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RESUMEN

La actividad logistica mundial ha experimentado un incremento significativo
asociado al crecimiento del comercio internacional y a la expansion del comercio
electrénico, lo que ha acelerado los flujos de mercancias, asi como ha elevado el
volumen de operaciones de fransporte. En esta investigacion se plantedé como
objetivo analizar la gestion de fransporte para la optimizacién de costos operativos
en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. Ano 2025. Para ello se utilizd una metodologia basada en el enfoque
mixto cuantitativo-cualitativo, utilizando como instrumentos la guia de entrevista y
cuestionario, los cuales se aplicaron a directivos de la empresa y personadl
respectivamente. Se destacan como resultados que la gestion de fransporte
presentd una disponibilidad de flota de 83,33% y 576 viajes ejecutados, con 288.000
km recorridos durante 2025. El costo total fue de 713.032,92 USD, compuesto por
76,82% de costos variables y 23,18% de costos fijos; el combustible alcanzd 479.748,72
USD, equivalente al 67,28% del costo operativo. También se identificd un costo por
vigje de 1.237,90 USD y 2,48 USD/km. Es asi que se disend una propuesta enfocada
en conseguir mejoras mediante PHVA en la gestion y costos operativos del fransporte
asi como controles operativos para rutas, combustible, mantenimiento,
documentacion y seguimiento de viagjes lo que permitié proyectar una reduccion de
1,22% sobre el costo operativo total. Se concluye que una gestion de fransporte
ordenada y medible permite optimizar los costos operativos y fortalecer la toma de
decisiones internas.

Palabras Clave: gestion de transporte, optimizacion, costos operativos, empresas de
tfransporte pesado.
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ABSTRACT

Global logistics activity has experienced significant growth associated with the
increase in international trade and the expansion of e-commerce, which has
accelerated the flow of goods and raised the volume of transportation operations.
This research aimed to analyze transportation management for the opfimization of
operating costs in the company Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A. during 2025. For this purpose, a methodology based
on a mixed quantitative-qualitative approach was used, applying an interview guide
and a questionnaire as instruments, which were administered to the company’s
executives and staff, respectively. The results present that transportation management
presented a fleet availability of 83.33% and 576 completed trips, with 288,000 km
traveled during 2025. The total cost was USD 713,032.92, composed of 76.82% variable
costs and 23.18% fixed costs. Fuel costs reached USD 479,748.72, representing 67.28%
of the operating cost. In addition, the cost per frip of USD 1,237.90 and USD 2.48 per
kilometer was identified. Therefore, a proposal was designed focused on achieving
improvements through the PDCA cycle in fransportation management and operating
costs, as well as operational controls for routes, fuel, maintenance, documentation,
and trip monitoring, which made it possible to project a 1.22% reduction in total
operating costs. It is concluded that organized and measurable fransportation
management makes it possible to optimize operating costs and strengthen internal
decision-making.

Keywords: tfransportation management, opfimization, operating costs, heavy
transportation companies.
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INTRODUCCION

El transporte terrestre de carga pesada actualmente representa un componente
gue dinamiza la economia, debido a que posibilita el fraslado de mercancias entre
centros de produccion, distribucidon y consumo, sosteniendo la continuidad de
multiples actividades comerciales e industriales. Por ello, que la gestion de fransporte
de carga pesada se reconoce como un aspecto estratégico, ya que influye en la
eficiencia operativa, asi como en el comportamiento de los costos asociados a cada
operacion, en este sentido, una gestion adecuada implica planificar, organizar, dirigir
y controlar recursos como unidades de transporte, personal operativo, rutas, tiempos
de despacho o llegada, ademds de los registros que sustentan el control

administrativo de cada vigje.

La gestion de transporte de carga pesada no se limita al desplazamiento fisico de las
unidades, sino que integra procesos tanto administrativos como operativos que
inciden en la continuidad del servicio y en la estabilidad de los costos, donde se
incluye la programacion de rutas, asignacion de unidades, mantenimiento
preventivo, control del consumo de combustible en galones, verificacion documental
del vigje, seguimiento del recorrido o la capacitacion del personal que participa en
la operacién. Es asi que la ausencia de confrol o la ejecucion inconstante de estos
componentes suele reflejarse en fiempos improductivos, fallas recurrentes,
variaciones de consumo, retrasos y registros incompletos, condiciones que tienden a

incrementar el costo real por vigje y por kilbmetro.

La empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. desarrolla actividades de fransporte de carga pesada por lo que
depende de una gestion organizada para mantener la operatividad de la flota y
administrar de manera controlada los recursos que intervienen en cada traslado, por
lo que la operacion demanda planificacion de rutas, disponibilidad de unidades,
confrol de documentaciéon, seguimiento del viaje, control del combustible o
mantenimiento, con el propdsito de reducir variaciones operativas y sostener un

desempeno estable. Cuando estos componentes presentan limitaciones, la

15



operacion se expone a ineficiencias que pueden manifestarse en sobrecostos,
afectaciones al cumplimiento de los vigjes o mayor presidn sobre los recursos

administrativos y técnicos.

El objetivo de esta investigacion es analizar la gestion de transporte y su relacion con
los costos operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A., durante el ano 2025, orientdndose a caracterizar
los componentes administrativos y operativos de la gestion de transporte, determinar
el comportamiento de los costos operativos, con base en los resultados, plantear un
plan de mejora que confribuya a la reduccion de dichos costos. Para ello, se
considerardn aspectos como planificacion y confrol de rutas, asignacion vy
disponibilidad de unidades, mantenimiento preventivo, control de combustible,
gestion documental de los viagjes, tiempos improductivos y consistencia de registros,
con el fin de identificar elementos que expliquen el comportamiento de los costos en

la operacion de transporte de carga pesada.
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I. EL PROBLEMA
1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La actividad logistica mundial ha experimentado un incremento significativo
asociado al crecimiento del comercio internacional y a la expansion del comercio
electrénico, o que ha acelerado los flujos de mercancias, asi como ha elevado el
volumen de operaciones de fransporte. De igual forma, las cadenas logisticas
globales enfrentan presidon por el aumento de carga movilizada, lo cual exige en el
sector del tfransporte de carga procesos mds eficientes y sistemas administrativos con
capacidad de gestionarinformacion en tiempo real. No obstante, persisten practicas
operativas tradicionales que generan demoras, inconsistencias, duplicidad de

informacion y limitaciones para analizar costos (Banco Mundial, 2024).

Por ofra parte, en América Latfina el transporte de carga mantiene brechas
operativas que afectan la competitividad regional, especialmente por limitaciones
en infraestructura vial, tiempos de fransito variables y altos costos asociados al
movimiento de mercancias. En este contexto, el desafio de concentra en la falta de
infegracion y estandarizacién de los registros que se generan en distintos sistemas o
formatos electronicos lo que dificulta consolidar informacién de manera oportuna
para la planificacion y control, lo que genera que la toma de decisiones pueda
depender de datos dispersos o incompletos, reduciendo la capacidad para
monitorear con regularidad indicadores como tiempos de entrega, rendimiento de

combustible, disponibilidad de flota o costos de mantenimiento (Wilmsmeier, 2024).

En el Ecuador, la logistica de transporte de acuerdo con el indice de Desempefio
Logistico del Banco Mundial ubica al pais en posiciones medias-bajas en eficiencia
del transporte terrestre, puntualidad y capacidad de seguimiento de envios donde
las operaciones se desarrollan con contfroles manuales, registros fisicos y falta de
herramientas tecnoldgicas (Francois et al., 2023). Esto provoca retrasos en la entrega,
imprecision en los registros de kilometros recorridos, dificultades para controlar costos
operativos y baja capacidad para identificar ineficiencias en la gestion de transporte

(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2021).
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El sector del transporte de carga pesada enfrenta dificultades para gestionar
adecuadamente los procesos operativos y administrativos debido a la persistencia
de sistemas manuales de control, dependientes de documentacion fisica y registros
dispersos. Estas limitaciones dificultan el monitoreo de rutas, el seguimiento de costos
relacionados con combustible, mantenimiento y tiempos improductivos. La falta de
digitalizacion y de procedimientos estandarizados limita la capacidad de las
empresas para optimizar su operacion, identificar ineficiencias y reducir los costos

derivados de la gestion de transporte (Asencio y Ganchozo, 2024).

Los problemas en la gestion de los procesos operativos y administrativos del transporte
de carga pesada se originan en la dependencia de métodos tradicionales basados
en registros fisicos, ausencia de tecnologias para sistematizar la informacion
operativa, debilidades en la estandarizacion de procesos y carencia de herramientas
para controlar en tfiempo real las variables. La dispersion documental, baja
trazabilidad o manejo manual de informacidon provocan inconsistencias que impiden
evaluar con precision el comportamiento operativo del transporte pesado y dificultan

el andlisis de los costos generados durante las operaciones (Mera et al., 2022).

Es asi como en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte
de Carga Pesada S.A. se presentan dificultades alineadas con la problemdtica
sectorial donde la operacion se desarrolla mediante registros de costos operativos y
gestion de transporte que limitan la trazabilidad, generando inconsistencias en la

informacion.

La gestion de transporte presenta limitaciones cuando no existen procedimientos
sistematizados ni herramientas tecnoldgicas que ordenen la planificacion de rutas, la
asignacion de unidades, el seguimiento del vigje y el control documental, lo que
disminuye la visibilidad del desempeno de la flota y dificulta comparar operaciones
de manera uniforme, debido a que la informacién se registra con criterios variables y
no siempre se consolida con oportunidad para sostener decisiones operativas

consistentes.

Los costos operativos se ven afectados cuando la empresa no dispone de un control
que permita identificar con precision el costo por vigje, asi como el rendimiento de
cada unidad, especialmente frente a variaciones asociadas al combustible, el

mantenimiento, los tiempos de espera y el desplazamiento, generando incrementos
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de gasto y limitaciones para optimizar procesos internos, lo que condiciona la
capacidad de mantener estabilidad econdmica y competitividad en el mercado

local.
1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA

2Como contribuye la gestion de transporte a la optimizacion de los costos operativos
en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga

Pesada S.A., durante el ano 20252
1.3. JUSTIFICACION

Cuando los procesos de planificacion, control de rutas, registro de costos y monitoreo
de recursos se desarrollan sin mecanismos claros de organizacion, aparecen
inconsistencias que incrementan los costos en los procesos. Por esta razén, el estudio
permitird comprender esta dindmica para evidenciar como un enfoque estructurado
de gestion puede reducir manifestaciones como reprocesos, desorden documental

o desconftrol en el uso de recursos.

Un sistema de fransporte eficiente repercute en la economia regional, asicomo en la
calidad del servicio ofrecido a los clientes, ya que el andlisis de la gestion interna
facilita el acceso a informacion verificada sobre movimientos de carga, tiempos de
entrega y costos vinculados a las operaciones, beneficiando tanto al personal que
intferviene en los procesos como a los usuarios finales. La organizacion de las
actividades asociadas al fransporte contribuye a mejorar la confiabilidad del servicio
en el cantdon Tulcdn, donde un porcentaje significativo de la actividad comercial

depende de flujos constantes de mercancias que requieren estabilidad y precision.

La utilidad prdctica del estudio se relaciona con la posibilidad de identificar las dreas
que generan incrementos en los costos operativos y establecer acciones para
disminuir su impacto, donde la caracterizacién de la gestion de transporte permite
conocer como se ejecutan actualmente las actividades, mientras que Ia
determinacion de los costos revela los componentes que afectan la estructura
financiera, en consecuencia, el plan de mejora previsto orienta la reorganizacion de
procesos y la aplicaciéon de herramientas que permitan disminuir retrasos, reducir

costos innecesarios para mejorar el desempeno de la flota.
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De igual forma, la investigacién aporta evidencia cientifica sobre la relacion entre
gestion de fransporte y costos operativos, un vinculo que en el contexto local aun
presenta escasa documentacion formal, donde el andlisis de variables como control
de rutas, planificaciéon de vigjes, monitoreo del combustible y organizaciéon
administrativa permite fortalecer el marco conceptual existente para ampliar el

entendimiento sobre las dindmicas operativas de la carga pesada.

En cuanto ala viabilidad, el proyecto puede desarrollarse con los recursos disponibles,
debido a que se tiene acceso a la informacion administrativa, registros operativos y
personal inferno que participa en los procesos de transporte, mientras que el tiempo
establecido para la investigacion permite cumplir con el diagndstico, recopilacion de
datos y formulacion del plan de mejora. La factibilidad aumenta con la disponibilidad
de instfrumentos para evaluar costos, asi como esquemas metodoldgicos adaptables

a la realidad de la empresa.

El beneficiario directo de la investigacion es la empresa Gonzalo E. Montenegro
Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A. de la cual son parte la junta
general de accionistas, la presidencia y la gerencia general, seguidas por el asistente
de gerencia, el drea financiera (asesor contable y auxiliar contable) asi como el drea
operativa (jefe logistico, despachador y monitoreo) ya que disponen de informacién
organizada para fortalecer la gestion de transporte, mejorar la planificacion y
seguimiento de rutas, ademds de sustentar el confrol y andlisis de los costos

operativos.

De manera indirecta, se benefician los clientes que contratan el servicio al contar con
un servicio mds predecible en tiempos y coordinacioén, los proveedores vinculados a
la cadena logistica y el entorno comercial asociado a operaciones de frontera entre

Ecuador y Colombia.

1.4. OBJETIVOS Y PREGUNTAS DE INVESTIGACION
1.4.1. Objetivo general

Analizar la gestion de transporte para la optimizacion de costos operativos en la
empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada
S.A. Ano 2025.
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1.4.2. Objetivos especificos

Caracterizar la gestion de transporte de la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

Determinar los costos operativos de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez

Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

Plantear un plan de mejora en la gestion de transporte que contribuya a la
reduccion de costos operativos de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez

Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

1.4.3. Preguntas de investigacion

sCudl es la gestion de transporte en la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.2

sCudles son los costos operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.2

2Qué plan de mejora en la gestion de transporte contribuye a la reduccion de
los costos operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios

de Transporte de Carga Pesada S.A.2
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Il. FUNDAMENTACION TEORICA
2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION

Valencia (2023) tuvo como objetivo ofrecer alternativas que permitan mejorar el
control de los costos asociados a una flota de transporte. El estudio se basd en una
revision documental de fuentes especializadas y datos estadisticos del Observatorio
Nacional de Seguridad Vial (ONASEVI). Entre los principales hallazgos se plantea que
el andlisis de los costos logisticos vinculados a la gestion de flotas permite fortalecer
el control operativo, asi como la evaluaciéon de la productividad en organizaciones
pUblicas y privadas. La experiencia documentada en El Salvador evidencia la
necesidad de contar con lineamientos claros para registrar y supervisar el movimiento
de carga por carretera, dado que los costos asociados al fransporte dependen de
factores como el tiempo de desplazamiento y la distancia recorrida. Esta
investigacion aporta al presente estudio a través de la variable de costos operativos,
al demostrar que una estructura de costos mal definida, la falta de control operativo
y la ausencia de procedimientos estandarizados aumentan los costos del servicio de

transporte de carga pesada.

Gaitdn (2024) analizd los factores que afectan el comportamiento de los costos y
evalud su incidencia. El estudio empled un enfoque descriptivo con métodos
cuantitativos y cualitativos. Entre los principales hallazgos, se identificd que los costos
operativos presentan cambios frecuentes debido al incremento del precio del
combustible, tarifas de peajes, deterioro de infraestructura vial y costos asociados al
mantenimiento. También evidencié que el combustible representa cerca del 40% del
costo total de operacion, mientras que los peajes y costos fijos continban elevando
significativamente los gastos del transporte. Este estudio aporta al presente frabajo
en relacion con la variable costos operativos, al demostrar que la falta de control y
actualizacién de los costos reales del transporte, junto con aspectos que vienen del
entorno como combustible, peagjes y mantenimiento incrementa los costos del

servicio de transporte de carga pesada.
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Mendoza (2022) aplicd una metodologia basada en el andilisis de procesos con el uso
de herramientas como el diagrama de Ishikawa y el andlisis de Pareto. El diagndstico
efectuado sobre la gestion de la flota permitié identificar problemas operativos que
estaban generando deterioro en los principales indicadores presupuestarios del drea.
La aplicacion de estas acciones produjo resultados concretos, entre ellos un ahorro
en consumo de combustible equivalente a S/ 1,3 millones, un aumento del indice de
satisfaccion de clientes del 67% al 84%, un incremento del 26% en la cantidad de
clientes nuevos respecto al ano anterior y un crecimiento del 21% en la facturacién
de los clientes ya existentes. Estos resultados fortalecen el enfoque del estudio en la
empresa analizada, ya que muestran cémo la identificacion sistemdtica de
problemas en la flota puede generar mejoras significativas tanto en la eficiencia

econdmica como en el desempeno comercial.

Mallqui (2023) determind la mejora en la gestion de mantenimiento en los costos
operativos de una empresa de transporte de cana de azicar. La metodologia
incluyd herramientas como andlisis de inventarios (EOQ), metodologia 5S, programas
de capacitacion, planes de mantenimiento preventivo y mejora en el método de
trabajo. Entfre los principales hallazgos se evidencié que, tras la implementacion de
estas mejoras, se logré una reduccidn de costos operativos del 25%, ademds de
beneficios econdmicos, demostrando que la gestion de mantenimiento y logistica
influye directamente en la eficiencia y en los costos del fransporte de carga. La
evidencia respalda la necesidad de analizar detalladamente los procesos actuales,
identificar los factores que incrementan los costos y plantear mejoras que permitan
alcanzar niveles superiores de eficiencia. Ademds, se confirmd que la gestion técnica
y logistica constituye un componente central para optimizar el rendimiento

econdmico en empresas dedicadas al fransporte de carga pesada.

Vergara y Mogro (2024) en su investigacion planted como objetivo analizar los costos
de operacion y su incidencia en la eficiencia administrativa de la compania de
transporte de carga pesada Lagatrans Ramialva Wassins S. A. de la ciudad de Bahia
de Cardquez en el periodo 2022-2023, para lo cual se utilizé una metodologia
sustentada en métodos y técnicas cientificas (observacion, encuestas) aplicadas al
personal de la empresa del departamento administrativo y 8 personas del
departamento operativo, por lo que esta investigacion fue exploratoria, descriptiva 'y

explicativa. Como resultados se encontré que la sostenibilidad financiera de una
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empresa de transporte depende en gran medida de su capacidad para gestionar
adecuadamente los costos de operacidn. Durante el periodo 2022-2023, se
identificaron desafios vinculados a la variacion del precio del combustible, el marco
regulatorio, la competencia del sector y las condiciones climdaticas, factores que
repercuten directamente en la estructura de costos y en la eficiencia administrativa.
Estos hallazgos ofrecen informacion Util para el estudio, ya que confirman que
factores externos como el combustible y las regulaciones, junto con procesos internos
poco opfimizados, pueden afectar de manera significativa el desempeno

econdémico de las empresas de carga pesada.

Cedeno y Gonzdlez (2020) realizé el diseno y aplicacion de un procedimiento para la
realizacion de auditoria logistica al proceso de transporte de carga por carreteras en
empresas transportistas. La metodologia utilizada fue de fipo cudalitativo de disefo
transversal, destacando como resultados que la auditoria logistica en empresas
transportistas debe incorporar indicadores alineados con los marcos legales vigentes
y ser ejecutada por personal interno o externo que posea formacién especializada.
Aunqgue diversas fuentes reconocen la importancia de auditar los procesos logisticos,
los enfoques existentes suelen fratar el transporte Unicamente como un componente
dentro de evaluaciones mds amplias, sin profundizar en su andlisis. Estos
planteamientos resultan pertinentes para la investigacion, ya que demostraron la
necesidad de contar con metodologias estructuradas que permitan evaluar de
manera rigurosa las actividades que influyen en el desempeno del transporte de
carga pesada. La propuesta de un procedimiento de auditoria logistica confirma que
el andlisis detallado de los procesos, el uso de indicadores vy la revision sistemdtica de
las funciones operativas son elementos esenciales para identificar ineficiencias que

generan costos elevados.

Natchapim y Warin (2021) en el estudio sobre optimizacion de la gestion de costos en
el proceso de transporte, tuvieron como objetivo aplicar el ciclo PHVA, los principios
ECRS, el concepto de backhaul y el proyecto Tao Kae Noi para mejorar el proceso
de transporte de la empresa ABC Logistics Co., Ltd, reduciendo el proceso de carga
de 8 a 6 pasos, disminuyendo el tiempo en 47 minutos, equivalente al 54,02%,
duplicando la carga de 6 a 12 vehiculos diarios y reduciendo costos por 489.600 baht
en dos meses respaldando asi su pertinencia para empresas de transporte, debido a

que permite ordenar rutas, tiempos, recursos y costos bajo una légica de control
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verificable. Todo ello indica que la mejora de la gestion de transporte disminuye
costos operativos cuando se intervienen procesos como tiempos de carga, uso de
flota, recorridos, transporte de retorno y aprovechamiento de vehiculos propios. Por
ello, la aplicacion de un modelo de mejora permite reducir pasos operativos, asi
como tiempos, aumentar la capacidad diaria de carga decreciendo la contratacion
externa, respaldando asi la pertinencia del PHVA como método para planificar
acciones, ejecutar controles, verificar resultados y ajustar procesos logisticos con

impacto directo en la eficiencia del fransporte.
2.2. MARCO TEORICO
2.2.1. Teoria de la gestion logistica

La gestion logistica ha sido entendida como un sistema orientado a planificar y
coordinar los flujos de materiales, informacién y recursos desde el origen hasta el
destino, buscando mejorar la eficiencia de los procesos operativos dentro de la
cadena de suministro. Este enfoque sostiene que el transporte constituye un
componente esencial para garantizar la continuidad del flujo fisico y la disponibilidad

de los productos en tiempos adecuados (Lara y Tamayo, 2023).

Es un conjunto de actividades integradas que permiten reducir la variabilidad
operativa mediante el uso de procedimientos estandarizados, control documental y
sistemas de informacion. Bajo esta vision, la coordinacién entre fransporte,
almacenamiento y distribucidon es decisiva para optimizar los costos totales y elevar

el nivel de servicio (Pérez et al., 2023).

Se define la logistica como una funcion estratégica que articula recursos humanos,
tecnoldgicos y financieros para asegurar la entrega eficiente de bienes. Esta
concepciéon subraya la relevancia de monitorear indicadores, mantener registros
confiables para gestionar adecuadamente las operaciones de transporte para evitar

pérdidas y retrasos (Mallqui, 2023).

El andlisis de estas definiciones muestra que la gestion logistica ofrece bases para
comprender codmo la organizaciéon del transporte influye directamente en los costos
operativos de la empresa. La convergencia de los enfoques revisados respalda la
necesidad de caracterizar los procesos actuales, identificar ineficiencias y estructurar

un plan de mejora que permita optimizar la operacion de la flota y el uso de recursos.
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2.2.2. Teoria de las restricciones (TOC)

Esta fue infroducida por Eliyahu Goldratt, sostiene que el desempeno global de
cualquier sistema logistico estd condicionado por uno o varios elementos que limitan
su capacidad operativa. Desde esta perspectiva, los procesos deben analizarse
como cadenas interdependientes donde la eficiencia depende de la identificacién

del punto que genera mayor congestion (Camacho et al., 2023).

Las restricciones pueden originarse en equipos, personas, procedimientos o incluso en
politicas internas que afectan el flujo del sistema. Este enfoque plantea que la mejora
continua se logra mediante acciones especificas dirigidas a optimizar la restriccion
sin alterar innecesariamente las demds actividades del proceso (Salinas y Romero,
2024).

Esta teoria fomenta la priorizacion de recursos y esfuerzos en las dreas donde se
producen las pérdidas mas significativas. De esta manera, se evita dispersar esfuerzos
en procesos que no representan un impacto real en la mejora del sistema logistico

(Asencio y Ganchozo, 2024).

La fteoria resulta coherente para estudiar la gestion de fransporte, ya que permite
identificar factores que generan demoras, incrementan costos operativos o reducen
la productividad de la flota. Su estructura conceptual respalda la necesidad de
caracterizar la operacion actual y formular un plan de mejora que intervenga

directamente en los puntos donde se originan las mayores ineficiencias.
2.2.3. Teoria del costo de transaccion

Fue intfroducida por Ronald Coase, plantea que las organizaciones incurren en costos
derivados de coordinar, supervisar y ejecutar sus actividades, mdas alld de los costos
estrictamente productivos. Estos costos incluyen negociaciones, controles, registros y

procesos administrativos relacionados con la operacion (Viadimir et al., 2023).

Una perspectiva desarrollada posteriormente por Oliver Wiliamson sostiene que los
costos de transaccién estdn influenciados por la estructura organizativa, el nivel de
incertidumbre, la frecuencia de las operaciones y la capacidad de la empresa para
conftrolar la informacion. En entornos logisticos, estos factores afectan directamente

la eficiencia del fransporte (Sandoval y Bonales, 2025).
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Esta teoria facilita el andlisis del uso de recursos, ya que los costos administrativos
pueden superar los costos operativos cuando la organizacion presenta fallas en sus
procesos de control, documentacidn o comunicacién interna. En empresas
transportistas, estos costos suelen derivarse de registros incompletos, decisiones

tardias y descoordinacién entfre dreas (Arévalo et al., 2022).

Esta teoria es Util para comprender cémo los costos operativos de una empresa
transportista no solo provienen del combustible 0 mantenimiento, sino también de la
forma en que se gestiona la informacion, la documentacion y la coordinacion de la
flota. Su aplicacion permite analizar el origen de los costos y sustentar el plan de

mejora orientado a reducir pérdidas econdmicas asociadas a la operacion.
2.2.4. Teoria del enfoque basado en recursos

Fue desarrollada por Jay Barney, establece que la ventaja competitiva de una
organizacion depende de su capacidad para gestionar recursos valiosos, raros,
dificiles de imitar y organizados adecuadamente. Estos recursos pueden ser fisicos,

humanos, tecnoldgicos o intangibles (Ruiz, 2021).

La teoria destaca la importancia de identificar los recursos internos que generan valor
y que permiten diferenciar a la empresa dentfro de su entorno competitivo ya que, en
el fransporte, estos recursos incluyen la flota vehicular, la experiencia del personal y

los sistemas de control operativos (Bakker et al., 2023).

Se considera que esta teoria permite comprender como la estructura organizativa
influye en el aprovechamiento de los recursos disponibles. Cuando una empresa no
administra adecuadamente sus activos, se incrementan los costos y disminuye el
rendimiento operativo, afectando su capacidad para competir en el mercado
(Delgado et al., 2023).

La teoria aporta fundamentos sélidos para el estudio, ya que permite evaluar cémo
la empresa administra sus vehiculos, procesos, personal y registros operativos ya que
su aplicacion facilita la identificaciéon de debilidades internas que elevan los costos y
respalda la formulacion de estrategias destinadas a maximizar la eficiencia en Ia

gestion de transporte.
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2.2.5. Servicios de transporte de carga pesada

Los servicios de fransporte de carga pesada se definen como actividades orientadas
al desplazamiento de mercancias de gran volumen o peso mediante vehiculos
especializados que permiten garantizar seguridad, estabiidad y capacidad
operativa durante el traslado. Este tipo de servicio requiere condiciones técnicas
especificas, como unidades reforzadas, motores de alto rendimiento y sistemas de
sujecion adecuados para proteger la carga durante el recorrido (Rodriguez et al.,
2023).

Este es un segmento estratégico dentro de la logistica terrestre, ya que permite
movilizar insumos, maquinaria, materiales industriales y productos de alto tonelaje que
son esenciales para sectores como construccion, mineria, agroindustria y comercio
mayorista. Desde esta perspectiva, la eficiencia de estos servicios depende de la
gestion operativa, la planificacion de rutas y la capacidad de respuesta ante

contingencias en carretera (Lopez y Pardo, 2021).

Estos servicios se caracterizan por la necesidad de cumplir con normativas técnicas,
permisos especiales y regulaciones que establecen limites de peso bruto,
configuracion vehicular y condiciones de circulacion. Estas exigencias obligan a las
empresas d mantener procesos de control, mantenimiento y documentaciéon que

aseguren el cumplimiento legal y minimicen riesgos operativos (Zarzosa et al., 2024).

Los servicios de transporte de carga pesada son el nucleo operativo de la empresa
Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A., por
lo que entender su funcionamiento permite identificar los factores que influyen en los
costos operativos y en la eficiencia de la gestion de transporte. Todo ello permite
analizar como la planificacion, el estado mecdnico de las unidades, la
documentacion y la administracion de recursos afectan directamente la rentabilidad

y la sostenibilidad del servicio.
2.2.6. Cruce de frontera en servicios de fransporte de carga pesada

Es el proceso mediante el cual una mercancia, vehiculo o persona atraviesa los limites
territoriales de un pais hacia otro, cumpliendo los procedimientos establecidos por las

autoridades aduaneras y de control. Este proceso incluye verificaciones
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documentales, inspecciones fisicas y la validacién de requisitos técnicos, sanitarios o

legales para autorizar la entrada o salida del territorio nacional (Martinez, 2023).

Es una operacion logistica regulada que requiere coordinacion entre diversas
entidades publicas, tales como aduanas, migracion, autoridades fitosanitarias y
organismos de seguridad. Desde este enfoque, el cruce fronterizo implica una serie
de etapas secuenciales orientadas a garantizar la legalidad del transito internacional

y la proteccién del Estado frente ariesgos comerciales o de seguridad (Rosales, 2023).

Es una actividad condicionada por la infraestructura de los puntos de control, los
acuerdos bilaterales entre paises y las politicas de facilitacidon del comercio, factores
gue determinan el tiempo de transito, el procedimiento de revision y el nivel de
exigencia documental, elementos que influyen en la experiencia de movilidad entre

territorios (Lopez y Zubia, 2022).

El cruce de frontera como un proceso reglamentado, donde la interaccién entre
normas, instituciones y procedimientos determina su estructura conceptual, donde las
dimensiones distintas del fendbmeno como lo son la documental, institucional e
infraestructural, por lo que este no puede reducirse a una simple transicidon
geogrdfica, sino que se configura como una operacién compleja que integra

controles formales y coordinaciones intergubernamentales.
2.2.7. Gestion de transporte

La gestion de transporte ha sido entendida como el conjunto de actividades
orientadas a planificar, coordinar y ejecutar el desplazamiento de mercancias de un
punto a ofro, garantizando eficiencia en tiempo, recursos y cumplimiento de las
especificaciones de carga. Este enfoque destaca que la operacion del transporte
requiere control sobre rutas, vehiculos, cargas y tiempos de transito para asegurar la

continuidad del servicio (Calva et al., 2024).

Esta constituye un proceso administrativo que integra decisiones sobre seleccion de
flota, asignacion de conductores, programacion de vigjes y supervision operativa. En
esta perspectiva, el transporte es un subsistema que requiere procedimientos claros y
mediciones constantes para evitar desviaciones que afecten el rendimiento (Zelada,
2022).
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Implica el uso de herramientas técnicas y sistemas de informacion para registrar
movimientos, analizar consumo de recursos y controlar los elementos operativos que
intervienen en el traslado de mercancias. Bajo este enfoque, la precisiéon de los datos
y su disponibilidad en tiempo real son factores determinantes para la calidad del

servicio (Lopez et al., 2021).

La gestion de transporte es una funcion estratégica que incide directamente en los
costos operativos, ya que permite identificar ineficiencias, reducir fiempos
improductivos y optimizar el uso de la flota. Para el estudio en la empresa Gonzalo E.
Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A., este tema
constituye la base conceptual para caracterizar los procesos actuales y sustentar la
formulacion de un plan de mejora orientado a incrementar la eficiencia del

transporte y reducir los costos derivados de la operacion.
2.2.8. Tipos de camiones

El camién se define como un vehiculo automotor disenado para el transporte de
carga, estructurado con un chasis reforzado y un sistema de traccion que permite
movilizar mercancias de diversos pesos y volumenes. Su configuracion técnicaincluye
una cabina para el conductor, un espacio destinado a la carga y componentes
mecdanicos que garantizan estabilidad, resistencia y capacidad de remolque. Este
tipo de vehiculo forma parte esencial de las operaciones logisticas terrestres debido
a su versatiidad y a la diversidad de modelos adaptados a diferentes necesidades

operativas (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2021).

Dentro de los diferentes tipos de camiones se destacan:

Camioén rigido: Vehiculo con estructura fija, donde la cabina y la carroceria forman

un solo cuerpo.

Camioén articulado (tractocamiéon + semirremolque): Conjunto formado por un

cabezal y un semirremolque desacoplable.

Camion de plataforma o cama baja (flatbed): utilizado para maquinaria, cargas

voluminosas 0 mercancias que no requieren cerramiento.

Camion furgén: vehiculo con carroceria cerrada, usado para mercancias que

requieren proteccién climdtica.
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Camién frigorifico (refrigerado): equipado con sistema de frio para transporte de

productos perecibles.

Camion volquete (dumper): disehado para transportar y descargar material suelto

como arenda o grava.
Camion tanque (cisterna): utilizado para liquidos, combustibles o sustancias quimicas.

Camion portacontenedores (portacontainer): adaptado para transportar

contenedores estdndar de comercio internacional.

Camion portavehiculos: configurado con plataformas especiales para trasladar

automoviles.

Camion hormigonera (mezclador de concreto): equipado con tambor giratorio para

tfransportar y mantener mezclas de cemento.

Camion groa (pluma o hidroelevador): vehiculo con gria integrada para carga y

descarga de mercancias pesadas.

Camion tolva: con estructura inclinada para descargas controladas, comuUn en

transporte de granos o minerales.
Camion liviano (clase L): disefado para cargas pequenas o distribucion urbana.

Camion mediano (clase M): utilizado para operaciones mixtas entre distribucion

urbana e interprovincial.

Camion pesado (clase H): vehiculo de alta capacidad destinado al transporte de

grandes volumenes o largas distancias (Cedeno y Gonzdlez, 2020).
2.2.9. Costos operativos en el transporte de carga

Se entienden como los costos que se originan por el funcionamiento cotidiano de una
unidad de transporte, incluyendo consumo de combustible, mantenimiento,
lubricantes, mano de obra, seguros, peajes y depreciacion. Este conjunto de costos
refleja el nivel de eficiencia con el que se utilizan los recursos y permite medir la

rentabilidad de las operaciones logisticas (Berrones, 2021).
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Los costos operativos representan la suma de los recursos financieros invertidos en
actividades que permiten mantener en funcionamiento la flota, considerando tanto
los costos directos asociados al vehiculo y al conductor como los indirectos
relacionados con procesos administrativos, gestion documental y tiempos
improductivos. Esta perspectiva destaca la necesidad de registrar de forma

detallada cada gasto generado durante la operacion (Vergara y Mogro, 2024).

Son indicadores clave para evaluar la competitividad de una empresa de transporte,
ya que revelan el impacto que tienen la planificacion de rutas, la calidad del
mantenimiento vehicular, la capacitaciéon del personal y la disponibiidad de
informacion administrativa. Bajo esta vision, el control de costos se convierte en una

herramienta para optimizar la gestion de la flota (Nivicela y Andrade, 2025).

El andlisis critico demuestra que los costos operativos son una variable central para
este estudio, porque permiten identificar los factores que incrementan el gasto y
afectan el desempeno econdmico de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez
Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A. Comprender la estructura de costos
facilita detectar ineficiencias, evaluar la incidencia de procesos logisticos deficientes
y fundamentar la elaboracion de un plan de mejora dirigido a reducir costos,

optimizar recursos y fortalecer la rentabilidad del tfransporte de carga pesada.

Uno de los costos mds representativos es el del combustible por lo cual se detalla en

la figura 1.

Precio combustible 2025
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Figura 1. Variacion del precio del diésel en Ecuador durante 2025
Fuente: Petroecuador, 2025, Disponible en https://www.eppetroecuador.ec/2p=20421

En la figura 1 se detalla la variacion del precio del combustible, donde existe

estabilidad entre enero y agosto de 2025, con un valor constante de 1,649297 USD.
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Mientras que a partir de septiembre se observa un incremento relevante hasta
2,652296 USD, manteniéndose en ese nivel durante octubre y noviembre, para cerrar
diciembre con una ligera reduccion a 2,620275 USD. Esta variacion marcada en el
Ultimo cuatrimestre incrementa los costos operativos del transporte, especialmente

en una flota que depende del recorrido constante y del consumo por kildmetro.
2.2.10. Gestion de riesgos en el transporte de carga pesada

Es un proceso sistemdtico mediante el cual se identifican, analizan y confrolan
eventos que pueden afectar la operacion de traslado de mercancias, considerando
factores asociados al vehiculo, la via, conductor, carga o entorno, lo cual implica
reconocer amenazas internas y externas, estimar su probabilidad de ocurrencia, asi
como anticipar sus consecuencias para poder mantener condiciones operativas

bajo pardmetros tanto de seguridad como continuidad (Calle et al., 2020).

Se entiende como un conjunto de decisiones organizacionales orientadas a disminuir
la exposicion a pérdidas econdmicas, danos materiales o interrupciones del servicio
durante la ejecucion de actividades logisticas lo que contempla riesgos operativos,
financieros, legales o de seguridad, vinculados a fallas mecdnicas, variaciones del
clima, condiciones de la infraestructura vial, eventos de siniestralidad o
incumplimientos normativos que tengan repercusion en la entrega y costos asociados

al transporte (Roque et al., 2023).

En el transporte de carga pesada corresponde a una prdctica de administracion
preventiva basada en la planificacién, monitoreo y evaluacién continua de
escenarios de amenaza, con énfasis en el fransporte terrestre de alto tonelagje. Es asi
gue se incluye la determinacion de puntos criticos en rutas, evaluacion de
vulnerabilidades del sistema de flota, revision del estado documental o control de
variables operativas que aumentan la probabilidad de incidentes, retrasos o

sobrecostos (Barahona Loor et al., 2025).

La gestion de riesgos se estructura como un proceso organizado que no se limita a
reaccionar ante eventos, sino que se fundamenta en reconocer condiciones que
pueden alterar la operacidon donde se prioriza la identificacion, asi como el control
de amenazas vinculadas al entorno operativo, haciendo énfasis en la relaciéon entre

riesgo y pérdida econdmica, integrando dimensiones tanto administrativas como
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legales, por Ultimo se resalta la continuidad de evaluacion y monitoreo como rasgo
distintivo. Estas aproximaciones permiten comprender que la gestion de riesgos en
transporte pesado abarca tanto variables técnicas como organizacionales donde su
definicion se sostiene en la interaccion entre peligros, vulnerabilidades y efectos sobre

el desempeno del tfransporte.
2.2.11. Seguridad vial en operaciones de transporte pesado

Es el conjunto de condiciones, normas y prdcticas orientadas a prevenir siniestros
durante la circulacion de vehiculos de gran tonelaje, considerando la interacciéon
entre conductor, vehiculo, via con entorno. Es asi que se hace énfasis en el control
de factores de riesgo asociados a velocidad, distancia de frenado, estabilidad de la
carga, maniobrabilidad o visibilidad, elementos que adquieren un gran peso debido

a las dimensiones y masa del transporte pesado (Romo et al., 2022).

De igual forma se la enftiende como una gestion preventiva basada en el
cumplimiento de disposiciones técnicas y reglamentarias que regulan la circulacion,
el estado mecdnico y condiciones de operaciéon de los vehiculos de carga. Es asi que
la seguridad vial incluye la verificacidon de requisitos de circulacion, revisiones
periddicas, senalizacién, uso de dispositivos de seguridad, control de horas de
conduccién u observancia de procedimientos establecidos para reducir la

exposicion a incidentes en carretera (Guacalés y Chunes, 2025).

Es un sistema de confrol del riesgo asociado a la conduccion profesional, donde se
infegran estandares de comportamiento, competencias del conductor y protocolos
operativos para minimizar la ocurrencia de accidentes, incorporando elementos
como conduccion defensiva, gestion de fatiga, respeto a la senalizacién, evaluacion
de condiciones de la ruta o respuesta ante contingencias, con énfasis en la toma de

decisiones del conductor como factor determinante en la prevencion (Baque, 2022).

La seguridad vial se sostiene en la convergencia de tres planos como son el control
técnico del vehiculo, cumplimiento normativo y desempeno humano en la
conduccién, por lo que cuando se privilegia solo uno de estos componentes, se
generan brechas en la prevenciéon, debido a que un vehiculo en condiciones
adecuadas no compensa prdacticas inseguras, y el cumplimiento documental no

garantiza conduccién responsable. Es asi que se configura como un marco operativo
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que exige coherencia entre condiciones mecdnicas, control de operacion y
conducta del conductor, dado que la magnitud del transporte pesado amplifica los

efectos de cualquier falla sobre la via y sobre terceros.
2.2.12. Responsabilidad civil

Es la obligacioén juridica de reparar los danos y perjuicios ocasionados a terceros o a
la carga durante la prestacion del servicio de transporte, cuando estos se derivan de
acciones u omisiones atribuibles al transportista. Cuando la existencia de un dano
comprobable, una conducta que lo origine o una relacion de causalidad, estos
elementos permiten determinar la procedencia de la reparaciéon conforme a las

disposiciones aplicables (Piloso, 2025).

Esta se entiende como un régimen de imputacion que recae sobre quien ejecuta el
traslado de mercancias y asume deberes de custodia, conservacion y entrega en las
condiciones pactadas. La obligaciéon no se limita al trayecto, también se extiende a
etapas relacionadas con carga, estiba, sujecion, manipulacidon y entrega, en la
medida en que estas acciones influyen en la integridad de los bienes y en la

seguridad del entorno (Aguad y Pizarro, 2020).

En términos contractuales, esta responsabilidad se conceptualiza como el
compromiso derivado del acuerdo de transporte, mediante el cual el transportista
responde por incumplimientos asociados a pérdida, averia, retraso o entrega
defectuosa, segun lo estipulado en el contrato y la normativa vigente. Es por ello que
se resalta la relevancia de condiciones pactadas, cldusulas de limitacion, pruebas
documentales y estdndares de diligencia exigibles al operador, los cuales determinan

el alcance de la obligacion y las excepciones posibles (Piloso y Serrano, 2024).

Cuando los procesos de custodia y entrega no estdn respaldados por registros
consistentes, se incrementa la dificultad de demostrar cumplimiento y se amplia la
exposicion a reclamaciones ya que en operaciones de carga pesada, la
materialidad del riesgo se intensifica por el potencial de danos a infraestructura, a
terceros o a bienes transportados, por lo que la responsabilidad se configura como
un componente que condiciona controles de operacion, disciplina documental y

estdndares de conduccidén y mantenimiento.
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2.2.13. Cadena de suministro

Se define al sistema conformado por organizaciones, procesos y recursos que
intervienen en el flujo de bienes, informacion y servicios desde el origen de los insumos
hasta el consumidor final donde se integran etapas como aprovisionamiento,
produccion, almacenamiento, transporte y distribucidn, con relaciones coordinadas
entre proveedores, operadores logisticos, transportistas con clientes, donde cada

eslabon aporta valor o genera costos segun su desempeno (Alzate y Giraldo, 2023).

Es una red de actividades interdependientes que busca asegurar disponibilidad del
producto en el lugar o momento requeridos, bajo condiciones especificas de
cantidad, calidad y costo donde se analiza el manejo de informacion asociada a
pedidos, inventarios, programacién de entregas, asi como control de cumplimiento,
considerando que el rendimiento global depende de la sincronizacion de decisiones

entre actores y funciones (Mejia y Ayala, 2023).

Es un enfoque de gestidon que articula estrategias de planificacion y control para
optimizar el desempeno integral de los flujos logisticos donde decisiones sobre diseno
de rutas, seleccion de modos de transporte, niveles de inventario, capacidad
operativa, coordinacion de fiempos y administracion de riesgos, asignando
relevancia a la visibilidad, asi como frazabilidad como condiciones para sostener la

continuidad de las operaciones (Paredes et al., 2022).

La estructura en red de la cadena de suministro convierte al transporte en un punto
de conexion sensible, debido a que cualquier variacidon en tiempos, capacidad o
control documental tiende a propagarse hacia otras etapas. En este marco, los
costos operativos no se explican Unicamente por el gasto directo del tfraslado, sino
por efectos acumulativos derivados de demoras, tiempos improductivos, reprocesos
y fallas de coordinacién. Su comprensidon permite interpretar que la gestiéon de
transporte influye sobre el desempeno global del flujo logistico, donde la falta de
alineacion entre planificacion con ejecucion suele reflejarse en ineficiencias medibles

0 sobrecostos asociados.
2.2.14. Calidad del servicio de transporte

Es la percepcidn que se forma el usuario sobre el desempeno del transportista a lo

largo del proceso, desde la coordinacion previa hasta la entrega final donde
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intervienen factores de comunicacion, atencion, respuesta ante confingencias,
claridad documental y confiabilidad, entendiendo que la calidad no se reduce al
vigje, sino a la experiencia completa asociada al cumplimiento del servicio

(Barahona Loor et al., 2025).

Se entiende como el grado de control aplicado sobre variables criticas que influyen
en la operacion, especialmente en transporte pesado incluyendo criterios como
planificacién de rutas, monitoreo del frayecto, gestion de tiempos, estandarizaciéon
documental, seguridad vial, control de combustible y disponibilidad de flota, de
modo que la calidad se expresa mediante indicadores operativos que evidencian

estabilidad o variaciones del servicio (Mera et al., 2022).

La calidad en transporte se expresa cuando el desempeno operativo mantiene
coherencia entre planificacion y ejecucion, ya que la falta de confrol tiende a
manifestarse en retrasos, inconsistencias documentales, incidencias repetitivas y
variabilidad en el servicio. En operaciones de carga pesada, la confiabilidad
adquiere mayor exigencia por los riesgos asociados a la magnitud del vehiculo y all
valor de la mercancia, lo que incrementa la sensibilidad a fallas de mantenimiento,
descoordinacion y tiempos improductivos por lo que la calidad se vuelve un resultado
operativo medible, donde las brechas suelen traducirse en costos adicionales

derivados de reprocesos, demoras y contingencias durante la operacion.
2.2.15. Gestidon de flotas

La gestion de flotas se concibe como el proceso mediante el cual una organizacion
administra y controla los vehiculos destinados al fransporte de mercancias,
infegrando actividades como asignaciéon de unidades, programacién de vigjes,
monitoreo de recorridos y verificacion del estado mecdnico. Este enfoque subraya
gue la eficiencia de la operacién depende de una coordinacién adecuada entre los

recursos fisicos y humanos involucrados en el transporte (Nivicela y Andrade, 2025).

Esta gestion implica el uso de procedimientos administrativos y herramientas
tecnoldgicas para supervisar el rendimiento de cada unidad, evaluar el consumo de
combustible, registrar el kilometraje y confrolar los costos asociados a la operacion.
Bajo esta visidon, la informaciéon oportuna y precisa se convierte en un elemento

esencial para garantizar el control operativo (Vargas et al., 2024).
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La gestion de flotas integra estrategias orientadas a prolongar la vida Util de los
vehiculos, reducir tiempos de inactividad y asegurar la disponibilidad de unidades
para el cumplimiento de las rutas programadas. Esta perspectiva resalta la
importancia del mantenimiento preventivo, la capacitacion del personal y la

estandarizacién de procesos para minimizar fallas operativas (Torres y Cruz B., 2025).

Esta es un componente determinante para reducir los costos operativos de la
empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada
S.A., ya que una administracion deficiente genera sobreconsumo de combustible,
mantenimiento correctivo costoso y retrasos en la entrega de mercancias. Su
adecuada implementacion permite mejorar la eficiencia del fransporte, aumentar la
disponibilidad de la flota y apoyar la formulacién del plan de mejora orientado a

optimizar los recursos operativos.
2.2.16. Mantenimiento vehicular

Se concibe como el conjunto de acciones readlizadas para preservar el
funcionamiento adecuado de los equipos de transporte y prevenir fallas durante la
operacion. Este enfoque asegura que los vehiculos mantengan un desempeno
estable mediante inspecciones periddicas, reemplazo de componentes y
verificacion técnica programada, lo que reduce la probabilidad de interrupciones

inesperadas (Flores y Blanco, 2021).

El mantenimiento correctivo se orienta a intervenir una unidad después de que
presenta una averia, permitiendo restablecer su operatividad por lo que este tipo de
mantenimiento suele generar mayores costos, ya que involucra reparaciones
urgentes, reemplazo de partes danadas y fiempos de inactividad que afectan el

cumplimiento de las rutas y la disponibilidad de la flota (Asencio y Ganchozo, 2024).

El mantenimiento predictivo como una estrategia basada en la medicion y andlisis
del estado real de los componentes del vehiculo, utilizando datos técnicos que
permiten anticipar fallas antes de que ocurran. Este enfoque se apoya en tecnologias
de monitoreo y diagndstico que facilitan la planificaciéon eficiente de intervenciones
y reducen costos innecesarios derivados del mantenimiento no programado (Reyes 'y
Valladares, 2024).
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Este es un factor clave para controlar los costos operativos en la empresa, pues una
gestion inadecuada conduce a averias frecuentes, pérdida de disponibilidad de
unidades y aumento del consumo de combustible. La incorporacion de prdcticas
preventivas y predictivas respalda la formulacion de un plan de mejora orientado a
optimizar el rendimiento de la flota, reducir costos asociados a fallas mecdanicas y

garantizar la continuidad del servicio de transporte.
2.2.17. Indicadores de desempeno logistico (KPIs)

Los indicadores de desempeno logistico se entienden como métricas cuantitativas
que permiten evaluar la eficiencia, eficacia y productividad de los procesos que
conforman la cadena logistica. Estos indicadores facilitan la medicion del
cumplimiento de rutas, utilizacién de la flota, consumo de recursos y tiempos de
operacion, proporcionando informacion objetiva para la toma de decisiones (Bdez
et al., 2023).

Los KPIs logisticos constituyen herramientas de control que permiten monitorear
variables criticas del transporte, tales como tiempos de entrega, costos por kildmetro
recorrido, disponibilidad de vehiculos y frecuencia de mantenimiento. Esta
perspectiva resalta que los indicadores deben ser especificos, medibles vy
comparables para reflejar con precision el desempeno del sistema (Nivicela y
Andrade, 2025).

Estos infegran datos financieros, operativos y técnicos, posibilifando la identificacion
de desviaciones y la evaluacion del impacto de las actividades en los costos
operativos. Dentro del transporte, estos indicadores se utilizan para establecer
estdndares de rendimiento y analizar la eficiencia de los recursos asignados a cada
ruta o unidad (Millan et al., 2024).

Principales indicadores logisticos y sus formulas

Costo por kildmetro recorrido (CCKR)

Mide el gasto total generado por cada kildmetro recorrido por la unidad (Frangois
et al., 2023).

Formula:

PPG (Precio promedio del galon de diesel)

CCKR =
RCGI (Rendimiento del combustible por galon)
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Rendimiento del combustible por galén (RCGI)
Evaltua la eficiencia de consumo de combustible de una unidad (Ballou, 2014).

Formula:

RCCI = GDC (Gasto diario en combustible de la unidad)* PPG (Precio promedio del galon de diesel)

Krdia (Kilometros recorridos al dia)

Disponibilidad de la flota
Determina el porcentaje de unidades que se encuentran operativas (Ballou, 2014).

Formula:

) . Horas de operacion
Disponibilidad = x 100
Horas totales

indice de mantenimiento correctivo
Mide la proporcién de intervenciones correctivas respecto al total de mantenimientos
(Francois et al., 2023).

Formula:

Mantenimientos correctivos
IMC = — x 100
Mantenimientos totales

Cumplimiento de entregas
Determina la puntuadlidad en la ejecucidon de las entregas programadas (Ballou,
2014).

Formula:

o Entregas a tiempo
Cumplimiento = x 100
Entregas totales

Tiempos improductivos
Cuantifica el tiempo en el que la unidad no genera valor por estar detenida (Ballou,
2014).

Formula:

Horas inoperativas
TI = x 100
Horas totales

Nivel de utilizacion de la flota
Determina qué porcentaje del tiempo la flota estd siendo utilizada para transporte

efectivo (Paredes et al., 2025).
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Formula:

e Horas de uso productivo
Utilizaciéon = - - x 100
Horas disponibles

Costo por tonelada transportada
Relaciona el costo total con la cantidad de carga movilizada (Paredes et al., 2025).

Formula:

Costo operativo total
CPT

~ Toneladas transportadas

indice de fallas mecénicas

Mide la frecuencia de fallas respecto al total de operaciones (Paredes et al., 2025).
Férmula:

Namero de fallas
IF =

= —— X
Namero de viajes

Tasa de utilizacion de la flota

Determina la proporcidén de unidades disponibles que efectivamente se encuentran

operando en un periodo o conjunto de vigjes (Paredes et al., 2025).

Formula

e, Vehiculos en operacién
Utilizacion (%) = Vehiculos disponibles x 100

indice de inactividad de flota

Estima el porcentaje de unidades que permanecen fuera de operacién respecto del
total disponible, reflejando holgura o restricciones operativas (Paredes et al., 2025).

Formula

o Vehiculos inactivos
Inactividad (%) = Total de vehiculos x 100

Relacioén flota-viajes realizados

Relaciona el volumen de vigjes ejecutados con la cantidad de unidades disponibles,
aproximando el nivel de produccién por flota (Ballou, 2014).
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Formula

Total de viajes realizados

Relacién =
elaclon = & tal de vehiculos disponibles

Hojas de ruta
Tiempo promedio por ruta

Expresa el tiempo medio requerido para completar una ruta, considerando las rutas
realizadas en el periodo analizado (Ballou, 2014).

Formula

Tiempo total de recorrido

Tiempo promedio = -
pop Numero de rutas realizadas

Distancia promedio recorrida por viaje

Mide los kildmetros promedio ejecutados por viaje, con base en el total de kilbmetros
registrados y el nUmero de vigjes (Ballou, 2014).

Formula

Kilémetros totales recorridos

Distancia promedio = - —
Ndmero de viajes

Cumplimiento del tiempo programado

L Viajes a tiempo
Cumplimiento (%) = Total de viajes x 100

Productividad de la ruta

Relaciona distancia recorrida con horas de operacion, permitiendo observar
eficiencia de ejecucion del recorrido (Ballou, 2014).

Formula

Kilémetros recorridos

Productividad = —
Horas de operacion
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Registros de mantenimiento
Costo de mantenimiento por vehiculo

Calcula el costo promedio de mantenimiento por unidad, a partir del gasto total de
mantenimiento y el nUmero de vehiculos (Ballou, 2014).

Formula

Costo total de mantenimiento

Costo promedio =
p Numero de vehiculos

Frecuencia de mantenimiento

Relaciona el nUmero de intervenciones de mantenimiento con el periodo analizado,
evidenciando intensidad de mantenimiento (Ballou, 2014).

Formula

Numero de mantenimientos

Frecuencia = -
Periodo analizado

Costo de mantenimiento por kilometro

Determina el gasto de mantenimiento asociado a cada kilometro recorrido, Util para
comparar periodos, rutas o unidades (Ballou, 2014).

Formula

Costo total de mantenimiento

Costo/km =
/ Kilometros recorridos

indice de mantenimiento correctivo

Formula

) Mantenimientos correctivos
Correctivo(%) = — x 100
Total de mantenimientos

Estados de costos
Costo operativo total

Integra los costos fijos y variables para obtener el gasto total asociado a la operacion
en el periodo evaluado (Ballou, 2014).

Férmula
Costo total = Costos fijos + Costos variables
Costo operativo por vigje

Calcula el costo medio por cada vigje ejecutado, dividiendo el costo operativo total
entre el nUmero de vigjes (Ballou, 2014).
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Formula

Costo operativo total

Costo por viaje = —
P ] Ndmero de viajes

Participacion de costos fijos

Mide el peso de los costos fijos sobre el costo operativo total, Util para evaluar rigidez
del gasto operativo (Ballou, 2014).

Formula

5 Costos fijos
Costos fijos (%) = Costo total x 100

Reportes de combustible
Consumo promedio de combustible por viaje

Indica el consumo medio de combustible por vigje, usando el total consumido en
galones y el nUmero de vigjes (Ballou, 2014).

Formula
Galones consumidos

Consumo promedio = , —
Numero de viajes

Costo de combustible por kilometro recorrido

Relaciona galones consumidos con kildmetros recorridos, evidenciando nivel de

consumo unitario por distancia (Ballou, 2014).

PPG (Precio promedio del gal6n de diesel)
RCGI (Rendimiento del combustible por galén)

CCKR =

Participacion del combustible en el costo operativo

Mide el peso del costo de combustible dentro del costo operativo total, reflejando
su incidencia en el gasto (Ballou, 2014).

Formula

Costo de combustible

Combustible (%) = : x 100
Costo operativo total

Gastos administrativos
Costo fijo anual

Suma los rubros administrativos asociados a la operacion, incluyendo salarios,
papeleria, servicios y otros gastos (Ballou, 2014).
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Férmula
Costo administrativo = (mano de obra + legalizacién + depreciacion + gastos
administrativos)

Costo administrativo por vigje

Calcula el costo administrativo promedio asociado a cada vigje, dividiendo el total
administrativo entre los viajes (Ballou, 2014).

Formula

Costo administrativo total

Costo por viaje = —
P ) Numero de viajes

Costo administrativo por kilometro

Determina el gasto administrativo asociado por kilbmetro recorrido, permitiendo
comparar eficiencia administrativa (Ballou, 2014).

Formula

Costo administrativo total

Costo/km =
/ Kilémetros recorrido

Participacion del gasto administrativo en el costo total

Mide el peso del gasto administrativo dentro del costo operativo total,
evidenciando su incidencia relativa (Ballou, 2014).

Formula

o ) Costo administrativo
Administrativo (%) = - x 100
Costo operativo total

Relacion gasto administrativo-ingresos

Relaciona el total del gasto administrativo con los ingresos del periodo, permitiendo
observar presidon administrativa sobre ingresos (Ballou, 2014).

Formula

Costo administrativo total

Relacion =
Ingresos totales

Los KPIs permitiran el estudio en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez
Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A. porque permiten medir de manera
objetiva la gestidn de transporte y su incidencia en los costos operativos. Su utilizaciéon

proporciona evidencia cuantitativa para identificar fallas en la operacidén, evaluar el
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consumo de recursos y fundamentar el plan de mejora orientado a optimizar la

eficiencia y reducir los costos.
2.2.18. indice de desempeiio logistico del Banco Mundiall

Abreviado como LPI por sus siglas en inglés este se utiliza como una herramienta
comparativa para observar como se desempenan los paises en logistica de
comercio, a partir de mediciones que permiten identificar oportunidades vy
restricciones en el movimiento internacional de mercancias por lo que su uso es
referencial enfocdndose en comparar entornos logisticos mdas que a evaluar a una
empresa en particular, debido a que su unidad de andlisis es el sistema logistico del

pais y su capacidad para facilitar el comercio (Banco Mundial, 2023).

La medicidn internacional se estructura en dimensiones que abarcan aduanas,
infraestructura relacionada con comercio y fransporte, facilidad para organizar
envios intfernacionales, calidad, asi como competencia de los servicios logisticos,
seguimiento, rastreo y puntualidad lo cual se integra para representar el desempeno
del pais desde el punto de vista del usuario logistico permitiendo observar dénde se
concentran los cuellos de botella que afectan tiempos, trazabilidad y previsibilidad

del servicio (Banco Mundial, 2023).

Este indice aporta un marco conceptual para contextualizar que la eficiencia
logistica se expresa en tiempos, trazabilidad, calidad del servicio y desempeno de
infraestructura, variables que inciden en la estructura de costos de las empresas
transportistas ya que en un entorno con demoras, baja previsibilidad o trazabilidad
limitada tiende a aumentar tiempos improductivos, asi como variabilidad operativa,
resulta Util como referencia macro para sustentar por qué la gestion de transporte
requiere control y consolidacion de informacién para andlisis de costos, aun cuando

el estudio se desarrolle a nivel empresarial.
2.2.19. Planificaciéon de rutas y optimizacién del transporte

La planificaciéon de rutas se concibe como el proceso mediante el cual se determinan
los itinerarios mds eficientes para el traslado de mercancias, considerando variables
como distancia, tiempos de desplazamiento, capacidad de carga y restricciones
operativas. Este enfoque busca minimizar los recursos utilizados durante el transporte

y asegurar el cumplimiento de los tiempos establecidos (Gutiérrez et al., 2023).
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Esta implica el uso de métodos analiticos y herramientas tecnolégicas para
seleccionar el recorrido optimo y asignar las unidades mds adecuadas a cada
operacion. Bajo esta perspectiva, la optimizacion depende de la calidad de la
informacién disponible y de la capacidad de anticipar condiciones que afecten el

desempeno de la flota (Rubio et al., 2025).

La optimizacién del transporte integra técnicas matemdaticas, como algoritmos de
ruteo, modelos de costos y simulaciones, que permiten obtener alternativas de
transporte mds econdmicas y eficientes. Este enfoque resalta la importancia de
reducir fiempos muertos, evitar trayectos innecesarios y mejorar la utilizacion de los

vehiculos (Torres y Cruz, 2025).

El andilisis critico evidencia que la planificacidon de rutas y la optimizaciéon del
transporte son componentes decisivos para controlar los costos operativos en la
empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada
S.A., ya que las rutas mal disenadas generan sobreconsumo de combustible,
desgaste prematuro de las unidades y demoras en la entrega. Incorporar este
enfoque permite fundamentar estrategias dentro del plan de mejora orientadas a
incrementar la eficiencia de la operaciéon y reducir los costos asociados al fransporte

de carga pesada.
2.2.20. Ministerio de Transporte y Obras PUblicas

Es la entidad publica vinculada a la conduccion institucional de la infraestructura y
servicios de transporte en el pais, con atribuciones relacionadas con la conectividad,
acceso y gestion de infraestructura publica estatal cuyo rol se orienta a formular, asi
como conducir lineamientos que permitan sostener condiciones de movilidad vy
transporte a través de la red o servicios asociados (Ministerio de Infraestructura y
Transporte, 2022).

Este actua en la administracion de la red vial estatal, infegrando actividades de
planificacién, diseno, construccidon, rehabilitacion, senalizacidon, conservacion,
mantenimiento y operacién, conforme al marco normativo aplicable lo que permite
entender por qué la calidad de la infraestructura y su mantenimiento inciden en el

desempeno del transporte de carga, particularmente en ftiempos de recorrido,
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desgaste de unidades y regularidad operatfiva (Ministerio de Infraestructura y
Transporte, 2022).

La operacion del transporte de carga se ejecuta sobre una infraestructura cuyo
mantenimiento y administracion se estructura desde esta rectoria por lo que el
desempeno de la gestion de transporte dentro de una empresa no se explica
Unicamente por decisiones internas, sino también por condiciones del entorno vial y
regulatorio; por ello, integrar esta referencia permite sustentar que el control de rutas,
tiempos y costos necesita contemplar variaciones derivadas de infraestructura,
mantenimiento y condiciones de transitabilidad que forman parte del sistema vial

estatal
2.2.21. Plan de mejora

Es un conjunto estructurado de acciones orientadas a modificar, fortalecer o corregir
procesos intfernos de una organizacion mediante la identificacion de fallas,
establecimiento de objetivos y ejecucion de actividades planificadas. Su elaboracion
requiere un diagnodstico previo que permita reconocer las dreas que necesitan
intervencion y, a partir de ello, formular estrategias ordenadas en secuencias légicas

de frabajo (Bueno y JGcome, 2021).

Consiste en una herramienta metodoldgica disehada para optimizar el desempeno
de un sistema organizacional mediante la implementacion de acciones especificas
fundamentadas en evidencias. Este enfoque destaca que un plan de mejora
incorpora indicadores, responsables, plazos y recursos que permiten evaluar el grado
de avance de las acciones emprendidas y su coherencia con los objetivos

planteados (Gomez, 2021).

Es un instrumento que sistematiza procedimientos para perfeccionar actividades,
reducir variaciones y fortalecer la estandarizacion operativa. Desde esta vision, el
plan funciona como una guia que ordena las intervenciones necesarias para revertir
dificultades detectadas en un proceso y promover niveles de eficiencia sostenibles
(Ortiz et al., 2022).

El concepto de plan de mejora se construye a partir de la convergencia entre
diagndstico, planificacion e intervencion donde resalta la necesidad de identificar

problemas, estructurar acciones y establecer criterios de evaluacion, aunque cada
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una profundiza en dimensiones distinfas como metodologia, sistematicidad o
estandarizacién. La comparacién permite observar que un plan de mejora no se
reduce a una lista de actividades, sino que constituye un proceso organizado que
integra andlisis, ejecucion y control, lo que amplia su alcance conceptual dentro del

dmbito organizacional
2.2.22. Descripcion de la empresa

La empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. se dedica a la prestacion de servicios de transporte de carga pesada,
orientando su operacion al fraslado de mercancias mediante unidades de gran
capacidad, en funcién de requerimientos logisticos que demandan coordinacion,
disponibilidad de flota, asi como cumplimiento de condiciones operativas, por lo que
su actividad se desarrolla a partir de la programacion de rutas, asignacion de
unidades y conductores, ejecucion del vigje ademds del confrol documental
asociado a cada servicio, integrando procesos de soporte tanto administrativo como
financiero que permiten registrar, verificar y consolidar informacion para la gestion

intferna.

La estructura organizacional es de tipo jerdrquico-funcional lo que permite delimitar
responsabilidades entre los niveles directivos, administrativos y operativos por lo que
en la parte superior se ubica la Junta General de Accionistas, como érgano mdximo
de decision, seguida por la Presidencia que es la instancia directiva vinculada con la
conduccién general. El asistente de gerencia cumple el rol central de coordinaciéon
institucional, articulando la ejecucidon de actividades internas y supervisa el
cumplimiento de los procesos necesarios para sostener la operacion lo que permite

la coordinacion de documentacion y actividades de gestion.

En el componente administrativo se integra el Area Financiera, conformada por el
Asesor contable quien se encarga del registro y control contable, organizacion de
respaldos financieros y gestion de obligaciones relacionadas con la actividad
empresarial lo que sostiene la informacidén necesaria para el seguimiento de ingresos,
gastos y costos asociados a la operacion permitiendo consolidar reportes internos y
mantener orden documental en los procesos administrativos vinculados al servicio de

fransporte.
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En el componente operativo el jefe logistico es el responsable de coordinar la
planificacién y ejecucion de las actividades logisticas, asi como de organizar el
despacho de las unidades segun las condiciones del servicio y los requerimientos del
cliente. Bajo su dependencia se encuentra el despachador, quien ejecuta funciones
relacionadas con la asignacion de unidades, coordinacion de salidas, control inicial
del vigje y verificacién operativa previa al despacho. A su vez, el drea de monitoreo
se orienta al seguimiento de las operaciones durante la ejecucion del transporte,
permitiendo mantener control del trayecto, comunicacion con la unidad y registro

de novedades que incidan en el cumplimiento del servicio.

La operacidén de la empresa se articula mediante procesos que inician con la
planificaciéon del vigje, continlan con la asignacion de flota, el contfrol de la
documentacién operativa y la ejecucion del traslado, incorporando el control del
consumo de combustible, mantenimiento preventivo y correctivo de unidades,
ademds de la consolidacion de informaciéon para el andlisis de costos operativos
indicando que es una organizacién que sostiene su prestacion de servicios mediante
coordinacién entre dreas administrativas y operativas, con énfasis en la continuidad
del servicio, el control interno y la gestion de recursos asociados a la movilizacion de

carga pesada.
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Ill. METODOLOGIA

3.1. ENFOQUE METODOLOGICO
3.1.1. Enfoque

La investigacion tuvo un enfoque mixto, debido a que combindé de forma
complementaria los métodos cuantitativos y cualitativos para analizar la gestion de
transporte y los costos operativos de la empresa. En esta linea argumentativa, (Haro
et al., 2025) manifestaron que el enfoque mixto es la combinacion de la medicién
cuantitativa con la interpretacion cualitativa, lo cual permitié explicar los hechos de
forma objetiva. La aplicacion del enfoque mixto posibilitd la triangulacion de la
informaciéon y la superacion de las limitaciones que presentaron los enfoques por

separado (Herndndez y Mendoza, 2018).

En este estudio el componente cuantitativo se desarrolld por el andilisis de los
indicadores financieros y administrativos de consumo de combustible, costos de
mantenimiento, relacién costo-ingreso para asi medir su impacto en la rentabilidad
del transporte (Castaneda, 2022). El componente cudlitativo, a su vez, se establecio
a partir de entrevistas y de observaciones directas que permitieron comprender la
practica de la gestion de fransporte en su relacion con los resultados econdmicos
alcanzados (Castaneda, 2022). Es por ello que el enfoque mixto fue la base para
confrastar los resultados y las percepciones de las variables del estudio con los

procesos infernos de la empresa.

3.1.2. Tipo de Investigacion

El andlisis se basdé en cuatro tipos fundamentales, como son la investigacion
descriptiva, documental, de campo y explicativa que permitieron concretar el
objetivo del presente trabajo: analizar la gestion de transporte para la optimizaciéon
de costos operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de

Transporte de Carga Pesada S.A. Ano 2025.

La investigacion descriptiva permitidé especificar propiedades, caracteristicas u

objetos sin manipular las distintas variables (Herndndez y Mendoza, 2018). En este
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sentido, se utilizd para detallar la administracién del transporte como planificacion de
rutas, control administrativo y la organizacién de recursos, asi como los costos

operativos como el combustible, seguros, repuestos y mantenimiento, etc.

La investigacion documental consistid en la consulta de informacion secundaria
proveniente de los libros y articulos previos a partir de las cuales se construyd un sélido
marco tedrico y metodoldgico que sirvido de apoyo para analizar la literatura
académica y la normativa existente en relacion a la gestiéon de transporte y de los
costos en empresas de carga pesada (Vizcaino et al., 2023). De este modo, se contd
con un material de comparacién que permitié poner en relacion la situacidon que

presentd la organizacion con antecedentes de tipo nacional e internacional

La investigacion de campo se distinguid por recoger informacion en el espacio donde
ocurrié el fendmeno, ya sea por medio de encuestas, entrevistas y observacion
sistemdtica (Herndndez y Mendoza, 2018). En esta investigacion, se perfild a fravés de
entrevistas semiestructuradas a directivos de la empresa, encuestas a los conductores

y observaciéon de operaciones, o que permitié establecer prdacticas de gestion

La investigacion explicativa se orienta a identificar las causas, condiciones o factores
que influyen en un fendmeno determinado, permitiendo comprender la relaciéon
entre variables, explicando por qué ocurre una situacion y cémo ciertos elementos
inciden en su comportamiento (Haro et al., 2025). Se aplicd para interpretar cémo la
gestion de fransporte incidi® en los costos operativos, considerando rutas,

combustible, mantenimiento, tiempos improductivos y control documental.

3.2. IDEA A DEFENDER

Una gestion de transporte eficiente permite optimizar los costos operativos de la
empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada
S.A.

3.3. DEFINICION Y OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

3.3.1. Definicidon de las variables

Variable Independiente: Gestion de transporte
Es el conjunto de procesos, decisiones y actividades orientadas a planificar, organizar,
dirigir y conftrolar el desplazamiento de mercancias mediante el uso eficiente de la

flota, los recursos operativos y la informacion administrativa. Esta variable comprende
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aspectos como la programacioén de rutas, la asignacion de vehiculos, el control de la
operacion diaria, la gestion documental asociada al transporte y el control del

mantenimiento vehicular (Torres y Cruz B., 2025).
Variable Dependiente: Costos operativos

Son los costos derivados del funcionamiento cofidiano de la flota de transporte,
incluyendo consumo de combustible, mantenimiento vehicular, mano de obraq,
lubricantes, neumdaticos, peajes, seguros, depreciaciéon y costos administrativos
asociados al proceso logistico. Esta variable refleja el nivel de eficiencia con el cual

se gestionan los recursos durante la operacion (Reyes y Valladares, 2024).

53



3.3.2. Operacionalizacién de las variables

Tabla 1. Operacionalizacion de variables

Variable/Definiciéon Dimensién Indicadores Técnica Instrumento
Independiente: Gestidon
de firansporte Es el
conjunto de procesos de
planificacion,
organizacién, ejecucion
y C?O?LFSL glufno?/?r;rgﬁg e Nivel de planificacién de itinerarios Entrevista Guia de entrevista
goo | Planificacion de rutas i . B
e~ caga a ¢ Tiempo destinado a la programacion Entrevista Guia de entrevista
disponibilidad de flota, la
asignacién de rutas y el
uso eficiente de los
recursos operativos
(Cederno y Gonzdlez,
2020).
Cuestionario
Entrevista estructurado
e Nivel de disponibilidad de unidades Cuestionario
Asignacion de flota e Criterios de asignacién de vehiculos Entrevista estructurado
. . Cuestionario
* Regssiro de uso por unidad Entrevista estructurado
e Nivel de cumplimiento del mantenimiento Revision Ficha de  andlisis
i documental documental
preventivo
Mantenimiento vehicular e Frecuencia de mantenimiento correctivo Revision Ficha de — andlisis
documental documental
e Tiempo de inactividad por mantenimiento Revision Ficha de  andlisis
P P documental documental
e Consumo promedio por unidad Observacion Ficha de observacion

Gestion de combustible
e Control de abastecimiento

Ficha de observacion
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Variable/Definicién Dimension Indicadores Técnica Instrumento
Observacion
Ficha de observacion
Registro de costos de combustible
Observacion
Nivel de registro operativo
Disponibilidad de informacién por viaje Ficha de observacion
.z Observacion
Gestion documental del . . .,
Observacion Ficha de observacion
fransporte . . 2
Tiempo requerido para completar Observacion
documentos Ficha de observacion
Nivel de cumplimiento de protocolos Andiisis Ficha de  andlisis
internos documental documental
Cumplimiento de normas y Reportes de incidencias Andilisis Ficha de andlisis
procedimientos documental documental
Frecuencia de desviaciones del proceso Andlisis Ficha de  andlisis
documental documental
Nivel de capacitacién recibida Encuesta Cuestionario
estructurado
Actualizacién en procesos de transporte Encuesta _ ]
Cuestionario
estructurado
. . ; Ay Encuesta
Capacitacion  del ersonal Frecuencia de capacitaciones ) )
op:raﬁvo P Cuestionario
Observacion estructurado
Nivel de seguimiento de vigjes Ficha de observacion
Frecuencia de retrasos Observacion
Control y seguimiento del vigje i i i& i . .,
Yy seg ] Nwe[ de aplicacidn de mecanismos de Ficha de observacion
monitoreo Observacion
) ) ) o Ficha de observacion
Nivel de registro operativo por viaje Ficha de observacion
Disponibilidad de informacién por viaje Observacion
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Variable/Definicidon Dimensidn Indicadores Técnica Instrumento
Observacion Ficha de observacion
e Tiempo requerido para completar
documentos
[ ]
Observacion
Dependiente: Costos
operativos: Son los costos
derivados del
funcionamiento  de la e Gasto total de combustible Andlisis Ficha de  andlisis
flota de  fransporte, documental documental
incluyendo combustible,
mantenimiento,  mano L o mbustible e« Consumo por kilkmetro Andilisis Ficha de andlisis
de obra, depreciacion, documental documental
peagjes, neumdticos,
lubricantes y  costos Andlisis Ficha de andlisis
administrativos Frecuencia de abastecimiento documental documental
asociados al  proceso
logistico (Reyes y
Valladares, 2024).
L Andlisis Ficha de andlisis
e Costos anuales mantenimiento documental documental
preventivo
Costo de mantenimiento o . Andlisis Ficha de andlisis
e Costos en mantenimiento correctivo documental documental
» Costo de repuestos Andlisis Ficha de  andlisis
documental documental
e Horas frabajadas
Observacion Ficha de observacion

Costo de mano de obra
operativa

Costo por depreciacion y uso
de flota

e Pago por conductor

e Costos asociados a tiempos improductivos

e Vida Util del vehiculo

Costo anual por depreciacion

Observacion

Observacion
Andlisis
documental
Andlisis
documental

Ficha de observacion

Ficha de
observacion

Ficha de andlisis
documental
Ficha de andlisis
documental
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Variable/Definicién Dimension Indicadores Técnica Instrumento
e Kilometraje acumulado
Andlisis Ficha de andlisis
documental documental
Ficha de andlisis
e Costos en documentacion Andlisis documental
documental
Ficha de andlisis
Costos  administrativos  del e Tiempo destinado a trdmites operativos Andlisis documental
fransporte documental
e Costos indirectos de operacion Andilisis Ficha de  andlisis
documental documental
e Tiempo en espera
Observacion . .,
Ficha de observacion
Costos tiempos i i ivi 1 .,
{ ) P e Tiempo de inactividad por averias Observacion ' B
improductivos Ficha de observacion
., Ficha de observacion
. . . Observacion
e Costo asociado al tiempo perdido
Andlisis Ficha de andlisis
., documental documental
e Relacion costos/tonelada
Costo total por vigje ¢ Cost o otad Andlisis Ficha de andlisis
] * OsIos por vige completado documental documental
e Costos por kildbmetro
Andlisis Ficha de andlisis
documental documental
Rentabilidad operativa e Margen operacional Andilisis Ficha de andlisis
documental
documental
., . - - Ficha de andlisis
e Relaciéon costo-ingreso por viaje Andlisis
documental
documental
Andlisis Ficha de andlisis
e Variacién porcentual de costos documental documental
Consolidacion y andlisis de e Nivel de consolidacién de registros de Ficha de andlisis
costos operativos costos por periodo documental
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Variable/Definicién Dimension Indicadores Técnica Instrumento
Andlisis
e Consistencia enfre costos y datos documental Ficha de andlisis
operativos del vigje documental
Andlisis
documental
¢ Nivel de elaboracién de reportes de costos
operativos
Andlisis . e
Ficha de andlisis
. . . documental
e Nivel de cdlculo del costo por vigje documental
. , . Andlisis . i
e Nivel de cdlculo del costo por kildbmetro Ficha de andlisis
A . documental
Costo unitario de la operacion documental
¢ Nivel de identificacién de desviaciones de
costo en la operacién e Ficha de andlisis
Andlisis
documental
documental
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3.4. METODOS UTILIZADOS

3.4.1. Método analitico

Es un procedimiento logico que descompone un fendmeno en partes o
componentes para examinarlos por separado, identificar relaciones internas,
reconocer patrones, comparar resultados precisando causas o factores asociados, o
cual facilita la comprension detallada de procesos y variables al analizar cada

elemento con criterios definidos y verificables (Arias, 2023).

En el estudio se aplicd al separar la gestion de transporte en dimensiones operativas
como planificacién de rutas, asignacion de flota, control del viaje, mantenimiento,
gestion documental y combustible mientras que, de forma paralela, se desagregaron
los costos operativos en componentes, con lo cual se revisaron registros, se
contrastaron indicadores para identificar puntos de variacién que incidieron en el

comportamiento del costo operativo.
3.4.2. Método inductivo

Es un enfoque de razonamiento que parte de observaciones particulares para
construir generalizaciones o conclusiones de alcance amplio, basado en identificar
regularidades, tendencias o repeticiones en datos concretos, con el fin de formular
inferencias plausibles sobre el comportamiento de un fendbmeno o variable (Medina
et al., 2023).

Este método se utilizd para analizar informaciéon especifica obtenida mediante la
ficha de observacion, la revisibon documental y los resultados del cuestionario
estructurado, identificando patrones en la gestion de fransporte y en los
componentes del costo operativo. A partir de esas evidencias puntuales se
establecieron conclusiones generales sobre prdacticas recurrentes, desviaciones

operativas y su relacion con incrementos o variaciones en los costos.
3.4.3. Método deductivo

Es un razonamiento que parte de principios, conceptos o criterios generales para
llegar a conclusiones especificas sobre casos concretos. Emplea premisas

previaomente definidas para contrastarlas con la realidad observada, verificando si el
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comportamiento del fendbmeno se ajusta a lo esperado segun normas, modelos o

indicadores (Medina et al., 2023).

En el estudio se aplicd al utilizar definiciones y criterios tedricos de gestion de
transporte y costos operativos, junto con indicadores previamente establecidos, para
evaluar tanto documentos como prdcticas operativas de la empresa mediante lo
cual se verificé en registros reales de flota, rutas, mantenimiento, combustible y gastos
administrativos, grado de cumplimiento, asi como presencia de desviaciones que

explicaran resultados especificos en los costos.
3.4.4. Técnicas de investigacion

En la investigacion se emplearon cuatro técnicas como encuesta, enfrevista
estructurada, observacidon y andlisis documental, seleccionadas por su
correspondencia con las variables gestion de transporte, asi como costos operativos

en una empresa de transporte de carga pesada.
3.4.4.1. Encuesta

Se aplicé mediante un cuestionario estructurado con preguntas de opcidén multiple
con escala tipo Likert, orientado a recabar informacién sobre prdcticas de
planificacién, asignaciéon, control operativo, gestion documental, gestion de
combustible y capacitacion del personal. Su aplicacidén permitid obtener datos
estandarizados sobre la percepcion y frecuencia de practicas asociadas a la gestion
de transporte, con el propdsito de relacionarlas con el comportamiento de los costos

operativos.

Su instrumento fue el cuestionario estructurado con items de opcidn multiple tipo
Likert, organizado segun las dimensiones e indicadores definidos en la
operacionalizacion de variables. Este instrumento permitié recolectar informacién
estandarizada del personal vinculado al proceso de transporte, con énfasis en
planificacién, asignacién, control operativo, gestion de combustible, gestidon

documental y capacitacion.
3.4.4.2. Enfrevista estructurada

La enfrevista estructurada se ejecutd con un conjunto fijo de preguntas cerradas y de

respuestas delimitadas, manteniendo el mismo orden y contenido para cada
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participante, a fin de asegurar comparabilidad. Esta técnica se utilizd para
profundizar en aspectos de gestion de transporte vinculados a la organizacién de
rutas, asignacion de flota, control de operaciones y criterios internos de decision. El
registro de informacion se realizO mediante un cuestionario estructurado de
entrevista, complementado con anotaciones de apoyo para asegurar fidelidad en

la transcripcion.

El insfrumento de la técnica fue la guia de entrevista compuesta por preguntas
cerradas, ordenadas y formuladas de manera uniforme permitiendo el levantamiento
de informacién directa sobre criterios de gestion de fransporte y toma de decisiones
operativas, manteniendo comparabilidad entre respuestas al emplear el mismo

conjunto de preguntas para los participantes seleccionados.
3.4.4.3. Observacion

La observaciéon se desarrolld de manera directa, con apoyo de una ficha de
observacion previaomente estructurada, lo que permitid identificar de forma
sistemdatica prdcticas reales en la operaciéon del transporte, tales como control del
vigje, verificacion documental, seguimiento de actividades, control del combustible
y cumplimiento de procedimientos internos. La informacidn se levantd en el contexto
operativo de la empresa, registrando evidencias observables relacionadas con las
dimensiones de la variable independiente y su manifestacion en la ejecuciéon del

servicio.

El instrumento de la técnica fue la ficha de observacion, la cual fue disenada con
items redactados en forma de pregunta y con escala tipo Likert, alineada con las
dimensiones e indicadores de la variable gestion de transporte y los componentes
operativos relacionados con costos. Este instrumento permitid registrar evidencias
observables del desarrollo real de actividades, verificando cumplimiento de
procedimientos, control de vigjes, uso de documentacién operativa y control de

combustible.
3.4.4.4. Andlisis documental

El andlisis documental se utilizd para extraer y organizar datos provenientes de
registros internos de la empresa, con énfasis en flota, hojas de ruta, combustible,

mantenimiento, estados de costos y gastos administrativos, lo que ayudd a construir
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bases de cdiculo para indicadores y férmulas establecidas en la operacionalizacion,
facilitando la cuantificacién de los costos operativos y la identificacidon de variaciones
por periodo, por vigje o por kilbmetro. El instrumento empleado fue la ficha de andlisis

documental, aplicada a la documentacion disponible del ano de estudio.

Para esta técnica se utilizdé como instrumento la ficha de andlisis documental la cual
se estructurd con apartados para identificar el documento revisado, el periodo, los
campos de informacion y los datos necesarios para el cdlculo de indicadores de
gestion de transporte y costos operativos, incluyendo formulas operativas como costo
por kilbmetro, costo por viaje, consumo de combustible por kilbmetro, rendimiento de

combustible y costos de mantenimiento por kildmetro.
3.5. ANALISIS ESTADISTICO

La informacion proveniente del cuestionario estructurado se organizd por
dimensiones e indicadores, calculando frecuencias, porcentajes y medidas de
tendencia central segun correspondiera, para identificar patrones de planificacion,

asignacion de flota, control operativo, gestion documental y control de combustible.

De forma complementaria, los registros revisados mediante la ficha de andlisis
documental se consolidaron por periodo y por unidad de andlisis (viaje, kildmetro,
unidad vehicular), realizando los cdlculos de los indicadores definidos (por ejemplo,
costo por kilbmetro, costo por vigje, rendimiento de combustible, costo de
mantenimiento por kilbmetro, participacion de combustible en el costo total). Estos
resultados permitieron describir la estructura y variacién de los costos operativos, asi
como evidenciar diferencias entre periodos o rutas cuando la informacién estuvo

disponible.
3.5.1. Poblacion y muestra
Poblacion

La poblacion del estudio estuvo conformada por el personal de la compania Gonzalo
E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A., considerando
a 23 frabajadores vinculados con las actividades administrativas y operativas del

fransporte.
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Dentro de este grupo se incluyd al personal que participd en el cuestionario
estructurado, asi como a los entrevistados que aportaron informacion, permitiendo
recopilar datos sobre la gestion de transporte y los costos operativos desde distintas

funciones internas de la empresa.
Muestra

Debido a que la poblaciéon estuvo conformada por un grupo reducido de 23
personas, no se aplicdé cdlculo muestral, sino que se trabajé mediante censo,
considerando a la totalidad del personal vinculaodo con las actividades

administrativas y operativas de la empresa.

De esta manera para la aplicacion del cuestionario se trabajd con censo
poblacional, debido a que se aplicd el insfrumento a 20 trabajadores sin realizar

cdlculo muestral ni seleccion de participantes.

Por ofra parte, las entrevistas se aplicaron mediante muestreo no probabilistico
infencional, porque se seleccionaron 3 informantes internos por su relacién directa

con la gerencia, logistica y control financiero-operativo de la compania
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IV. RESULTADOS Y DISCUSION
4.1. RESULTADOS

4.1.1. Caracterizar la gestion de fransporte de la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

4.1.1.1. Situacién geogrdfica de la empresa
En la figura 2 se detalla la ubicaciéon de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez

Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

Figura 2. Ubicacién de la empresa
Fuente: Google Maps, (2026).

La empresa se encuentra ubicada en la ciudad de Tulcdn, Provincia de Carchi en
Ecuador, especificamente en el sector Sur en las calles Segundo Chimborazo y Fausto

Espinoza, como se muestra en la figura 2.

4.1.1.2. Rutas
Estas se desarrollan en el eje Tulcdn-Quito, Quito-Tulcdn e Ipiales, debido a que estos
trayectos concentran movimientos relevantes de carga pesada entfre la zona

fronteriza norte y los principales puntos de distribucion del pais.
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La ruta Tulcdn—Quito permite trasladar mercancias desde el cantdn Tulcdn hacia la
capital, conectando la frontera con centros comerciales, logisticos e industriales;
mientras que la ruta Quito-Tulcdn facilita el retorno de carga, abastecimiento o

redistribucién hacia la provincia del Carchi.

Por su parte, la conexidon con Ipiales responde a la dindmica del comercio fronterizo
ecuatoriano-colombiano, donde se gestionan operaciones vinculadas con
importaciéon, exportacion, representaciones aduaneras y traslado de mercancias
autorizadas, manteniendo como referencia las limitaciones de carga establecidas

por la empresa.

4.1.1.3. Breve historia de la empresa

La empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. inicidé sus actividades el 3 de abril de 2002, consoliddndose como una
empresa vinculada al comercio exterior, asi como al transporte de mercancias a nivel
nacional e internacional. Su actividad empresarial comprende el asesoramiento a
clientes, procesos de importacion y exportacion, transporte de mercaderiq,
representaciones aduaneras, asesoramiento logistico, ademds de coordinacion de
servicios de transporte. Para el desarrollo de sus operaciones cuenta con el permiso
de operaciéon otorgado mediante la Resolucion N.° 04-RPO-04-2022-ANT-DPI, lo que

respalda su habilitacion dentro del dmbito del tfransporte de carga pesada.
La empresa brinda los servicios de:

e Importaciones y exportaciones.

* Transporte de mercaderias.

* Representaciones aduaneras y asesoramiento.

4.1.1.4. Mision

Ofrecer a nuestros clientes de transporte de carga bajo los mds estrictos controles de
calidad y cumplimiento a fravés del desarrollo integral de nuestro talento humano eje
fundamental de nuestra empresa, gente competente y comprometida con su

trabajo.

Nuestro propdsito es obtener su aceptacién y fidelidad, contribuyendo con el

desarrollo econémico del pais.
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4.1.1.5. Visidon
Proyectarse en el sector transportador y comercio exterior con miras a un desarrollo
competitivo que interactle dentro de las expectativas que genera con innovacion,

eficiencia y organizacion.

Ser parte importante en la solucion de las necesidades de nuestros clientes, donde
sus expectativas serdn el motor de nuestra organizacion y nuestras metas serdn

acordes al desarrollo econdmico de nuestra sociedad.
4.1.1.6. Valores empresariales

Cadlidad: Los procesos y servicios estardn enmarcados bajo los parédmetros de calidad,
de manera que los clientes reciban los mejores beneficios y logren la mayor

satisfaccidon de sus necesidades.

Integridad: Nuestros servicios tendran el respaldo de un equipo de trabagjo
capacitado, motivado y con la experiencia en el campo del transporte a disposicidon
de nuestros clientes. Actuando con razén y corazén para lograr nuestros objetivos;
por eso cada persona debe conducirse en el desarrollo de sus funciones con
honradez, rectitud, dignidad, decoro, poniendo en la ejecucion de sus labores toda

su capacidad, conocimiento y experiencia laboral.

Responsabilidad: Creemos que nuestro deber es actuar bajo las mds estrictas normas

de calidad para brindarle a nuestros clientes un servicio oportuno y especializado.

Honestidad: Posee un claro entendimiento de su misidon, de sus herramientas para
ejecutarla y de los beneficios que el cliente puede esperar; es asi que el respaldo es

la mejor garantia que tenemos para nuestros clientes, empleados y nuestros socios.

Sentido de pertenencia: El talento humano es la pieza clave de nuestros servicios, por

eso trabajamos por su desarrollo y motivacion de manera constante.

Legalidad: Operamos bajo las normas y los pardmetros establecidos por la ley, de

esta manera actuar bajo cero corrupcion, informalidad o ilegalidad.

Eficiencia: Cada individuo desempena las funciones propias de su cargo, con

elevada moral, profesionalismo, vocacioén, disciplina y eficiencia.
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Credtividad: Estamos llamados a ser parte de las soluciones, superando cualquier

obstdculo con toma de decisiones oportunas y viables.
Excelencia: Luchamos por ser la mejor empresa, por eso damos lo mejor de nosotros.

4.1.1.7. Descripciéon del organigrama de la empresa

La empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. estd conformada mediante el siguiente organigrama el cual permite
desempenar un buen desarrollo de sus actividades diarias puesto que cada uno
cumple su rol de una manera ética y responsable. A continuacidn, se presenta el

organigrama en la figura 3.

‘ Junta general de accionistas }

[ Presidente J

( Asistente de gerencia }—[ Gerente )
|
| |

[ Area financiera ] [ Area operativa
l
[ PR ] l [ Jefe Iolgl’stico l
[ Despachador J [ Monitoreo J

[ Auxiliar contable ]

Figura 3. Organigrama de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A.

En la Figura 3 se observa el organigrama de la empresa estudiada donde se detalla
una estructura organizacional de fipo jerdrquico-funcional, disehada para mantener
una distribucién clara de la autoridad donde la coordinacion administrativa y
ejecucion de actividades vinculadas al servicio de transporte, por lo cual en el nivel
superior se ubica la junta general de accionistas, como mdaximo érgano de direccion
encargada de definir los lineamientos generales de la organizacion, seguido de ello
se encuentra la presidencia que representa el nivel directivo manteniendo relacién

con la conduccién global de la empresa, seguido de ello se sitUa la gerencia general
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desde donde se coordina el funcionamiento institucional y se articulan las dreas que

sostienen la operacion.

Bajo la gerencia general se identifican tres lineas principales de apoyo y gestion
iniciando con el asistente de gerencia, cargo orientado al respaldo administrativo y
a la coordinacion de actividades tanto documentales como organizativas que
facilitan la gestion interna, mientras que la segunda linea estd conformada por el
drea financiera, responsable del manejo econdmico y contable de la empresa
donde se ubican el asesor contable y el auxiliar contable cumpliendo funciones
relacionadas con el registro, control, verificacion y organizaciéon de la informaciéon

financiera, tributaria, asi como contable derivada de la actividad empresarial.

La tercera linea corresponde al drea operativa que concentra las funciones
vinculadas con la prestacion del servicio de fransporte de carga pesada donde se
encuenfra a cargo del jefe logistico, responsable de organizar y supervisar la
ejecucion de los procesos logisticos, bajo esta dependencia se ubica el despachador
quien interviene en la coordinacion de salidas, asignacion de unidades y control
inicial de los viajes mientras el nivel de monitoreo se encarga del seguimiento
operativo de las unidades durante el desarrollo del servicio permitiendo mantener
conftrol sobre el trayecto y la ejecucion del transporte, por lo que todo ello muestra
una organizaciéon que diferencia de manera precisa los niveles de direccién, apoyo
financiero, asi como gestion operativa, favoreciendo la coordinacion interna y el

control de las actividades esenciales de la empresa.

A continuacion, en la tabla 2 se presentan las caracteristicas de los vehiculos de la

empresa analizada:

Tabla 2. Descripcion de la flota

Tipo de Capacidad Tipo de Mercancia Limitaciones /

N.? Placa vghiculo maxima de operacién fransportada restricciones
carga P habitualmente

1 CAE0709
2 RCEO379 No fransporta
3 HVY0506 liquidos, camas
4 TOC0863 Vehiculo Transporte Papel, aimiddn, bajas,

de carga 30 toneladas nacional e bufalo, glucosa, maquinaria,
o PBB3451 pesada infernacional madera vehiculos,
6 CAHO0431 animales ni
7 CBA2578 plantas
8 CAE0341
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Capacidad Mercancia

e rece U mime e (020, % beoiode Ui
carga habitualmente

9  IAI0605

10 1AHO370

11 CAC0939

12 PKNO364

Fuente: Montenegro G. (2025)

En la tabla 2 se detallan los vehiculos de carga pesada destinados al transporte de
mercancias a nivel nacional e internacional, con una capacidad mdaxima referencial
de 30 toneladas por unidad. Las mercancias movilizadas se concentran en productos
como papel, aimidén, bufalo, glucosa y madera, mientras que las restricciones
operativas excluyen el traslado de liquidos, camas bajas, maquinaria, vehiculos,
animales y plantas. Todo ello describe el tipo de carga atendida por la empresa y las

condiciones generales bajo las cuales se organiza su servicio de transporte.

La gestion de transporte se analiza a partir de variables operativas que permiten
comprender como se organiza, ejecuta y controla el traslado de mercancias dentro
de una empresa de carga pesada. Es por ello que Ballou (2014) sostiene que el
transporte dentro de la logistica se relaciona con decisiones sobre rutas, utilizacion de
vehiculos, tiempos de entrega, costos y nivel de servicio, porlo que su estudio requiere

separar los elementos que intervienen en la operacion.

Estas variables no actian de forma aislada, ya que cada una incide en la
continuidad del servicio, en la disponibilidad de recursos y en el comportamiento de

los costos asociados al fraslado.

Cedeno y Gonzdlez (2020) detallan que entre las principales variables de la gestion
de transporte se encuentra la planificacion de rutas, debido a que permite definir el
recorrido, los fiempos estimados, las restricciones del trayecto y las condiciones
previas del vigje. También se incluye la asignaciéon de flota, que comprende la
seleccion de la unidad y del conductor segun capacidad, disponibilidad, estado del
vehiculo y requerimientos del cliente. Ademds, explican que las decisiones de
transporte influyen en la capacidad de respuesta y en el costo total de la cadena de
suministro, por lo que la programacion de rutas, asi como asignacion de recursos se

convierten en elementos que condicionan la eficiencia del servicio.
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Segun Mendoza (2022), la administracion del fransporte requiere informacion
oportuna vy trazabilidad para controlar el flujo fisico de mercancias, por lo que el
seguimiento y el registro documental permiten reducir incertidumbre y mejorar la
capacidad de control operativo. Es asi que se destaca el seguimiento del vigje,
entendido como el control de la salida, avance, novedades, desvios, tiempos de
espera y llegada de la unidad. A esta se suma la gestion documental del transporte,
que permite respaldar la operacién mediante hojas de ruta, registros de vigje,
comprobantes, soportes de carga y documentacion necesaria para el cierre del

servicio.
Descripcion de los procesos de la empresa
Programacion de rutas

Comprende la planificacion previa del trayecto que seguird la unidad antes de
ejecutar el vigje, considerando el destino, condiciones de la via, tiempos estimados y
restricciones operativas lo que permite organizar la salida con criterios definidos,
reduciendo incertidumbre en la ejecucion y facilitando el control del recorrido. A
continuacioén, en la figura 4 se presenta el flujograma correspondiente donde se
muestra la secuencia de actividades desde la definicion de la ruta hasta la validacion

previa al despacho:

v

Recibir documentacién de retorno
del viaje (guias, comprobantes,
reportes)

Registro de datos del viaje en el
control interno

v
Levantamiento de condiciones de
ruta (distancia, tiempo estimado,
estado de vias, restricciones,
puntos criticos)

v

Definicion de ruta preliminar . s
(trayecto principal y alternativas)

D

AN\ T
N
Y ~~ ¢Existen \\
Estimacién de tiempos _~~ restricciones
programados (salida, recorrido, | < que afecten el \\

llegada) | /\ cumplimiento (cierres, > o, .

Programacién final del viaje (ruta
i rol 7 aprobada + tiempos
clima, controles, programados)

. Envio a despacho para asignacion
de unidad y conductor

. .
~_ horarios)? -
AN S

~

Figura 4. Flujograma de la programacion de rutas
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En la figura 4 se detalla el flujopgrama de programacién de rutas el cual permite
organizar cada viagje antes del despacho, estableciendo el trayecto a seguir, los
tiempos programados requeridos para mantener seguimiento operativo donde se
registran los datos del servicio, se revisaron las condiciones de la ruta y sus
restricciones, se definid una ruta preliminar con posibles alternativas, se estimaron
tiempos de salida y llegada, posteriormente se validd la factibilidad de la
programacion. Cuando se identificaron restricciones o inconsistencias, la
programacion se ajustd retornando a etapas de definicidon de ruta o de tiempos,
hasta consolidar una hoja de ruta coherente que sirvié como base para la asignacion

de unidad y conductor y para la ejecucion controlada del traslado.
Asignacion de flota

Establece la seleccion de la unidad y del conductor que ejecutardn el vigje, en
funcion del requerimiento del servicio y la disponibilidad operativa infegrando Ia
verificacion bdsica de condiciones del vehiculo y confirmacion de la documentacion
necesaria para autorizar la salida. En la figura 5 se presenta el flujograma que resume
la secuencia de asignacion desde la recepcidon de la programacion hasta el

despacho:

=D

Recibir documentacion de retorno
del viaje (gulas, comprobantes,
reportes)

Verificacion de disponibiidad de
unidades

'

LExiste unidad disponible .| Reprogramar despacho / solicitar ajuste de
para el viaje? programaciéon

'
Seleccion de unidad segun
requerimiento del servicio

(capacidad, ruta, condicion)

'
Verificacion previa de aptitud - (Documentacion
operativa de la unidad (revision =<_completa y lista para salida? — -
bésica observable)

Completar/corregir
documentacion

'

Autorizacion de salida y despacho -
del viaje (registro de hora de -( Fin )
salica)

Figura 5. Flujograma de la asignacion de flota
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En la figura 5 se detalla el flujograma de asignacion de flota, por lo que tomando
como base la programacion previamente definida donde se verifico la disponibilidad
operativa de la flota, se evalud la aptitud de la unidad para operar, se asignd
conductory se confirmd que la documentacion minima del vigje estuviera lista antes
de autorizar la salida. Si se identificaron limitaciones, condicién operativa o
documentacién incompleta, se activaron retornos para reasignar recursos o corregir
requisitos, asegurando que el despacho se ejecute bajo condiciones contfroladas.

Seguimiento del vigje

Comprende el control del trayecto desde la salida hasta la llegada, registrando
tiempos, avances y novedades relevantes. Esto permite mantener trazabilidad
operativa y documentar variaciones que afecten la ejecucion para lo cual se

presenta en la figura 6 el flujograma correspondiente:

v i
Registro de hora de salida y
activacion de seguimiento
operativo

Registro del ajuste realizado y su
impacto (tiempo/km)

Aplicacién de contingencia
operativa (ajuste de tiempos, ruta
alterna o reprogramacion)

)

v si

Ejecucion del traslado segun hoja //\

de ruta h

~
_~"¢La novedad afecta “._
<_ el cumplimiento del tiempcy
A2 N \\ programado? /
Registro periédico de avance \

"1 (tiempos, km, paradas técnicas) \\/’/
( J T

Comunicacién/alerta interna
segun corresponda

[}

iSe presenta
novedad en ruta (desvio,
demora, falla, control
prolongado)?

Registro de la novedad (tipo, hora,
lugar, causa probable)

s

Continuacién del viaje [

Cor i ion de datos op
= del viaje (tiempo real, km reales,
incidencias)

Registro de hora de llegada y
S———*1 confirmacién de finalizacién del
traslado

¢El viaje ha llegado al
destino/entrega?

Figura 6. Flujograma de seguimiento del vigje

En la figura 6 se observa el flujograma de seguimiento del vigje, este proceso busca
verificar el cumplimiento de la ruta y de los tiempos programados, registrar kildmetros,

asi como horas de operacion, asi como documentar novedades, desvios, demoras o
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incidentes. En este proceso se mantuvo trazabilidad de la operacién desde la salida
hasta el arribo, incluyendo la gestion de confingencias cuando se presentaron
eventos que alteraron la programacion, de modo que la informacién generada sirve
para el cierre documental del vigje y para el cdlculo de indicadores y costos

operativos.

Gestion documental del vigje

La gestion documental del vigje relne las actividades de compilacion, revision,
enfrega y resguardo de los documentos que respaldan cada traslado lo que
mantiene orden en los registros del servicio y reduce vacios de informacion al cierre

del vigje por lo que se muestra el flujograma del proceso en la figura 7:

Inicio

Recoleccion de documentos base
del servicio (orden interna, hoja

Correccién/actualizacién de
documentos

de ruta y soportes aplicables) 4
No

Verificacién de datos (viaje, I —
unidad, conductor, ruta, tiempos)

¢Documentacion
completa y consistente antes
de la salida?

Entrega de documentacion
operativa al conductor (para
ejecucion del viaje)

l

Registro de entrega documental
(control interno del expediente del
viaje)

l

Durante el viaje: incorporacion de
novedades documentales (si T -
aplica)

l

Recepcién de documentacién al («——
finalizar el viaje (cierre
documental)

l

Revisién final de expediente [
(legibilidad, firmas/soportes,
coherencia con datos operativos)

documento incorporado

T

Registro y anexado de

Validacién de consistencia del ’

iSe generaron
documentos adicionales o
ajustes durante el
viaje?

S documentos adicionales
(novedades, ajustes, soportes)

¢Expediente completo
para archivo y analisis?

Solicitar/recuperar documento
No et . "
faltante o corregir inconsistencia

Clasificacion y archivo del ‘
expediente del viaje (organizacién
para consulta) ‘

l

Poner a disposicion el expediente
para revision documental y control
de costos/indicadores

Figura 7. Flujograma de la gestion documental del viaje
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En la figura 7 se detalla el flujograma de gestion documental del vigje, el cual es el
proceso mediante el cual se prepard, verificd, entregd, contfrold y archivo la
documentaciéon asociada a cada operacidén de transporte donde se incluye la
organizacion previa de documentos, la verificacion de su completitud antes de la
salida, el control de novedades documentales durante el traslado y el cierre
documental al finalizar el vigje. Este proceso permite conservar trazabilidad de la
operacion, asegurar disponibilidad de respaldos para control interno y facilitar la

posterior revision documental para andlisis de indicadores y costos.

Control de combustible

Se centra enregistrar cargas, consumos y valores asociados a cada unidad, utilizando
galones como unidad de medida permitiendo contrastar el gasto con el recorrido
realizado y detectar variaciones que no se justifican por ruta o condiciones de
operacion. El flujograma en la figura 8 muestra la secuencia desde el abastecimiento

hasta la consolidacion del consumo por vigje:

Inicio

Identificacion del viaje y unidad
asignada (cédigo/registro del

Correccién del registro /
recuperacion del soporte

servicio) 4

L g No
Registro de abastecimiento de IR
combustible previo o durante el (El registro y
viaje. soporte del

abastecimiento estan
completos y
legibles?

Durante el viaje: registro de
consumos/abastecimientos n St
adicionales (si aplica)

b T Anexar soporte del
abastecimiento

i

éSe realizo
abastecimiento adicional
durante el recorrido?

si Registrar galones adicionales y
costo

Al cierre del viaje consolidar del
total de galones consumidos por |< ‘
viaje y por unidad

Registro de kildmetros recorridos
del viaje

/%

¢Los datos
(galones, costo y km) Verificacion y ajuste de datos (corregir

estan consistentes para inconsistencias)

caélculo? /
Calculo de indicadores de

combustible /

]

Archivo del reporte y
disponibilidad para analisis de
costos operativos

Figura 8. Flujograma del control de combustible
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En la figura 8 se observa el flujograma de control de combustible, en este proceso se
incluye la validacion del abastecimiento, el registro del consumo durante la
operacion, la consolidacién de costos de combustible por periodo vy la verificacion
de consistencia entre distancia recorrida y combustible consumido. La informacién
generada permite calcular indicadores como consumo por kildmetro, rendimiento y

participacion del combustible dentro del costo operativo.
Gestion de mantenimiento

La gestion de mantenimiento ordena las actividades preventivas y correctivas de
cada unidad, registrando intervenciones y respaldos lo que permite controlar el
tiempo fuera de operacion y el costo asociado a cada evento. En la figura 9 se

presenta el flujograma del proceso de mantenimiento:

Inicio

L]
Identificacion de la necesidad de
mantenimiento (por programacion
preventiva o por falla)

e —— ¢La intervencion
Reportar falla mecénica (en corresponde a

operacion o previo al despacho) mantenimiento

Programar mantenimiento
Si > preventivo (fecha, unidad,

actividad)
preventivo?

| No ) ’

Evaluar falla y definir
alcance/prioridad de intervencion

Ingresar unidad a mantenimiento
preventivo

T ]

Ejecutar mantenimiento
| preventivo y registrar trabajos
_ realizados
¢La falla permite L J
continuar operacion sin

si

L2 Reprogramar intervencion /

Registrar novedad y programar gestionar repues{o‘s‘I realizar
reparacion al retorno Lﬁwsw"
¢La unidad queda
No operativa y apta para

Fin

T

v
reintegrarse a la flota? si B
Retirar unidad de operacion y Archivar registro de

autorizar ingreso a mantenimiento mantenimiento

L y )
.
A A —
Ejecutar mantenimiento correctivo N Registrar tiempo fuera de | N Registrar costo de mantenimiento . Actualizar estado de flota (unidad

y registrar reparacion operacion (horas fuera de servicio (mano de obra, repuestos y otros) operativa)

Figura 9. Flujograma de la gestion de mantenimiento

En la figura 9 se describe el flujograma de gestion de mantenimiento donde se
presenta la secuencia de actividades orientadas a conservar la operatividad de las

unidades de transporte integrando acciones preventivas y correctivas que permiten
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atender requerimientos técnicos de la flota, mantener control sobre su estado
operativo y respaldar la continuidad del servicio. Ademds, la informacion generada
en este proceso conftribuye al seguimiento interno de las unidades y al control de los

costos asociados al mantenimiento vehicular.

Costos operativos

La consolidacién de costos operativos relne la informacién de combustible,
mantenimiento y gastos administrativos por periodo por lo que con ello se obtiene el
costo total calculando valores unitarios por vigje y por kildbmetro para comparar la

operacion. Se presenta en la figura 10 el flujograma del proceso de costos operativos.

v

Recolectar documentacién y registros del
periodo/viajes (hojas de ruta, combustible,

mantenimient, gasos adminitrativos, estado de }
costos) Registrar hallazgos y su impacto (viaje, unidad, | .| Generar insumos para plan de mejora (contro,
- rubro) ‘mantenimiento, rutas, documentacion)
]
Consolidar datos operativos base (ndmero de T v
viajes, kilémetros recorridos, horas de operacion, [« s
tiempos improductivos si apiica)
Elaborar reporte y archivar
A /
v L]
Consolidar costo de combustible (costo total y por %
viaje) " iSedentifican sobrecostos o

Elaborar reporte final del periodojviaje y archivar »@

desviaciones relevantes? >
Y \
[}
4

Consolidar costo de mantenimiento (costo total,
correctivo/preventivo, tiempo fuera de servicio)

Verificar fuente del dato (documento original)

y L — | Comparar resultados (planificado vs real o periodo
Vs periodo) e identificar desviaciones (sobrecostos,
tiempos improductivos, consumo elevado)

Consolidar costos administrativos asociados a la

operacion (salarios, papeleria, servicios y otros)
i

A

Clasificar costos en fijos y variables (segin
estructura contable/operativa definida)

Calcular costo operativo total - Calcular costos unitarios

Figura 10. Flujograma de los costos operativos

En la figura 10 se detalla el flujograma de los costos operativos, el cual integra la
informacion generada en la operacion para calcular el costo real del servicio, por
vigje y por kilbmetro, diferenciando costos fijos y variables considerando los registros
de combustible, mantenimiento, gastos administrativos y datos operativos (kildmetros,
tiempos, vigjes), con el propdsito de validar consistencia de datos, elaborar estados
de costos para calcular indicadores que permitan evaluar eficiencia, identificar

desviaciones y sustentar decisiones de mejora en la gestion de transporte.
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En la tabla 3 se presentan los principales indicadores del registro de flota,
considerando disponibilidad, utilizacion, horas de operacion, vehiculos inactivos y

vigjes realizados.

Tabla 3. Registro de flota

Docgmenio Vanqb le Aspecto Férmula Dato Unidad/registro
andalizado relacionada evaluado
TOTC]' de Total de vehiculos 12,00 Unidades
vehiculos
Veh|cu'|os Numerp de vehiculos 1000 Unidades
operativos operativos
(NUmero de
. _— vehiculos operativos .
Disponibilidad / Total de vehiculos) 83,33 Porcentagje
x 100
(Vehiculos en
Utilizacién operacion /" 9000 Porcentdje
Vehiculos
disponibles) x 100
' - Horas TQIToIes de Total o!g horas de 6.647.00 Horas
Registro de Gestion de operacion operacion
flota fransporte Total de horas de
Horas .promedlo operacion / Nulmero 664,70 Horas/unidad
por unidad de vehiculos
operativos
}/ehpulos Vehiculos inactivos 2,00 Unidades
inactivos
(Vehiculos inactivos /
Inactividad Total de vehiculos) x 16,67 Porcentaje
100
Vigjes realizados TOTC.” de viajes 576,00 Viajes
realizados
Relacién  flota- Total de vigjes
realizados / Total de 57,60 Ratio

vigjes realizados , . .
I vehiculos disponibles

Fuente: Montenegro G. (2025)

La tabla 3 evidencidé una capacidad operativa alta a las 10 unidades operativas de
12 registradas, lo que situd la disponibilidad en 83,33%, mientras que la utilizaciéon
alcanzé 90,00% al reflejar que 9 unidades estuvieron efectivamente en operacion
dentro del grupo disponible, lo que mostré un margen reducido entre capacidad
instalada y uso real. Esta condicidn incrementd el riesgo de saturacion cuando se
presentaron mantenimientos o incidencias, debido a que 2 unidades permanecieron
inactivas (16,67%). La carga anual de 576 viajes, con una relacion de 57,60 viajes por
unidad disponible, mostré una rotaciéon sostenida, por lo que cualguier disminucion
de disponibilidad tiende a afectar la continuidad del servicio y obliga a reorganizar
asignaciones para sostener la operacion. El total de 6.647 horas de operacion anual
y un promedio de 665 horas por unidad operativa reflejaron un nivel de exigencia

relevante, lo cual expuso la necesidad de mantener controles de programacion y
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asignacion que reduzcan paradas no planificadas y eviten que la operaciéon

dependa de un numero limitado de unidades en periodos de mayor demanda.

A continuacién, se presentan los resultados del andlisis correspondiente a las hojas de

ruta en la tabla 4:

Tabla 4. Hojas de ruta

Docurn ento Var.lc:ble Aspecto evaluado Férmula Dato Unidad/registro
andalizado relacionada
Tiempo TqToI de Tiempo Tq’rol de 6.647.00 Horas
recorrido recorrido
Rutas realizadas Numerq de rutas 576,00 Rutas
realizadas
Tiempo total de
Tiempo promedio ] recorrido / 1154 Horas/ruta
por ruta NUmero de rutas
realizadas
K|Iometro§ totales K|Iomefro§ totales 288.000 Km
recorridos recorridos
Vigjes realizados NUmero de viajes 576,00 Vigjes
Gestion de Distonpic Kilémefrqs totales o
Hojas de ruta fransporte promedio por recorridos / 500,00 Km/vigje
viaje NUmero de vigjes
Rutas con desvio Rutas con desvio 58,00 Rutas
indice de (Rutas con desvio
desviacion de / Total de rutas) x 10,07 Porcentaje
rutas 100
Vigjes a tiempo Vigjes a tiempo 478,00 Vigjes
Cumplimiento del  (Vigjes a tiempo /
tiempo Total de vigjes) x 82,99 Porcentaje
programado 100
. Kilbmetros
PrOdulgﬂr\S%Od de recorridos / Horas 43,34 Km/h

de operaciéon
Fuente: Montenegro G. (2025)

La tabla 4 muestra el desempeno de las hojas de ruta entre tiempos y distancias al
registrarse 288.000 km anuales en 576 vigjes, equivalente a 500,00 km promedio por
vigje, con una duracion promedio de 11,54 horas por ruta, lo que evidencidé una
dindmica operativa sostenida en relacion con el volumen anual de recorrido. Aunque
la productividad global se ubicé en 43,34 km/h, el indicador critico fue el
cumplimiento del tiempo programado, que se mantuvo en 82,99%, lo que implicd que
98 vigjes no se ejecutaron dentro del tiempo previsto. De manera complementaria, el
10,07% de desvios evidencidé que una proporcidon relevante de rutas se modificd
respecto al itinerario planificado, situacidn que se asocia con incrementos indirectos
en consumo de combustible, mayores tiempos de operaciéon y aumento de desgaste
mecdnico. En conjunto, los resultados reflejaron un control de rutas con niveles

aceptables, aungque con brechas operativas que, por su repeticion anual, tienden a
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acumular impactos sobre la eficiencia del vigje, la programacién de flota y el

comportamiento de los costos operativos.

4.1.1.8. Resultados de entrevistas

En la tabla 5 se muestran los resultados de la entrevista del primer informante

Tabla 5. Resultados entrevista 1

Pregunta

Respuesta

Andlisis

1. 3Con qué frecuencia
se actualizan las rutas de
transporte antes de iniciar
un viaje?

2. 5Qué tan adecuado es
el método utilizado para
asignar las unidades a
cada viaje?

3. 5Como cdlifica el nivel
de planificacién de rutas
de la empresa?

4, sCébmo califica el
control sobre los refrasos
durante los viajes?

5. 3Qué tan adecuado
considera el control que
se realiza sobre los vigjes?

6. 3Con qué frecuencia

se realizan los
mantenimientos
preventivos de las

unidades de transporte?

Las rutas se actualizan cuando se
presentan eventos que afecten el
vigje (manifestaciones,
deslizamientos, danos de via,
accidentes, bloqueos o paros).

El método es adecuado porque
se basd en el requerimiento del
cliente y criterios operativos
(estado de plataforma, llantas,
modelo y direcciones).

Regular, porque se buscd rutas
6ptimas para evitar
inconvenientes en la entrega.

Regular, porque en ocasiones son
circunstancias que se salen de
control.

Adecuado, porque se mantuvo

comunicacion con el cliente
para realizar la entrega.

De manera mensual, para
mantenerlas en Sptimas

condiciones.

La actualizacion se activd de forma
reactiva, condicionada por
contingencias externas. Este patrdon
sugiere que la empresa dependié de
la ocurrencia del evento para ajustar
el itinerario, lo que aumentd la
exposicidn a retrasos no previstos y
elevd la variabilidad del tiempo de
ciclo por vigje.

La asignacidon considerd  criterios
técnicos y del servicio, lo que redujo
el riesgo de enviar unidades con
condiciones no acordes a la carga o
al trayecto. Aun asi, al no
evidenciarse un criterio cuantificable
de priorizacién, la seleccién pudo
depender de la apreciacion
operativa del momento.

La planificacién se ubicd en un nivel
intermedio: existié intencion de
optimizar, aunque sin sostenerse en
un nivel alto de confrol sobre
variables del entorno. Esta condiciéon
dejé margen para que los desvios o

incidentes afecten la eficiencia
operativa y el cumplimiento de
tiempos.

El control sobre retrasos mostrd limites
operativos frente a factores externos,
lo que expuso a la operacién a
tiempos improductivos por espera o
reprogramacioén. Esto incrementé la
incertidumbre sobre el costo por
vigje y afectd la previsibilidad del
servicio.

El confrol se concentrdé en la
comunicacién y seguimiento, lo que
fortalecié la trazabilidad del servicio
desde la perspectiva del cliente. Sin

embargo, el seguimiento
comunicacional no necesariamente
reflej6  control  operativo  del

rendimiento, por lo que el impacto
sobre costos dependié de cémo se
registré y gestiond la informacion del
vigje.

La periodicidad mensual indicd una
prdctica preventiva definida. Aun
asi, la efectividad del mantenimiento
preventivo se vinculd con evidencia
documental y cumplimiento real por
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Pregunta Respuesta Andlisis

unidad, debido a que un plan
mensual puede no cubrir diferencias
de uso, kilometragje o exigencia
mecdnica.

La capacitacion  fue valorada
positivamente, lo que  sugirié
existencia de esfuerzos formativos.

7. 32Cébmo evalia la No obstante, la respuesta no
capacitaciéon del Buena, porque permitid dar un especificd frecuencia, contenidos o
personal en procesos de buen servicio. evaluacion del aprendizaje, dejando
fransporte? incertidumbre sobre su consistencia y
sobre su efecto en el control de
costos (errores operativos,

documentacién, conduccién).

El registro documental se percibid
como sdlido por la implicacion del
conductor. Al mismo tiempo, cuando

8. 5Cémo califica el Bueno, porque existe control y el control recae en la
registro documental de compromiso por parte de los responsabilidad individual, se
los vigjes realizados?2 conductores. incrementa el riesgo de variaciones

en criterios de registro, omisiones o

diferencias en la calidad de la

informacion entre unidades.

Se identificdé un punto critico: el

consumo de combustible no estuvo

estandarizado. La variacion  por
9. 5Qué tan adecuado es No tan adecuado, por criterios criterio del conductor sugirid falta de
el control del consumo de distintos de los conductores, un mecanismo uniforme de control y
combustible? variando la cantidad de galones.  validaciéon, lo que elevd la
probabilidad de desviaciones en el
gasto y dificultd comparar
rendimiento entre rutas y unidades.
El control se apoyd en inspeccién del
despachador, lo que indicé
supervision directa. Sin embargo, el
adlcance de una inspeccion
depende de registros consistentes y
de indicadores operativos, porlo que
la eficiencia pudo evaluarse de
forma parcial si no existieron métricas
sistemdticas de desempeio.

10. 3Cémo evalta el

control sobre los factores Se evalia mediante la inspeccion
que afectan la eficiencia readlizada por el despachador.
de la flota?

Fuente: Montenegro G. (2025)

Los resultados de la tabla 5 muestran que la gestion de transporte se desarrollé con
prdcticas operativas existentes, aunque con varios controles dependientes de
circunstancias externas o del criterio del personal. La actualizacion de rutas se realizé
principalmente cuando surgieron eventos que afectaron el vigje, mientras que la
planificaciéon y el control de retrasos fueron calificados como regulares. La asignacion
de unidades considerd criterios técnicos como estado de plataforma, llantas, modelo
y requerimientos del cliente; sin embargo, no se identificé un criterio cuantificable de
priorizacién. Se reconoci® mantenimiento preventivo mensual, capacitacion
valorada como buena y registro documental apoyado en el compromiso de los

conductores, aunque el control del combustible aparecidé como el punto mdas débil

80



por la variacién de criterios entre conductores y falta de estandarizacion en galones,

rutas y rendimiento por unidad.

En la tabla 6 se muestran los resultados de la entrevista del segundo informante

Tabla 6. Resultados de la entrevista 2

Pregunta Respuesta Andlisis
La operacidn  mostré  una
prictica  preventiva  minima
1. 5Con qué frecuencia se Serevisan antes de cada salida; sino (revision prewq)’, pero el gjuste
actualizan las rutas de hay alertas en la via, se mantiene la real  dependio de dlertas
' externas. Esto mantuvo

transporte antes de iniciar
un viaje?

2. 3Qué tan adecuado es
el método utilizado para
asignar las unidades a
cada viaje?

3. 5Como califica el nivel
de planificacion de rutas
de la empresa?

4, sCoébmo cdlifica el
control sobre los retrasos
durante los viajes?

5. 3Qué tan adecuado
considera el control que
se realiza sobre los vigjes?

6. sCon qué frecuencia se

realizan los
mantenimientos
preventivos de las

unidades de transporte?

7. sCébmo evalla la
capacitacién del personal
en procesos de
fransporte?

ruta planificada y solo se ajusta por
novedades reportadas.

Se asignan por fipo de carga y
disponibilidad; primero se revisa
capacidad, estado operativo vy
documentacién vigente, luego se
prioriza la unidad que ya estd lista
para salir.

Bueno, porque se planifica con base
en destinos frecuentes y se
consideran puntos de parada vy
horarios de transito; aun asi, la
frontera cambia el plan.

Moderado; se reporta al cliente
cuando hay demoras, pero no
siempre se puede evitarla espera en
frontera o por cierres viales.

Adecuado; se mantiene contacto
con el conductor por teléfono vy se
registra hora de salida, paso por
puntos y hora de llegada.

Se intenta cumplir un plan mensual y
también por kilometragje; cuando
una unidad tiene mds recorridos, se
adelanta el mantenimiento.

Aceptable; se dan indicaciones
internas y recordatorios operativos,

pero no siempre se readliza
capacitaciéon formal con
cronograma.

exposicidon a desvios y aumentd
la variabilidad del fiempo de
enfrega cuando la informacion
llegd tarde.

El criterio combind
compatibilidad técnica y rapidez
de despacho, lo que favorecid
continuidad operativa. Si la
priorizacion se enfocd en “la que
estd lista”, pudo reducirse el uso
de un esguema de rotacion
equilibrada por kilometraje.

La planificacion fue estructurada
en rutas recurrentes, aunque el
componente fronterizo introdujo
incertidumbre. Esa condicion
afecté el contfrol del tiempo
programado y elevd  tiempos
improductivos por espera.

La gestidbn del retraso priorizd
comunicacion mds que
mitigacién. Al no reducirse la
causa, los retrasos terminaron
trasladdndose a costos por hora'y
a menor rotacién de vigjes.

El seguimiento por hitos mejord
trazabilidad bdsica. Si el registro
no se sistematizé en una
herramienta  Unica,  persistid
riesgo de datos dispersos vy
dificultad para consolidar
indicadores.

El enfoque combinado (tiempo y
kilometraje) aumentd
coherencia del preventivo. La
brecha apareci®¢ cuando la

carga de trabagjo obligd «
postergar mantenimientos,
elevando probabilidad de
correctivos.

La capacitacién dependié de
acciones puntuales, lo que limitd
estandarizacién. Esto se reflejé en
diferencias de criterio entre
conductores, especialmente en
consumo de combustible vy
manejo de registros.
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Pregunta Respuesta Andlisis
La inconsistencia documental
, - Regular; algunos vigjes se registran elevd riesgo de reprocesos
8. 3Como cdlifica el 9 9 I 9 9 © repr Y
reqistro documental de los completos, pero en otros faltan demoras administrativas. Esa
9 respaldos o se entregan tarde los debilidad afectdé control de

vigjes realizados?

9. 5Qué tan adecuado es
el control del consumo de
combustible?

10. sCémo evalla el
control sobre los factores
qgue afectan la eficiencia
de la flota?

documentos del conductor.

Se conftrola por vales y reportes del
conductor, pero no siempre

coincide con la ruta real o con el
peso; por eso a veces hay
diferencias.

Se revisa disponibilidad, tiempos de
despacho y cumplimiento de rutas;
cuando una unidad falla, se
reprograma con otra.

costos indirectos 'y complicd
auditoria de gastos por vigje.

El control fue parcialmente
verificable. Las discrepancias
sugirieron falta de
estandarizacién por ruta/unidad
y dificultad  para  separar
consumo técnico de variaciones
por conduccidn o tréfico.

La eficiencia se gestiond con

reasignacion para sostener
contfinvidad, lo que redujo
cancelaciones, pero pudo

aumentar costos por cambios de
Ultima hora y uso no planificado
de unidades.

Fuente: Montenegro G. (2025)

Los resultados de la tabla 6 muestran una mayor orientacién operativa, debido a que

se menciond revision previa de rutas, asignacion segun tipo de carga, disponibilidad,

estado operativo y documentaciéon vigente, sin embargo, la planificacion se vio

condicionada por factores de frontera, cierres viales, asi como tiempos de espera, lo

que afectd el control del tiempo programado elevando la posibilidad de retrasos. El

seguimiento del viaje se realizé mediante contacto con el conductor y registro de

hitos, pero persistio el riesgo de informacion dispersa si no se sistematiza en una

herramienta Unica. En mantenimiento se evidencidé una combinacidén entre conftrol

mensual y kilometraje, aunque la carga de trabajo pudo postergar intervenciones;

asimismo, la capacitaciéon se mantuvo como indicaciones internas que como

programa formal.

En la tabla 7 se muestran los resultados de la entrevista del tercer informante

Tabla 7. Resultados entrevista 3

Pregunta

Respuesta

Andlisis

1. 3Con qué frecuencia se
actualizan las rutas de
fransporte antes de iniciar
un vigje?

2. 5Qué tan adecuado es
el método utilizado para
asignar las unidades a
cada viaje?

No se actualizan desde el drea
contable; se recibe la ruta definida
por logistica y se registra como parte
del soporte del servicio.

Se considera adecuado si la unidad
asignada permite cumplir el servicio
sin generar gastos adicionales
imprevistos; lo ideal es que se
evidencie un criterio documentado.

El enfoque financiero quedd
limitado a registrar el soporte, sin
refroalimentacion sistemdtica de
costos por ruta. Esa separacion
redujo la posibilidad  de
comparar rutas por rentabilidad
y detectar desvios con impacto
monetario.

La asignacion se evalud por su
efecto en costos, no solo por
disponibilidad. La ausencia de
un criterio documentado elevé
riesgo de variacién en gastos por
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

3. 3Como cadlifica el nivel
de planificacion de rutas
de la empresa?

4, sCoébmo cdlifica el
control sobre los retrasos
durante los viajes?

5. 3Qué tan adecuado
considera el control que se
realiza sobre los viajes?

6. 5Con qué frecuencia se

realizan los
mantenimientos
preventivos de las

unidades de transporte?

7. sCébmo evalla la
capacitacién del personal
en procesos de
fransporte?

8. sCoébmo cdlifica el
registro documental de los
vigjes realizados?

9. 5Qué tan adecuado es
el control del consumo de
combustible?

10. sCémo evalta el
control sobre los factores
qgue afectan la eficiencia
de la flota?

Regular; existen rutas recurrentes,
pero no siempre se cuantifican
costos y tiempos por ruta para
planificar con base en indicadores.

Regular; se conoce el refraso por
reportes, pero no siempre se registra
como costo del vigje en un rubro
especifico.

Aceptable; se cuenta con respaldos
para facturacion, pero en algunos
casos llegan incompletos o tardios y
obligan a reprocesar.

Se registra segun comprobantes; en
promedio se observa periodicidad

mensual, aungue se incrementa
cuando hay  correctivos no
programados.

No se registra como un programa
formal en todos los casos; se
evidencia principalmente cuando
existe gasto asociado  (cursos,
vidticos, capacitadores).

Regular; existen documentos base,
pero algunas rutas presentan
inconsistencias en respaldos, tiempos
o datos del servicio.

Moderado; hay comprobantes de
abastecimiento, pero no siempre se
integra con kilometraje para validar
consumo esperado por ruta.

Se evidencia en el gasto: cuando
suben correctivos, combustible o
tiempos muertos, se percibe pérdida
de eficiencia; no siempre se
identifica la causa operativa con
precision.

vigje y dificultades para justificar
diferencias ante auditoria.

La planificacién operativa no
siempre incorpord un
componente de costeo por ruta.
Esto impidié anticipar rutas con
mayor carga de gasto (peagjes,
fronteras, tiempos de espera) y
afectd previsibilidad del costo

operativo.

El retraso se identificé como
hecho operativo, pero su
conversibSn a costo  (horas
improductivas, vidticos,
penalidades) no estuvo

plenamente normalizada. Eso
redujo precision del costo real
por vigje.

La facturacidén dependid de la
integridad documental. Retrasos
o faltantes incrementaron
tiempo administrativo, elevaron
costos indirectos y afectaron el
ciclo de cobro por servicios.

El  patrdn  contable  sugirié
cumplimiento parcial del
preventivo con episodios de
correctivos que alteran el
presupuesto. Esto elevd la
volatiidad  del gasto de
mantenimiento y dificulté control
por unidad.

La capacitacién quedd visible
solo cuando generd
comprobantes, lo que sugiere
que parte de la formacion fue
informal. Eso limitd trazabilidad
del esfuerzo formativo y su
relacibn con reduccidn de
costos o fallas.

La inconsistencia documental
afectd conciliaciones y costeo
por vigje. Esto elevd riesgo de
registros incompletos en gastos
asociados y dificultd el andlisis
comparativo  entfre vigjes vy
periodos.

El control se concentré en el
gasto monetario, sin un enlace
permanente con desempeno

técnico (galdn/km). Esa
desconexidon impidid detectar
desviaciones operativas que
aumentan el costo de

combustible.

La eficiencia se observd como
resulfado financiero, no como
causa operacional. Esto produjo
diagndsticos generales (sube el
gasto) sin frazabilidad exacta
por unidad, ruta o conductor.

Fuente: Montenegro G. (2025)

83



Los resultados de la entrevista en la tabla 7 detallan que la ruta y asignacion de
unidades se registraron como parte del respaldo del servicio, pero sin una
retroalimentacion sistemdtica que permita comparar rentabilidad por ruta o
identificar desvios con impacto monetario. La planificacion fue considerada regular
porgue no siempre incorpord costos y tiempos por ruta, mientras que los retrasos se
conocieron por reportes, pero no siempre se convirtieron en un rubro especifico del
vigje. La documentaciéon, el mantenimiento, la capacitacion y el combustible
presentan brechas de trazabilidad, debido a registros incompletos, comprobantes no
integrados con indicadores técnicos y falta de relacion directa entre gasto,

kilometraje, unidad y conductor.

4.1.1.9. Resultados cuestionario

1. ;Con qué frecuencia se actualizan las rutas de transporte antes de iniciar un viaje?

m Nunca

m Rara vez

m Algunas veces
Casi siempre

M Siempre

Figura 11. Actualizacion de rutas

Andlisis e interpretacion

En la figura 11 se observa que el 35% de los encuestados indicd que casi siempre se
actualizan las rutas de transporte antes de iniciar un vigje, lo que mostrd una practica
relativamente frecuente de revision previa del trayecto; sin embargo, este resultado
también evidencia que la actualizacion no se ejecutdé como una rutina constante y
plenamente estandarizada en todas las operaciones, lo que incrementd la
probabilidad de iniciar recorridos con informacién incompleta sobre bloqueos,

desvios o restricciones viales por lo que esta condicidon se expresa en una mayor
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exposicion a retrasos por ajustes realizados durante el viaje, afectando la eficiencia
del desplazamiento. Bajo el enfoque de costos operativos, una actualizacion que se
mantuvo en el nivel de casi siempre en lugar de sostenerse como prdctica
permanente, se asocid con riesgo de consumo adicional de combustible y aumento

de tiempos improductivos derivados de cambios de ruta no previstos.

2. ;Qué tan adecuado es el método utilizado para asignar las unidades a cada viaje?

= Muy inadecuado = Inadecuado = Medianamente adecuado Adecuado = Muy adecuado
Figura 12. Asignacion de vigjes
Andlisis e interpretacion

En la figura 12 se observa que el 35% de los encuestados manifestd que el método
utilizado para asignar las unidades a cada viagje es muy adecuado, lo que evidencia
una percepcidon mayoritariamente positiva sobre la forma en que se distribuye la flota
segun las necesidades de operacion, aun asi, el hecho de que existan valoraciones
intermedias y negativas con el 20% en “"medianamente adecuado” y 15% en
“inadecuado”, lo que sugiere que la asignacion no se ejecuta con el mismo nivel de
consistencia en todos los casos, por lo que pueden presentarse diferencias en los
criterios aplicados o en la disponibilidad real de unidades al momento de programar.
Esta variabilidad refleja que, aunque el procedimiento suele responder de manera

eficaz, todavia se perciben escenarios donde la asignacidon no se ajusta
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completamente a lo esperado, lo que puede generar desajustes operativos o

reprogramaciones en funcion de las condiciones de cada vigje.

3. ;Como califica el nivel de planificacion de rutas de la empresa?

m Muy bajo

H Bajo

m Medio
Alto

H Muy alto

Figura 13. Planificacion de rutas de la empresa
Andlisis e interpretacion

En la figura 13 se observa que el 33% de los encuestados manifestd que el nivel de
planificacion de rutas de la empresa es muy alto, lo que evidencia que una
proporcion importante percibe que la organizacion de recorridos se realiza con
criterios sélidos y con capacidad para sostener la operaciéon sin mayores
contratiempos, no obstante, la presencia de respuestas en rangos “medio” (22%) y
“bajo” (17%) sugiere que la planificacién no se percibe homogénea en todos los
casos, por lo que pueden existir diferencias entre rutas, turnos o responsables al
momento de programar. Esto indica que, aunque se reconoce un desempeno fuerte
en una parte de la operacion, todavia se identifican fallas de consistencia que
podrian traducirse en rutas definidas con menor anticipacion, ajustes de Ultima hora
o decisiones menos estandarizadas, lo cual reduce la percepcién de control integrall

sobre la planificacion.
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4. ;Como califica el control sobre los retrasos durante los viajes?

m Muy deficiente
m Deficiente
m Regular

Bueno

m Muy bueno

Figura 14. Retrasos en vigjes

Andlisis e interpretacion

En la figura 14 se observa que el 42% de los encuestados califico el control sobre los
retrasos durante los vigjes como regular, o que evidencia que el seguimiento
aplicado no se percibid lo suficientemente sélido como para reducir de forma
consistente los atrasos o sostener un desempeno estable en el tiempo. Esta valoracion
sugiere que el control operd de manera reactiva, es decir, se actué cuando el retraso
ya estaba presente, en lugar de mantener un confrol preventivo que permita
anticipar escenarios de demora y sostener una operaciéon mds predecible. En ese
sentido, un conftrol regular refleja que existieron esfuerzos de supervision, pero con
variaciones que impidieron consolidar un manejo uniforme del fiempo, dejando
margen para que los retrasos se repitan y afecten la continuidad de la operacion,
especialmente cuando coinciden varios factores que alteran la ruta, el cronograma

o la coordinacién del vigje.
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5. ;Qué tan adecuado considera el control que se realiza sobre los viajes?

m Muy inadecuado

m Inadecuado

m Regular
Adecuado

® Muy adecuado

Figura 15. Control de vigjes

Andlisis e interpretacion

En la figura 15 se observa que el 40% de los encuestados considerd adecuado el
control que se realiza sobre los vigjes, lo que refleja que, en términos generales, se
percibid un nivel de supervision que logra sostener el seguimiento bdsico de la
operacion y mantener cierta estabilidad durante la ejecucion de los recorridos. Sin
embargo, esta percepcion también deja ver que el control no se consoliddé como un
estédndar plenamente confiable para todos, debido a que una proporcidn
importante no lo ubicé en el nivel mds alto, lo cual sugiere variaciones en la forma de
conftrolar segun el vigje, el responsable o las condiciones de la ruta, por lo que la
calificacién de adecuado puede interpretarse como un control que funciona en lo
esencial, pero que no siempre asegura uniformidad, trazabiidad completa o
respuestas oportunas frente a desviaciones, lo que abre espacio para inconsistencias
qgue terminan influyendo en el rendimiento operativo y en la percepcion de

confiabilidad del servicio.
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6. ;Con qué nivel se realizan los mantenimientos preventivos de las unidades de

transporte?

® Muy bajo mBajo mMedio mAlto mMuyalto

Figura 16. Mantenimiento preventivo

Andlisis e interpretacion

En la figura 16 se observa que el 35% de los encuestados ubicd en nivel bajo la
realizacion de los mantenimientos preventivos en las unidades de transporte, lo que
evidencia una percepcion de insuficiencia en la periodicidad o consistencia con la
que se ejecutan estas acciones. Esta tendencia sugiere que el mantenimiento
preventivo no se percibié como una prdctica sostenida de manera uniforme, sino
como una actividad que puede presentarse de forma intermitente o condicionada
por circunstancias puntuales, por lo que el predominio de la valoraciéon baja deja
entrever un escenario donde parte de la flota podria estar operando sin una rutina
preventiva claramente consolidada, lo que incrementa la probabilidad de fallas
imprevistas y paradas no planificadas. A la vez, la presencia de respuestas en niveles
medio y alto muestra que el comportamiento no fue totalmente homogéneo, lo que
refuerza la idea de que el mantenimiento se aplicd con diferencias entre unidades o
periodos, generando una percepcion dividida sobre su cumplimiento real y su

capacidad para sostener la continuidad operativa.
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7. ¢Como evalua la capacitacion del personal en procesos de transporte?

m Muy deficiente m Deficiente mRegular = Buena m Muybuena

Figura 17. Capacitacion al personal

Andlisis e interpretacion

En la figura 17 se observa que el 50% de los encuestados calificé como regular la
capacitaciéon del personal en procesos de transporte, lo que refleja una percepcion
dominante de formacidén con alcance limitado para sostener un desempeno
homogéneo en la operacion, lo que indica que la capacitacion se percibié como
existente, pero con brechas en profundidad, actualizacién o aplicacién prdctica,
puede fraducirse en criterios distintos al ejecutar actividades similares ya que la
presencia de valoraciones deficientes y muy deficientes, aunque minoritarias,
refuerza la idea de que no todo el personal recibid el mismo nivel de preparacion o
que los contenidos no respondieron por igual a las exigencias del frabagjo. Las
respuestas ubicadas en buena y muy buena muestran que si se identificaron esfuerzos
formativos, pero sin llegar a consolidar una evaluaciéon mayoritariamente alta, a su
vez dejando ver una capacitacion que no logréd percibirse como consistente,

estandarizada ni plenamente suficiente para reducir variaciones operativas.
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8. ;Como califica el registro documental de los viajes realizados?

m Muy deficiente
m Deficiente
m Regular

Bueno

m Muy bueno

Figura 18. Registro documental
Andlisis e interpretacion

En la figura 18 se observa que el 60% calificé como regular el registro documental de
los vigjes realizados, o que evidencia que el control documental se percibe con un
nivel de cumplimiento intermedio vy sin suficiente solidez para considerarse confiable
de forma constante. Aunque el registro existe y se ejecuta, persisten fallas asociadas
a la consistencia de la informacién, la oportunidad del llenado o la verificacion de
datos, generando una percepcion de orden parcial mds que de un confrol estable.
La presencia de respuestas en deficiente y muy deficiente, aunque minoritaria,
refuerza la idea de vulnerabilidades puntuales que pueden traducirse en errores,
omisiones o desactualizacion en ciertos viagjes, indicando que si se lograron practicas
aceptables en parte de los casos, pero no con la regularidad necesaria para
desplazar la percepcion predominante de debilidad relativa, lo que deja ver que el
registro documental no se consolidd como un proceso estandarizado ni percibido

como fotalmente confiable dentro de la operacion.
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9. ¢ Qué tan adecuado es el control del consumo de combustible?

® Muy inadecuado  mInadecuado mRegular mAdecuado m Muyadecuado

Figura 19. Control del consumo de combustible

Andlisis e interpretacion

En la figura 19 se observa que el 50% de los encuestados senald que el control del
consumo de combustible fue regular, lo que evidencia que existié seguimiento, pero
sin consistencia suficiente para sostener un confrol uniforme entre unidades vy
conductores, situacion que suele reflejar registros con variaciones frecuentes, criterios
no estandarizados para asignar o justificar galones y una trazabilidad limitada por
vigje. En este contexto, el combustible quedd expuesto a desviaciones que no
siempre se explican por laruta o la carga, sino por diferencias en la forma de registrar
y verificar, lo que termina debilitando la confiabilidad de los datos operativos y
aumenta el riesgo de que los costos reales se subestimen o se distribuyan de manera

poco precisa dentro del andlisis de costos operativos.
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10. ;Como evalia el control sobre los factores que afectan la eficiencia de la flota?

m Muy deficiente

Deficiente
Regular
Bueno
m Muy bueno

Figura 20. Eficiencia y control
Andlisis e interpretacion

En la figura 20 se observa que el 50% de los encuestados indicé que el control sobre
los factores que afectan la eficiencia de la flota fue regular, lo que muestra que se
aplicaron revisiones y verificaciones, pero sin la estabilidad necesaria para anticipar
fallas o corregir desajustes antes de que impacten el rendimiento; en esa condicion,
la eficiencia termind dependiendo mds de controles puntuales que de un esquema
sostenido de seguimiento, porlo que pueden mantenerse brechas en aspectos como
la asignacion adecuada de unidades, la deteccion temprana de inoperatividad, la
supervision de cumplimiento operativo y la consistencia en criterios de inspeccion,
generando un escenario en el que la flota opera con variaciones que debilitan la
uniformidad del desempeno y elevan la probabilidad de pérdidas por tiempos

improductivos o descoordinacion en la ejecucion de vigjes.

4.1.2. Determinar los costos operativos de la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

4.1.2.1. Resultados balances
A confinuacion, en las tablas 8 y 9 se muestran los resultados del balance general y

estado de resultados respectivamente con relacion al ejercicio 2025.
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Tabla 8. Balance general

Seccién Cuenta Valor (USD)
Activos
Activo corriente Bancos 2.573,82
Cuentas por cobrar 81.763,32
Documentos por cobrar 112.277.11
Retenciones recibidas 4.035,16
Total, activo corriente 200.649,41
Activo no corriente  Muebles y enseres 592,00
Maqguinaria y equipo 854,00
Equipo de computacién 616,00
(-) Depreciacién acumulada -1.630,25
Total, activo no corriente 431,75
Total, activos 201.081,16
Pasivo Cuentas por pagar 26.557,25
Retenciones en la fuente 908,43
Retenciones del IVA 141,04
Con el IESS 140,71
Impuesto a la renta 3.750,12
15% trabajadores 3.008,12
Total, pasivo 34.505,67
Patrimonio Capital suscrito o asignado 1.600,00
Reserva legal 9.892,48
Ganancias acumuladas 141.787,12
Utilidad ejercicio 2025 13.295,89
Total, patrimonio 166.575,49
Pasivo + Patrimonio Total, pasivo y patrimonio 201.081,16

Fuente: Montenegro G. (2025)

Tabla 9. Estado de resultados a diciembre del 2025
Seccién Cuenta Valor (USD)
Ingresos  Transporte 775.701,83
Notas de crédito 1.929,49
Total, ingresos 773.772,34
Egresos  Sueldos unificados 8.506,77
Aporte patronal 1.379.,90
Beneficios sociales 1.633,60
Honorarios profesionales 3.375,00
Servicios ocasionales 20.134,53
Mantenimiento e instalaciones 210,00
Servicios de publicidad 14.685,00
Gastos por reembolso 1.800,00
Gasto IVA 3.880,31
Suministros y materiales 237,91
Contribucion Super de Companias 140,24
Otros gastos bienes 38,41
Transporte 663.031,21
Pago de cargues 14.661,33
Servicios administrativos 120,21
Correspondencia 12,59
Almacenaje 19.152,01
Gastos bancarios 719,19
Total, gastos 753.718,21
Utilidad 2025 20.054,13

Fuente: Montenegro G. (2025)

En las tablas 8 y 9 se presenta la situacion financiera de la empresa al cierre de 2025

donde el balance general muestra activos por 201.081,16 USD, pasivos por 34.505,67
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USD y patrimonio de 166.575,49 USD. Por su parte, el estado de resultados registra
ingresos de 773.772,34 USD, gastos de 753.718,21 USD vy utilidad de 20.054,13 USD.
A continuacién, enla tabla 10 se presenta el andlisis vertical del estado de resultados,

con el propdsito de identificar la participacién de cada rubro.

Tabla 10. Andlisis vertical

Seccién Cuenta Valor (USD) Participacion sobre ingresos
Ingresos  Transporte 775.701,83 99.75%
Notas de crédito 1.929,49 0.25%
Total, ingresos 773.772,34 100,00%
Egresos  Transporte 663.031,21 85,69%
Servicios ocasionales 20.134,53 2,60%
Almacenaje 19.152,01 2,48%
Servicios de publicidad 14.685,00 1,90%
Pago de cargues 14.661,33 1,89%
Sueldos unificados 8.506,77 1,10%
Gasto IVA 3.880,31 0.50%
Honorarios profesionales 3.375,00 0,44%
Gastos por reembolso 1.800,00 0.23%
Beneficios sociales 1.633,60 0.21%
Aporte patronal 1.379,90 0.18%
Gastos bancarios 719,19 0.09%
Mantenimiento e instalaciones 210,00 0.03%
Suministros y materiales 237,91 0.03%
Contribucion Super de Companias 140,24 0.02%
Servicios administrativos 120,21 0.02%
Correspondencia 12,59 0.00%
Oftros gastos bienes 38,41 0.00%
Total, gastos 753.718,21 97.41%
Utilidad 2025 20.054,13 2.59%

Fuente: Montenegro G. (2025)

El andlisis vertical en la tabla 10 del estado de resultados 2025 evidencid que el rubro
transporte concentrd 87,97% del total de gastos (663.031,21 de 753.718,21) y absorbid
85,69% de los ingresos del periodo (663.031,21 frente a 773.772,34) lo que muestra que
la gestion de transporte es el componente que determina el comportamiento de los
costos operativos, debido a que cualquier desviacion en rutas, tiempos, consumo de
combustible o disponibilidad de unidades se traslada directamente al rubro de mayor
peso denfro de la estructura financiera, ademas el total de gastos representd 97,41%
de los ingresos, dejando una utilidad de 2,59% (20.054,13), lo que reflejo un margen

reducido y una baja capacidad para absorber variaciones no previstas.

Aungue los rubros secundarios no alcanzaron el nivel del gasto de transporte, si
mostraron cargas operativas acumuladas como servicios ocasionales representaron
2,67% del gasto (20.134,53), almacenaje 2,54% (19.152,01), pago de cargues 1,95%
(14.661,33) vy servicios de publicidad 1,95% (14.685,00) por lo que estos porcentajes,

aungue menores, evidenciaron costos asociados a actividades de soporte que se
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vinculan con la ejecucion del viaje y con procesos complementarios de operacion,

por lo que su control depende de registros consistentes, asi como de criterios

operativos estandarizados lo que indica que la reduccidon de desviaciones en la

gestion de transporte se relaciona directamente con el rubro que explica la mayor

parte del gasto y por tanto con la estabilidad de los costos operativos y del margen

del periodo.

En la tabla 11 se muestran los registros de mantenimiento, considerando costos,

frecuencia de intervenciones, mantenimientos correctivos y horas fuera de servicio.

Tabla 11. Registros de mantenimiento

Documento

Variable

Aspecto

analizado relacionada evaluado Formula Dato Unidad/registro
Costo total de
Costo de mantenimiento  /
mantenimiento o2 0,098 USD/km
oy Kilbmetros
por kildmetro .
recorridos
Costo de
Costo total de mantenimiento
mantenimiento por kildbmetro x 28.221,84 USD
preventivo Kilbmetros
recorridos
NU”E‘erO de NU”E‘erO de 12,00 Unidades
vehiculos vehiculos
Costo de gzsrt?enirtr?egr:fo d?
mantenimiento ) 2.351,82 USD/unidad
, NUmero de
por vehiculo ,
vehiculos
. NUmero de NUmero de
Eneogr:?zaismiemge gogrzs’rivos mantenimientos mantenimientos 14400 Eventos
P . NUmero de
Frecuencia de .
L mantenimientos / 12,00 Eventos/mes
mantenimiento , .
Periodo analizado
Montemmlen’ros Montemmlen’ros 5400 Eventos
correctivos correctivos
) (Mantenimientos
Indice de correctivos / Total
mantenimiento de 37,50 Porcentagje
correctivo mantenimientos) x
100
Horgs. fuera de Horgs. fuera de 2160,00 Horas
servicio servicio
. Horas fuera de
Tiempo servicio / NUmero
promedio fuera 15,00 Horas/evento

de operacion

de
mantenimientos

Fuente: Montenegro G. (2025)

La tabla 11 muestra los registros de mantenimiento estimados mostraron con base en

el kilometraje anual de la flota (288.000 km) que se generé un costo total de

mantenimiento de 28.221,84 USD, lo que representd un promedio de 2.351,82 USD por

unidad al distribuirse entre las 12 unidades. Este comportamiento evidencié una
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carga significativa sobre la estructura de costos operativos, debido a que el gasto de
mantenimiento se acumulé en funcion del recorrido ejecutado. De manera
complementaria, el costo de mantenimiento por kilbmetro (0,098 USD/km) reflejé una
incidencia directa sobre el costo unitario del servicio, lo que implica que cualquier
incremento del kilometraje, desvio de rutas o extension de frayectos tiende a elevar
el gasto anual sin necesidad de aumentar proporcionalmente el nUmero de vigjes.
Asimismo, al conservarse los pardmetros operativos de frecuencia anual de
mantenimiento (144 eventos, equivalente a 12 mantenimientos por mes) y el
componente correctivo (37,50%), se sostuvo un perfil de intervencién constante con
una proporcion relevante de correcciones, condicion que incrementa la variabilidad

del gasto y eleva la probabilidad de interrupciones no planificadas.

A ello se sumo un total de 2.160 horas fuera de servicio y un promedio de 15 horas por
evento, lo que se alined con niveles de inactividad que afectan la continuidad de la
operacion y presionan la asignacion de flota, debido a que la salida temporal de
unidades reduce la capacidad efectiva de transporte y obliga a reorganizar la

programaciéon para sostener el servicio.

En la tabla 12 se detallan los estados de costos, con el fin de determinar los costos

fijos, variables, el costo operativo total y sus valores unitarios por vigje y kilbmetro.

Tabla 12. Estados de costos

Docgmenio Vanqb le Aspecto Férmula Dato Unidad/registro
andalizado relacionada evaluado
Costos fijos Costos fijos 165.290,88 usD
Costos variables Costos variables  547.742,04 usD
Costo operativo Costos fups + 713.032.92 USD
total Costos variables
NUmero de vigjes NUmero de vigjes 576,00 Vigjes
Costo operativo Costo operativo
per total / NUmero 1.237,90 USD/viaje
por viaje o
de vigjes
Kilbmetros Kilbmetros
ESTSSS?;Sde o Ce?gfci)vsos recorridos recorridos 288.000 Km
i Costo operativo Costo operativo
op total / Kilémetros 2,48 USD/km
por kildmetro .
recorridos
Particioacion de (Costos variables
pac / Costo total) x 76,82 Porcentaje
costos variables 100
. . (Costos fijos /
PO”'C'DGCPH de Costo total) x 23,18 Porcentaje
costos fijos 100

Fuente: Montenegro G. (2025)
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La tabla 12 muestra el costo operativo total estimado se ubicd en 713.032,92 USD, con
predominio de costos variables 76,82% sobre costos fijos 23,18%, lo que evidencié una
estructura sensible al nivel de operacidon y al comportamiento de los rubros
directamente asociados al recorrido. El costo promedio por vigje (1.237,90 USD/viaje)
y el costo por kilometro (2,48 USD/km), calculados sobre 576 viajes y 288.000 km,
reflejaron un gasto unitario relevante, por lo que variaciones en consumo,
mantenimiento o extension del trayecto tienden a acumular efectos al cierre del
periodo. En coherencia con esta estructura, el combustible alcanzd 479.748,72 USD,
equivalente al 67,28% del costo operativo total, confirmando su peso dominante en
el costo variable; mientras que el mantenimiento total (preventivo + correctivo) se
ubicd en 39.193,32 USD, representando 5,50% del costo operativo, con incidencia
directa en la continuidad de la flota y en el costo por distancia. Bajo este escenario,
el control operativo diario, la disciplina de abastecimiento, la consistencia del
recorrido ejecutado y la programaciéon de mantenimiento condicionaron el
comportamiento del gasto, debido a que desviaciones en estos frentes se trasladan

de forma inmediata al costo por kildbmetro y al costo por vigje.

En la tabla 13 se presentan los reportes de combustible, considerando el consumo

anual, el costo total, el rendimiento y su participacion dentro del costo operativo.

Tabla 13. Reportes de combustible

Docgmenio Vanqb le Aspecto evaluado Férmula Dato Unidad/registro
andalizado relacionada
Golone§ Golone§ 86.400 Galones
consumidos consumidos
NUmero de vigjes ~ NUmero de vigjes 576,00 Vidjes
Consumo Galones
promedio por consumidos / 150,00 Galones/viaje
viaje NUmero de viagjes
K|Iomgtros K|Iomgtros 288.000 Km
recorridos recorridos
Galones
Consumo de consumidos /
combustible por .7, 0,30 Galones/km
L Kildmetros
Reportes de Costos kilbmetro :
. . recorridos
combustible operativos
Costo  total de 2 costo
. combustible (12 479.748,72 USD
combustible .
unidades)
Costo de Compustivie 1
combustible por .7, 1,67 USD/km
- Kildmetros
kildbmetro -
recorridos
Kilbmetros
Rendimiento del recorridos / ;
combustible Galones 333 Km/galon
consumidos
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Documento Variable

X X Aspecto evaluado Férmula Dato Unidad/registro
andlizado relacionada

Participacion del (Costo de
combustible en el combustible /
costo  operativo Costo operativo
total total) x 100

Fuente: Montenegro G. (2025)

67,28 Porcentaje

La tabla 13 muestra un consumo anual de 86.400 galones distribuido en 576 vigjes, lo
que determiné un promedio de 150,00 galones por vigje y un consumo unitario de
0,30 galones/km sobre 288.000 km recorridos por lo que el costo total de combustible
se ubico en 479.748,72 USD, generando un costo de 1,67 USD/km y un rendimiento de
3,33 km/galdn, lo que mostrd que el combustible mantuvo un peso determinante en
el gasto variable. En coherencia con el costo operativo total recalculado para la flota
(713.032,92 USD), la participacion del combustible alcanzé 67,28%, lo que evidencid
gue el comportamiento del costo operativo quedd fuertemente condicionado por el
abastecimiento y el rendimiento energético; por tanto, pequenas variaciones de
consumo por kilbmetro, tiempos improductivos o desvios de ruta tienden a acumular

incrementos relevantes en el gasto anual.

En la tabla 14 se describen los gastos administrativos asociados a la operacién, con

el propdosito de identificar su incidencia en el costo total, por vigje y por kildmetro.

Tabla 14. Gastos administrativos

Variable

Docgmenio relacionad Aspecto evaluado Férmula Dato Unidad/regist
analizado a ro
)2 salarios
Salarios administrativos administrativ 136.800,00 USD
0s
Servicios
(bdsicos/telecomunicacion I servicios 7.740,00 USD
es)
Oftros administrativos
(trémites, seguros, permisos, I ofros 51.312,00 USD
matriculacién, etc.)
Gastos Costos Y (salarios +
administrativ  operativos  Costo administrativo total servicios + 195.852,00 USD
0s ofros)
NUmero de vigjes N.Umero de 576,00 Viagjes
viajes
Costo
Costo  administrativo  por administrativ .
.y o ftfotal / 340,02 USD/vigje
vigje .
NUumero de
viajes
Kilbmetros recorridos K|Iom¢tros 288.000 Km
recorridos
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Costo

Costo  administrativo  por administratiy

S o ftotal / 0,68 USD/km
kilbmetro o
Kildmetros
recorridos
Costos fijos +
Costo operativo total costos 713.032,92 USD
variables
(Costo
Participacién del gasto administrativ
administrativo en el costo o / Costo 27,47 Porcentagje
total operativo
total) x 100
Ingresos totales (operacion ToToI de 773.772.34  USD
anual) ingresos
Costo
Relacién asto administrativ
con 9 o fotal / 02531 Ratio
administrativo-ingresos
Ingresos
totales

Fuente: Montenegro G. (2025)

La tabla 14 detalla que el gasto administrativo total fue de 195.852,00 USD, lo que
representd 27,47% del costo operativo anual, reflejando una incidencia elevada de
costos indirectos dentro de la operacién de transporte ya que, al distribuirse sobre 576
vigjes, el costo administrativo por viaje se ubicd en 340,02 USD, lo que mostré que
cada servicio incorpord una carga administrativa significativa asociada a gestion
interna, trdmites y coordinacién, sin depender del recorrido especifico. En términos
unitarios, el costo administrativo por kildmetro fue de 0,68 USD/km, lo que indicd que
la administraciéon mantuvo un efecto acumulativo relevante sobre el costo por
distancia recorrida, especialmente al operar con 288.000 km anuales en la flota. Por
su parte, la relacion gasto administrativo-ingresos fue de 0,2531 ratio, lo que implicd
que por cada 1,00 USD facturado se destind aproximadamente 0,25 a cubrir
administracién, evidenciando que una proporcién considerable de los ingresos se
absorbid en costos administrativos, reduciendo el margen disponible para sostener los
costos operativos directos y mantener estabilidad en la rentabilidad de las

operaciones.

4.1.2.2. Resultados entrevistas
En la tabla 15 se muestran los resultados del primer informante con relacion a la

segunda variable.
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Tabla 15. Resultado entrevista 1

Pregunta Respuesta Andlisis
El consumo fue entendido como
multicausal, lo cual es coherente con
12. 3Cémo evalia el !a operacién real. No ob§Tonfe, alno
consumo  de  combustible Depende del frayecto, incorporarse  un porameTro de
de  las  unidades  de conductor, peso de la cargay comparacion (por ejemplo, golopfes
modelo del vehiculo. por kilbmetro por ruta), la evaluacion
fransporte?

13. 5COmo califica el control
de los costos de
mantenimiento vehicular?

14. 5Con qué frecuencia un
vehiculo queda inoperativo
por averiase

15. 5Cémo considera el uso
del tiempo operativo de la
flota®?

16. 3COémo evalta el
proceso de documentacion
para la operacién del
fransporte?

17. 5Como califica el nivel
de gasto administrativo por
vigje?

18. 3Cémo considera la
relacion entre gastos
operativos e ingresos por
vigje?

Regular, porque a veces se
realiza fuera de la ciudad vy lo
ejecutan los conductores.

Cada 3 anos, porque la vida
Ut de una reparacidon de
motor ya no dura mucho.

Aceptable; se pierde tiempo
en cruces de fronterq,
descargues y cargues.

Regular, porque se procurd
hacerlo rdpido, eficiente y sin
efrrores.

Regular, por  falta de
organizacioén en ciertos
aspectos como tarifas fijas por
ruta.

Regular, porque a veces por
mantener al cliente los ingresos
son menores.

quedd descriptiva y mantuvo riesgo
de subjetividad al atribuir causas sin
cuantificacion.

El control fue percibido como
insuficiente  por  dispersion  del
mantenimiento y ejecucion
descentralizada. Esto incrementd el
riesgo de registros incompletos,
variacién en calidad de
reparaciones y dificultad  para
controlar  costos  por  unidad,
especialmente cuando el

mantenimiento no se canaliza por un
sistema central.

La respuesta evidencid presencia de
averios de impacto alto y una
preocupacion por durabilidad de
reparaciones. Aunque el intervalo
senalado no fue frecuente, la
naturaleza del evento (motor)
implicd costos elevados y tiempos
fuera de servicio, afectando
disponibiidad y capacidad de
atender vigjes.

Se reconocieron tiempos
improductivos asociados al proceso
logistico y a condiciones de frontera.
Esta situacion elevo el costo por hora
efectiva, ya que Ila unidad
permanece ocupada sin producir
ingreso  proporcional, afectando
rotacion de vigjes y eficiencia de la
flota.

La documentacion se mantuvo
como un esfuerzo operativo, aunque
con desempefno medio. El cardcter
“regular’ sugirié que, pese a la
intencién de rapidez, existieron
errores o demoras que pudieron
fraducirse en reprocesos, esperas y
costos administrativos adicionales.

El gasto administrativo fue afectado
por desorden en pardmetros de
gestién,  especialmente  en la
estandarizacién de tarifas.  Esta
condicién incrementd el riesgo de
variaciones injustificadas entre vigjes,
dificultd presupuestar y Ilimitd el
control sobre costos indirectos
vinculados a cada operacién.

La relacién costo-ingreso mostrd
tension comercial: se aceptaron
ingresos reducidos para sostener
clientes. Esto expuso a la empresa a
operar con mdrgenes estrechos,
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

19. 3En qué medida los
tiempos improductivos
inciden en los costos
operativos?

20. 3Cémo evalta la
rentabilidad general de las
operaciones de fransporte?

Inciden en un 40, porgue si el
carro no viaja, no gana.

Regular, porque se busca
mantenerse en el mercado
oforgando viajes a accionistas,
lo que afecta la rentabilidad.

donde cualguier aumento en costos
variables puede convertir vigjes en
operaciones poco rentables.

La estimacion del 40 reflejé una
incidencia relevante del tiempo no
productivo. Este dato evidencid que
la pérdida no solo se vinculd al
retraso, sino al costo de oportunidad
por unidad detenida, afectando el
costo por vigje y la productividad
total de la flota.

La rentabilidad se sostuvo en un
equilibrio fragil: permanencia en el
mercado y distribucidén de vigjes
pueden condicionar decisiones
operativas. Esta dindmica redujo la
capacidad de maximizar resultados
por eficiencia, ya que la asignacién
de viajes no necesariamente priorizd
el mejor rendimiento econdmico.

Fuente: Montenegro G. (2025)

En la tabla 15 se percibid los costos operativos como variables y condicionados por

el frayecto, conductor, peso de carga y modelo del vehiculo, donde el

mantenimiento fue calificado como regular por realizarse fuera de la ciudad vy

depender de conductores. Se reconocieron ademdas los tiempos improductivos en

frontera, cargue y descargue, ademds de una rentabilidad regular por mdrgenes

ajustados, asi como decisiones orientadas a sostener clientes.

En la tabla 16 se muestran los resultados del segundo informante con relacién a la

segunda variable.

Tabla 16. Resultado entrevista 2

Pregunta Respuesta Andlisis
. Existi® comparaciéon empirica, Uil
s , Se evalla comparando ruta . .
12. 3Como evalia el para control inicial. Sin un estandar

consumo de combustible

de las wunidades de
fransporte?2
13. 3Cémo cdlifica el

control de los costos de
mantenimiento vehicular?

14. 3Con qué frecuencia
un vehiculo queda
inoperativo por averias?

habitual con galones usados;
cuando se excede lo esperado,
se revisa carga, desvios y estilo
de conducciodn.

Regular; se registran facturas y
repuestos, pero cuando el
mantenimiento se hace fuera, el
detalle  del gasto llega
incompleto.

Ocasionalmente; se presentan
paradas por fallas menores 1 o 2
veces al ano en algunas
unidades, y fallas grandes son
poco frecuentes.

cuantificado  por ruta  (galdn/km
ajustado por carga), el andlisis quedd
dependiente de experiencia y puede
variar entre evaluadores.

La descentralizacion del
mantenimiento debilité trazabilidad
del costo real. Esto dificultd estimar
costo por kilbmetro de mantenimiento

y comparar desempeno  enfre
unidades.
La interrupcidon anual por fallas

menores sugiere pérdidas recurrentes
de disponibilidad. Aunque las fallas
mayores fueron escasas, su costo y
tiempo fuera de servicio afectan
planificacion y  elevan  costos
correctivos.
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Pregunta Respuesta Andlisis
Regular; el mayor fiempo La espera operativa redujo
15. 3Cémo considera el perdido se da en productividad de la flota y elevd el
uso del tiempo operativo cargue/descargue y frdmitesen  costo por hora efectiva. Esto presiond
de la flota? frontera, donde la unidad el costo por vigje y redujo la cantidad
espera sin avanzar. de vigjes por unidad en el periodo.
) - La documentacién dependié de la
s . Aceptable; se hace rdpido . . .
16. 5Como evalua el . - calidad de insumos del cliente. Esa
cuando la informacién del . B
proceso de - . dependencia generé cuellos de
- cliente llega completa, pero si . . .
documentaciéon para la botella administrativos y aumentd el
2 faltan datos se refrasa el . . .
operacioéon del fransporte?2 despacho riesgo de tiempos improductivos antes

17. 5Cémo califica el nivel
de gasto administrativo
por vigje?

18. 3Cémo considera la
relacibn  entre  gastos
operativos e ingresos por
vigje?

19. 3En qué medida los

tiempos improductivos
inciden en los costos
operativos?

20. 3Coémo evalla la

rentabilidad general de
las operaciones de
fransporte?2

Moderado; hay gastos fijos y
otros que varian por rutq,
especialmente por trédmites vy
coordinacion.

Variable; en rutas cortas suele
ser mejor, en rutas con frontera
a veces el costo se acerca al
ingreso por demoras y consumao.

Aproximadamente 30; se siente
en horas pagadas, consumo en
espera y menor numero de
viajes cerrados en el mes.

Moderada; se sostiene con
volumen de viagjes, pero si sube
el combustible o hay muchas
esperas, la rentabilidad baja.

de la salida.

La varigbiidad por ruta  sugirié
ausencia de estandarizacién
completa del costo administrativo
unitario. Esto dificulta presupuestaciéon
y evaluacidbn comparativa  de
rentabilidad por destino.

La rentabilidad dependid del tipo de
ruta y de tiempos improductivos. Las
rutas fronterizas concentraron el riesgo
econdmico por esperas y variaciones
de consumo.

Una incidencia del 30 reflejé efecto
relevante, aunque menor al estimado
por gerencia. La diferencia sugiere
percepciones distintas segun el rol:
operacién observa impactos por
jornada; gerencia lo relaciona con
margen global.

La rentabilidad se sostuvo por
continvidad de operacion, no por
control fino de costos. La
dependencia del volumen
incrementd  vulnerabilidad ante
costos variables y eventos que
reducen rotacién.

Fuente: Montenegro G. (2025)

En la tabla 16 se identificaron controles empiricos sobre combustible, basados en

comparacion de rutas y galones utilizados, aunque sin pardmetros técnicos
estandarizados. Hubo limitaciones cuando los soportes llegaron incompletos, mientras
que los tiempos improductivos se asociaron con tradmites, cargue, descargue y

frontera.

En la tabla 17 se muestran los resultados del tercer informante con relacidon a la

segunda variable.

Tabla 17. Resultado entrevista 3
Respuesta Andlisis
El andlisis fue agregado (por

Pregunta

12. 5COmo evalta el
consumo de combustible
de las unidades de
fransporte?

Se evalta con el total gastado por
periodo y por unidad cuando hay
registros; la comparacioén por ruta no
siempre estd disponible.

periodo) y parcial por unidad. Sin
segmentacién por ruta y carga,
se redujo capacidad para
detectar dénde se origina la
variacién del consumo.
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Pregunta Respuesta Andlisis
La falta de detalle limitd
Regular; hay facturacion y auditoria del gasto y el cdiculo
13. 35Cémo califica el comprobantes, pero en de costo de mantenimiento por

control de los costos de
mantenimiento vehiculare

14. 5Con qué frecuencia
un vehiculo queda
inoperativo por averias?

15. 5Cémo considera el
uso del tiempo operativo
de la flota?

16. 3Como evalla el
proceso de
documentacién para la
operacion del fransporte?

17. 5Cémo califica el nivel
de gasto administrativo
por vigje?

18. 3Cémo considera la
relacion  entre  gastos
operativos e ingresos por
vigje?

19. 3En qué medida los

tiempos improductivos
inciden en los costos
operativos?

20. 3Coémo evalla la

rentabilidad general de
las operaciones de
fransporte?2

mantenimientos fuera de la ciudad a
veces falta el detalle del trabajo
realizado y repuestos.

En registros se observa poca
frecuencia de averias mayores, pero
si se reportan paradas por fallas
menores que generan gastos no
planificados.

Aceptable en términos generales,
pero los tiempos de espera
aumentan  costos  indirectos vy
reducen la productividad mensual.

Regular; cuando faltan soportes se
retrasa la emisidn de facturas o se
generan  correcciones, 1o que
incrementa carga administrativa.

Moderado a alto en vigjes con
frontera; se incrementa por trédmites,
comunicaciones y tiempo
administrativo adicional.

Regular; en algunos viajes el margen
es reducido por competencia de
precios y variaciones de combustible
0 gastos no previstos.

Aproximadamente 35; se refleja en
horas pagadas, vidticos y menor
capacidad de facturar mds vidgjes en
el periodo.

Moderada; se mantiene operativa,
pero con mdrgenes aqjustados vy
sensibilidad alta a combustible,
mantenimiento y tiempos de espera.

kilbmetro con precisién. Esto
afectd la comparabilidad entre
unidades vy la identificacién de
sobrecostos.

Las fallas menores, aungue no
inmovilicen por largo tiempo,
generaron costos recurrentes y
pérdida de tiempo operativo. Su
acumulacion impactd costos por
vigje y disponibilidad efectiva de
flota.

La productividad se  vio
afectada por horas pagadas sin
avance. Eso elevd el costo por
kilbmetro efectivo y redujo la
capacidad de distribuir costos
fijos en mds vigjes.

La documentacidn impactd
directamente el ciclo de cobro.
Retrasos y correcciones
aumentaron costos
administrativos y afectaron la
oportunidad de ingresos, con
efecto en liquidez.

El gasto administrativo varié por
complejidad del vigje. La
operacién fronteriza concentrd
costos  indirectos, reduciendo
margen si la tarifa no incorporé
ese diferencial.

La relacién gasto-ingreso mostrd
vulnerabilidad ante costos
variables. La competencia
obligd a mantener tarifas que no

siempre absorbieron
incrementos de gasto,
afectando  rentabilidad  por
vigje.

La incidencia del 35 evidencid
impacto relevante en costo
total, especialmente por
reduccién de volumen de vigjes.
Esto aumentd el costo unitario all
repartir costos fijos sobre menos
servicios.

La rentabilidad se sostuvo con
estabilidad operativa, pero la
estructura de costos mostrd
rigidez. Un aumento moderado
de costos variables o tiempos
improductivos redujo
rdpidamente el margen.

Fuente: Montenegro G. (2025)

Enla tabla 17 el combustible se evalud por gasto total y unidad, pero sin comparacion

constante por ruta, mientras el mantenimiento mostré problemas de detalle en
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repuestos y trabajos realizados, lo que limité la trazabilidad del costo. Los tiempos
improductivos, documentacion incompleta, asi como gastos administrativos

fronterizos redujeron margen, liquidez y rentabilidad operativa.

4.1.2.3. Resultados cuestionario

11. ¢En qué nivel los costos operativos afectan la operacion del fransporte?

m Muy bajo

H Bajo

m Medio
Alto

H Muy alto

Figura 21. Impacto de los costos operativos

Andlisis e interpretacion

En la figura 21 se observa que el 60% manifestd que los costos operativos afectaron
en un nivel muy alto la operacion del transporte, lo que evidencia que el
funcionamiento diario quedd fuertemente condicionado por el peso del gasto,
reduciendo el margen de maniobra para sostener rutas, mantener continuidad en la
programacion y responder con estabilidad a imprevistos; en ese escenario, cualquier
variacién en rubros como combustible, mantenimiento o trdmites tiende a amplificar
el impacto financiero de cada viagje, incrementando la presion sobre la rentabilidad

y empujando a operar con mayor vulnerabilidad ante demoras, tiempos
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improductivos o decisiones de asignacion tomadas mds por urgencia que por

eficiencia.

12. ;Como evalia el consumo de combustible de las unidades de transporte?

m Muyalto mAlto mMedio mBajo m Muy bajo

Figura 22. Consumo de combustible
Andlisis e interpretacion

En la figura 22 se observa que el 35% indico que el consumo de combustible se ubico
en un nivel medio, lo que sugiere que, en la mayoria de operaciones, el gasto no se
percibié ni critico ni controlado, sino variable segun condiciones de ruta, carga y
conduccidn; esta lectura evidencia una operacion que aun depende de factores
dificiles de estandarizar, donde pequenas desviaciones en recorridos, tiempos de
espera o hdbitos de manejo pueden fraducirse en incrementos acumulados de
galones consumidos, afectando la prevision de costos por vigje y debilitando la
consistencia del control operativo, especialmente cuando se busca comparar

rendimientos entre unidades o establecer pardmetros de referencia.
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13. ;Como califica el control de los costos de mantenimiento vehicular?

5% %

Muy deficiente
Deficiente
Regular
Bueno

® Muy bueno

Figura 23. Control de costos
Andlisis e interpretacion

En la figura 23 se observa que el 45% manifestd que el control de los costos de
mantenimiento vehicular fue regular, lo que evidencia que el seguimiento financiero
de reparaciones y servicios no se gestiond con un nivel de precision constante, sino
con margenes de variacion que dificultaron anticipar gastos y justificar incrementos
puntuales por lo que aunque existieron registros y acciones de control, la trazabilidad
de costos por unidad, por tipo de intervencidn o por frecuencia no siempre permitié
comparar resultados entre vehiculos ni identificar oportunamente patrones de gasto
repetitivo indicando que el mantenimiento pudo ejecutarse de forma reactiva en
ciertos casos o que genera diferencias entre lo planificado y lo realmente invertido,
lo que redujo la capacidad de sostener presupuestos estables y afectd la consistencia
del costo operativo por vigje, especialmente cuando las intervenciones dependieron

de terceros o se realizaron fuera del punto habitual de control.
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14. ;Con qué frecuencia un vehiculo queda inoperativo por averias?

m Muy frecuentemente

M Frecuentemente

m Ocasionalmente
Rara vez

m Nunca

Figura 24. Frecuencia de vehiculos inoperativos

Andlisis e interpretacion

En la figura 24 se observa que el 40% indicé que un vehiculo nunca quedd inoperativo
por averias, lo que refleja que una parte relevante de la flota mantuvo continuidad
operativa durante el periodo evaluado, probablemente asociada a unidades con
mejor estado técnico o a rutinas de mantenimiento que evitaron paradas criticas, sin
embargo, la existencia de un 25% que reportd inoperatividad ocasionalmente y otro
25% que senald rara vez evidencia que si se presentaron eventos de falla que, aunque
no fueron dominantes, generaron interrupciones reales en ciertos momentos lo que
indica que la condicion mecdnica no fue homogénea entre las 12 unidades, por lo
que la operacion dependid de que algunas unidades sostuvieran la carga de trabajo
cuando ofras entraron en reparacion, aumentando el riesgo de reorganizacion de
rutas, reprogramacion de vigjes y uso no planificado de unidades disponibles, con
impacto directo en fiempos improductivos y en el costo por kilbmetro cuando las

paradas obligaron a asumir gastos correctivos o retrasos.
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15. ; Como considera el uso del tiempo operativo de la flota?

m Muy ineficiente  mIneficiente  mRegular m Eficiente  m Muy eficiente

Figura 25. Uso del tiempo operativo

Andlisis e interpretacion

En la figura 25 se observa que la mayor proporcion de respuestas se concentrd en la
valoracién regular (40%), lo que deja ver que el tiempo operativo de la flota se
aprovechd solo de manera parcial: las unidades trabajaron, aunque con periodos
que no generaron produccion efectiva por esperas, trdmites, cargue/descargue o
demoras en ruta. A la par, el 35% lo percibid como eficiente, senalando que si
existieron jornadas con continuidad operativa y una ejecucion aceptable de vigjes,
no obstante, el 25% que lo calificé como muy eficiente sugiere que esa eficiencia no
fue uniforme en toda la operacidn, sino que dependid de condiciones especificas
como rutas mas fluidas, mejor coordinacion de salidas o asignacion de unidades con
menos paradas. En conjunto, el resulfado dominante apunta a una operacion
funcional, pero con fricciones que redujeron el aprovechamiento del tiempo
disponible y, por extension, sostuvieron tiempos improductivos que tienden a elevar el

costo por vigje cuando se acumulan horas sin movimiento efectivo.
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16. ;Como evalla el proceso de documentacion para la operacion del transporte?

® Muy ineficiente

Ineficiente

Regular

Eficiente

m Muy eficiente

30%

Figura 26. Proceso de documentacion
Andlisis e interpretacion

En la figura 26 se observa que la concentracion principal se ubicd en la valoracion
regular (55%), lo que evidencia un riesgo operativo claro donde la documentacion
se gestiond, pero con fallas de consistencia, demoras o retrabajos que tienden a
generar cuellos de botella antes, durante o después del vigje por lo que los registros
no siempre fluyeron con la rapidez requerida para sostener continuidad en la
operacion, por lo que aumentd la probabiidad de atrasos por validaciones
pendientes, formularios incompletos o discrepancias entre lo planificado y lo
registrado, aunque el 30% lo considerd eficiente, ese porcentaje no logré compensar
el peso del resultado dominante, ya que la mayoria percibié un desempeno apenas
aceptable, por lo que un proceso documental catalogado mayoritariamente como
regular suele traducirse en mayor exposicion a costos indirectos, especialmente
cuando la operacién depende de tiempos estrictos y de evidencia documental para

cierres, facturacion o control interno.
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17. ; Como califica el nivel de gasto administrativo por viaje?

m Muy alto

m Alto

u Medio
Bajo

m Muy bajo

Figura 27. Gasto administrativo

Andlisis e interpretacion

En la figura 27 se observa que la mayor proporcion se concentré en el nivel medio
(35%), lo que muestra que el gasto administrativo por vigje se mantuvo en un punto
que todavia absorbid recursos sin reflejar un control plenamente agjustado lo que
indica que enfre frdmites, coordinacion interna y gestion de documentos, se
generaron consumos recurrentes que no necesariamente se optimizaron por ruta o
por tipo de operacion, a la par, el 25% lo ubicd en alto y el 20% en muy alto, por lo
qgue una parte importante percibid presidn administrativa relevante, asociada a
variaciones en costos por gestion de vigjes, fiempos de oficina o procesos no
estandarizados por lo que el gasto dejé de ser un componente menor y pasd a influir
en la estructura del costo total, especialmente cuando el volumen de viajes crece y

cada agjuste administrativo se multiplica.
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18. ; Como considera la relacion entre costos operativos e ingresos por viaje?

m Muy desfavorable  m Desfavorable mRegular w Favorable m Muy favorable

Figura 28. Relaciéon entre costos e ingresos por viaje

Andlisis e interpretacion

En la figura 28 se observa que el 35% cdlifico la relacion entre costos operativos e
ingresos por viaje como regular, lo que evidencia un equilibrio fragil donde los costos
tendieron a aproximarse demasiado a lo facturado, reduciendo el margen real que
deberia sostener la operacion lo que sugiere que, aunque los viajes lograron cubrir su
ejecucion, la uliidad quedd expuesta a variaciones minimas en combustible,
mantenimiento o fiempos improductivos, volviendo inestable la rentabilidad por
recorrido, de forma complementaria, el 15% la percibid como desfavorable y el 20%
como muy desfavorable, por lo que una parte relevante identificd escenarios en los
que el ingreso no compenso el esfuerzo operativo, lo que suele asociarse con tarifas
ajustadas, vigjes poco eficientes o costos que aumentaron durante la ejecucion
mientras el 30% la considerd favorable, lo que indica que existieron operaciones
puntuales con mejor desempeno econdmico, aunque sin ser lo suficientemente

consistentes como para dominar el resultado global.
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19. ¢En qué medida los tiempos improductivos inciden en los costos operativos?

15%

m No inciden

m Inciden poco
Inciden moderadamente
Inciden

M Inciden mucho

Figura 29. Tiempo improductivo
Andlisis e interpretacion

En la figura 29 se observa que el 50% manifestd que los fiempos improductivos inciden
mucho en los costos operativos, lo que refleja que la operacidén asumid pérdidas
relevantes cuando las unidades permanecieron detenidas sin generar recorrido
facturable, acumulando egresos que siguieron corriendo pese a la falta de
movimiento indicando que las esperas, demoras en cargue/descargue,
interrupciones en ruta o paradas no planificadas tendieron a convertirse en un factor
que elevo el costo real por vigje, porque el gasto se mantuvo mientras el rendimiento
operativo se redujo. Al mismo tiempo, el 30% indico que si inciden, reforzando que la
afectacion fue frecuente y no un evento aislado, mientras que el 15% lo considerd
moderado, lo que puede asociarse con rutas o periodos donde existio mejor
contfinuidad de operacion mientras solo el 5% senald una incidencia baja y el 0%
afiirmd que no inciden, lo que deja un consenso claro: el tiempo detenido fue
reconocido como un elemento que presiond la estructura de costos y debilitd la

eficiencia del transporte.
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20. ;Como evalua la rentabilidad general de las operaciones de transporte?

m Muy baja

M Baja

m Media
Alta

m Muy alta

Figura 30. Rentabilidad

Andlisis e interpretacion

En la figura 30 se observa que el 40% ubico la rentabilidad general en un nivel medio,
lo que evidencia que las operaciones lograron sostenerse sin consolidar un
desempeno econémico sélido, manteniéndose en un punto donde los ingresos
alcanzaron para cubrir la operacion pero con mdargenes limitados indicando que la
utilidad dependid de condiciones variables del servicio, porque la estabilidad media
suele aparecer cuando los costos absorben una parte importante de lo facturado y
cualquier cambio en combustible, mantenimiento o tiempos improductivos reduce
rdpidamente el excedente, por su parte el 35% senald una rentabilidad alta
mostrando que en una parte de los casos si se alcanzaron resultados favorables,
posiblemente asociados a vigjes con mejor aprovechamiento del tiempo y menor
desviacion de gastos; sin embargo, el 10% la calificd baja, mostrando que también
existieron periodos o rutas donde la ganancia se redujo de forma visible sumado a
ello el 15% en muy alta confirma que la rentabilidad no fue uniforme, sino marcada

por diferencias operativas que llevaron a resultados dispares entre servicios.
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A continuacion, en la tabla 18 se presenta un resumen de los principales resultados
con el propdsito de consolidar en un solo cuadro los indicadores mds representativos
del comportamiento de los costos operativos para observar de forma integrada, el
peso de los rubros criticos y su relacion con el volumen de operacion medido en vigjes

y kilbmetros recorridos durante el periodo evaluado:

Tabla 18. Resumen de resultados objetivo 2 por unidad, placa CAE709

Tabla de resumen Indicadores clave Resultado Unidad / base
Sintesis por vehiculo Placa analizada CAE709 Vehiculo
Costos fijos 13.774,24 USD
Costos variables 45.645,17 USD
Costo operativo total 59.419,41 USD
Viajes ejecutados 48,00 Viagjes
Kildmetros recorridos 24,000 Km
Costo por vigje 1.237,90 USD/viqje
Costo por kildbmetro 2,48 USD/km
Costos variables / totall 7682 %
Costos fijos / totall 23,18 %
Sintesis de combustible  Galones consumidos 7.200 Galones
Consumo promedio por vigje 150,00 Galones/vigje
Consumo por kildbmetro 0,30 Galones/km
Costo total de combustible 39.979.06 USD
C_Qs’ro de combustible por 167 USD/km
kilbmetro
Rendimiento del combustible 3,33 Km/galén
Participacion del combustible 6728 »  del costo
operativo
Sinfesis de  Neumdticos 2.400,00 USD
mantenimiento
Mantenimiento preventivo 2.351,82 USD
Mantenimiento correctivo 914,29 USD
Costo total de mantenimiento 3.266,11 USD
Mantenimientos estimados 12,00 Eventos/ano
Correctivos estimados 4,50 Eventos/ano
Horas fuera de servicio 180,00 Horas
Sintesis administrativa Gastos administrativos directos 360,00 USD
Gasto administrativo por vigje 7,50 USD/vigje
Qgs‘ro administrativo por 0,02 USD/km
kilbmetro

Fuente: Montenegro G. (2025)

En la Tabla 18 se evidencid que el costo operativo del vehiculo fue de 59.419,41 USD,
infegrado por 13.774,24 USD de costos fijos y 45.645,17 USD de costos variables,
manteniendo la misma proporciéon estructural observada en la flota general, donde
los costos variables representaron el 76,82% del total. El vehiculo registrd 48 vigjes y
24.000 km recorridos, con un costo promedio de 1.237,90 USD por vigje y 2,48 USD por

kilbmetro, valores que coinciden proporcionalmente con el cdlculo global de la flota.
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El combustible fue nuevamente el rubro de mayor incidencia, con 39.979,06 USD,
equivalente al 67,28% del costo operativo de la unidad, lo que demostrdé que el
desempeno econdmico del vehiculo depende en gran medida del control del

consumo, la regularidad del recorrido y la reduccion de desviaciones.

Los costos asociados a neumdticos, mantenimiento preventivo y mantenimiento
correctivo sumaron 5.666,11 USD, lo que reflejo una carga técnica relevante para

sostener la operatividad anual de la unidad.

En la tabla 19 se muestra el resumen de resultados con relacion al objetivo 2 por flota

Tabla 19. Resumen de resultados objetivo 2 por flota

Tabla de resumen Indicadores clave Resultado Unidad / base
Sgggme” financiero 1ot activos 201.081,16 USD
Total, pasivo 34.505,67 USD
Total, patrimonio 166.575,49 USD
Total, ingresos 773.772,34 USD
Total, gastos 753.718,21 USD
Utilidad del ejercicio 20.054,13 USD
Margen neto 2,59 %
Sinfesis de  Costos it fijos 165.290,88 USD
operativos
Costos variables 547.742,04 USD
Costo operativo total 713.032,92 USD
Viajes ejecutados 576,00 Vigjes
Kilbmetros recorridos 288.000 Km
Costo por vigje 1.237,90 USD/viqje
Costo por kildbmetro 2,48 USD/km
Costos variables / totall 7682 %
Costos fijos / totall 23,18 %
Sintesis de combustible  Galones consumidos 86.400 Galones
Consumo promedio por vigje 150,00 Galones/vigje
Consumo por kildbmetro 0,30 Galones/km
Costo total de combustible 479.748,72 USD
C_Qs’ro de combustible por 167 USD/km
kilbmetro
Rendimiento del combustible 3,33 Km/galén
Participacion del combustible 4728 7~ del costo
operativo
Sinfesis de  Mantenimiento preventivo 28.221,84 USD
mantenimiento
Mantenimiento correctivo 10.971,48 USD

Costo total de mantenimiento 39.193,32 USD
Costo de mantenimiento por 3.266,11 USD/unidad

unidad

NUmero de mantenimientos 144,00 Eventos

Mantenimientos correctivos 54,00 Eventos

indice correctivo 37,50 %

Horas fuera de servicio 2.160 Horas

Promedio fuera de operacion 15,00 Horas/evento
Sintesis administrativa Costos administrativo total 195.852,00 USD
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Tabla de resumen Indicadores clave Resultado Unidad / base

Costo administrativo por vigje 340,02 USD/vigje
Costo administrativo por km 0,68 USD/km
Participacion administrativa 27,47 %
Relacién admin/ingresos 0,2531 Ratio

Fuente: Montenegro G. (2025)

En la tabla 19 se evidencié el comportamiento general de la flota durante el periodo
2025, mostrando un costo operativo total de 713.032,92 USD, compuesto
principalmente por costos variables, los cuales alcanzaron 547.742,04 USD vy
representaron el 76,82% del total. Esto reflejé6 una estructura de costos altamente
vinculada con el nivel de operacion, debido a que la mayor parte del gasto
dependié del recorrido, consumo de combustible, mantenimiento, neumdticos y
otros rubros asociados al uso directo de las unidades. De igual forma, los 576 vigjes
ejecutados y los 288.000 km recorridos permitieron establecer un costo promedio de
1.237,90 USD por vigje y 2,48 USD por kildbmetro, evidenciando que cada

desplazamiento generd una carga econdmica significativa para la empresa.

Dentro de esta estructura, el combustible representd el componente de mayor peso,
con 479.748,72 USD, equivalente al 67,28% del costo operativo total, lo que confimd
que el abastecimiento y el rendimiento energético condicionaron de forma directa
la estabilidad del gasto. Los costos de mantenimiento y neumdticos mostraron una
incidencia relevante, al relacionarse con la continuidad operativa de Ias unidades y

la necesidad de evitar interrupciones que generen tiempos improductivos.

4.1.3. Plantear un plan de mejora en la gestion de fransporte que contribuya a la
reduccion de costos operativos de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez

Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

4.1.3.1. Modelo aplicado en el plan de mejora

El plan se estructurd mediante el ciclo PHVA (planificar, hacer, verificar y actuar),
tomando como referencia el estudio de Amaral et al. (2022), quienes en su
investigacion “Internal Logistics Process Improvement using PHVA: A Case Study in the
Automotive Sector”, aplicaron herramientas como matriz SIPOC, estratificacion de
procesos, 5S y gestion visual, plantearon que este modelo permitid la reduccion de
desperdicios, estandarizacion del flujo de suministro, disminucion de movimientos

innecesarios y mejor organizacion del tfransporte interno mediante la definicion de
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rutas, asi como posiciones fijas para materiales en los remolques logisticos. Todo ello
indica el beneficio de intervenir en procesos logisticos con problemas de recorrido,
tiempos, utilizaciéon de recursos y control operativo, transformando el diagndstico en
acciones verificables para mejorar la eficiencia del transporte y reducir variaciones

en la operacion.

El modelo escogido permite organizar la intervencion de problemas operativos de
manera secuencial, medible y correctiva. Aplicarlo en la empresa Gonzalo E.
Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A. resulta
pertinente, debido a que los hallazgos no corresponden a un problema aislado, sino
a procesos recurrentes considerados en las variables de estudio de la presente
investigacion. El PHVA permite pasar del diagndstico a una propuesta con acciones,

indicadores, responsables, metas y verificacion econdmica.

Desde la perspectiva de Deming (1989), la mejora de los procesos debe sostenerse
en informacioén objetiva, medicidén y aprendizaje organizacional, evitando decisiones
improvisadas o correctivos aislados. Es asi que el ciclo PHVA, derivado de los aportes
de Shewhart y difundido por Deming en la gestion de calidad, plantea que toda
mejora debe iniciar con una planificacién basada en problemas reales, continuar
con la ejecucion controlada de acciones, avanzar hacia la verificacion de resultados

y concluir con ajustes que permitan sostener el desempeno alcanzado.

Es por ello que el modelo no se limita a describir una situacion, sino que orienta la
intervencion progresiva de los procesos que generan ineficiencia, para lo cual en la

tabla 20 se detalla la propuesta de plan de mejora.

Tabla 20. Modelo aplicado en el plan de mejora

Accion dentro de la Indicadores Resultado
Fase Sustento .
empresa asociados esperado
r . Costo  operativo
Identifica Analizar rutas, flota, P . .,
. total, costo por Determinacion
problemas, combustible,
. L km, costo por de brechas
define  metas, mantenimiento, . .
- . . vigje, operativas y
Planificar selecciona documentacion, . ..
- - cumplimiento de econdmicas
indicadores y fiempos
S . . rutas, antes  de la
prioriza procesos improductivos y . .
(- : expedientes mejora.
criticos. costos por unidad.
completos.
. Aplicar matriz de % de rutas L
Ejecuta : . Estandarizaciéon
. rutas, ficha de registradas, % de .
acciones . ., s = de la gestion de
Hacer controladas asignacion, bitdcora  viajes con fransporte y
sobre los de seguimiento, seguimiento, % de meiora del
checklist registros :
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Accion dentro de la Indicadores Resultado
Fase Sustento .
empresa asociados esperado
procesos documental, control completos, conftrol
priorizados. de combustible y consumo porkm. operativo.
mantenimiento por
unidad.
Revisar
Compara mensualmente Reduccién .,
. Comprobacion
resultados costos, consumo, estimada 1,22%,
. . del efecto
. antes/después mantenimiento, ahorro  8.699,01 -
Verificar . . econdmico y
mediante tiempos usDh, costo .
L . . . operativo del
indicadores improductivos y posterior plan de mejora
medibles. cumplimiento 704.333,91 USD. )
documental.
. Ajustar rutas, reforzar  Variacion -
Corrige . Sostenimiento de
z. confroles, actualizar mensual del costo .
desviaciones vy . ) la mejora y
estandariza las registros y mantener operativo, control control
Actuar acciones  con revision  periddica de combustible, ermanente  de
. entre logistica, mantenimiento P
mejores . . los costos
gerencia y correctivo, costo .
resultados. operativos.

contabilidad. por unidad.

En la tabla 20 se describen las funciones de la aplicacién y su uso dentro de la
empresa, esta propuesta se incorpora como sistema central de control para registrar
informacion de vehiculos, combustible, mantenimiento, kilometraje y gastos
operativos. Su uso permite organizar datos por unidad, reducir la dispersion de

registros facilitando el cdlculo mensual de costos por vehiculo, vigje y kildbmetro.

La aplicacion del PHVA permite justificar técnicamente la propuesta porque articula
el diagndstico con acciones operativas, indicadores y resultados proyectados. El
modelo permite intervenir las dimensiones de tiempo, recorrido y costo: en tiempo,
mediante el seguimiento de vigjes y control de demoras; en recorrido, mediante la
programaciéon de rutas y control de kilometraje; y en costo, mediante la revision de
combustible, mantenimiento, gasto por viaje y costo por kildmetro. Por tanto, el plan
de mejora no se limita a describir problemas, sino que plantea una ruta de

infervencion con capacidad de verificacion y ajuste.

4.1.3.2. Detalles de mejora
En la tabla 21 se presenta la matriz diagndstica integrada para el plan de mejora, en
la cual se relacionan los hallazgos obtenidos en la gestidn de transporte y los costos

operativos con los datos que sustentan cada problema.
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Tabla 21

. Matriz diagndstica integrada para el plan de mejora

Incidencia en la

Accién de

Olr{jehvo C;ompor)ente Hallazgo Dato gestion de mejora bajo Indicador de Resultado
relacionado diagnosticado transporte y costos PHVA control esperado
operativos
Planificar una
matriz de rutas
La actuadlizacion Se regisiraron 576 gg’f?moglgo?:;%g
vigjes durante 2025y  Los desvios generan . ’ S .
de rutas no se " . previsto, puntos . Disminuir recorridos
. 58 rutas con desvio. mayor recorrido, - Porcentaje de -
realiza de manera . . criticos 'y rutas .. adicionales,
., El cdlculo consumo adicional . vigjes con ruta L
Programacion tfotalmente ; - alternas; hacer el reducir tiempos de
Objetivo 1 actuadlizacién constante  antes coresponde a 58 = de combustible, registro antes de programada 'y reaccion ante
J Y - 576 x 100 = 10,07%, pérdida de tiempo 9 . - variacién entre
de rutas de cada vigje, lo . S cada vigje; o novedades y
equivalente y variacion entre la e ruta planificada .
que genera : verificar ; mejorar el conftrol
. aproximadamente ruta programada y S . y ejecutada. .
desvios durante la L ; desviaciones; del vigje.
- al 10% de vigjes con la ruta ejecutada. .
operacion. . actuar agjustando
desvio.
las  rutas con
mayor variacién.
Planificar criterios
de asignacién
La asignacion de La falta de por capacidad,
unidades se La empresa cuenta documentaciéon disponibilidad vy
realiza con con 12 vehiculos, de  uniforme puede estado operativo; Mejorar la
criterios los cuales 10 generar uso hacer una ficha . trazabilidad por
; . . . - Porcentaje de . -
. . operativos, pero estuvieron desigual de de asignacion .. ) unidad, equilibrar
. Asignacion de . . ; - Lo vigjes con ficha
Objetivo 1 no siempre queda operativos. Se unidades, dificultad  por vigje; verificar . . el uso de la flota y
flota . . de asignacion . s
documentada de realizaron 576 vigjes, para confrolar el uso de cada facilitar el andlisis
. . ! . . completa.
manera uniforme equivalente a 576 + desgaste por unidad; actuar de costos  por
por unidad, 10 = 57,60 vigjes por vehiculo y menor corrigiendo vehiculo.
conductor, ruta y  vehiculo operativo. trazabilidad de la sobreutilizacion o
tipo de carga. operacion. asignaciones
repetitivas.
El seguimiento de De 576 vigjes Los retrasos afectan  Planificar una Porcentaje de Idenfificar causas
Obietivo 2 Seguimiento vigjes existe, pero realizados, 478 la productividad de  bitdcora de vigjes con de retraso, reducir
) del vigje los retrasos, fueron cumplidos a la flota, aumentan seguimiento; seguimiento tiempos
paradas y tiempo. Por tanto, fiempos hacer el registro completo y improductivos y
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Incidencia en la

Objetivo Componente gestion de Ac.cwn d? Indicador de Resultado
. . . Hallazgo Dato mejora bajo
relacionado diagnosticado transporte y costos PHVA control esperado
operativos
novedades no 576 — 478 = 98 vigjes improductivos y de salida, numero de mejorar la
siempre se estuvieron fuera del pueden elevar el llegada, vigjes fuera del puntualidad del
registran de forma  tiempo costo por vigje por paradas, tiempo servicio.
homogénea. programado, mayor tiempo de novedades y programado.
equivalente a 98 + operacién. causas de
576 x 100 =17,01%. refraso;  verificar
causas
repetitivas;
actuar sobre los
puntos criticos de
demora.
Planificar un
checklist
La linea base documental;
. documental se tomé La documentacion hacer la
Existen . e . e .,
del diagndstico  incompleta genera  verificacion antes .
documentos base . ; Reducir
aplicado al  reprocesos, de la salida y al
para la . S reprocesos,
.. personal, donde el demoras cierre del vigje; . .
., operaciéon, pero L S - . o Porcentaje de mejorar la
Gestion cumplimiento inicial administrativas, verificar . .
. algunos ; expedientes frazabilidad
Objetivo 2 documental . fue de 65%. Sobre retfrasos en expedientes
L expedientes . ., . . completos al documental y
del vigje 576  vigjes, esto facturacion y incompletos; ) _ . .
pueden quedar . o cierre del vigje.  facilitar el cierre
; equivale a 576 x 65% dificultad para actuar . .
incompletos, _ . . L administrativo  de
, . = 374 expedientes relacionar cada corrigiendo .
tardios o sujetos a s cada operacion.
- completos 'y 202 vigje con sus costos  faltantes
correcciones. .
expedientes con readles. recurrentes  por
riesgo de reproceso. conductor,
unidad o ruta.
La empresa Los 98 vigjes fuera El tiempo detenido Planificar el S -
. . . Horas Disminuir pérdidas
presenta fiempos del fiempo reduce la  registro de . . .
. . .. . improductivas de tiempo
Control de improductivos programado productividad de la  tiempos de g . .
- - - - S ; por vigje y operativoy mejorar
Objetivo 2 fiempos asociados a representan una unidad, disminuye espera; hacer el orcentaie de el
improductivos cargue, base para identificar  larotacion de vigjes  control por ruta y por I .
. L. vigjes con aprovechamiento
descargue, afectaciones de vy aumenta el costo punto critico;
_ - L o demoras. de la flota.
frontera, trdmites, tiempo dentro de la  real por vigje. verificar  causas
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Incidencia en la

Objetivo Componente Hallazao Dato gestion de r::'zlrznbz?o Indicador de Resultado
relacionado diagnosticado 9 transporte y costos jPHV A ! control esperado
operativos
paradas o operacion, frecuentes;
demoras durante equivalente al actuar
el vigje. 17,01% de los vigjes corrigiendo
ejecutados. demoras
repetitivas o
gestionando
mejores tiempos
de coordinacién.
Planificar una
. El costo anual de matriz  mensual
El-combustible es combustible fue de de combustible;
el rubro de mayor La falta de control . .
479.748,72 ush, hacer el registro Costo de Reducir consumos
peso denfro del . mensual por . g .
. equivalente al - de galones, combustible atipicos, mejorar el
costo  operativo, unidad, ruta y . ) . o
67,28% del costo . . o kilometraje, por kildbmetro, rendimiento por
s Confrol de por lo que . kilometraje dificulta - . .
Objetivo 2 . . operativo total. unidad vy ruta; galones por unidad y controlar
combustible cualquier . detectar consumos o an
Lo, Ademas, se . verificar vigje y el rubro de mayor
variacion en - atipicos y comparar T - N .
registraron 86.400 . rendimiento por rendimiento incidencia
consumo afecta . el rendimiento real : . . .
. galones consumidos, P vehiculo; actuar km/galdn. economica.
directamente el o de cada vehiculo.
con un rendimiento sobre consumos
costo total. , .
de 3,33 km/galdn. superiores al
promedio.
Planificar el
Se registraron 144 C?;\jgﬂvo
mantenimientos Los mantenimientos (F:)orrecﬁvo o»; indice de
El mantenimiento anuales, de los correctivos vy las Unidad: hoger mantenimiento Reducir correctivos
incide en la cuales 54 fueron horas fuera de fichas ' de  cormectivo recurrentes,
disponibilidad de correctivos. El indice  servicio reducen . ' mejorar la
- Control de . . T mantenimiento costo de . L
Objetivo 3 _ la flota y en la de mantenimiento disponibilidad, . disponibilidad de la
mantenimiento . . con fecha, costo, mantenimiento
estabilidad del correctivo fue de 54 generan repuUesto v causa: or unidad flota y controlar
costo  operativo  + 144 x 100 = 37,50%, reprogramaciones vel?ificar Y follos' Eoros fuera dg costos técnicos por
por unidad. con 2.160 horas y aumentan costos vehiculo.

fuera de servicio al
ano.

no previstos.

recurrentes;
actuar agjustando
frecuencias
preventivas

servicio.
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Incidencia en la

Objetivo Componente Hallazao Dato gestion de r::'zlrznbz?o Indicador de Resultado
relacionado diagnosticado 9 transporte y costos jPHV A ! control esperado
operativos
segun
kilometraje.
Planificar una
La informacién de matriz rT\ensuoI
. . de costos; hacer
combustible, El costo operativo el registro or
mantenimiento, total fue de La falta de unidodg rupfo Costo operativo Meiorar el conrol
kilometraje y 713.032,92 USD, con consolidacién combu'sﬁble " por vigje, costo fincjmciero
Consolidacién  gastos operativos 576 vigjes y 288.000 dificulta identificar monfenimierlﬁo operativo  por operativo
Obietivo 3 mensual de se encuentra km recorridos. Esto qué unidad, ruta o viaie kiléme‘r}O' kilbmetro y sups‘ren‘ror la tomg
! costos por dispersa y generd un costo ftipo de gasto verjificér * variacién de decisiones con
unidad requiere mayor promedio de genera mayores variaciones mensual del informacion
integracién para 1.237,90 USD por variaciones en el frente al costo POr  _onsolidada
analizar costos por  vigje y 2,48 USD por costo operativo. romedio: actuar unidad. )
vehiculo, vigje y kildbmetro. P ’
Kilometro sobre‘ rubros
’ superiores al
estdndar.
ggnfificzggemﬁé La operacidén La mejora de la  Aplicar el ciclo Proyectar una
comesoonden  a presentdé un costo gestidn de PHVA de forma reduccion
unoso?o &req. sino total de 713.032,92 transporte  incide integrada: Reduccién total conservadora del
ala relacion én’rre ushD, con alta directamente en el planificar del costo costo operativo
Obietivo 3 Plan de mejora rutas flota participacion de comportamiento controles, operativo y mediante confroles
J infegrado se ui'mien‘ro " costos variables y de los costos  ejecutar registros, cumplimiento infernos, sin requerir
do%:umen‘rocl:ién dependencia del operativos, verificar de indicadores cambios
combustible ’ combustible como especialmente en indicadores y operativos. estructurales ni
momenimierlﬁo rubro de mayor procesos repetitivos actuar sobre inversiones
costos Y peso. durante el ano. desviaciones. elevadas.
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La tabla 21 evidencia que los problemas de la empresa no se concentran en un solo
proceso, sino en la interaccidén entre rutas, flota, seguimiento, documentacion,
combustible, mantenimiento y costos. Estos datos muestran que la operacion tuvo 576
vigjes, 58 rutas con desvio, 98 viajes fuera del tiempo programado, 86.400 galones
consumidos, 144 mantenimientos y un costo operativo total de 713.032,92 USD. Por
ello, la aplicacién del modelo PHVA, resulta pertinente, debido a que cada

componente requiere planificacion, registro, verificacion y ajuste peridédico.

La factibilidad de alcanzar las mejoras proyectadas se sustenta en que las acciones
propuestas no dependen de ampliacidon de infraestructura, renovacion de flota ni
contratacion de personal adicional, sino de la estandarizacién de actividades que la
empresa ya ejecuta de forma coftidiana. La matriz de rutas, la ficha de asignacion,
bitdcora de seguimiento, asi como checklist documental permiten transformar
controles dispersos en registros obligatorios, breves y verificables antes, durante y
después del vigje. Al tratarse de procesos repetitivos y de una flota operativamente
manejable, el modelo facilita que cada incumplimiento sea identificado, revisado
para ser corregido en el siguiente ciclo operativo, lo que incrementa progresivamente
la disciplina de registro, reduce omisiones y mejora la trazabilidad del servicio sin

generar una carga administrativa excesiva.

En la tabla 22 se detalla el plan de mejora infegrado bajo el modelo PHVA,
estructurado a partir de los componentes diagnosticados en la gestion de transporte

y costos operativos.

Tabla 22. Plan de mejora bajo el modelo PHVA

Compone Frecue Medio de
oge . Responsa . - .z

nte de Planificar Hacer Verificar Actuar ble ncia de verificacié
mejora control n

Definir

matriz de Revisar

rutas con Registrar la  desvios, .

. . . Ajustar

kilometraj ruta antes recorridos

.. rutas con .

e de cada adicionale Jefe Matriz de
Programa . .. mayor .
., estimado,  vigje y s y ., logistico /  Mensu rutas y
cion de . . desviacion

tiempo contrastarl variacione . Despach al reporte de
rutas ) y actualizar ,

previsto, a con el s frente a ountos ador desvios

puntos recorrido la ruta -

e . criticos.

criticos y ejecutado. programa

rutas da.

alternas.
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Compone Frecue Medio de
oge . Responsa . - .z
nte de Planificar Hacer Verificar Actuar ble ncia de verificacié
mejora control n
Establ r .
S. Ob. ece . Redistribuir
criterios Registrar . .
) Comparar  asignacion
de unidad,
. ., uso de es cuando
asignacid  conductor, , .
, vehiculos, existan .
. ., segun, ruta, carga . . Ficha de
Asignacio . - . vigjes por cargas Jefe Mensu . .
disponibili  y condicion . . . asignacio
n de flota unidad y operativas logistico al
dad, del e n de flota
, casos de repetitivas
estado vehiculo -
. sobreutiliza sobre las
operativo  antes  del ., .
tipo de despacho clon. mismas
Y ' unidades.
carga.
Disenar
bitdcora Identificar  Corregir
de Registrar viajes puntos
seguimien informacién fuera de criticos de . o
. . . Monitore  Seman  Bitdcora
Seguimien to con del vigje fiempo, refraso vy
) o / al y de
fo del salida, durante la paradas reforzar -
.. ., . Despach mensu seguimien
vigje llegada, operacion frecuentes comunica ador al o
paradas, y al ciere y causas cidbn con
novedade delservicio. de conductor
S y causas demora. es.
de retraso.
- Verificar . .
Definir Revisar Corregir
. documento . . .
checklist expedient  faltantes Asistente Checklist

., s antes de

Gestion document . es recurrentes de document
salida y . . Mensu
document al para incomplet  por gerencia al y
. completar , p al .
al del viaje apertura y . os, tardios conductor, / Area expedient
. expediente . .
cierre del . o sujetos a ruta o contable e de vigje
. al finalizar el .
vigje. .. reproceso. unidad.
servicio.
. Revisar
Establecer Registrar
. . consumos
registro abastecimi  Comparar L.
afipicos vy
mensual entos, consumo aiustar Jefe
Controlde por consumo, por unidad I . Matriz de
. ) . . conftroles logistico /  Mensu .
combustib  unidad, kilometraje y detectar . combustib
.. de ruta, Area al
le ruta, y variacione .. le
. conduccié contable
galones, rendimient s frente al n o
kilometraj o por promedio. -
, abastecimi
ey costo.  vehiculo.
enfo.
Separar . . .
P . . Registrar Revisar Ajustar
mantenimi .
Control ento cada frecuencia cronogram  jefe Fen g
ontrol de : ‘2 -

; o prevenﬂv intervencio de a |og|sf|co/ Mensu Ic ? X e
mantenimi n técnica y corectivos preventivo  Tqller al mantenimi
ento o Y ’ ento

. vincularla . horas segun externo
correctivo . .
con la fuera de kilometraje
por unidad servicio 'y vy
unidad,

125



Compone Frecue Medio de
oge . Responsa . - .z
nte de Planificar Hacer Verificar Actuar ble ncia de verificacié
mejora control n
fecha, correspondi  costos por recurrenci
costo, ente. vehiculo. a de fallas.
causa y
kilometraj
e.
Disenar Consolidar Corregir
maitriz combustibl  Comparar  rubros
mensual e, costo por superiores
Costos por de costos mantenimi vigje, al Area .
. . . Matriz de
unidad, operativos  ento, costo por promedioy contable Mensu costos
vigje y por neumdticos km y  priorizar / al .
. . . . . operativos
kilbmetro unidad, , gastos  variacione  unidades Gerencia
ruta, vigje administrati s enfre con mayor
y vos y costos  unidades. desviacion
kilbmetro.  del vigje.
. Aplicar
Arficular p.
las registros
. estandariza  Evaluar Ajustar el
acciones - ,
. dos en indicadore plan segun
anteriores .
rutas, flota, s de resultados Gerencia
en un - _ Mensu Informe
Plon de seguimient  cumplimie  mensuales  / Jefe
. esquema . al y de
mejora . o, nto y logistico/ . -
. Unico de . L. . frimestr  seguimien
infegrado documenta operativo desviacion Area
control . al to del plan
operafivo cion, y es contable
y combustibl  reduccién  detectada
.. e y de costos. s.
econdmic -
mantenimi
o.
enfo.

La tabla 22 organiza la propuesta en fases operativas concretas lo que permite que
cada hallazgo del diagndstico se tfransforme en una accién verificable, por lo que la
fase de planificacion define formatos, criterios y matrices; en la ejecucion registra la
informacion durante la operacion; la verificacion compara resultados mediante
indicadores; mienfras que la actuacién corrige desviaciones recurrentes. Las
acciones propuestas no se limitan a identificar fallas, sino que establecen
mecanismos de control para rutas, asignacion de flota, seguimiento del viaje, gestion

documental, combustible, mantenimiento y costos por unidad.

Esta estructura transforma los hallazgos del diagndstico en procedimientos
verificables, debido a que cada accidén cuenta con responsable, frecuencia de
control y medio de comprobacion. Es asi como el plan fortalece la trazabilidad de la

operacion, mejora la disponibilidad de informacién para la foma de decisiones y crea
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condiciones para reducir desviaciones asociadas a recorridos adicionales, tiempos

improductivos, reprocesos administrativos, consumos atipicos y costos no previstos.

En la tabla 23 se presentan las reducciones estimadas del plan de mejora,
incorporando el dato diagndstico que sustenta cada accion, el criterio técnico
utilizado para asignar el porcentaje de reduccién y la equivalencia operativa del

ahorro proyectado.
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Tabla 23. Reducciones estimadas

1
, Criterio  técnico Costo , , Ahorro Equivalencia g:sspZés
Actividad de Dato base del Cadiculo deldato . operativo  Reducciéon Cadiculo . .
. . L o para asignar la X estimado operativa del de la
mejora diagnostico base s 2 base estimada del ahorro .
reduccion (USD) ahorro mejora
(USD) (USD)
Se asigna 0,20%
porque la matriz
de rutas no 1.426,07 + 2,48
Programacion 576. vigjes - 58 =+ 576 x ].Oqz glcler?\:?oo; TOdOE)elfg 713.032,92 giﬁégg:srgr:g?
realizados y 58 10,07% de vigjes o o 713.032,92 0,20% o 1.426,07 ) ~ " 711.606,85
de rutas ; . permite anticipar x 0,20% 575 + 58 = 9,91
rutas con desvio  con desvio -
puntos  criticos, km por ruta con
rutas alternas y desvio.
reducir recorrido
adicional.
Se asigna 0,10%
porque su efecto 71305 = 576
es indirecto: viaies = 1.24 USD
Asignacion 576 vigjes 576 + 10 = 57,60 mejora la poi ’ vidje:
documentadg  redlizados y 10 vigjes por frazabilidad, evita 514 539 05 10 71303292 71303 también 712.319,89
vehiculos vehiculo uso desigual de x 0,10% .
de flota . . - equivale a 71,30
operativos operativo unidades y ,
USD por vehiculo
reduce . -
operativo al ano.
reprocesos en la
programacion.
Se asigna 0,25%
porque el
seguimiento 178258 =+ 98
_ 576 - 478 = 98 . vigjes fuera de
Sseguimiento 2% VIdISS  injes fuera de directamente en 713.032,92 fiempo = 18,19
.. realizados y 478 . . . retrasos, 713.032,92 0,25% Ao 1.782,58 711.250,34
del vigje o . tiempo; 98 + 576 x 0,25% USD por Vvigje
vigjes a fiempo - novedades,
x100=17,01% - L con retraso o
comunicacion
novedad.

con conductores
y fiempos de
reaccion.
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Costo

o . L. Costo . . .
. . p Criterio  técnico . .z p Ahorro Equivalencia después
e e e % Salelo 9190 pora asgnar la PO fsmuecin CAUS  esimado operatva  del de o
] g reduccion (USD) (USD) ahorro mejora
(USD)
Se asigna 0,15%
porque la
' 576 x §5% =374 QOcumenTOC|on 106955 + 202
576 expedientes expedientes incompleta .
., - p ; expedientes con
Gestion de vigje y linea completos; 576 - genera 713.032.92 fiesao = 5.29 USD
documental base 374 = 202 reprocesos, 713.032,92 0,15% x0'157’ 1.069,55 org ex édien’re' 711.963,37
del viaje documental de expedientes correcciones, e por exp /
. equivale a 1,86
65% con riesgo de demoras _
- . USD por vigje.
reproceso administrativas  y
refrasos en el
cierre del vigje.
Se asigna 0,20%
porque los
tiempos de
espera en 1.426,07 =+ 98
. _ cargue, vigjes fuera de
Control de 98 vigjes fuera ?301;7%; ii?:?es descargue, 713.032.92 fiempo = 14,55
tiempos del tiempo e e frontera, trdmites 713.032,92 0,20% oy 1.426,07 USD por vigje 711.606,85
. . con afectacién x 0,20%
improductivos programado de fiempo o paradas con demora o
P reducen tiempo
productividad, improductivo.
aungue parte
depende de
terceros.
Se asigna 0,265%
porque el 1.889,78 +
. combustible es el 479.748,72 x 100
Combustible ‘%Zégg;g » 106 rubro de mayor =0,39% del gasto
Control de anual de _ 77 67.28%: peso operativo; el 713.032.92 anual de
. 479.748,72 USD y “97%% control  mensual  713.032,92  0,265% ~ o 1.889,78 combustible; 711.143,14
combustible 479.748,72 + . x 0,265% .
86.400 galones 86400 = 555 por unidad, ruta, equivale a 340
consumidos usb/ alén ’ galones y galones al ano o
9 kilémetros 0.59 galones por
permite detectar vigje.
Consumos
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Costo

o . L. Costo . . .
Actividad de Dato base del Calculo del dato Criterio .1ecn|clo operativo Reduccién Cdlculo Aht?rro Equwc;!encm | despues
mejora diagnéstico base para asighar la -, se estimada del ahorro  &* imado  operativa de de' la
reduccion (USD) (USD) ahorro mejora
(USD)
atipicos sin asumir
una  reduccidn
elevada del
gasto.
Se asigna 0,055%
porque el control
preventivo y 39193 + 54
correctivo mantenimientos
144 54 + 144 x 100 = permite disminuir correctivos =
mantenimientos  37,50% de fallas recurrentes, 7,26 USD por
anuales, 54 mantenimientos horas fuera de evento
g((j]?g::ﬂmien(?s correctivos y correctivos; sc,ervicio y costos 713.032,92 0,055% ‘39]'135%32 391,93 correctivo; 712.640,99
39.193,32USDde 39.193,32 x  técnicos no ’ también
costo total de 1,00% = 391,93 previstos, sin equivale a
mantenimiento usb asumir una reducir 1,00% del
reduccion amplia costo anual de
del mantenimiento.
mantenimiento
anual.
713.032,92 -
La reduccion 8.699,01 =
total corresponde 704.333,91 USD.
' 0.20% + 0,10% + ala ocumuloqon El ahorro no
. Se integran las ' de mejoras depende de
Lo’rol esfimado siefe  acciones 025% + 0,15% + pequenas y 713.032,92 1,22% 713.032,92 8.699,01 compra de 704.333,91
el plan . 0,20% + 0,265% + x 1,22% ,
de mejora _ conservadoras vehiculos,
0,055% = 1,22% )
sobre  procesos reduccion de
repetitivos de la personal ni
operacion. inversiéon
elevada.
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La tabla 23 detalla la reduccion estimada del plan se distribuye en acciones
operativas de bajo impacto individual, pero acumulativas dentro del costo total de
la empresa ya que el mayor peso se concentra en el control del seguimiento del vigje,
tiempos improductivos, programacién de rutas, asi como combustible, debido a que
estos componentes se relacionan con desvios, refrasos, consumo adicional y
variaciones en el costo por kildbmetro. Todo ello permite reforzar el control técnico de
la flota, considerando que los correctivos representan 37,50% de las intervenciones
anuales que generan horas fuera de servicio. Es por ello que las siete acciones
proyectan una reduccion de 1,22%, equivalente a 8.699,01 USD representando un
ahorro conservador frente al costo operativo base de 713.032,92 USD, sin depender

de renovacion de unidades, reduccion de personal o inversiones elevadas.

4.2. DISCUSION

Dentro de los resultados encontrados se identificd que las rutas se actualizaron casi
siempre antes de iniciar un vigje; sin embargo, una proporcidon relevante manifestd
que rara vez se redliza esta actualizaciéon, lo que evidencia que la gestion de
transporte aun presenta variaciones en la revision previa del tfrayecto. Este hallazgo
se relaciona con Valencia (2023), quien senald que los costos del transporte
dependen de factores como el tiempo de desplazamiento y la distancia recorrida,
por lo que la falta de lineamientos claros para registrar, asi como supervisar el
movimiento de carga incrementa los costos del servicio, por lo que se puede
manifestar que los resultados del presente estudio coinciden con el autor debido a
que una actuadlizacion irregular de rutas puede generar desvios, recorridos
adicionales y mayor consumo de recursos, afectando directamente los costos

operativos de la empresa.

En la asignacion de unidades, el 35% calificd el método como muy adecuado, lo que
refleja que existen criterios operativos para seleccionar vehiculos segun el
requerimiento del cliente, estado de la unidad y condiciones del servicio, sin embargo
la presencia de valoraciones negativas evidencia que esta prdctica no se percibe
con el mismo nivel de consistencia en toda la operacion, lo cual se relaciona con lo
expuesto por Cedeno y Gonzdlez (2020), quienes plantearon que la auditoria logistica
del transporte de carga debe incorporar indicadores y revision sistematica de las
funciones operativas para identificar ineficiencias. Es asi como la asignacion de flota

requiere criterios documentados y medibles, ya que una decisidon no estandarizada
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puede generar uso desigual de las unidades, desgaste no confrolado y dificultades

para relacionar cada viaje con su costo real.

Respecto al nivel de planificacion de rutas, el 33% lo ubicdé como muy alto, lo que
sugiere que existe capacidad para definir recorridos con orientacion a eficiencia; no
obstante, el 17% lo percibid bajo, lo cual apunta a diferencias internas en la manera
de planificar o en la calidad de la informacién disponible para decidir rutas. Este
comportamiento estd relacionado con lo expuesto por Mendoza (2022), quien
identificé problemas en la gestion de flota que afectaban los indicadores
presupuestarios, demostrando que el andlisis sistemdtico de los procesos permitid
generar ahorros importantes en combustible y mejoras en el desempeno comercial.
En el presente estudio la planificacion de rutas aparece como un componente que
puede favorecer la eficiencia cuando se ejecuta con datos y control, pero también
puede convertirse en una fuente de sobrecostos cuando depende de decisiones

parciales o ajustes tardios.

En el control sobre retrasos, el 42% calificd el desempeno como regular, lo que
evidencia que la empresa enfrenta dificultades para anticipar o corregir demoras
durante la ejecucion del vigje, con impacto directo en la puntualidad, la
productividad de la unidad vy la experiencia del cliente. Todo ello se vincula con lo
planteado por Gaitdn (2024), quien identificd que los costos operativos del transporte
presentan cambios frecuentes por factores como combustible, peajes, deterioro vial
y mantenimiento, elementos que se agravan cuando existen tiempos adicionales o
demoras en la operacion. Esta comparacion senala que los retrasos no solo
representan un problema de cumplimiento, sino también una condicidon que
incrementa el costo del servicio, debido a que prolonga el uso de la unidad, reduce
la rotacion de vigjes y puede elevar consumos asociados al recorrido y a los tiempos

de esperaq.

En mantenimientos preventivos, el 35% reporté un nivel bajo y el 30% un nivel medio,
lo que perfila una tendencia a sostener la operatividad con un margen técnico
limitado, incrementando el riesgo de correctivos no planificados, tiempos fuera de
servicio y gastos que tienden a ser menos confrolables. Este resultado coincide con
Mallqui (2023), quien determind que la mejora en la gestion de mantenimiento redujo
los costos operativos en una empresa de transporte de cana de azicar, mediante

planes preventivos, capacitacion y mejora del método de trabagjo.
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La relacion con el estudio es directa ya que un mantenimiento preventivo débil
incrementa la probabilidad de intervenciones correctivas, paradas no planificadas,
asi como costos variables elevados por lo que estos resultados plantean que la
gestion técnica de la flota influye en la continuidad operativa y en la estabilidad de

los costos del fransporte de carga pesada.

De igual forma, en la investigacion se encontré que el 60% de los encuestados indico
gue los costos operativos afectaron en un nivel muy alto la operacién del transporte,
mientras que el consumo de combustible fue percibido mayoritariamente en un nivel
medio, asi como la rentabilidad general se ubicd principalmente en un nivel medio
lo cual coincide lo expuesto por Vergara y Mogro (2024), debido a que los autores
expresan que el desempeno econdmico de la empresa no dependid Unicamente
del volumen de vigjes, sino también de la forma en que se controlaron los rubros
variables, tiempos improductivos, mantenimiento y relacidén entre ingresos con gastos
por vigje. Es asi como al igual que en el estudio se confirma que los costos operativos
condicionan la eficiencia administrativa y estabilidad financiera de las empresas de
carga pesada cuando no existe un confrol sistemdtico sobre los factores internos y

externos que inciden en la operacion.

Por ofra parte, los resultados obtenidos se relacionan con lo reportado por Natchapim
y Warin (2021), ya que en su caso la optimizacion del proceso de transporte mediante
PHVA permitid reducir el proceso interno de 8 a 6 pasos, tiempo operativo en 47
minutos, equivalente al 54,02%, duplicar la carga diaria de 6 a 12 vehiculos
disminuyendo costos por 489.600 baht en dos meses. Todo ello indica que la gestion
de fransporte incide sobre los costos cuando se intervienen actividades repetitivas
como rutas, tiempos, asignacion de recursos, carga y control operativo. Es asi que en
la empresa objeto de estudio las desviaciones de ruta, vigjes fuera de tiempo,
registros parciales, combustible y mantenimiento condicionan el costo operativo,
razén por la cual el plan basado en PHVA proyectd una reduccion de 1,22%,
equivalente a 8.699,01 USD. Una diferencia con el estudio de los autores es la mejora
produjo una reducciéon amplia por reorganizacion del proceso de carga y menor
contrataciéon externa, mientras que en este estudio se encontrd una reduccidn
conservadora, sustentada en controles internos, registro documental, seguimiento de
vigjes y consolidacion mensual de costos, sin requerir cambios estructurales ni

inversion elevada.
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Con estos resultados se respalda la idea a defender debido a que se evidencidé que
una gestion de transporte mayormente organizada incide en la optimizacion de los
costos operativos de la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A. La relacién entre ambas variables se observd en
aspectos como la programacién de rutas, seguimiento del viaje, control del
combustible, mantenimiento preventivo, asi como gestion documental, ya que
cuando estos procesos presentan registros parciales o controles no estandarizados se
generan desvios, tiempos improductivos, reprocesos y gastos adicionales. Por ofra
parte, al aplicar mecanismos de control, digitalizacién y seguimiento por unidad, ruta
y periodo, se mejora la frazabilidad de la operacién facilitando la identificacion de
costos innecesarios. Es asi que la eficiencia en la gestion de transporte no solo mejora
la organizacién interna del servicio, sino que también permite contener variaciones
en combustible, mantenimiento y costos administrativos, contribuyendo a una

operacion mds estable y econdmicamente controlada.
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5.1.

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
CONCLUSIONES

Se encontré una operacion que se sostuvo en la planificaciéon y ejecucion con
controles funcionales, aunque con niveles de desempeno mayoritariamente
regulares en componentes criticos, en los que la actualizacién de rutas se realizd
de forma reactiva ante eventos externos, lo que evidencié una dependencia de
contfingencias mds que de un esquema preventivo, por su parte, la asignacion
de unidades se ejecutd con criterios operativos, asi como por requerimientos del
cliente, mostrando una légica técnica, pero con necesidad de una mayor
estandarizacion para disminuir variabilidad entre conductores y unidades. El
seguimiento de vigjes se mantuvo tanto por comunicacién como conftrol
realizado por el despachador, mientras que el control documental se percibid
como aceptable en cumplimiento, aunque con oportunidades de mejora en
tiempos de cierre, consistencia y trazabilidad. Se identificd en el mantenimiento
una ejecucion preventiva mensual, pero con rasgos de descentralizacion del
control, debido a que parte de los mantenimientos se resolvieron fuera de la
ciudad, lo que reduce la uniformidad del registro y dificulta comparar el
desempeno por unidad.

El comportamiento de los costos operativos estuvo condicionado principalmente
por el consumo de combustible, debido a que este rubro varié segun el trayecto,
la carga movilizada, tipo de unidad, asi como prdcticas de conduccion,
afectando el rendimiento y costo por kildmetro. Del mismo modo, aungue el
mantenimiento tuvo una programacion establecida, su confrol presentd
limitaciones cuando las intervenciones se realizaron fuera del centro operativo o
quedaron bajo gestion directa del conductor, lo que disminuye la frazabilidad de
los gastos. En la gestion de transporte se registré una disponibilidad de flota de
83,33%, con 576 viajes y 288.000 km recorridos en 2025. Respecto a la estructura
de costos, el valor operativo total alcanzé 713.032,92 USD, distribuido en 76,82%
de costos variables y 23,18% de costos fijos; dentro de ellos, el combustible

representd 479.748,72 USD, equivalente al 67,28% del total. Ademds, se determind
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un costo promedio de 1.237,90 USD por viaje y 2,48 USD por kildbmetro, valores que
reflejan la incidencia directa del consumo del combustible, mantenimiento y
demds costos operativos.

Se disend una propuesta de mejora operativa en funcién de estos resultados del
diagndstico y de los procesos priorizados en los flujogramas por lo cual, en la
variable independiente, la propuesta se orientd a fortalecer la programaciéon de
rutas, asignacion de flota, seguimiento de vigjes y gestion documental; mientras
que, en la variable dependiente, se enfocd en el control de combustible,
mantenimiento, costos por unidad, costo por viagje y costo por kildmetro. Aplicar
el modelo PHVA permitié estructurar controles estandarizados para registrar
informacién por unidad, kilometraje, consumo, gastos, mantenimiento y reportes
mensuales, generando datos comparables para la toma de decisiones. Con todo
ello se proyectd una reduccién total de 1,22% sobre el costo operativo base de
713.032,92 USD, equivalente a un ahorro estimado de 8.699,01 USD, por lo que el
costo operativo pasaria a 704.333,91 USD. De esta manera, la propuesta se
enfocé en reducciones parciales asociadas a rutas, seguimiento,
documentacién, tiempos improductivos, combustible y mantenimiento, creando
condiciones para disminuir desviaciones no justificadas sin depender de medidas

externas a la empresa.
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5.2

RECOMENDACIONES

Es necesario implementar procedimientos operativos estandarizados para la
gestion de transporte y costos operativos con criterios identificados en esta
investigacion.

Se deben consolidar mensualmente los costos operativos por ruta y unidad,
infegrando costos fijos y variables mediante controles especificos, para detectar
desviaciones en las actividades del fransporte de carga de la empresa objeto de
estudio.

Hay que ejecutar el plan de mejora con responsables definidos, indicadores de
cumplimiento y medios de verificacion obligatorios para asegurar el cierre
documental completo de cada viaje antes de reportar resultados.

La empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A. debe utilizar los resultados de esta investigacion como base técnica
para optimizar sus costos operativos a partir del fortalecimiento de la gestion de
transporte. Por ello, es necesario implementar controles estandarizados sobre
rutas, asignacion de flota, seguimiento de vigjes, documentacion, combustible y
mantenimiento, debido a que estos procesos inciden directamente en el costo

por vigje y por kilbmetro.
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VIl. ACRONIMOS

ANT: Agencia Nacional de Trdnsito.

CCKR: Costo de combustible por kildmetro recorrido.
CMU: Costo de mantenimiento por unidad.

CPK: Costo por kildmetro recorrido.

CPT: Costo por tonelada transportada.

GPS: Sistema de Posicionamiento Global.

IESS: Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social.

IF: Indice de fallas mecdnicas.

IMC: indice de mantenimiento correctivo.

IVA: Impuesto al Valor Agregado.

KPIs: Indicadores Clave de Desempeno.

LPI: indice de Desempefio Logistico.

MTOP: Ministerio de Transporte y Obras PUblicas.
ONASEVI: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.
PHVA: Planificar, Hacer, Verificar y Actuar.

RCGI: Rendimiento del combustible por galon.
RUC: Registro Unico de Contribuyentes.

RVE: Red Vial Estatal.

S.A.: Sociedad Anénima.

SPPAT: Sistema Publico para Pago de Accidentes de Trdnsito.
Tl: Tiempos improductivos.

TOC: Teoria de las Restricciones.

USD: Dolares de los Estados Unidos.
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VIIl. ANEXOS

Anexo 1. Certificado del abstract por parte de idiomas

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI FOREIGN AND
NATIVE LANGUAGES CENTER

ABSTRACT- EVALUATION SHEET

NAME: Montenegro Mera Maria Camila
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Topic: “Transportation management and operating costs in the Company
Gonzalo E. Montenegro Rodriguez servicios de Transporte de Carga Pesada
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o Investigacion.

Autor: Montenegro Mera Maria Camila
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El presente informe validara la traduccion del idioma espanol al inglés si alcanza
un porcentaje de: 9 — 10 Excelente.

Si la traduccion no esta dentro de los parametros de 9 — 10, el autor debera

realizar las observaciones presentadas en el ABSTRACT, para su posterior
presentacion y aprobacion.

Observaciones:

Después de realizar la revisién del presente abstract, éste presenta una
apropiada traduccion sobre el tema planteado en el idioma inglés. Segun la
rubrica de evaluacion de la traduccién en inglés, ésta alcanza un valor de 9; por
lo cual se valida dicho trabajo.

Atentamente

MA. Martha Viveros
RESPONSABLE CIDEN
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Anexo 2. Solicitud de acceso a la informacidn de la empresa

Tulcdn, 26 de septiembre de 2025

Senora

Erika Alexandra Mera Cajamarca

Gerente de Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicio de Transporte de Carga
Pesada S.A.

Presente.-

De mi consideracion:

Yo, Montenegro Mera Maria Camila portadora de la Cl: 0401728167, estudiante de
la Carrera de Ingenieria en Logistica y Transporte de la Universidad Politécnica
Estatal del Carchi , me encuentro desarrollando el trabajo de titulacién titulado:
“Gestion de transporte y los costos operativos en la empresa Gonzalo E.
Montenegro Rodriguez Servicio de Transporte de Carga Pesada S.A.".

El objetivo de esta investigacién es andlizar la gestion del transporte para la
optimizacién de los costos operativos en la empresa, aportando con
recomendaciones prdcticas que contribuyan a la mejora de la eficiencia y la
sostenibilidad del negocio.

En este sentido, solicito muy comedidamente se me brinde acceso a la informaciéon
correspondiente a los datos operativos y financieros, con fines exclusivamente
académicos y de investigacion. La informacién proporcionada serd manejada
bajo estricta confidencialidad y utilizada Unicamente con el propésito de cumplir
los objetivos del presente trabajo de titulacion.

Me comprometo a:

1. Utilizar la informacién entregada Unicamente para fines académicos.
2. Mantener la confidencialidad de los datos proporcionados.
3. Entregar a la empresa un ejemplar del trabajo final una vez aprobado.

Agradezco de antemano su valiosa colaboracién y el apoyo brindado al
desarrollo de esta investigacion.

Atentamente,

Montenegro Mera Maria Camila
C.l. 0401728167
Estudiante de Ingenieria en Logistica y Transporte de la Universidad Politécnica

Estatal del Carchi

Correo: maria.montenegro@upec.edu.ec
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Anexo 3. Instfrumento de investigacion 1

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI

CARRERA DE LOGISTICA Y TRANSPORTE

Instrumento N° 1

Ficha de observacién

Objetivo: Analizar la gestion del transporte para la optimizaciéon de costos
operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A. Aho 2025

Variable Categoria item a observar Escala Observaciones
slaruta Nunca
Gestidn Planifi 4, osigncdo Rara vez
del adnu vco;cnon corresponde al Algunas
r
transporte i trayecto veces
prevu.omenfe Casi siempre
planificado?
Siempre
) Nunca
Gestidn 4 % gSe .regls'rra ol Rara vez
o Planificacién tiempo il
fransporte de rutas estimado del JPNESS
recorrido antes yoces
del viaje? Casi siempre
Siempre
No cumple
i ; 5 El id Cumple
Gestion Planificacion 3El recorrido o
del cumple con el P
de rutas A
transporte tiempo real Cumple
programado? | parcialmente
Cumple
Cumple
totalmente
Se controlan y Nunca
Gestién Planificacion justifican las Rara vez
del de rutas variaciones en Algunas
transporte la ruta durante veces
el viaje? Casi siempre
Siempre
Gestion . i sLas unidades Muy bajo
&l Admmlfs’rrcaon asignadas se oo
transporte agfion encuentran
disponibles? Medio




para la

5 Alto
operacion?
Muy alto
¢El estado Muy
Gestion Administracion o ol defigante
del vehiculo es -
deflota 4 i’ Deficiente
transporte adecuado
By W Regular
antes de iniciar
el viaje? Bueno
Muy bueno
. . Nunca
g ¢Existe registro 5
Gejt'|°” Administracién | formal de la e
e deflota asignacién del Algunas
transporte vehiculo y veces
conductor? Casi siempre
Siempre
. Nunca
Gestidn Control ¢S? n.eallza | Rara vez
del operativo del s'e.gu(ljmlento € Algunas
transporte viaje wale ura?rjte i veces
ejecucion? —
Casi siempre
Siempre
¢ Se registran Nunca
Gestion Control incidentes o Rara vez
del operativo del novedades Algunas
transporte viaje ocurridas veces
durante el Casi siempre
e
e Siempre
¢La hoja de Nunca
Gestion Gestién ruta se Rara vez
del documental encuentra Algunas
transporte | del transporte disponible y veces
completa antes O et
del despacho? 251 SomprR
Siempre
¢la Muy
Gestion Gestion documentacion deficiente
del documental operativa es Deficiente
transporte | del transporte clara y legible
durante la foapiar
operacion? Buena
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Muy buena

Nunca
¢Los
Emsiiin documentos Rara vez
Gestion del del viaje se
documental , Algunas
transporte archivan de
del transporte veces
p
forma
ordenada y Casi siempre
s :
accesible? Siempre
z Nunca
¢El vehiculo
Gestién del | Mantenimiento Cuenta con Rara viez
transporte vehicular mantenimiento Algunas
preventivo veces
revio al viaje? 3
P J Casi siempre
Siempre
¢Las fallas Nunca
" T mecanicas se Rara vez
Gestion del | Mantenimiento A
d i
transporte vehicular Algunas
oportunamente veces
cuando se —
Casi siempre
presentan?
Siempre
4 Nunca
(El tiempo de
: o Rara vez
Gestion del | Mantenimiento | inactividad por
transporte vehicular mantenimiento Algunas
afecta la veces
operacién? Casi siempre
Siempre
¢Se registra el Nunca
. abastecimiento Rara vez
Gestion del Control de q Bl
transporte combustible SEembysdple Algunas
en galones por veces
unidad? Casi siempre
Siempre
¢El consumo en No guarda
Gestidn del Control de galones guarda relacion
transporte combustible | relacién con la Baja relacién

distancia
recorrida?

Relacién
media
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Buena
relaciéon
Muy buena
relacién
Costos Costos de 2El gasto de Nunca
operativos | combustible | combustible por Rara vez
viaje se Algunas
encuentra veces
documentado? Casi siempre
Siempre
Costos Costos de sLos costos de Nunca
operativos | mantenimiento | mantenimiento Rara vez
se registran de Algunas
N W
qlcraed Casi siempre
Siempre
Costos Tiempos 2Se registran los Nunca
operativos | improductivos tiempos Rara vez
improductivos
generados Algunas
durante la veces
operaciéon? Casi siempre
Siempre
TUTOR VALIDADOR
Nombre: | MSc. Lépez Ruano Juan Nombre: ng \-lmeqhg_\
Carlos
Firma:

Fuente del instrumento: Instrumento elaborado con base en observaciéon
directa de procesos operativos de transporte y criterios de control logistico.
considerando informacién proporcionada por la gerencia de la empresa
Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.
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Anexo 4. Instrumento de investigacion 2
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FACULTAD DE COMERCIO INTERNACIONAL, INTEGRACION, ADMINISTRACION Y
ECONOMIA EMPRESARIAL

CARRERA DE LOGISTICA Y TRANSPORTE
Cuestionario
Instrumento N° 2

Obijetivo: Analizar la gestion del transporte para la optimizacion de costos
operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de

Transporte de Carga Pesada S.A. Aho 2025.

Instrucciones:

Marque con una “X" la alternativa que mejor represente su percepcion, de
acuerdo con la escala indicada en cada pregunta.

Gestion del transporte

1. ¢Con qué frecuencia se actualizan las rutas de transporte antes de iniciar un

viaje?
¢ Nunca
e Raravez

e Algunas veces
o Casisiempre
e Siempre
2. ;Qué tan adecuado es el método utilizado para asignar las unidades a cada
viaje?
e Muyinadecuado
¢ Inadecuado
* Medianamente adecuado
e Adecuado
¢ Muy adecuado
3. ;Como cdlifica el nivel de planificacion de rutas de la empresa?
¢ Muy bgjo
e Bagjo
e Medio
o Alto
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e Muy alto

4. ;Coémo califica el control sobre los retrasos durante los viajes?
e Muy deficiente
o Deficiente
e Regular
e Bueno

e Muy bueno

5. ¢Qué tan adecuado considera el control que se realiza sobre los viajes?
e Muy inadecuado
¢ Inadecuado
e Regular
e Adecuado

e Muy adecuado

6. {Con qué nivel se realizan los mantenimientos preventivos de las unidades de
transporte?

e Muy bajo
e Bajo

e Medio

e Alto

e Muy alto

7. ¢Como evalua la capacitacion del personal en procesos de transporte?

e Muy deficiente

¢ Deficiente
e Regular
e Buena

e Muy buena

8. ¢Como califica el registro documental de los viajes realizados?
e Muy deficiente
o Deficiente
e Regular
e Bueno

e Muy bueno

9. ¢Qué tan adecuado es el control del consumo de combustible?
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¢ Muy inadecuado
¢ Inadecuado

e Regular

e Adecuado

e Muy adecuado

10. ;Cémo evalua el control sobre los factores que afectan la eficiencia de la
flota?

e Muy deficiente

e Deficiente

e Regular

e Bueno

e Muy bueno
Variable: Costos operativos

11. ¢En qué nivel los costos operativos afectan la operacién del transporte?

e Muy bajo
e Bajo

e Medio

e Alto

e Muy alto

12. ;Cémo evalfca el consumo de combustible de las unidades de transporte?

e Muy alto
e Alto

¢ Medio

» Bajo

e Muy bajo

13. ;{Cémo califica el control de los costos de mantenimiento vehicular?
e Muy deficiente

e Deficiente

e Regular
e Bueno
e Muy bueno

14. ;Con qué frecuencia un vehiculo queda inoperativo por averias?

e Muy frecuentemente
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¢ Frecuentemente
e Ocasionalmente
e Raravez

e Nunca

15. ;Coémo considera el uso del tiempo operativo de la flota?
e Muy ineficiente
o Ineficiente
e Regular
o Eficiente

e Muy eficiente

16. ;Coémo evalua el proceso de documentaciéon para la operaciéon del
transporte?

e Muy ineficiente
¢ Ineficiente

¢ Regular

o Eficiente

e Muy eficiente

17. ;Coémo califica el nivel de gasto administrativo por viaje?

e Muy alto
o Alto

e Medio

e Bajo

e Muy bgjo

18. ;Coémo considera la relacion entre gastos operativos e ingresos por viaje?
e Muy desfavorable
e Desfavorable
¢ Regular
e Favorable
e Muy favorable

19. (En qué medida los tiempos improductivos inciden en los costos operativos?
¢ Noinciden

¢ Inciden poco
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¢ Inciden moderadamente

¢ Inciden
¢ Inciden mucho

20. ;Como evalla la rentabilidad general de las operaciones de fransporte?

¢  Muy bagja
¢ Baqja
¢ Media
e Alta
e Muy alta
Muchas gracias por su colaboracién
TUTOR VALIDADOR
A
Nombre: | MSc. Lépez Ruano Juan Nombre: /_\f w'\_\ -%\téﬁ N
Carlos )
Firma: Firma:
uéﬂé Ao,
PERSONA ENTREVISTADA ESTUDIANTE
Nombre: | Erika Alexandra Mera Nombre: | Maria Camila Montenegro
Cajamarca Mera
Gerente
Firma: Firma:

Fuente: Cuestionaria estructurado elaborado con base en informacion
proporcionada por la gerencia de la empresa Gonzalo E. Montenegro
Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A..

Fuente:

http://biblioteca.uteg.edu.ec:8080/bitstream/handle/123456789/2352/Redise%
C3%B10%20del%20proces0%20de%20log%C3%ADstica%20y%20transporte%20p
ara%20la%200ptimizaci%C3%B3n....pdf2sequence=1&isAllowed=y
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Anexo 5. Insfrumento de investigacion 3
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UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI

FACULTAD DE COMERCIO INTERNACIONAL, INTEGRACION, ADMINISTRACION Y
ECONOMIA EMPRESARIAL

CARRERA DE LOGISTICA Y TRANSPORTE

FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL
Instrumento N° 3

Objetivo: Analizar la gestidon del transporte para la optimizacion de costos
operativos en la empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de
Transporte de Carga Pesada S.A. Aho 2025.

Documento Variable Aspectos evaluados Escala /
analizado relacionada Registro
Registro de flota Gestion del Disponibilidad, estado, Registro
transporte frecuencia de uso NUMErico
Hojas de ruta Gestion del Distancia, tiempos, Tiempos y km
transporte desvios
Registros de Costos Tipo, frecuencia, costo Auditoria
mantenimiento operativos intferna
Estados de costos Costos Gastos fijos y variables Valores
operativos monetarios
Reportes de Costos Galones consumidos, Tabla
combustible operativos costo total, rendimiento | comparativa
Gastos Costos Salarios, papeleria, Valores
administrativos operativos servicios bdsicos y monetarios
gastos de oficina
TUTOR VALIDADOR )
Nombre: | MSc. Lépez Ruano Juan Nombre: / 5 .
Carlos '\T:)M \X{IQOL A
Firma: Firma:
|
(/ % / e
%C‘M“’Z? =+
C—~

Fuente: el instrumento fue adaptado a las caracteristicas operativas de la
empresa Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga
Pesada S.A.
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Anexo 6. Plantilla en Excel para el cdlculo de costos fijos

COSTOS FIJOS

Desagregacion por costo fijo y rubro Gasto mensual Gasto anual
Mano de obra Sueldo del conductor 973.08 11676.93
Sueldo ayudante 0.00 0.00
Matriculacién vehicular 31.69583333 380.35
Legalizacion Tasa SPPAT 8.91 106.96
Seguro privado 0.00 0
Depreciacién Valor en dé]ores correspondiente a la 104.17 1250
depreciacion del automotor
Valor monetario pagado por el
Gastos administrativos transportista a la operadora para
cubrir los gastos administrativos
30 360
Total costo fijo anual 1147.85 13774.24
MANO DE OBRA: CONDUCTORES Y AYUDANTES
Descripcion Rubro Conductor Rubro Ayudantes
Sueldo mensual 708.9 0
Aporte al IESS mensual 11,15% 79.04235 0.00
Sueldos y aportacion anual 9455.3082 0
Décimo tercer sueldo 708.9 0 0.0833
Décimo cuarto sueldo 482 0 354.45
Fondos de reserva 722.44 0
Vacaciones 308.28 0
Costo anual 11676.9282 0
NUmero de conductores ] 0
Costo sub total 11676.9282 0
Factor de proporcionalidad 0 0
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Costo total anual 11676.93 0.00
Costo total mensual 973.08 0.00
LEGALIZACION DEL VEHICULO
Descripcion Rubro
Matriculaciéon vehicular 380.35
Tasa SPPAT 106.96
Seguro privado 0
Total 487.31
Detalle de los rubros considerados en la matricula
Descripcion Rubro
Permiso de operacion/Renovacion 276
RVT 56.35
Tasa por matriculacion 32
Impuesto al rodaje (Prefectura) 16
Total 380.35
DEPRECIACION
Descripcion Rubro
Anos de vida Ufil 20 | Inversion
Valor depreciable 25000
Valor depreciable anual 1250
Valor residual 55000
GASTOS DE ADMINISTRACION
Descripcion Rubro
Gasto mensual 30
NUmero de meses 12
Valor total (mensual) 360

80000
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Anexo 7. Plantilla en Excel para el cdiculo de costos variables

COSTOS DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO

COSTOS VARIABLES

Descripcion Gastos anuales
Combustible 39979.06
Neumdticos 2400.00
Mantenimiento preventivo 2351.82
Mantenimiento correctivo 914.29
Total 45645.17
COSTO DE COMBUSTIBLE

Descripcion Rubro
Precio promedio del galén de
diesel 1.981
Gasto diario en combustible
de la unidad 42.45
RENDIMIENTO DEL
COMBUSTIBLE POR GALON
PPG (Precio promedio del
galdn de diesel) 1.981
GDC (Gasto diario en
combustible de la unidad) 42.45
Krdia (Kildmetros recorridos all
dia) 71
RCGI= (Rendimiento del
combustible por galén) 0.85
COSTO DEL COMBUSTIBLE POR
KILOMETROS RECORRIDOS
PPG (Precio promedio del
galdn de diesel) 1.981
RCGI (Rendimiento del
combustible por galdn) 0.85

Kilbmetro por dia 71
Kilbmetro por mes 1429
Kilbmetro por ano 17143

Intervalo | Cantidad Gasto NUmero Gasto

s s Precio unitario Unidad de de necesaria de
Descripcion . . tola por . total
(UsD) medida cambio por . | cambios ~
. cambio = ano
(Km) vehiculo al ano

Aceite de motor 17 | GLNS 92000 11 187 1.9 356.2
Aceite de caja 21 | GLNS 50000 5 105 0.3 36.0
Aceite de diferencial 21 | GLNS 60000 11 231 0.3 66.0
Aceite hidrdulico 8| GLN 50000 1 8 0.3 2.7
Engrase general 3| LB 1000 1 3 17.1 51.4
Filtro de aceite de motor 26 | UD 90000 1 26 0.2 5.0
Filiro de aire 67 | UD 20000 1 67 0.9 57.4
Filtro de combustible 16 | UD 9000 1 16 1.9 30.5
Filiro separador de agua 15| UD 2000 1 15 1.9 28.6
Filtro secador de aire 24 | UD 30000 1 24 0.6 13.7
Mantenimiento sistema
neumdtico 20 | UD 30000 1 20 0.6 11.4
Revisidn compresor aire 30| UD 90000 1 30 0.2 5.7
Refrigerante de motor 5 | GLNS 40000 5 25 0.4 10.7
Zapatas (juego forros 2) x 4 35| UD 30000 12 420 0.6 240.0
Embrague (juego) 1000 | UD 120000 1 1000 0.1 142.9
Baterias 150 | UD 50000 4 600 0.3 205.7
Bandas 10| UD 30000 3 30 0.6 17.1
Cambio tambores (juego) 100 | UD 150000 12 1200 0.1 137.1
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CCKR= (Costo por kilometro
recorrido)

2.33

COSTO DEL COMBUSTIBLE
MENSUAL

CCKR (Costo por kildbmetro
recorrido)

2.33

Krmes (Kildmetro recorrido al
mes)

1429

CCmes= (Costo del
combustible al mes)

3331.59

COSTO DEL COMBUSTIBLE
ANUAL

CCKR (Costo por kildbmetro
recorrido)

2.33

Krafo (kilbmetros recorridos all
ano)

17143

CCanual=

39979.06

COSTO DE NEUMATICOS
COSTOS TOTAL DEL JUEGO DE
NEUMATICOS NUEVOS

Precio de un neumdtico

350

Cantidad de neumdticos
necesarios

22

Rendimiento total de
neumdticos

55000

Costo total neumdticos=

7700

COSTO DEL NEUMATICO POR
KM RECORRIDO

Costo total neumdaticos

7700

Rendimiento total de
neumdticos

55000

Dias
al
mes

20

Sistema eléctrico 60 | UD 20000 1 60 0.9 51.4
Amortiguadores 100 | UD 120000 4 400 0.1 57.1
Rétulas de direccidn 100 | JGO 100000 1 100 0.2 17.1
Raches de freno 240 | JGO 100000 1 240 0.2 41.1
Ballestas (4 hojas) 100 | JGO 200000 10 1000 0.1 85.7
Pines y bocines de direccién 30| JGO 100000 1 30 0.2 5.1
Mantenimiento de turbo 1000 | UD 200000 1 1000 0.1 85.7
Cambio de toberas de

inyectores 300 | JGO 50000 1 300 0.3 102.9
Calibracién de valvulas motor 100 | UD 100000 1 100 0.2 17.1
Calibracién de la bomba de

inyeccién 300 | UD 150000 1 300 0.1 34.3
Calibracién y mantenimiento

de caqja 300 | UD 100000 1 300 0.2 51.4
Calibracién y mantenimiento

de diferencial 300 | UD 100000 1 300 0.2 51.4
Lavado motor/chasis 50 | UD 4000 1 50 4.3 214.3
Engrasado puntas ejes 10| UD 80000 12 120 0.2 25.7
Cambio aceite direccion 8| GLN 50000 1 8 0.3 2.7
Arreglo de carroceria 80 | UD 30000 1 80 0.6 45.7
Soporte de cardan 35| UD 75000 2 70 0.2 16.0
Vdélvula de distribucién 200 | JGO 120000 1 200 0.1 28.6

Costo total prevencion ‘ 2351.82 ‘

COSTOS DE MANTENIMIENTO CORRECTIVO
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Costo del neumatico por
kildmetro recorrido

0.14

COSTOS DEL NEUMATICO POR
RECORRIDO DIARIO

Costo del neumdtico por
kilbmetro recorrido

0.14

Kilbmetros recorridos al dia

71

Costo del neumatico por
recorrido diario

10.00

COSTOS DEL NEUMATICO POR
RECORRIDO MENSUAL

Costo del neumdtico por
kilbmetro recorrido

0.14

Kilbmetros recorridos al mes

1429

Costo del neumatico por
recorrido mensual

200.00

COSTOS DEL NEUMATICO POR
RECORRIDO ANUAL

Costo del neumdtico por
kilbmetro recorrido

0.14

Kr ano

17143

CNRmes

2400.00

Intervalo | Cantidad Gasto NUmero Gasto
s o Precio unitario Unidad de de necesaria de
Descripcion . . tola por . total
(UsD) medida cambio por . | cambios =
. cambio = ano
(Km) vehiculo al ano
Reparaciéon de la bomba de
inyeccién 1000 300000 1 1000 0.1 57.14
Reparacién del motor 7000 300000 1 7000 0.1 | 400.00
Reparacién de caja 3000 300000 1 3000 0.1] 171.43
Reparacién del diferencial 5000 300000 1 5000 0.1 ] 285.71
Costo total correccién 914.29
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Anexo 8. Foto relatoria

Fachada de la oficina administrativa de la empresa Gonzalo E. Montenegro

Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.

Aplicaciéon de entrevista y revision documental con personal administrativo de la

empresa.
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CARPETA?
ORIGINALES
Rl PRINCIPALES

- oricinaies GM \

Carpetas fisicas de archivo que resguardan documentos originales, flota vehicular y

registros principales de la empresa.

NOMBRMIENTO
GERFE, NTE

PRESIDENTE

Tutc,
140, 11 de marss 2026

Evidencia documental del nombramiento de gerente y presidente de la empresa

Gonzalo E. Montenegro Rodriguez Servicios de Transporte de Carga Pesada S.A.
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s
B
E
=

Archivo fisico institucional donde se conservan registros contables, administrativos y

operativos por periodo.
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