
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Estado de Resultados Dic 2013
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ANEXO 2

Tabla 2.1 Resumen de los costos anuales en la C.T.T. Cienfuegos

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Diciembre
Ingresos 91513.52 | 86316.42 | 92871.87 | 89477.26 | 92255.52 | 106583.88 | 103384.03 | 126870.07 | 119878.93 | 97379.55 | 106980.97 | 109419.84
Costos de ventas 47356.76 | 49927.9 | 56559.18 | 51889.74 | 54938.49 | 71803.76 | 65097.59 83996 77476.46 70694.88 | 57990.51 76340.56
Relacién Ingreso/costo 1.93 1.73 1.64 1.72 1.68 1.48 1.59 1.51 1.55 1.38 1.84 1.43
Retribuciones 9512.54 | 11556.63 | 10056.61 | 10055.9 | 9878.05 | 10027.34 | 8962.67 | 12229.34 12727.6 12593.67 | 13534.52 | 17723.02
Gastos del personal 3511 3023 3877.5 3808 4308.35 4368.9 4067.5 3854 3903.5 3175.5 3529 3803.5
Combustible diesel 15276.51 | 15661.49 | 16149.5 17055 17078.99 | 17207.12 | 16591.41 | 22109.65 20142.62 20110.3 24027.3 27036.9
Materiales para autos 813.31 2238.77 3812.45 6.86 6.4
Lubricantes 6.32 976.39 367.52 1557.73 2.16 3170.79
materiales de oficina 109.07 195.41 155.73 224.9 116.27 605.52 458.53 685.03 465.92 373.6 76.96 -0.01
materiales de aseo 17.35 11.87 48.53 77.45 6.23 108.5 140.28 12.71 108.85 71.66
utensilios 33.06 122.9 117.7 32.43
materiales de consumo 35.77 15.5
Consumo material 15435.99 | 15868.77 | 20354.16 | 19596.12 | 21013.94 | 17972.97 | 17206.37 | 22941.36 | 20621.25 | 20592.75 | 24175.92 | 27036.89
Fletes 3 14400 17800 18000 18000 4842.03
Seguros 891.07 887.66 877.75 879.1 872 888.9 930.07 910.09 918.39 931.66 902.27 958.64
Tramites legales 35 30
mto locales 13.19 709.03 29.2 600
mto vehiculos 8138.13 | 8327.24 | 12464.12 | 8017.68 | 9120.37 | 12306.37 | 6885.93 16008.3 11076.43 | 17179.94 | 3364.75 9610.17
mto equipos 62.22 8.05 275.84 39.11
telecomunicac 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150
Rotulacién
Vigilancia y traslado 1283.4 1159.2 1297
Electricidad 55.67 72.99 76.4 87.48 91.2 123.59 147.77 150.7 131.61 107.97 108.06 96.92
teléfono y fax 292.83 231.09 243.85 232.97 208.37 220.83 242.87 282.95 266.27 258.7 271.86 197.49
Correo cable mej
Servicios recibidos 10811.1 | 10828.18 | 15144.12 | 9429.45 | 10496.18 | 28798.72 | 26156.64 | 35502.04 | 30847.74 | 23509.41 | 5396.94 11013.22
Impuesto al transp 2304 769 769 769 769 769 769 769 769 769
impuesto fza de trab 2378 2889.16 | 2514.15 2513.98 2469.51 2506.84 2240.67 3057.34 3181.9 3148.42 3383.63 4430.76
contribuc a Seg social 1331.76 | 1617.93 | 1407.93 1407.83 1382.93 1403.83 1254.77 1712.11 1781.86 1763.11 1894.83 2481.22
Tasa de peaje 3.15 3.15 10.35 -6.75 11.7 5.4
otos impuestos 80
lic por operac de transp 176 358 44 311 176 313 561 291 401 352
tributaciones 3709.76 | 4686.24 | 6226.08 | 5051.96 | 4665.44 5070.67 4450.79 5844.7 6293.76 5971.53 6460.16 8038.38
depreciaciones 4376.23 | 3965.08 3964.7 3948.31 | 4570.21 4588.77 4253.62 3624.56 2715.09 3294.29 4891.81 5504.76
traspasos -47356.73 | -49927.9 | -56559.18 | -51889.74 | -54938.49 | -71803.76 | -65097.59 | -83996 -77476.46 | -70694.88 -58708 -76340.56
Ganancia o pérdida 44156.8 | 36388.5 | 36312.69 | 37587.5 37317 34780.1 38286.4 42874.1 42402.5| 26684.7 48990.5 33079.3
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Fig. 2.1. Comportamiento de los costos de venta e ingresos en el 2013
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Fig. 2.3. Comportamiento del coeficiente de disposicion técnica en vehiculos de carga.
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Fig. 2.5. Costo e Ingreso por vehiculo trabajando en el mes.
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ANEXO 3
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Fig. 3.1. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en camiones
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Fig. 3.2. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en cufias
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Fig. 3.3. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en paneles
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Fig.3. 4. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en camiones, sin considerar to (2013).
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Fig. 3.6. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en paneles, sin considerar 1o (2013).
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Fig.3. 7. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en camiones, sin considerar to(2014).
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Fig.3. 8. Coeficiente de aprovechamiento del tiempo en paneles, sin considerar 1o (2014)
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ANEXO 4
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Fig. 4.3. Consumo recorrido (km/l) en camiones de 4t. (2013)
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Fig. 4.4. Consumo recorrido (km/l) en camiones de 10t. (2013)
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Fig. 4.5 Consumo recorrido (km/l) en camiones plancha de 10t (2013)
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Fig. 4.6. Consumo recorrido (km/l) en un camion de 8t. (2013)
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Fig. 4.7. Consumo recorrido (km/l) de las cufias de 40t. (2013)
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Fig. 4.8. Consumo recorrido (km/l) de paneles. (2013)
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Fig. 4.9 Consumo recorrido especifico (I/100t-km) de planchas de 10 t. (2013)
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Fig. 4.10 Consumo recorrido especifico (1/100t-km) en cufias de 40t. (2013)
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Fig. 4.11. Consumo unitario (l.h/t-km) de las cufias (2013)
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Fig. 4.12. Consumo unitario (I.h/t-km) de las planchas. (2013)
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Fig. 4.15 Comparacion de los indicadores de consumo en el camion cufia FSM 931 (2014).
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Fig. 4.16 Comparacion de los indicadores de consumo en el camion cufia FSM 932 (2014)

Maylén Fuentes Caballero




