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RESUMEN

El tfransporte terrestre de carga pesada constituye una actividad que sostiene el
infercambio de mercancias enfre zonas de produccion, centros de distribucion vy
puntos de consumo permitiendo mantener la continuidoad de operaciones
comerciales e industriales, razén por la cual se planteé como objetivo analizar la
gestion de transporte para la reduccién de los costos operativos de la Compania de
Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. Ano 2025. Para ello se utilizd
una metodologia basada en el enfoque mixto, utilizando como instrumentos de
recoleccion de datos la entrevista, fichas de observacion, andlisis documental, y
cuestionario. Los resultados mostraron una operacién funcional con organizacion
intermedia, donde el 43% indicd que casi siempre se planifican rutas, el 39% senald
que la distancia real se considera algunas veces, el 57% calificé como regular el
estado mecdnico y el 48% manifestd que el mantenimiento preventivo se ejecuta
algunas veces. La compania registrd ingresos de USD 246756.65 frente a costos y
gastos de USD 246171.37, con utilidad de USD 585.28 y margen de 0.24%. El consumo
mensual de combustible alcanzé 3428.57 galones, con rendimiento de 3.31 km/galon,
consumo de 0.30 galones/km y costo de USD 0.60/km. Ademds, el 58.33% de
mantenimientos fueron correctivos, se registraron 72 horas fuera de servicio y 45 horas
improductivas mensuales. Esto permitié plantear un plan orientado al control de rutas,
flota, mantenimiento, combustible, documentaciéon e indicadores de costos. Se
concluye que la compania requiere fortalecer la estandarizaciéon y seguimiento de
SUS procesos para mejorar su desempeno operativo y econdémico.

Palabras Claves: gestion de transporte, costos operativos, tfransporte pesado.
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ABSTRACT

Heavy freight transport is an activity that supports the exchange of goods between
production areas, distribution centers, and points of consumption, thereby
maintaining the continuity of commercial and industrial operations. Therefore, the
objective of this study was to analyze transport management for the reduction of
operating costs at Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX
S.A. during 2025. A mixed-methods approach was applied, using interviews and
questionnaires as data collection instruments. The results showed a functional
operation with an intermediate level of organization, where 43% indicated that routes
are almost always planned, 39% stated that actual distance is considered only
sometimes, 57% rated the mechanical condition as fair, and 48% reported that
preventive maintenance is carried out only sometimes. The company recorded
revenues of USD 246756.65 compared with costs and expenses of USD 246171.37,
resulting in a profit of USD 585.28 and a margin of 0.24%. Monthly fuel consumption
reached 3428.57 gallons, with an average performance of 3.31 km/gallon,
consumption of 0.30 gallons/km, and a cost of USD 0.60/km. In addition, 58.33% of
maintenance activities were corrective, while 72 hours of vehicle downtime and 45
monthly unproductive hours were recorded. Based on these results, a plan focused on
route conftrol, fleet management, maintenance, fuel consumption, documentation,
and cost indicators was proposed. It is concluded that the company needs to
strengthen the standardization and monitoring of its processes to improve its
operational and economic performance.

Keywords: fransportation management, operating costs, heavy transport.
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INTRODUCCION

La gestion del fransporte pesado no se limita al desplazamiento fisico de los camiones,
ya que integra procedimientos administrativos, asi como operativos que condicionan
la continuidad del servicio ademds de la estabilidad del gasto incluyendo la
programacion de rutas, asignacidon de unidades segun el tipo de carga,
mantenimiento preventivo, control del consumo de combustible, verificacion
documental del vigje, seguimiento del recorrido y coordinacion del personal
involucrado. Cuando estos componentes se ejecutan de forma irregular o sin
confroles consistentes, suelen presentarse demoras, tiempos improductivos, fallas
mecdnicas recurrentes, variaciones de consumo y registros incompletos lo que a su

vez incrementa el costo real por kildbmetro y por vigje.

La Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. desarrolla
actividades de transporte de carga por carretera y por las caracteristicas del servicio,
requiere mantener coordinacion continua entre planificaciéon, operacién y control
administrativo lo cual exige disponibilidad de flota, asignacién adecuada de
unidades, orden documental, monitoreo de consumos, control de mantenimientos y
seguimiento del vigje, para disminuir desviaciones operativas que terminan
reflejdndose en gastos adicionales ya que cuando se presentan limitaciones en estos
componentes, la operacion se expone a ineficiencias que pueden traducirse en
sobrecostos, interrupciones del servicio o mayor presidon sobre los recursos técnicos y

administrativos.

La investigacién buscd analizar la gestion del transporte para la reduccion de los
costos operatfivos de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra
SIERRCAREX S.A. durante el ano 2025, orientdndose a caracterizar los procesos de
gestion del transporte, determinar el comportamiento de los costos operativos y, con
base en los resultados, plantear una propuesta de gestion que optimice dichos
costos. Para ello, se consideraron aspectos como planificaciéon y control de rutas,
asignacion y disponibilidad de unidades, mantenimiento preventivo, control de

combustible, gestion documental, tiempos improductivos y consistencia de registros.

La Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. es una

compania ecuatoriana dedicada al fransporte de carga por carretera, registrada

14



formalmente y en operacién activa dentro del sector. Su actividad se orienta a la
movilizacion de mercancias mediante camiones de carga pesada, lo que implica la
coordinacion permanente de rutas, conductores, disponibilidad de unidades y
control documental de cada vigje. La compania administra procesos operativos
como asignacion de vehiculos segun requerimientos de carga, seguimiento del
recorrido, control del consumo de combustible y programacion de mantenimientos,

elementos que condicionan directamente la continuidad del tfrabajo diario.

De acuerdo con su clasificacion de actividad econdmica, la compania se enmarca
en el tfransporte terrestre de carga en distintas modalidades, o que evidencia un perfil
operativo diversificado dentro del rubro. Su funcionamiento depende de la
capacidad para mantener la flota operativa, sostener registros consistentes de
consumo y mantenimiento y ejecutar los despachos de manera organizada, debido
a que cualquier interrupcion en la disponibilidad de las unidades o en la ejecucion
de las rutas se refleja en tiempos improductivos y variaciones en los costos de

operacion.

El funcionamiento de la compania se estructura a partir de un flujo operativo que
inicia con la recepcién del requerimiento de transporte y la programacion del vigje,
donde se define la ruta, el horario estimado y la unidad asignada segun la
disponibilidad de flota y tipo de carga, luego se coordina al conductor preparando
la documentacion necesaria para el traslado, registrando datos bdsicos del recorrido
y del despacho. Durante la ejecucion del vigje se realiza el control del consumo de
combustible y el seguimiento de novedades en ruta, mientras que al finalizar se
verifica la entrega consolidando los registros del servicio para su contfrol administrativo

y contable.
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I. EL PROBLEMA
1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

A escala internacional, la gestion del transporte se ha convertido en un componente
decisivo de la competitividad, pues los costos logisticos en América Latina pueden
representar hasta el 35 % del precio final de los productos, frente a alrededor del 8 %
en Europa, lo que reduce mdargenes y limita la insercion eficiente en los mercados
globales. Este comportamiento se desarrolla en un mercado logistico regional que ha
superado los 250 mil millones de ddlares en los Ultimos anos, donde la presidon por
optimizar rutas, flotas y procesos operativos se intensifica. En este escenario, cualquier
ineficiencia en la gestion del transporte terrestre se tfraduce en encarecimiento de la
cadena de suministro, pérdida de competitividad y mayor vulnerabilidad frente a
variaciones del precio del combustible o cambios regulatorios (The Logistics World,
2024).

En el dmbito nacional, el sector de transporte y almacenamiento ha aportado en
promedio alrededor del 7 % al PIB del Ecuador durante la Ultima década, lo que
evidencia su peso dentro de la actividad econdmica y productiva del pais. Sin
embargo, estudios sefnalan que el costo logistico puede alcanzar cerca del 26 % de
las ventas en las companias ecuatorianas, siendo el transporte el componente que
concentra el mayor porcentaje del gasto. Esta situacion se desarrolla paralelamente
a un crecimiento sostenido del parque automotor nacional, que superd los fres
millones de vehiculos matriculados en 2023, intensificando la congestién,
competencia entre operadores y los riesgos viales (Instituto Nacional de Estadistica y
Censos, 2024).

En el plano sectorial, el fransporte de carga pesada estd integrado por decenas de
miles de companias que operan en un entorno altfamente competitivo, con
margenes estrechos, fuerte dependencia del diésel y alta sensibiidad a las
variaciones de insumos. En el pais se registran cerca de 29783 companias de
transporte de carga, lo que evidencia una estructura atomizada y marcada por una

competencia intensa en tarifas. Investigaciones recientes muestran que, dentro de
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los costos operativos del fransporte pesado, rubros como mantenimiento, llantas,
combustible, pedjes y depreciacién representan proporciones significativas del
gasto. Una gestion deficiente del ftransporte profundiza estas presiones,
comprometiendo la rentabilidad vy la sostenibilidad financiera de las operadoras
(Mejia et al., 2024).

En los Ultimos anos, el entorno operativo se ha visto tensionado por decisiones de
politica publica relacionadas con el precio de los combustibles. En septiembre de
2025, el Gobierno ecuatoriano anuncid la eliminacion del subsidio al diésel para el
segmento automotriz, estableciendo un precio de USD 2.80 por galdn y un
mecanismo posterior de estabilizacion frente a las fluctuaciones internacionales. Esta
modificacion incrementd la presidn sobre los costos de operacion del transporte
terrestre, debido a que el combustible constituye uno de los principales componentes
del gasto de la flota, situacidon que exige fortalecer el control del rendimiento, la

planificacion de rutas y el seguimiento de los costos por viaje (Reuters, 2025).

En términos generales, el problema del sector del transporte de carga pesada se
relaciona con una gestion del transporte que no siempre dispone de herramientas,
procesos e indicadores adecuados para confrolar y optimizar los costos operativos.
Esta debilidad se expresa en planificacion deficiente de rutas, escaso uso de
informacion sistematizada de vigjes, limitado seguimiento al consumo de combustible
y poca claridad en la estructura de costos. Estas condiciones dificultan la toma de
decisiones informadas y vuelven a los operadores mds vulnerables frente a

variaciones externas (Molina, 2024).

Las causas que explican esta situacion se relacionan con la ausencia de modelos
formales de gestion del transporte, el uso insuficiente de tecnologia para monitoreo y
telemetria, la falta de registros confiables sobre kilometraje, tiempos improductivos,
niveles de carga efectiva y patrones de consumo, ademds de prdcticas de
mantenimiento reactivas. A ello se suma una estructura organizativa centrada en la
ejecucion operativa, con escaso andlisis del costo por kildmetro, tonelada-kildmetro
o ruta, lo que deriva en politicas tarifarias poco sustentadas técnicamente (Valencia,
2023).

Las consecuencias de esta problemdtica se reflejan en incrementos progresivos de

los costos operativos, disminucidén de mdrgenes, dificultad para negociar tarifas
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sostenibles, mayor exposicion a riesgos financieros y reduccion de la confiabilidad
percibida por los generadores de carga. La utilizacion ineficiente de la flota, los
mayores tiempos muertos y la recurrencia de fallas mecdnicas terminan limitando la
capacidad de inversidon y modernizacion tecnoldgica, afectando la continuidad y

posicionamiento de las companias en el mercado (Zelada, 2022).

Dentfro de los problemas identificados en la compania estudiada se destacan el
incremento sostenido de costos asociados al combustible, mantenimiento vy
neumdaticos, sin que exista un sistema consolidado de gestion del transporte que
permita monitorear indicadores clave de desempeno. La compania enfrenta
dificultades para calcular con precision el costo real por kildbmetro, por ruta o por tipo
de operacién, lo cual limita la definicion de tarifas acordes a los gastos reales y

genera incertidumbre financiera sobre determinados recorridos y clientes.

Adicionalmente, la organizacidn evidencia retos relacionados con la planificaciéon
operativa, como la programacién de vigjes con retornos en vacio, la ausencia de
trazabilidad sistemdtica de tiempos de carga y descarga, y la débil integracion entre
datos contables y operativos. Esta situacion impide identificar los puntos criticos que
mas afectan los costos y limita la capacidad de la compania para adoptar
decisiones oportunas. En consecuencia, se vuelve necesario estudiar la relacion entre
la gestidn del transporte y los costos operativos de SIERRCAREX S.A., con el fin de
contar con un diagndstico técnico que contribuya al fortalecimiento de su

desempeno.
1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA

sDe qué manera la gestidon del transporte incide en los costos operativos de la

Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.2
1.3. JUSTIFICACION

La gestion del fransporte constituye un componente determinante en la estructura de
costos operativos de las companias de carga pesada, especialmente en un contexto
nacional donde el gasto logistico puede alcanzar mds del 25 % de las ventas vy el
transporte representa la mayor proporcién de dicho costo. Bajo estas condiciones, la
ausencia de mecanismos de control, planificaciéon y monitoreo operativo genera

incrementos constantes en consumo de combustible, desgaste prematuro de
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unidades, tiempos improductivos y fallas mecdnicas, lo que afecta directamente la

rentabilidad y continuidad operativa.

El estudio se justifica porque permite analizar la gestion del fransporte de la Compania
de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A., con el fin de reducir los
sinfomas del problema identificados; con la aplicacién de la propuesta derivada del
estudio, estas manifestaciones visibles del problema pueden ser corregidas,
permitiendo que los costos operatfivos se optimicen de forma sostenida vy

garantizando que la estructura de gasto no continUe deteriordndose.

La investigacion sirve para identificar codmo la compania puede mejorar su
desempeno operativo mediante una caracterizacion detallada de su gestion del
transporte y la determinaciéon técnica de sus costos. Esto proporciona un marco de
referencia para que SIERRCAREX S.A. incorpore prdcticas de control que permitan
anficipar desviaciones operativas y aplicar correctivos oportunos. En términos de
relevancia social, los transportistas, conductores, generadores de carga y usuarios
indirectos del servicio se benefician de una gestion mds eficiente, puesto que una
operacion mds ordenada y de menor costo contribuye a la competitividad de la
cadena logistica regional, reduce la exposicidn a riesgos viales y promueve un uso

mds racional de combustibles, con impactos en costos y sostenibilidad.

La investigacion aborda un problema real y cotidiano del transporte pesado: la
dificultad para controlar los costos operativos y su impacto directo en la rentabilidad.
Los resultados permiten implementar mejoras aplicables a cualquier operadora que
enfrente retos similares, puesto que la metodologia utilizada ofrece un modelo
replicable para analizar costos, identificar ineficiencias y plantear acciones de
optimizacion. Asimismo, el estudio tiene valor tedrico porque aporta ala comprension
de la relacién entre gestion del transporte y costos operativos, dreas que requieren

mayor sistematizacién en el contexto nacional.

El estudio permite consolidar instrumentos de recoleccion y andlisis que facilitan la
creacion de indicadores aplicables a la evaluacién del transporte, tales como el
costo por kildmetro, el rendimiento operativo por ruta y la eficiencia en el uso de la
flota. Este enfoque confribuye a definir con mayor precision las variables estudiadas
y a proponer un método replicable para evaluar la gestion del transporte en

poblaciones y companias con caracteristicas similares. Se busca demostrar su
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viabilidad, ya que la disponibilidad de informacion operativa, recursos humanos de
la compania, registros contables y acceso a la flota permite desarrollar un diagndstico

completo dentro de los tiempos y recursos disponibles.

En relacidn con los beneficiarios, el estudio impacta de manera directa a la
Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A., porque la
reduccion y control de los costos operativos fortalecen su estabilidad financiera,
mejoran la gestion de su flota y permiten una toma de decisiones basada en datos
confiables. Los conductores también se benefician al contar con procesos de
planificacion mas claros, reducciéon de tiempos improductivos y menor desgaste de
las unidades que operan. Entre los beneficiarios indirectos se encuentran los
generadores de carga y clientes, quienes reciben un servicio mds eficiente y
competitivo, asi como el entorno econdmico local, que se favorece con companias

de transporte mas solidas y sostenibles.
1.4. OBJETIVOS Y PREGUNTAS DE INVESTIGACION
1.4.1. Objetivo General

Analizar la gestion de transporte para la reduccién de los costos operativos de la
Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. Ano 2025

1.4.2. Objetivos Especificos

e Caracterizar la gestién del transporte de la Compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

e Determinar los costos operativos de la Compania de Transporte Pesado Express
de la Sierra SIERRCAREX S.A.

e Plantear la gestion de transporte para optimizar los costos operativos en la
Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

1.4.3. Preguntas de Investigacion

e 3COmo se caracteriza actualmente la gestion del transporte en la Compania
de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.2

e 5Cudl es la estructura de los costos operativos de Compania de Transporte
Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. en el periodo de andlisis?

e 3Cudl es la gestion del tfransporte que logra una reduccién de los costos
operativos en la compania?
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Il. FUNDAMENTACION TEORICA
2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION

Una investigacion desarrollada por Mantilla y Munoz (2023) en Trujillo, Perd examind
los problemas operativos en una compania de transportes identificando deficiencias
criticas como la falta de mantenimiento preventivo, ausencia de gestion
documental, desorden en el almacén de repuestos y ausencia de capacitacion
personal, lo que generaba altos costos operativos y tiempos de inactividad no
planificados. La metodologia utilizada fue descriptiva con enfoque cuantitativo y
constd de tres etapas obteniendo como resultados una reduccion del 25% en los
costos operativos anuales (equivalentes a USD1414835.94), un incremento en la
disponibilidad de la flota del 75% al 80% y la validacion de la viabilidad econdmica
del proyecto con un VAN positivo de USD 310657.43 y un TIR del 66.3%, lo que demostrd
gue una gestion logistica y de mantenimiento estructurada impacta directamente en
la eficiencia operativa y la rentabilidad de las companias de transporte. Este
antecedente aporta a la presente investigacion porque confirma que una estructura
de gestidn organizada, sustentada en diagndsticos técnicos e indicadores, permite
reducir costos operativos y mejorar la eficiencia del fransporte. Los resultados
obtenidos por los autores fortalecen la idea de que el andlisis riguroso de la gestion
del fransporte, junto con la determinacidén precisa de los costos, constituye un camino
efectivo para optimizar el desempeno econdmico de companias como SIERRCAREX
S.A., cuya problemdtica presenta similitudes en términos de control operativo,

planificacion y estructura de gastos.

En la investigacion realizada por Mendoza (2022) en la compania DP World Logistics
en Lima, PerU analizé el impacto de la gestion logistica del fransporte en la reduccién
de costos operativos durante el periodo 2020-2021, evidenciando que la ausencia de
procesos estandarizados, el consumo excesivo de combustible, los gastos elevados
en mantenimiento correctivo y las entregas con retraso estaban incrementando
significativamente los costos y afectando la satisfaccion del cliente. En la
investigacion se utilizd una metodologia descriptiva con enfoque cuantitativo, la cual

fue ejecutada en tres etapas secuenciales: primero, la identificacion de problemas
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mediante un diagndstico con diagrama de Ishikawa y valoracion de causas con
encuestas a 18 colaboradores, priorizando las principales fallas a través del andlisis de
Pareto; segundo, la implementacion de un paquete integral de mejoras que incluyo
la estandarizacién de procesos, la creacion de hojas de ruta obligatorias, la gestion
eficiente del combustible mediante monitoreo digital, la ejecucién de un plan de
mantenimiento preventivo y la capacitacién del personal en manejo eficiente; y
tercero, la evaluaciéon del impacto mediante indicadores clave como el consumo
promedio de combustible por unidad, el porcentaje de entregas retrasadas vy el
indice de satisfaccion del cliente. Como resultados, se logré una reducciéon del 9.4%
en el consumo de combustible, generando un ahorro de USD 1.3 millones, una
disminucion del 7.6 puntos porcentuales en entregas retrasadas y un incremento en
la satisfaccion del cliente del 67% al 84%, lo que se tradujo en un 26% mds de clientes
nuevos y un 21% de aumento en la facturacion de clientes existentes, demostrando
gue una gestion logistica del transporte basada en indicadores y procesos
estandarizados es clave para la reduccion sostenible de costos operativos. El trabajo
muestra como la falta de estandarizaciéon en los procesos de transporte puede
convertirse en un factor determinante del incremento de costos operativos,
especialmente cuando el consumo de combustible, el mantenimiento correctivo y
los retrasos en las entregas no son gestionados mediante indicadores precisos. Este
antecedente resulta valioso para la presente investigacion porque evidencia que la
implementacion de procedimientos claros, hojas de ruta, monitoreo del rendimiento
y planes de mantenimiento preventivo genera mejoras tangibles en eficiencia vy
rentabilidad. Los resultados obtenidos reafirman que una gestion del transporte
basada en datos permite optimizar costos y elevar el desempeno operativo,
elementos directamente relacionados con la problemdtica identificada en
SIERRCAREX S.A., donde se requiere fortalecer el control operativo y la determinacion

técnica de los costos para asegurar una operacion mads eficiente.

En una investigacion realizada por Gaitdn (2024) en Tulud, Colombia analizd las
variables que inciden en los costos operativos del transporte de carga pesada
terrestre y su impacto en el comercio internacional durante el ano 2023. El estudio
identificd problematicas criticas como la volatilidad en los precios del combustible
(que representa el 40.2% de los costos totales), la densidad y tarifas elevadas de los
peajes (11.82% del costo total) y la rigidez del Sistema de Informacion de Costos

Eficientes para el Transporte Automotor de Carga (SICE-TAC), que limita la autonomia
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de mercado al imponer tarifas minimas sin considerar condiciones reales como rutas
no parametrizadas, vigjes vacios o ineficiencias propias de las companias. La
metodologia empleada fue descriptiva con enfoque cuantitativo y cualitativo, la
cual consté de tres fases: primero, el diagndstico del estado actual de las variables
de costo mediante andilisis de datos secundarios del DANE, Ministerio de Transporte y
Superintendencia de Puertos y Transporte; segundo, la descripcion histérica del sector
en los Ultimos 10 anos a través del indice de Costos del Transporte de Carga por
Carretera (ICTC), comparando tendencias nacionales y departamentales; y tercero,
la evaluacion critica del SICE-TAC mediante revision normativa, jurisprudencia vy
entrevistas a actores del sector. Como resultado, se evidencid que, si bien el ICTC
mostré una variacion anual de solo 2.32% en 2023 (menor que en anos anteriores),
persisten distorsiones en la fijacion de tarifas que afectan la rentabilidad de los
transportistas, especialmente en rutas con infraestructura deficiente. Ademas, se
concluyd que el SICE-TAC, al no contemplar variables como carga parcial, viajes de
reforno o economias de escala, genera costos de referencia que no reflejan la
realidad operativa, lo que impide una negociacion justa y sostenible en la cadena
logistica. El estudio aporta una visibn amplia sobre los factores externos que influyen
en los costos operativos del transporte de carga pesada, destacando cémo la
volatilidad del combustible, las tarifas de peaje y las restricciones normativas pueden
alterar significativamente la rentabilidad del sector. Este antecedente es relevante
para la presente investigaciéon porque evidencia que los costos no solo dependen de
la gestiéon interna de las companias, sino también de condiciones estructurales que
afectan directamente la operacion diaria. Las conclusiones del autor, especialmente
en relacion con las distorsiones generadas por sistemas tarifarios rigidos que no
consideran rutas especificas o viajes en vacio, permiten comprender mejor el
contexto en el que operan companias como SIERRCAREX S.A. y la necesidad de
contar con informacidén precisa sobre sus propios costos para enfrentar un entorno

normativo y econdémico variable.

En la investigaciéon desarrollada por Valencia (2023) en El Salvador, analizd la
estructura de costos en el fransporte terrestre de carga, identificando problematicas
criticas como la obsolescencia del parque vehicular, donde el 63.46% de las unidades
superan los 7 anos de antigledad, el desconocimiento de los componentes reales de
los costos operativos y la ausencia de modelos estandarizados para su medicién vy

conftrol. La metodologia que implementd fue descriptiva con enfoque cuantitativo y

23



cualitativo la cual constd de las siguientes etapas: primero, la revision de informacion
estadistica nacional e internacional (como datos del ONASEVI, experiencias de
Colombia con el RND y estudios comparativos de Chile y México) para diagnosticar
las deficiencias en la gestion de flotas; segundo, el desarrollo y planteamiento de un
modelo simplificado de gestion de flotas que contemplan seis dreas clave:
composicion de la flota, capacitacion del personal motorista, mantenimiento y
reemplazo, tecnologia y seguimiento vehicular, seguros, cumplimiento normativo y
planificacion de rutas; y tercero, la propuesta de indicadores operativos,
especialmente el Costo por Kilometro Recorrido (CPK), como eje central para la toma
de decisiones, la evaluacion de eficiencia y la negociaciéon con operadores
logisticos. Obteniendo como resultados una estructura clara de los costos fijos
(depreciacion, salarios, seguros, permisos) y variables (combustible, mantenimiento,
llantas), la demostracion de que una gestion integral reduce costos ocultos y mejora
la competitividad, y la validacion del CPK como herramienta fundamental para
comparar rendimientos entre unidades, justificar tarifas y decidir entre flota propia o
tercerizada, lo que refuerza la necesidad de fransparencia y profesionalizacion en la
administracién del tfransporte de carga. El trabajo refuerza la importancia de contar
con una estructura clara y técnicamente sustentada de los costos operativos en el
transporte terrestre de carga, mostrando cémo la antigbedad de las unidades, la
falta de modelos estandarizados y el desconocimiento del costo real por kildmetro
afectan directamente la competitividad del sector. Este antecedente resulta
pertinente para la presente investigaciéon porque expone la utilidad de indicadores
como el Costo por Kilbmetro Recorrido, herramienta esencial para evaluar el
rendimiento de la flota, justificar tarifas y tomar decisiones estratégicas, aspectos que
también son prioritarios para SIERRCAREX S.A. La propuesta de un modelo integral de
gestion de flotas presentada por el autor evidencia que el control sistemdtico de
costos fijos y variables reduce gastos ocultos y permite optimizar la operacién, lo que
coincide con la necesidad de la compania de comprender y gestionar

adecuadamente su estructura de costos para mejorar su desempeno operativo.

En el estudio de Izadi et al. (2020) cuyo objetivo fue estudiar costes en el transporte
de mercancias por carretera: un enfoque especifico. Se utilizé una metodologia
basada en el diseno transversal descriptivo, destacando entre sus resultados que el
cdlculo del costo por kilbmetro en el tfransporte de carga requiere considerar de

forma integrada los costos directos e indirectos, cuyos valores fueron determinados
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mediante un andlisis detallado. Los resultados muestran que, para la organizacion
evaluada, el costo por kildbmetro asciende a 5.15986 RON, evidenciando su relevancia
como pardmetro clave para la gestion operativa. Aunque los hallazgos se limitan a
un tipo especifico de compania y requieren ampliarse a muestras mayores para su
generalizaciéon, la investigacion constituye un punto de partida sélido para futuros
estudios aplicados que busquen comprender y gestionar de manera realista los
costos en el transporte de carga por carretera. Aunque existe abundante literatura
sobre costos logisticos, gran parte de ella permanece en el plano tedrico y carece
de aplicabilidad préctica, especialmente porque muchas organizaciones no pueden
monitorear de manera constante los factores externos que modifican los costos
operativos. Esta observacién resulta pertinente para la presente investigacién porque
evidencia la necesidad de metodologias claras y aplicables que permitan identificar
costos directos e indirectos y calcular de forma precisa el costo por kildmetro, punto
crucial para evaluar la eficiencia operativa de companias de transporte pesado.
Ademds, el andlisis de una compania real incluido en el estudio demuestra que la
determinacion rigurosa de los costos facilita la toma de decisiones estratégicas y
constituye un insumo prdctico para el diseno de modelos de optimizacion, lo que
coincide con los objetivos planteados para SIERRCAREX S.A., donde se busca

comprender y mejorar la gestion del transporte a partir de informacién verificable.
2.2. MARCO TEORICO

Dos elementos esenciales se desarrollan en esta seccidn ya que, por un lado, se situa
el asunto de investigacion en relacidon con las teorias existentes para identificar a qué
corriente pertenece; por ofro lado, se ofrece una descripcion pormenorizada de los
postulados y términos relacionados con las variables estudiadas: costos operativos y
gestion del tfransporte, segun autores prestigiosos. Los conceptos complementarios se

exponen segun su relacién directa con el problema que se estd planteando.

2.2.1. Fundamentos tedricos

2.2.1.1. Teoria general de sistemas

La Teoria General de Sistemas (TGS), creada por Ludwig Von Bertalanffy, se
caracteriza por ser un método sistemdtico y cientifico para aproximarse a la realidad
y representarla. Segun esta teoria, es posible dar explicaciones a fendmenos

complejos que no pueden ser entendidos de forma aislada, ya que cada sistema estd
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formado por elementos interdependientes e interrelacionados, cuya totalidad es

superior a la suma de sus partes (Ramirez, 1999).

Esta establece que wuna organizacidon estd compuesta por elementos
interrelacionados cuyo funcionamiento conjunto define su estabilidad, capacidad
de adaptacién y comportamiento global. Desde esta vision, un sistema abierto
mantiene infercambio continuo de recursos e informacion con su entorno, lo que

determina su equilibrio y evolucion (Rodrigues et al., 2022).

Los sistemas permiten comprender estructuras complejas mediante la identificacion
de conexiones, flujos y dependencias entre sus partes donde cada modificacion en
un subsistema altera la dindmica general del sistema, de modo que la gestion debe
centrarse en las relaciones internas y no Unicamente en componentes aislados
(Lazaro et al., 2022).

Una organizacion funciona como un sistema infegrado donde el desempeno del
conjunto no puede explicarse por la simple suma de sus partes donde los sistemas
requieren coordinacidn para mantener coherencia interna y responder
efectivamente a las exigencias del entorno, operando en distintos niveles de orden e

interaccion (Torres y Reyna, 2025).

En el marco del transporte de carga pesada, SIERRCAREX S.A. puede concebirse
como un sistema en el que las dreas de administraciéon, mantenimiento, logistica y
operaciones se relacionan dindmicamente. El cambio en una de estas dreas, como
la implementacion de mantenimiento preventivo, tiene un impacto directo en oftras,
tales como la disponibilidad de la flota y el nivel de costos operativos. Como Mantilla
y Munoz (2023) lo evidencian en su investigacion acerca de las companias de
transporte en Pery, es crucial esta perspectiva sistémica para tratar la gestion del

transporte como un todo, no como partes separadas.

2.2.1.2. Teoria de Costos de Transaccion

Plantea que las organizaciones enfrentan costos asociados a coordinar, negociar y
supervisar sus actividades, los cuales influyen directamente en la forma en que
estructuran sus procesos y relaciones internas. Desde esta perspectiva, 1os costos no

provienen Unicamente de la produccién, sino también de las interacciones
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necesarias para que las operaciones funcionen con estabilidad y previsibilidad

dentro de un mercado (Balza et al., 2023).

Los costos de transaccion surgen por la necesidad de controlar comportamientos
oportunistas, gestionar la incertidumbre y reducir los riesgos derivados de la
complejidad del entorno. Cuando las organizaciones operan en condiciones donde
la informacion es limitada o costosa de obtener, deben implementar mecanismos de
control y coordinacion que incrementan los costos totales de operaciéon (Sandoval y
Bonales, 2025).

Estos costos incluyen actividades como busqueda de informacién, establecimiento
de acuerdos, supervision de su cumplimiento y resolucion de conflictos donde la
teoria sostiene que las organizaciones seleccionan estructuras de gobierno como
conftratos, integraciones o alianzas que minimizan estos costos y permiten operar con
mayor eficiencia, especialmente en sectores donde la variabilidad del entorno es
elevada (Tabares, 2024).

Desde esta 6ptica, la teoria resulta Util para comprender cémo la gestion del
transporte genera costos adicionales mds alld del uso de combustible o
mantenimiento. Actividades como planificacion de rutas, coordinaciéon con clientes,
control del rendimiento de la flota, seguimiento documental y supervision de
conductores representan costos de transaccidn que, si no se gestionan
adecuadamente, incrementan el costo operativo total. Su andilisis permite identificar
ineficiencias organizacionales que afectan directamente la estructura de costos en
companias como SIERRCAREX S.A.

2.2.1.3. Teoria de Restricciones

La Teoria de Restricciones plantea que todo sistema posee uno o varios puntos
limitantes que determinan su capacidad global de produccién o desempeno ya que
estos cuellos de botella pueden encontrarse en recursos fisicos, procesos
administrativos o condiciones externas, y su presencia impide que el sistema alcance
niveles superiores de eficiencia mientras no sean identificados y gestionados

adecuadamente (Salinas y Romero, 2024).

Esta teoria se basa en un proceso confinuo de mejora orientado a localizar Ia

restriccion principal, explotarla al mdximo, subordinar el resto de los procesos a su
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ritmo vy, finalmente, elevar su capacidad cuando sea necesario. Este enfoque
destaca que la organizacién solo mejora si interviene directamente en el punto que
limita el flujo general del sistema, evitando esfuerzos dispersos que no generan

impacto significativo (Camacho et al., 2023).

Asimismo, se considera que la restriccidn no siempre es fisica; puede tratarse de
politicas internas, prdacticas operativas, decisiones de programaciéon o incluso
comportamientos dentro de la organizacion. La teoria sostiene que, al eliminar o
reducir estas limitaciones, el sistema incrementa su rendimiento total sin necesidad de
grandes inversiones, al reorganizar su operacion en funcidon de su capacidad real
(Pérez et al., 2023).

Aplicada a la gestion del transporte, esta teoria permite identificar los factores que
restringen el desempeno operativo, como tiempos muertos excesivos, disponibilidad
limitada de unidades, retrasos en mantenimiento o falta de control sobre el consumo
de combustible. Comprender estas restricciones facilita priorizar acciones que
impacten directamente en los costos operativos y en la eficiencia del servicio, lo cual
es especialmente relevante para companias como SIERRCAREX S.A., donde las
mejoras deben orientarse a los puntos que realmente condicionan el rendimiento

global.

2.2.1.4. Teoria del Costo Total Logistico

Propone que los costos asociados a las actividades logisticas deben analizarse de
manera integrada, ya que la reduccién aislada de un componente puede
incrementar otro y generar resultados contrarios a los esperados. Bajo este enfoque,
el costo total se concibe como la suma interdependiente de transporte, inventarios,
almacenamiento, manejo de materiales, pedidos y administracion, cuyo equilibrio

determina la eficiencia global del sistema (Asencio y Ganchozo, 2024).

Otra postura sostiene que esta teoria enfatiza la necesidad de evaluar las
interrelaciones entre los costos, considerando que decisiones en un drea logistica
repercuten necesariamente en otras. Por ejemplo, acelerar la entrega puede requerir
mayor gasto en transporte, mientras que una politica de reduccién de inventarios
podria incrementar los costos por urgencias logisticas. Asi, la teoria plantea que la
eficacia depende de encontrar el nivel éptimo de costo total y no de minimizar

componentes por separado (Balza et al., 2023).
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También se plantea que el costo total logistico es una herramienta estratégica para
orientar decisiones que van desde la planificaciéon hasta la ejecucion operativa. Su
uso permite anticipar cémo variables como distancias, modos de transporte, tiempos
de servicio, capacidad de carga o frecuencia de mantenimiento modifican la
estructura de costos. De esta manera, la logistica se gestiona como un sistema

infegrado y no como procesos aislados (Waller y Fawcett, 2012).

Desde esta perspectiva, la teoria resulta pertinente para analizar los costos operativos
del transporte pesado, debido a que gastos como combustible, mantenimiento,
tiempos improductivos, depreciacion o peajes interactuan entre si y condicionan el
costo por kildmetro. Aplicar este enfoque permite comprender cdémo decisiones
operativas en SIERRCAREX S.A. pueden generar efectos en multiples componentes
del costo, facilitando la identificaciéon de estrategias que optimicen la estructura total

y no solo elementos individuales del proceso de transporte.

2.2.2. Gestion del tfransporte

La administracion del transporte se refiere a la serie de procedimientos, procesos y
decisiones que tienen como objetivo planear, organizar, dirigir y supervisar de manera
eficaz el traslado de mercancias por medio de vehiculos terrestres, con el propdsito
de asegurar una entrega segura, puntual y rentable (Manftilla y Munoz, 2023). Esta
administracién comprende desde la eleccién de rutas y la distribucion de vehiculos,
hasta la supervision del rendimiento de los conductores y el cumplimiento con las

regulaciones técnicas y medioambientales.

Una administracion ineficaz del transporte, de acuerdo con Mendoza (2022), se
distingue por la falta de procesos estandarizados, la carencia de hojas de ruta
obligatorias, la falta de supervision del consumo de combustible y la falta de
formacién para los empleados. Estas carencias producen ineficiencias operativas,
amplian los plazos de entrega y aumentan los gastos indirectos debido a multas o

accidentes.

La falta de gestion documental, el desorden en el depdsito de repuestos vy la falta de
mantenimiento preventivo son razones fundamentales para tiempos de inactividad
no planificados en companias de transporte. Por lo tanto, una gestion profesional del

transporte tiene que incorporar instrumentos como los Diagramas de Operaciones de
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Procesos (DOP), el método de las 5S y programas organizados para la capacitacion

y el mantenimiento (Calva et al., 2024).

La gestion del transporte influye directamente en los costos operativos de una
organizacion, ya que determina la eficiencia con la que se utilizan los recursos y se
ejecutan los recorridos. Comprender este concepto permite identificar cémo
variaciones en la planificacién, en el control de la flota o en los procesos de
mantenimiento afectan el gasto total, lo cual resulta esencial para evaluar y mejorar

la operacion de companias dedicadas al transporte de carga pesada.

2.2.2.1. Transporte pesado

Es la actividad destinada a movilizar mercancias de gran volumen o alto tonelaje
mediante vehiculos especializados capaces de soportar cargas superiores a las de
un tfransporte convencional. Este tipo de operacidn exige unidades con
configuraciones reforzadas, motores de mayor potencia y sistemas estructurales
disenados para recorrer largas distancias bajo condiciones exigentes (Moreno et al.,
2022).

Es un segmento del tfransporte terrestre caracterizado por la movilizacién de cargas
gue superan los limites estdndar de peso o volumen, lo que demanda requisitos
técnicos, controles operativos y protocolos de seguridad especificos. Esta modalidad
integra procesos como planificacién de rutas, verificaciéon de capacidades de la

flota y control permanente del estado mecdnico de los vehiculos.

El concepto de transporte pesado reune las particularidades técnicas y operativas
que definen la movilizacion de mercancias de alto tonelaje, distinguiéndose por el
tipo de vehiculo, el esfuerzo mecdnico requerido y las condiciones del trayecto. Su
comprension implica identificar cémo interactian capacidad, resistencia estructural
y exigencias logisticas, permitiendo visualizar una modalidad de transporte que opera

bajo pardmetros propios dentro del sistema terrestre de carga.
2.2.2.2. Servicio de transporte de carga

Es la actividad mediante la cual se movilizan bienes o mercancias desde un punto de
origen hasta un punto de destino utilizando medios terrestres, aéreos o maritimos,

segun las caracteristicas del producto y las necesidades del cliente. Este servicio
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implica la disponibilidad de vehiculos, personal capacitado y procedimientos que

permitan ejecutar el fraslado bajo condiciones adecuadas (Patil et al., 2023).

Este servicio constituye un componente esencial del comercio, al permitir que las
mercancias lleguen a mercados locales, regionales o internacionales mediante una
organizacion técnica que relaciona distancia, tipo de vehiculo, caracteristicas de la
carga y ftiempos de transito. Su estructura combina elementos operativos y
administrativos, lo que lo convierte en un sistema complejo dentro de la logistica
(Mera et al., 2022).

Este concepto agrupa las acciones necesarias para frasladar mercancias bajo
condiciones que aseguren su integridad y puntualidad. Implica comprender la
interaccidn entre vehiculo, ruta, carga y procedimiento, lo que permite visualizarlo
como un proceso arficulado que sostiene el movimiento de bienes dentro de un

entorno comercial y logistico amplio (Kay et al., 2022).

2.2.2.3. Planificacion de rutas

Se entiende como el proceso mediante el cual se determinan los recorridos éptimos
qgue deben seguir los vehiculos para cumplir con la entrega de mercancias,
considerando variables como distancia, tiempo, frafico, capacidad de carga vy
restricciones operativas. Este concepto busca establecer trayectos que permitan

minimizar costos y maximizar la eficiencia del servicio (Bdez et al., 2023).

Esta consiste en organizar de manera estratégica la secuencia de destinos vy
actividades que realizard cada unidad, con el fin de mejorar la utilizacion de la flota
y reducir tiempos improductivos. Esta funcién incluye la asignacién de vehiculos, el
orden de visitas, la seleccién de caminos y la evaluacién de alternativas segun

condiciones reales de operacion (Andrade et al., 2025).

Se concibe como una herramienta de toma de decisiones que permite anticipar
necesidades logisticas, prever contingencias y coordinar recursos de forma
coherente con la demanda. A través de este proceso, la compania puede controlar
mejor el consumo de combustible, disminuir los recorridos innecesarios y asegurar el

cumplimiento de los plazos establecidos con los clientes (Millan et al., 2024).

La planificacion de rutas es un componente clave para optimizar costos operativos,

pues influye directamente en el uso del combustible, el desgaste de la flota y la
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eficiencia del tiempo ya que, al aplicar una planificacién estructurada, las
companias pueden reducir desplazamientos excesivos, mejorar la capacidad de
respuesta y sostener niveles adecuados de servicio, lo cual resulta fundamental para

estudios enfocados en la mejora del fransporte.

2.2.2.4. Flota de transporte

Se define como el conjunto de vehiculos que una organizacion destina a la
movilizacién de mercancias o servicios, constituyendo uno de los recursos esenciales
para la operacion logistica. Este concepto abarca la disponibilidad, capacidad y
caracteristicas técnicas de las unidades, elementos que determinan el nivel de

servicio que puede ofrecer la compania (Flores y Blanco, 2021).

La flota representa el inventario de unidades motrices y remolques utilizados en las
actividades de transporte, cuya gestion implica controlar su estado mecdnico, vida
util, frecuencia de uso y costos asociados. La administracion adecuada de este
activo permite mantener la continuidad operativa y reducir interrupciones

ocasionadas por fallas o mantenimientos no planificados (Asencio y Ganchozo, 2024).

Se considera que la flota de transporte comprende el conjunto de medios fisicos
destinados al movimiento de carga, cuya eficiencia depende de factores como el
tipo de vehiculo, la antigledad, el consumo de combustible, las capacidades de
cargay la tecnologia incorporada. La composicion y coordinacién de estas unidades
determinan la productividad y la capacidad de respuesta frente a la demanda

(Reyes y Valladares, 2024).

El andlisis de estas definiciones permite observar que la flota constituye el nicleo
operativo de una compania de transporte y que su rendimiento influye directamente
en los costos operativos. La gestion adecuada de su disponibilidad, mantenimiento y
UsoO proporciona una base sélida para optimizar recursos, mejorar tiempos de servicio
y sostener la rentabilidad, aspectos esenciales para investigaciones que buscan

comprender la eficiencia del transporte en organizaciones.

2.2.2.5. Camiones y tipos de camiones
Un camidén se entiende como un vehiculo automotor destinado al transporte de
carga, construido sobre un chasis resistente y equipado con sistemas mecdnicos

capaces de soportar distintos niveles de peso y condiciones de operacion. Su diseno
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incorpora componentes estructurales y funcionales que permiten movilizar
mercancias de manera continua, convirtiéndolo en el eje principal del transporte
terrestre de bienes (Yang et al., 2024).

Tipos de camiones:

e Camion rigido: unidad de una sola pieza, ufilizada para cargas medianas en
distancias cortas o urbanas.

e Camidn articulado: compuesto por cabina y remolgue unidos por una quinta
rueda, apto para grandes volumenes.

e Trdiler o fracto camion: cabina independiente que arrastra semirremolques
intfercambiables, ideal para carga pesada.

e Camidén de plataforma: vehiculo con superficie plana para transportar
maquinaria, estructuras o carga sobredimensionada.

e Camion furgon: carroceria cerrada que protege mercancias sensibles o
empaquetadas.

o Camion refrigerado: equipado con sistemas de frio para productos
perecibles.

e« Camidn cisterna: disenado para transportar liquidos, combustibles o quimicos.

« Camidn de volteo (volquete): usado para materiales a granel con descarga
posterior o lateral.

e« Camion de estacas: plataforma con barandas laterales para carga agricola
o mercancia no fragil.

e Camidn portacontenedor: configurado para movilizar contenedores
estdndar en operaciones logisticas (Salazar y Betanzo, 2023).

Existe amplitud del tfransporte terrestre y como cada configuracion técnica responde
a caracteristicas especificas de la carga, el recorrido o las condiciones operativas.
Este concepto agrupa desde vehiculos compactos hasta unidades de alta
capacidad, lo que permite visualizar la estructura diversificada de la flota utilizada en

actividades logisticas y de carga pesada.

2.2.2.6. Tiempo improductivo

Es el periodo en el que un vehiculo permanece detenido sin generar valor para la
operacidn, ya sed por espera en carga o descarga, demoras administrativas, fallas
mecdnicas o interrupciones externas. Este tiempo representa una pérdida directa
para la compania, pues la unidad continia generando costos aun cuando no estd

en servicio activo (Gutiérrez et al., 2023).
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Son intervalos de inactividad que se presentan dentro del proceso de transporte y
que no contribuyen al cumplimiento del servicio por lo que estos momentos pueden
originarse por descoordinacion operativa, congestion vial, ausencia de planificacion
o procesos logisticos deficientes que retrasan la contfinuidad de las tareas

programadas (Rubio et al., 2025).

Es una medida que refleja la eficiencia con la que se gestionan recursos como la
flota, el personal y la infraestructura de apoyo ya que cuando el tiempo improductivo
aumentq, se incrementan los costos por unidad de servicio, se altera la disponibilidad
operativa y se reduce la capacidad real de respuesta frente a la demanda (Rubio et
al., 2025).

Este concepto evidencia que la eficiencia no depende Unicamente de recorrer
distancias, sino de lograr que cada unidad mantenga un flujo continuo de trabagjo.
Identificar sus causas ayuda a reinterpretar la operacion desde un dangulo critico:
revela cuellos de botella, patrones de desorganizaciéon y brechas en la comunicacion
gue elevan el costo final del servicio. Para una compania de transporte pesado,
comprender estos vacios es esencial para reorganizar la operacion y usar la

capacidad instalada de forma mds coherente con la demanda real.

2.2.2.7. Indicadores clave de desempeno en fransporte

Son métricas utilizadas para medir de manera objetiva el comportamiento de los
procesos relacionados con el fransporte, permitiendo evaluar eficiencia, calidad del
servicio y utilizacion de recursos. Estos indicadores sirven como referencia para
conocer sila operacion se desarrolla conforme a los estdndares previstos y facilitan la

comparacion entre distintfos periodos o unidades (Torres y Reyna, 2025).

Herramientas cuantitativas que permiten traducir las actividades logisticas en
informaciéon verificable, mostrando el rendimiento de aspectos como tiempos de
enfrega, cumplimiento de rutas, consumo de combustible, disponibilidad de flota y
nivel de servicio ofrecido al cliente. Su funcién radica en transformar la complejidad

operativa en datos Utiles para la toma de decisiones (Sandoval y Bonales, 2025).

Se entiende que los indicadores logisticos constituyen un sistema de control que
integra variables de gestion, costos y productividad, proporcionando senales

tempranas sobre desviaciones o comportamientos andémalos dentro de los procesos.
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Su aplicaciéon contribuye a identificar oportunidades de mejora y a sostener la

consistencia operativa en el tiempo (Torres y Reyna, 2025).

Estos indicadores posibilitan que los procesos sean medidos, controlados y mejorados

de manera constante, tal como lo han llevado a cabo segun Mantilla y Munoz (2023).

Costo por kildmetro recorrido (CPK)

Mide el gasto total generado por cada kildmetro recorrido por la unidad.

Formula:

_ Costo Operativo Total

PK = —— -
¢ Kildbmetros Recorridos

Rendimiento de combustible
Evalla la eficienciac de consumo de combustible de una unidad.
Formula:

Kilbmetros Recorridos

Galones consumidos

Disponibilidad de la flota
Determina el porcentaje de unidades que se encuentran operativas.
Formula:

. . Horas de Operaciéon
Disponibilidad = x 100
Horas Totales

indice de mantenimiento correctivo

Mide la proporciobn de intervenciones correctivas respecto al total de
mantenimientos.

Formula:

Mantenimientos Correctivos

IMC = — 100
Mantenimientos Totales

Cumplimiento de entregas
Determina la puntualidad en la ejecucion de las enfregas programadas.
Formula:

o Entregas a Tiempo
Cumplimiento = x 100
Entregas Totales
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Costo de mantenimiento por unidad
Evalla cudnto se invierte en mantener cada vehiculo.
Féormula:

CMU = Costo Total de Mantenimiento
N NUmero de Unidades

Tiempos improductivos
Cuantifica el tiempo en el que la unidad no genera valor por estar detenida.
Formula:

Horas Inoperativas
" Horas Totales

100

Nivel de utilizacién de la flota

Determina qué porcentaje del tiempo la flota estd siendo utilizada para transporte
efectivo.

Férmula:

I Horas de Uso Productivo
Utilizacién = - - x 1
Horas Disponibles

Costo por tonelada transportada
Relaciona el «costo total con la cantidad de carga movilizada.
Formula:

Costo Operativo Total

CPT =
Toneladas Transportadas

Indice de fallas mecanicas
Mide la frecuencia de fallas respecto al total de  operaciones.
Formula:

NUmero de Fallas
=— — X
NUmero de Vigjes

IF

Tasa de utilizacion de la flota

Determina la proporcién de unidades disponibles que efectivamente se encuentran

operando en un periodo o conjunto de vigjes.
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Formula

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

Promedio de horas de uso por unidad

Cuantifica el tiempo promedio de operacidn por cada vehiculo operativo,
permitiendo observar intensidad de uso de la flota.

Formula

Total de horas de operacion

Horas promedio = —; - -
Numero de vehiculos operativos

indice de inactividad de flota

Estima el porcentaje de unidades que permanecen fuera de operacién respecto del
total disponible, reflejando holgura o restricciones operativas.

Formula

Vehiculos inactivos

Inactividad (%) = Total de vehiculos x 100

Relacién flota-viajes realizados

Relaciona el volumen de vigjes ejecutados con la cantidad de unidades disponibles,
aproximando el nivel de produccion por flota.

Féormula

Total de viajes realizados

Relacién =
aclon = otal 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.

Féormula

Tiempo total de recorrido

Tiempo promedio = — -
pop Numero de rutas realizadas

Distancia promedio recorrida por vigje

Mide los kilbmetros promedio ejecutados por viaje, con base en el total de kilbmetros
registrados y el nUmero de vigjes.

Formula
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Kilémetros totales recorridos

Distancia promedio = ~ —
Nudmero de viajes

indice de desviacion de rutas

Cuantifica la proporcion de rutas en las que se registraron desvios frente al total de
rutas ejecutadas.

Formula

L Rutas con desvio
Desviacién (%) = Total de Tutas x 100

Cumplimiento del tiempo programado

o 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.

Formula

o Kilémetros recorridos
Productividad =

Horas de operacion
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.

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 infensidad de mantenimiento.

Férmula

Numero de mantenimientos

Frecuencia = - -
Periodo analizado
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Costo de mantenimiento por kildmetro

Determina el gasto de mantenimiento asociado a cada kildmetro recorrido, Util para
comparar periodos, rutas o unidades.

Formula

Costo total de mantenimiento

Costo/km = — -
/ Kilémetros recorridos

indice de mantenimiento correctivo

Formula

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

Tiempo promedio fuera de operacion por mantenimiento

Estima el tiempo medio que una unidad permanece fuera de servicio por actividades
de mantenimiento.

Féormula

Horas fuera de servicio

Tiempo promedio = — —
Numero 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.

Formula

Costos fijos
Costo total =

Costos variables

Costo operativo por viaje

Calcula el costo medio por cada vigje ejecutado, dividiendo el costo operativo total
entre el nUmero de vigjes.

Féormula

Costo operativo total

Costo por viaje = ~ —
p ] Numero de viajes

Participacion de costos variables

Mide el peso de los costos variables sobre el costo operativo total, permitiendo

analizar estructura de gasto.

39



Formula

) Costos variables
Costos variables (%) = Costo total) x 100

Participacion de costos fijos

Mide el peso de los costos fijos sobre el costo operativo total, Util para evaluar rigidez
del gasto operativo.
Férmula

y Costos fijos
Costos fijos (%) = m 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.

Formula

Galones consumidos

Consumo promedio = - —
Numero de viajes

Consumo de combustible por kilometro

Relaciona galones consumidos con kildmetros recorridos, evidenciando nivel de

consumo unitario por distancia.

Galones consumidos

Consumo/km = —— -
/ Kilémetros recorridos

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.

Féormula

Costo de combustible

Combustible (%) = : x 100
Costo operativo total

Gastos administrativos
Costo administrativo total

Suma los rubros administrativos asociados a la operacion, incluyendo salarios,
papeleria, servicios y otros gastos.

Formula
Costo administrativo = X (salarios + papeleria + servicios + otros)
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Costo administrativo por viaje

Calcula el costo administrativo promedio asociado a cada viagje, dividiendo el total
administrativo entre los vigjes.

Formula

Costo administrativo total

Costo por viaje = - —
Numero de viajes

Costo administrativo por kilometro

Determina el gasto administrativo asociado por kilbmetro recorrido, permitiendo
comparar eficiencia administrativa.

Formula

Costo administrativo total
Costo/km =

Kildmetros recorrido

Participacion del gasto administrativo en el costo total

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

Féormula

Costo administrativo

- x 100
Costo operativo total

Administrativo (%) =

Relacion gasto administrativo-ingresos

Relaciona el total del gasto administrativo con los ingresos del periodo, permitiendo
observar presion administrativa sobre ingresos.

Formula

Costo administrativo total
Ingresos totales

Relacion =

Estos permiten interpretar la logistica desde una légica de evidencia y no desde
percepciones, lo que transforma la manera en que se comprende el desempeno del
transporte. Cada métrica actia como un punto de observacion que revela
interacciones entre recursos, tiempos y costos, permitiendo entender cdmo pequenas
variaciones alteran la eficiencia global. En companias de transporte pesado, la
lectura estratégica de estos datos facilita priorizar intervenciones, orientar esfuerzos y
reconocer tendencias que influyen en la estabilidad econdmica y operativa del

servicio.
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2.2.3. Costos operativos en el transporte terrestre

Los costos operativos se definen como los gastos recurrentes que una organizacion
debe asumir para desarrollar sus actividades cotidianas, incluyendo aquellos
relacionados con combustible, mantenimiento, mano de obra, depreciaciéon y
servicios necesarios para mantener la operacién en funcionamiento. Este concepto
abarca todos los recursos que se consumen de manera continua y que condicionan

la sostenibilidad econdmica del servicio (Berrones, 2021).

Son el conjunto de erogaciones que se generan por el uso de activos, la ejecucion
de procesos y la prestacion del servicio, diferencidndose de las inversiones porque
representan costos que deben cubrirse de manera periddica para garantizar la
continuidad de la operaciéon. Estos costos reflejan el comportamiento real de la
compania en su actividad diaria y permiten medir la eficiencia con la que utiliza sus

recursos (Vergara y Mogro, 2024).

Los costos operativos del transporte de carga pesada se refieren al total de gastos,
tanto directos como indirectos, que se producen al ofrecer el servicio, sin incluir los

costos financieros o comerciales (Valencia, 2023).
Se clasifican de la siguiente manera:

e Costos fijos: Permisos, alquiler de oficinas, salarios bdsicos, seguros y
depreciacion de la flota.
¢ Gastos variables: Peajes, mantenimiento correctivo, combustibles, multas y

neumaticos.
Segun Valencia (2023), el Costo por Kildmetro (CPK) es la métrica mas empleada para
medir la eficacia operativa, pues sirve como fundamento para establecer tarifas y
posibilita la comparacién de unidades, rutas o periodos. En su investigacion en El
Salvador, senala que el 63.46% de los vehiculos tiene mds de siete anos de
antigledad, lo que provoca un aumento considerable de los costos variables debido

a averias mecdnicas y al uso excesivo de combustible.

Gaitdn (2024) verifica esta tendencia en Colombia, en la cual el combustible
constituye el 40.2% de los costos totales y los peqgjes, el 11.82%. Asimismo, indica que
la falta de flexibilidad del Sistema de Informacién de Costos Eficientes para el

Transporte Automotor de Carga (SICE-TAC) restringe la capacidad de las companias
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para discutir tarifas reales, pues no toma en cuenta factores como los recorridos sin

carga, las cargas incompletas o las rutas no parametrizadas.

Mendoza (2022), en un estudio sobre DP World Logistics, comprueba que el monitoreo
digital y la capacitacién en manejo eficiente del combustible posibilitaron una
disminucion del 9.4% de este gasto, lo que se fradujo en un ahorro de USD1.3 millones

€en un ano.

Los costos operativos son un indicador clave para evaluar la eficiencia y el
desempeno financiero de una compania de transporte. Su adecuada identificacion
y control facilitan comprender cémo cada variable afecta el costo total del servicio,
permitiendo tomar decisiones orientadas a optimizar recursos, mejorar la rentabilidad
y sostener la competitividad, aspectos esenciales para investigaciones como la
realizada en SIERRCAREX S.A.

2.2.3.1. Andlisis de costos y foma de decisiones

Las decisiones en el fransporte deben fundamentarse en un exhaustivo andlisis de los
costos de operacién. Valencia (2023) presenta un modelo simplificado de
administraciéon de flotas con seis dreas fundamentales: la conformaciéon de la flota, el
entrenamiento del personal motorista, el mantenimiento y sustitucion, la tecnologia y
monitoreo vehicular, los seguros y el cumplimiento normativo, asi como la
planificacion de rutas. Este modelo posibilita el reconocimiento de oportunidades de

ahorro y la priorizacién de inversiones.

Gaitan (2024) emplea el indice de Costos del Transporte de Carga por Carretera
(ICTC) como instrumento de benchmarking con el fin de cotejar la progresion de los
costos a escala nacional y departamental. Este indice posibilita a las companias
reconocer tendencias y modificar sus estrategias de acuerdo con factores externos

como el costo del combustible o la calidad de las carreteras.

2.2.3.2. Costo por kilbmetro

Es el valor monetario que representa recorrer una unidad de distancia con un
vehiculo, considerando todos los gastos asociados a la operacién, tanto fijos como
variables. Este indicador infegra elementos como combustible, mantenimiento,
depreciacion, neumdaticos y ofros costos recurrentes que permiten estimar el gasto

real de cada recorrido (Nivicela y Andrade, 2025).
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Otra definicion lo presenta como una medida que permite determinar la eficiencia
econdmica de la flota, ya que cuantifica cudnto cuesta movilizar un vehiculo por
cada kilbmetro recorrido. Este cdlculo permite comparar rutas, evaluar el rendimiento
de las unidades y establecer tarifas mds precisas, pues refleja el comportamiento

operativo de la compania en términos financieros (Waller y Fawcett, 2012).

También se enfiende como una herramienta de andlisis que facilita la toma de
decisiones, al mostrar la relacion entre los costos utilizados y la distancia recorrida. Su
aplicacién permite identificar variaciones en el desempeno, detectar incrementos
anormales en el gasto y planificar estrategias para optimizar recursos,
constituyéndose en un pardmetro fundamental para companias de transporte (Torres
y Reyna, 2025).

El costo por kildmetro es un indicador esencial para evaluar la estructura de costos
operativos y determinar la rentabilidad de los servicios prestados. Su uso adecuado
permite comprender el impacto de cada componente del gasto y facilita proyectar
el comportamiento financiero de la flota, apoyando decisiones orientadas a mejorar

la eficiencia y competitividad de organizaciones.

2.2.4. Relacién entre gestion del tfransporte y costos operativos

La gestion del transporte y los costos operativos mantienen una relacién asociativa,
debido a que las variaciones en la planificacion, mantenimiento, uso de la flota y
conftrol de recursos pueden reflejarse en el comportamiento de los gastos operativos.
Mantilla y Munoz (2023) demuestran que, en una compania de tfransporte ubicada
en Trujillo, Pery, la puesta en marcha de un programa completo de mantenimiento
preventivo, junto con la formacion del personal y el uso de la técnica EOQ para
manejar los repuestos, ocasiond una disminucion del 25% en los costos operativos

anuales (lo cual representa USD1414835.94).

De manera parecida, Mendoza (2022) consigue no solo disminuir los costos, sino
ademds aumentar la facturacion de clientes previos en un 21% y captar un 26% mas
de nuevos clientes. Esto se debe a que mejord la puntualidad de las entregas (una
disminucion en los retrasos de los 7.6 puntos porcentuales) y la satisfaccion del cliente
(un aumento del 67% al 84%).
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La optimizaciéon de la gestion del fransporte, segun los resultados obtenidos, no es una
erogacion operativa, sino una inversion a nivel estratégico que aumenta la eficacia,
la rentabilidad y la competitividad de la compania. Esto concuerda con lo que

plantea el enfoque sistémico de la logistica contempordnea.

2.2.5. Marco normativo aplicable en Ecuador

La gestion del transporte pesado se regula principalmente por la Ley Orgdnica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (2011) y su reglamento de aplicacion,
los cuales establecen disposiciones para conductores, operadoras de transporte,
automotores y vehiculos que circulan en la red vial nacional. Esta normativa se
relaciona con la variable gestion del fransporte porque exige que las operadoras
mantengan condiciones habilitantes para prestar el servicio, incluyendo permisos de
operacion, documentacién vehicular, habilitacién de unidades, cumplimiento de
requisitos técnicos y control de la circulaciéon. De acuerdo con la Agencia Nacional
de Trdnsito, las operadoras de transporte de carga pesada deben gestionar permisos
de operacién y habilitacion de vehiculos, lo que implica mantener registros
actualizados, documentacion vigente y cumplimiento de los requisitos administrativos

y técnicos exigidos para operar legalmente.

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2016) establece normas de control de
pesos y dimensiones para vehiculos de carga pesada con peso bruto vehicular igual
o superior a 3.5 toneladas, senalando que las unidades de carga, remolques vy
semirremolques deben cumplir con la Tabla Nacional de Pesos y Dimensiones, asi
como obtener certificados de operacion regular o especial cuando corresponda.
Estas disposiciones repercuten en los costos porque obligan a confrolar peso,
dimensiones, documentacion, estado técnico de unidades y condiciones de
circulacién, evitando multas, inmovilizaciones, desvios operativos o gastos derivados

de incumplimientos.

La gestion del fransporte no puede entenderse solo como planificacion de rutas o
asignacion de unidades, sino también como cumplimiento de requisitos legales que
sostienen la operacién formal por lo que de igual forma los costos operativos no
dependen Unicamente de combustible o mantenimiento, debido a que el
incumplimiento normativo puede generar gastos adicionales por sanciones, refrasos,

paralizacion de unidades o regularizacion documental.
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2.2.6. Metodologia de mejora continua en tfransporte

Para optimizar la administracion del tfransporte y disminuir los costos, es fundamental
poner en prdctica métodos de mejora continua. Mantilla y Munoz (2023) emplean la
metodologia PDCA (Plan-Do-Check-Act), fundamentada en los principios de Deming
y Juran, con el fin de descubrir las causas subyacentes de problemas operacionales
y elaborar soluciones estructuradas. Este ciclo posibilita la evaluacion permanente de

los resultados y la aplicacion de modificaciones requeridas.

Asimismo, ha quedado demostrado que la metodologia de las 55 (Clasificar, Ordenarr,
Limpiar, Estandarizar y Disciplinar) es eficaz para optimizar la organizacion del
almacén y el taller de repuestos, lo cual permite disminuir los tiempos de bUsqueda y

los fallos en la distribucidon de materiales.

Mendoza (2022) anade a esto el uso de hojas de ruta obligatorias y la supervision
digital del rendimiento de los vehiculos, o cual posibilita una administracion proactiva

y fundamentada en datos.

2.2.7. Evaluacién econdmica de proyectos de mejora

Para fundamentar la puesta en prdctica de mejoras en la gestion del transporte, se
requiere una valoracion econédmica que evidencie el retorno de la inversion. Mantilla
y Munoz (2023) estiman el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR)
de su propuesta, llegando a un VAN positivo de USD 310657.43 y una TIR del 66.3%;

estos resultados confirman que el proyecto es financieramente viable.

Para conseguir el respaldo de la gerencia de la compania y garantizar que las
mejoras implementadas sean sostenibles, es fundamental esta evaluacion
econdmica. Asimismo, facilita la comparacién de diversas opciones de inversion y la

elecciéon de la que produzca el mayor beneficio operacional y econdmico.

2.2.8. Plan de mejora

Es un conjunto organizado de acciones disenadas para corregir deficiencias,
opfimizar procesos o elevar el desempeno de una organizacidon mediante
intervenciones estructuradas y evaluables. Este tipo de plan establece metas claras,
determina responsables y define un cronograma que orienta la implementacién de

cambios necesarios dentro de un drea especifica (Gomez, 2021).
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Se define como una estrategia sistemdtica que identifica puntos criticos dentro de
una operacidn y propone actividades orientadas a modificar prdcticas,
procedimientos o condiciones que afectan la eficiencia o el funcionamiento
adecuado de un sistema. Su elaboracién implica analizar la situacién actual, priorizar

problemas y proyectar resultados esperados (Ortiz et al., 2022).

Es un instrumento de gestidon que organiza propuestas de intervenciéon basadas en el
andlisis de causas, permitiendo introducir ajustes progresivos o transformaciones mas
amplias en los procesos. Incluye etapas como diagndstico, formulacion de acciones,
implementacion, seguimiento y evaluacion, con el fin de asegurar que los cambios

generen efectos comprobables (Bueno y JGcome, 2021).

El plan de mejora parte del reconocimiento explicito de fallas y de la necesidad de
intervenir sobre ellas de manera organizada, por lo que su esencia radica en mostrar
cOmo un conjunto de acciones no surge de manera espontdnea, sino de un proceso
de seleccidon que distingue problemas reales de simples percepciones. La idea de
diagndstico, formulacién e implementacion no funciona como una secuencia
decorativa, sino como un mecanismo que evidencia la relacion entfre causas,

prioridades y capacidad de intervencion.
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Ill. METODOLOGIA
3.1. ENFOQUE METODOLOGICO

3.1.1. Enfoque

El enfoque mixto emplea los paradigmas tanto cualitativo como cuantitativo para lo

cual se detalla:

3.1.1.1. Cualitativo

El enfoque cudlitativo se caracteriza por la interpretaciéon profunda de los fendmenos,
permitiendo comprender coémo se estructuran, se perciben y se ejecutan los procesos
dentro de una organizacion. Este enfoque privilegia el andlisis descriptivo, el examen
de comportamientos, la identificaciéon de patrones operativos y la explicacion de
relaciones internas que no pueden ser captadas Unicamente mediante datos

numeéricos (Calle, 2023).

En este estudio, el enfoque cualitativo se utilizd para examinar de manera detallada
la gestion del transporte en SIERRCAREX S.A., mediante la interpretaciéon de la forma
en que se desarrollaban las actividades operativas, los criterios utilizados para
planificar las rutas, la administracion de la flota y las prdcticas que incidian en la
estructura de costos. Este enfoque contribuyd a identificar factores internos
relacionados con el comportamiento de los costos operativos y a describir el
funcionamiento del sistema de fransporte de la compania durante el periodo

analizado.

3.1.1.2. Cuantitativo

Se fundamenta en la medicidn objetiva de variables mediante el uso de datos
numeéricos, permitiendo analizar tendencias, calcular indicadores y establecer
relaciones entre los fendmenos estudiados. Su objetivo es describir con precision el
comportamiento de los elementos que conforman la realidad investigada mediante

procedimientos sistemdaticos y verificables (Goyanes y Lopezosa, 2024).
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En este trabajo, el enfoque cuantitativo se utilizd para calcular los costos operativos
de SIERRCAREX S.A. mediante indicadores como costo por kildmetro, consumo de
combustible, disponibilidad de flota, fiempo improductivo vy costos de
mantenimiento. Estos datos numéricos permitieron identificar variaciones en los
gastos, comparar el desempeno entre unidades y analizar la relacion entre la gestion
del fransporte y el comportamiento financiero de la compania. La combinacion de
los enfoques cudalitativo y cuantitativo permitid desarrollar un andlisis integral de la

situacion operativa y econdmica del transporte pesado dentro de la organizacion.

3.1.2. Tipo de Investigacion

3.1.2.1. Investigacion de Campo

Se caracteriza por la recoleccion directa de informacion en el lugar donde ocurren
los hechos, permitiendo observar fendmenos en su contexto natural apoydndose en
datos empiricos obtenidos mediante entrevistas, observacion, encuestas, registros
operativos o documentos internos, lo cual posibilita comprender la realidad desde

una perspectiva inmediata y cercana al objeto de estudio (Jiménez, 2021).

Esta permitid recopilar informacién sobre la gestion del transporte y los costos
operativos de SIERRCAREX S.A. mediante visitas a la compania, revision de bitdcoras
de flota, andlisis de hojas de ruta, evaluacién de tiempos improductivos y entrevistas
con personal operativo y administrativo. El frabajo directo en el entorno real de la
organizacion facilité la identificacion de prdcticas, ineficiencias y patrones operativos

vinculados con el comportamiento de los costos.

3.1.2.2. Investigacion descriptiva

Se orienta a caracterizar las propiedades, condiciones y comportamientos de un
fendmeno a partir de la informacién obtenida durante el proceso investigativo. Su
aplicacién se concentra en identificar ademds de organizar las caracteristicas
observadas sin manipular las variables ni establecer relaciones causales entre ellas
(Alegre, 2022).

Se empled para caracterizar la gestion del transporte y examinar el comportamiento
de los costos operativos de SIERRCAREX S.A. mediante informacion relacionada con
planificacion de rutas, disponibilidad y utilizacion de la flota, mantenimiento,
consumo de combustible, tiempos improductivos, documentacion operativa e

indicadores econdmicos. Los resultados obtenidos facilitaron identificar las principales
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condiciones de la operacion y las diferencias observadas entre la percepcion del

personal y los registros documentales de la compania.

3.1.2.3. Investigacion Documental

Se basa en la revision, andlisis e interpretacion de informacion proveniente de fuentes
escritas, digitales o audiovisuales, tales como libros, articulos cientificos, tesis, normas
legales, informes técnicos y bases de datos especializadas. Este tipo de investigacion
permite construir el sustento tedrico y contextual del estudio, identificar enfoques
previos sobre el problema y confrastar resultados propios con evidencias ya
publicadas (Alegre, 2022).

Se utilizd para recopilar y analizar literatura relacionada con gestion del transporte,
costos operativos, modelos de cdiculo del costo por kildbmetro, indicadores logisticos
y experiencias de optimizacidén en companias de carga pesada. Asimismo, se
revisaron normas, estadisticas oficiales y estudios regionales vinculados al sector
transporte. Esta informacion permitid estructurar el marco tedrico y contextualizar la
situacion de SIERRCAREX S.A. dentro de tendencias, asi como hallazgos previos,
facilitando la comparaciéon de sus resultados con los reportados en ofras

investigaciones.
3.2. IDEA A DEFENDER

La gestion de transporte eficiente permite optimizar los costos operativos de la

Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.
3.3. DEFINICION Y OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

3.3.1. Definicion de variables

Variable independiente: Gestion del transporte

Se refiere al conjunto de procesos que incluyen la planificacion de rutas,
administracion de la flota, control del consumo de combustible, programacién del

mantenimiento y seguimiento operativo, los cuales determinan la eficiencia con la

que se ejecutan las actividades de transporte (Torres y Reyna, 2025).
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Variable dependiente: Costos operativos

Comprende los gastos recurrentes asociados al funcionamiento de la compania,

tales como combustible, mantenimiento, depreciacion, neumaticos, peajes y mano

de obra, cuyo comportamiento se ve influenciado directamente por la forma en que

se gestiona el fransporte dentro de la organizacion (Millan et al., 2024).

3.3.2. Operacionalizacion de variables

Se plantea a continuacién la tabla de operacionalizacion de variables:

Tabla 1. Operacionalizacion de variables

Variable Dimension Indicadores Tecnica Instrumento
Independiente: Gestion del
transporte e
P - . Optimizacién de
Comprende la planificacion, . .
. . distancias
control,  administracion y .
. . L . ., Tiempo de .
ejecucidon de las actividades Planificacion de . L Ficha de
. .. recorrido Observacion .,
necesarias para  movilizar rutas Nivel de observacion
carga mediante el uso .
_ cumplimiento de
eficiente de la flota, los
rutas
recursos y los procesos

operativos.

Administracion
de flota

Consumo de
combustible

Mantenimiento
preventivo

Control
operativo

Disponibilidad
de vehiculos
Frecuencia de
uso

indice de
inmovilizacién
Galones
consumidos
Rendimiento por
kilbmetro
Variacion
consumo
Frecuencia de
mantenimiento
Tiempo
empleado
Costos de
mantenimiento
Nivel de
cumplimiento de
entregas
Incidentes
operativos

del

Andlisis
documental

Andlisis

documental

Observaciéon

Encuesta

Registro
operativo de
flota

Registro de
consumo

Ficha de
registro

Cuestionario
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Variable
Dependiente:
operativos
Son los gastos fijos y variables
asociados al funcionamiento
de la flota y la ejecucién del
servicio de fransporte,
incluyendo combustible,
mantenimiento, depreciacion,
pedgjes, neumdticos y mano
de obra.

Costos

Dimensidn

Combustible

Mantenimiento

Neumdticos

Depreciacién

Peajes y oftros
gastos variables

Mano de obra
operativa

Indicadores

Gasto  mensual
de combustible

Costo por
kilbmetro
Variacion del
rendimiento
Costo del
mantenimiento
preventivo

Costo del
mantenimiento
correctivo
Frecuencia de
intervenciones
Vida Util

Costo por
reemplazo

Nivel de
desgaste

Valor residual
Costo anual de

depreciacion
AROS de
anfigtedad
Total de peqgjes
por ruta

Costo  variable
por viaje

Costo por

tonelada-km
Remuneracion
por conductor
Horas
frabajadas
Costo por hora
operativa

Técnica

Andlisis
documental

Observaciéon

Andlisis
documental

Andlisis
documental

Andlisis
documental

Encuesta /
Registro
interno

Instrumento

Registro de

consumo

Ficha de
observacioén

Ficha técnica

Estados
financieros

Registro
contable

Cuestionario
/ NOémina

3.4. METODOS UTILIZADOS

3.4.1. Método analitico

Es un procedimiento légico que permite descomponer un fendmeno en elementos o

partes, con el propdsito de examinarlos por separado, reconocer relaciones internas,

identificar patrones,

realizar

comparaciones

y precisar

factores

asociados,

favoreciendo una comprension detallada a partir de criterios verificables (Arias, 2023).
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Este método permitié desagregar la gestion del transporte en componentes
operativos como planificacién de rutas, asignacién de unidad y conductor, control
del vigje, mantenimiento, gestion documental y control de combustible; en paralelo,
se separaron los costos operativos en rubros especificos, se revisaron registros internos,
se calcularon indicadores y se contrastaron resultados entre rutas, unidades y
periodos, lo que facilitd identificar puntos de variacion asociados con incrementos o

fluctuaciones del gasto operativo.
3.4.2. Método Inductivo

Es una forma de razonamiento que parte de observaciones particulares para construir
generalizaciones de alcance amplio, identificando regularidades, tendencias o
repeticiones en datos concretos con el fin de formular inferencias sobre el

comportamiento de un fendmeno o variable (Medina et al., 2023).

Este se utilizd al examinar informacion puntual obtenida mediante la ficha de
observacion, la ficha de andlisis documental y el cuestionario estructurado, con el
objetivo de reconocer patrones en la forma de planificar rutas, asignar recursos,
controlar el combustible y registrar novedades. A partir de esos hallazgos especificos
se establecieron conclusiones generales sobre prdcticas recurrentes en la operacion
y sobre coémo ciertas desviaciones observadas se reflejan en variaciones del costo

por kildbmetro y del gasto total del servicio.

3.4.3. Método deductivo

Se define como un razonamiento que parte de principios o criterios generales para
legar a conclusiones especificas sobre casos concretos, utilizando premisas
previamente establecidas y confrastdndolas con la realidad para verificar si los

hechos se ajustan a modelos, indicadores o normas definidas (Arias, 2023).

En este estudio se aplicd al tomar criterios tedricos sobre gestiéon del transporte y
estructura de costos operativos, junto con indicadores definidos para el andlisis, y
confrastarlos con la evidencia de la compania evaluando registros de flota, rutas,
mantenimiento, consumo de combustible y comprobantes de gastos, identificando
si los resultados observados corresponden a lo esperado segin los criterios
establecidos o si existen desviaciones que expliquen comportamientos concretos en

los costos operativos.
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3.4.4. Técnicas de investigacion

En la investigacion se emplearon cuatro técnicas como la encuesta, entrevista
estructurada, observacion y andlisis documental, seleccionadas por su
correspondencia con las variables gestion del tfransporte y costos operativos en una
compania de tfransporte de carga pesada permitiendo obtener informacion desde
distintas fuentes, combinando percepciones del personal con evidencia observable
y registros intfernos lo que favorece la verificacion de datos, asi como la coherencia

con los objetivos planteados.

3.4.4.1. Encuesta

Se aplicd al personal de la compania mediante un cuestionario estructurado con
preguntas en escala tipo Likert, orientado a recabar informacién sobre planificacion
de rutas, asignacion de unidad, conductor, control operativo del servicio, gestion
documental, confrol de combustible y prdacticas vinculadas al mantenimiento
permitiendo obtener datos estandarizados sobre frecuencia, asi como nivel de
cumplimiento de prdcticas asociadas a la gestion del transporte, para luego
relacionarlas con el comportamiento de los costos operativos a partir de los registros

disponibles.

3.4.4.2. Entrevista estructurada

Se ejecutd con un conjunto fijo de preguntas, manteniendo idéntico orden vy
contenido para cada participante, con el propdsito de asegurar comparabilidad
permitiendo profundizar en aspectos de gestion del transporte relacionados con
criterios internos para planificar rutas, asignar unidades, controlar la operaciéon y
manejar novedades en vigje, ademds de la forma en que se realizan los controles
administrativos vinculados al gasto operativo. El registro de informacién se realizé
mediante una guia estructurada de entrevista, complementada con anotaciones de

apoyo para conservar fidelidad en el levantamiento de informacion.

3.4.4.3. Observacion

Se desarrolld de manera directa con apoyo de una ficha previamente estructurada,
permitiendo identificar prdcticas reales en la operacion del transporte. La informacion
se levantdé en el contexto operativo de la compania, registrando evidencias
observables asociadas a las dimensiones de la gestion del fransporte y su

manifestacion en la ejecuciéon del servicio.
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3.4.4.4. Andlisis documental

Permitié extraer y organizar datos provenientes de registros internos, con énfasis en
documentos de flota, hojas de ruta, consumos de combustible, registros de
mantenimiento, comprobantes de gastos de vigje y estados de costos facilitando
construir bases de cdlculo para indicadores definidos en la operacionalizacién,
facilitando la cuantificacién de los costos operativos y la identificacion de variaciones

por unidad, por ruta, por viaje o por kildmetro.

3.4.5. Instrumentos

En correspondencia con el diseno metodoldgico, se emplearon cuatro instrumentos
como lo fueron el cuestionario estructurado, guia de entrevista, ficha de observacion
y ficha de andlisis documental. Estos instrumentos se alinean con las dimensiones e
indicadores definidos para las dos variables, garantizando consistencia entre lo que

se mide y lo que se analiza en los resultados.

3.4.5.1. Cuestionario estructurado

Se conformd con items en escala tipo Likert, organizado segun dimensiones e
indicadores establecidos en la operacionalizaciéon permitiendo recolectar
informacion estandarizada del personal vinculado a la operacion, con énfasis en
planificacion de rutas, asignacidn de recursos, control operativo, control de
combustible, gestion documental, tiempos improductivos y mantenimiento, con el fin

de obtener informacién comparable sobre prdcticas internas.

3.4.5.2. Guia de entrevista

Se compuso por preguntas estructuradas y formuladas de manera uniforme,
permitiendo el levantamiento de informacién directa sobre criterios de gestion del
transporte, control de la operacidon y toma de decisiones frente a novedades o
variaciones del gasto facilitando comparar respuestas entre los participantes

seleccionados, manteniendo consistencia en el contenido consultado.

3.4.5.3. Ficha de observacion

Se disend con items alineados con dimensiones e indicadores de la variable gestidon
del transporte y con elementos operativos que inciden en los costos permitiendo
registrar evidencias verificables del desarrollo real de actividades, tales como
cumplimiento de procedimientos, control de salida y llegada, uso de documentos

operativos, control de tiempos improductivos y control de combustible.
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3.4.5.4. Ficha de andlisis documentall

Se conformd con apartados para identificar el documento revisado, el periodo, los
campos de informacion y los datos necesarios para el cdlculo de indicadores de
gestion del transporte o costos operativos incluyendo elementos para levantar
informaciéon vinculada con férmulas operativas como costo por kildmetro, costo por
vigje, consumo de combustible por kilbmetro, rendimiento de combustible y costo de

mantenimiento por kilbmetro, de acuerdo con la informacion interna disponible.
3.5. ANALISIS ESTADISTICO

El levantamiento de informacién permitid construir una base de datos para desarrollar
un andlisis estadistico descriptivo mediante herramientas de hoja de cdlculo y/o
software estadistico disponible, con el fin de caracterizar la gestion del tfransporte y el
comportamiento de los costos operativos en la compania. La informacién
proveniente del cuestionario estructurado se organizé por dimensiones e indicadores,
calculando frecuencias, porcentajes y medidas de tendencia centfral segun
corresponda, para identificar patrones relacionados con planificacion, asignaciéon
de unidad y conductor, contfrol operativo, gestion documental, control de

combustible, mantenimiento y tiempos improductivos.

De forma complementaria, la informacion obtenida mediante el cuestionario, las
entrevistas, la observacion y el andlisis documental se contrastd mediante un proceso
de friangulacion, con el propdsito de identificar coincidencias y diferencias entre la
percepcién del personal, las prdacticas observadas y los registros operativos y
financieros de la compania. Este procedimiento fortalecié la interpretacién
descriptiva de los resultados y facilitdé relacionar los hallazgos de la gestion del
transporte con el comportamiento de los costos operativos sin recurrir a pruebas

inferenciales.
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IV. RESULTADOS Y DISCUSION
4.1. RESULTADOS

4.1.1. Caracterizar la gestion del tfransporte de la Compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

4.1.1.1. Breve historia de la compania

La Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. es una
sociedad legalmente constituida en el Ecuador el 11 de enero de 2013, cuya
actividad inicié formalmente el 27 de febrero del ano mencionado. Segun su registro
tributario, mantiene estado activo y pertenece al régimen general, lo que evidencia
gue desarrolla operaciones permanentes dentro del sector transporte del pais. Su
domicilio se ubica en el barrio Pilacoto, en la parroquia Guaitacama del cantén
Latacunga, provincia de Cotopaxi, zona geogrdfica asociada a corredores logisticos

que conectan la Sierra con otras regiones del pais.

La compania estd representada legalmente por Cleber Ramiro Pazmino Salvador y
se encuentra obligada a llevar contabilidad, lo cual confirma que opera bajo
pardmetros formales y bajo la normativa societaria vigente. Mantiene ademds
medios de contacto institucionales y canales electronicos activos, lo que respalda su
funcionamiento administrativo. La estructura de la compania se orienta a la
operacion de vehiculos pesados destinados al tfransporte de carga en diversas
modalidades, lo cual la posiciona dentro de un sector fundamental para el comercio

interno, la movilizacion de mercancias industriales y la operaciéon logistica regional.

La actividad econdmica registrada de la compania corresponde al transporte de
carga por carretera en multiples categorias, abarcando troncos, ganado, carga
refrigerada, carga pesada, carga a granel, tfransporte en camiones cisterna,
automoviles y materiales de desecho, sin incluir procesos de recoleccidn o
eliminacion. Esta clasificacion, de acuerdo con la codificacion del SRI, la sitUa dentro
del grupo de companias autorizadas para movilizar mercancias de diversa
naturaleza, utilizando unidades especializadas y adaptadas a las exigencias técnicas

de cada tipo de carga.
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El servicio que desarrolla implica la operacion de camiones pesados y trdileres
destinados a recorridos interprovinciales, con la capacidad de movilizar volumenes
significativos bajo condiciones reguladas de seguridad y cumplimiento normativo. La
compania actua como un eslabdn clave dentro de la cadena logistica, ya que
garantiza el traslado de productos desde centfros de produccion hasta zonas de
distribucion o consumo. Su actividad se articula con la demanda industrial, agricola

y comercial del pais, dada la variedad de cargas habilitadas en su registro tributario.

4.1.1.2. Descripcion del organigrama
A confinuacion, se describe el Organigrama de Compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

Junta General de Accionistas

l

[ Presidente ‘

Y
[ Gerente ‘

'

[ Contador ‘ [ Secretaria -

[ Comisario -~

Figura 1. Organigrama de Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra

SIERRCAREX S.A.
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 1 se observa el organigrama de la compania que representa una
estructura jerdrquica con concentracion de la direccion estratégica y del control
institucional en pocos niveles, lo que permite identificar una linea de mando
claramente definida. En la parte superior se ubica la Junta General de Accionistas
como maxima instancia de decision, desde la cual se delegan atribuciones al nivel

ejecutivo representado por la Presidencia, por lo que, a partir de este nivel, la
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Gerencia asume la conduccidn operativa y administrativa de la compania,
actuando como eje de coordinaciéon interna y como enlace entre las decisiones

estratégicas y la ejecucion diaria de las actividades.

En el nivel gerencial se articulan dreas de apoyo con un enfoque centralizado. Por un
lado, se observa dependencia directa del Contador, o que sugiere que los procesos
financieros y contables se gestionan bajo confrol inmediato de la gerencia,
favoreciendo una supervision estrecha del flujo econdmico y de la documentacion
financiera. Por otro lado, se incorporan la Secretaria y el Comisario como funciones
de soporte y control, ubicadas en un bloque lateral, lo que indica que la compania
mantiene roles orientados tanto a la gestion documental y administrativa como a la
vigilancia interna, caracteristica habitual en organizaciones con estructura societaria

donde se requiere respaldo formal en registros, cumplimiento y supervision.

En términos organizacionales, esta estructura tiende a favorecer la rapidez en la toma
de decisiones por lareduccidon de niveles jerarquicos y por la cercania entre direccion
y dreas de apoyo concentrando responsabilidades en la gerencia, lo que puede
generar dependencia de una coordinaciéon directa para que los procesos funcionen
con continuidad ya que bajo este esquema, el desempeno operativo suele
depender de la capacidad de articulacién del nivel gerencial para sostener el
control financiero, la gestion administrativa y el seguimiento de funciones de
vigilancia, especialmente cuando la compania ejecuta operaciones que demandan

control permanente y frazabilidad documental.

Junta General de Accionistas: es la instancia mdxima de decision que aprueba
lineamientos estratégicos, politicas internas y planes de inversidon que conoce y valida
los estados financieros, define decisiones patrimoniales y controla el rumbo general
de la compania mediante acuerdos. Designa autoridades y supervisa su gestion

mediante evaluaciones periddicas.

Presidente: Representa institucionalmente a la compania y dirige la orientacion
estratégica conforme a las decisiones de la Junta General siendo quien supervisa el
desempeno global, valida prioridades de gestion y asegura que la Gerencia cumpla
metas operativas y administrativas. Mantiene control sobre resultados, riesgos vy

cumplimiento interno.
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Gerente: conduce la administraciéon diaria y coordina la operacién del transporte,
siendo el encargado de organizar rutas, asigna recursos, controla la disponibilidad de
flota y da seguimiento a mantenimiento, combustible y registros del servicio.
Consolida informacion operativa para reportes, asegura cumplimiento de

procedimientos y ejecuta decisiones definidas por Presidencia.

Contador: es quien administra el registro contable, tributario y financiero de la
compania consolidando informacién de costos y gastos, elabora estados financieros

y respalda la documentacién de soporte.

Secretaria: gestiona la documentacion administrativa, archivo y comunicaciones
infernas y externas ya que apoya en la elaboracion de actas, reportes y organizacion
de expedientes institucionales, ademds de mantener el orden de registros y facilita
trazabilidad documental, asegurando disponibilidad de informacién para controles,

seguimiento de procesos y atencidn de requerimientos.

Comisario: es quien realiza vigilancia y control interno sobre el cumplimiento
normativo, la gestion administrativa y la fransparencia financiera. Revisa
documentacion y reportes, identifica observaciones y emite informes para la Junta
General. Su funcion fortalece supervision institucional y reduce riesgos por prdacticas

no alineadas a normas.

A continuacion, se detallan las caracteristicas de los camiones de la compania en la
tabla 2:
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Tabla 2. Caracteristicas de los camiones de la compania

Pam——

N. TIpO, de Placa . Marca Ano Capacidad Combustible Permiso de operacion Estado' Uso principal
vehiculo referencial operativo

1 Camidn ., Resolucidon Nro. 023-CPO- . Transporte de carga por
furgén XBB2021 Chevrolet 2013 5 toneladas Diésel 05-2013-ANT-DPC Operativo carretera

2 Camidn . ., Resolucidon Nro. 023-CPO- . Transporte de carga por
furgén XBA4279 Hino 2011 5 toneladas Diésel 05-2013-ANT-DPC Operativo carretera

3 Camidn ., Resolucidon Nro. 023-CPO- . Transporte de carga por
furgén PXB0333 Chevrolet 2012 5 toneladas Diésel 05-2013-ANT-DPC Operativo carretera

4 Camion de g~ 04 Hino 2015 5toneladas  Diésel Permiso  de operacion oo IAnsporte de  carga
carga interno referencial general

5 Camion de - o5 Chevrolet 2016 5toneladas  Diésel Permiso  de operacion o o IAnsporte de  carga
carga interno referencial general

6 Camion de - o4 Hyundai 2017 5toneladas  Diésel Permiso  de operacion oo IAnsporte de  carga
carga interno referencial general

7 Camion de ¢~ 407 JAC 2018 5toneladas  Diésel Permiso  de  operacion o e Transporte  de  carga
carga interno referencial general

8 Camién de SIC-GHO1 Chevrolet 2019 Apoyo. Diésel _Permlso de operacion Operativo Apoyo a operaciones
carga operativo interno referencial de transporte

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.
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En la tabla 2 se observa que la flota estd conformada por ocho unidades operativas,
de las cuales siete mantienen una asignacion regular al transporte directo de carga
y una unidad GH cumple funciones de apoyo a las operaciones de transporte. Esta
Ultima forma parte de la estructura operativa de la compania, debido a que
interviene en actividades de apoyo generando kilometfraje, consumo de
combustible, mantenimiento y demas costos asociados a su funcionamiento, aunque

suU Uso principal no corresponda a una asignacion permanente de vigjes de carga.

4.1.1.3. Descripcioén de los procesos de la compania
Flujograma planificacion y programacion de rutas
A continuacion, se detalla el flujograma de planificacién y programaciéon de rutas de

la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

v
Recibir solicitudes de transporte y
requisito: ino, tipo de.

v

Verificar restricciones operativas.
(eapacidad, permises, horarios, estado de
ias, ventanas de entrega)

L2
Revisar disponibilidad preliminar de flota y
-enduetores (unidades eperativas |

turnos)

ZExiste disponibilidad
y factibilidad de ruta en el

estimados, tier

Estimar

Registrar programacicn de ruta
(hoja de ruta / plan semanal o
alari

Ajustar planifica

Figura 2. Flujograma planificacion y programaciéon de rutas
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 2 se observa el diagrama de flujo del proceso de planificacion y
programacion de datos el cualinicia con larecepcion de las solicitudes de transporte
y los requisitos del servicio, para luego verificar restricciones operativas vinculadas con
capacidad, permisos, horarios y condiciones de la via, posteriormente, se revisa la
disponibilidad preliminar de flota y conductores, estableciendo un punto de decisidon
sobre la factibilidad de cumplir el servicio en el plazo requerido. Cuando existid

factibilidad, se definid la ruta propuesta con estimaciones de kildmetros y tiempos,
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seguida del cdilculo de costos previstos (combustible, peaqjes, vidticos vy
mantenimiento). A partir de ello, se evalud si la ruta y el costo estimado se ajustaron
a condiciones internas; si no se ajustaron, se ejecutaron ajustes de planificacion y se
retorné a la evaluacion. Si se ajustaron, se registra la programacién en la hoja de ruta
o plan correspondiente, mientras que, en los casos sin disponibilidad o factibilidad, se
registra la novedad vy la alternativa definida, cerrando el proceso con una ruta

planificada o reprogramada.

Recepcion y registro de solicitudes de transporte
A continuacioén, se detalla el flujograma de recepcion y registro de solicitudes de

transporte de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

v

Recibir solicitud del cliente (datos
del servicio y condiciones)

v
Registrar datos iniciales del
servicio (orden/solicitud)

L 2
Verificar informacién obligatoria
{origen, destino, fecha, tipo de [~
carga, peso/volumen, requisitos)

2la solicitud esté
completa y clara?

M
¥
Confirmar condiciones del

" J Solicitar correccion o informacion
‘ faltante al cliente

servicio (horarios, restricciones,
documentacién requerida)

Registrar no viabilidad y |
alternativa (reprogramacion
/ no aceptacién)

Actualizar registro
en sistema o ,
archivo de control
(cartera de
servicios)

Generar orden de servicio /
pedido interno (codigo,
fecha, respensable)

Figura 3. Recepcion y registro de solicitudes de fransporte
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 3 se observa el flujograma de la recepcion y registro de solicitudes de
transporte donde el proceso inicia con la recepcion de la solicitud del cliente y el
registro de los datos iniciales del servicio en una orden o formato de solicitud. Luego
verifica que la informacién obligatoria esté completa, incorporando un punto de
decision que define si la solicitud se procesa o si se gestiona la correccion de datos
faltantes, retornando a la verificacion hasta que la informacion sea clara. Con la
solicitud completa, confirma condiciones del servicio como horarios, restricciones y

documentacion requerida, para después evaluar la viabilidad bdsica segun ruta,
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tiempo y capacidad. Si el servicio resulta viable, genera la orden de servicio con su
respectivo cdodigo y responsable, y actualiza el registro en el sistema o archivo de
confrol; si no es viable, deja constancia de la no aceptacion y de la alternativa
definida, cerrando el proceso con una solicitud lista para asignacion o

reprogramada.

Asignacion de unidad y conductor
A continuacién, se detalla el flujograma de asignacion de unidad y conductor de la
Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

\
Revisar orden de servicio yruta
programada (fecha, carga,
destino)

v
Consultar disponibilidad de flota
(operativa, capacidad, tipo de
unidad)

1
Consultar disponibilidad de
conductores (turno, licencias,
descansos)

¢Existe unidad y
No

servicio?

Registrar no viabilidad y |

T ) o
b alternativa (reprogramacién «
/ no aceptacion)

Seleccionar unidad adecuada
segiin carga y ruta (capacidad,
estado, permisos)

1
Seleccionar conductor segan
requisitos (licencia, experiencia,
disponibilidad)

Unidad y conductor
cumplen requisitos y
restricciones?

HEalsna Sl s (i, [ Notificar asignacion o alternativa

— conductor, fecha/hora, ruta, a las 4reas involucradas
cédigo de servicio) |

Ajustar asignacion (cambiar
unidad/conductor o reprogramar)

Figura 4. Asignacién de unidad y conductor
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 4 se observa el diagrama de flujo de la asignacién de unidad y conductor
Se comienza por la revision de la orden de servicio y la ruta programada, seguida de
la consulta de disponibilidad de flota y de conductores segun turnos y requisitos. Con
esa informacion se establece una decisidon sobre la existencia de recursos disponibles;
cuando no existen, se registra la novedad y se define una alternativa como
reprogramacion o apoyo externo, segun corresponda. Cuando existen recursos, se
selecciona la unidad adecuada en funcion de la carga y la ruta, luego se selecciona
el conductor considerando licencias, experiencia y disponibilidad. Después se verifica
si ambos cumplen restricciones operatfivas y documentales; si se detectan

incompatibilidades, se ajusta la asignacion y se retorna a la verificacion. Si la
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asignacion cumple condiciones, se registra formalmente y se noftifica a las dreas

involucradas, cerrando el proceso con una asignacion confirmada o reprogramada.
Preparacion del viaje

A continuacién, se detalla el flujograma de preparaciéon del vigje de la Compania de
Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

Inicio

L4

Revisar orden de servicio, ruta y
asignacién (unidad y conductor)

v
Verificar documentacion del viaje
(orden, guia/remision, permisos
seguro, autorizaciones)

éDocumentacion

completa y vigente? e 1

Reportar novedad técnica y
si coordinar mantenimiento o
cambio de unidad

I

Y

de la unidad (luces, frenos,
llantas, fluidos, equipos)

Realizar checklist preoperacional ‘

Reportar novedad técnica y
coordinar mantenimiento o [~

L4 cambio de unidad
[y

Registrar condiciones iniciales del
viaje (kilometraje, combustible
inicial, accesorios, sellos)

Unidad apta para salir? 3

Emitir/archivar hoja de ruta Gestionar faltantes documentales
= y checklist firmado = (correccion, emisién,
— actualizacién, validacién)

No-

Figura 5. Preparacién del vigje
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 5 se observa el diagrama de flujo de la preparacién del viaje donde el
proceso da inicio con la revision de la orden de servicio, la ruta programada vy la
asignacion de unidad y conductor, luego verifica la documentacién requerida para
el viagje, incorporando una decision sobre completitud y vigencia. Si la
documentacion presenta faltantes, se gestiona la correccidén y se retorna a la
verificacion. Con la documentacion validada, se ejecuta el checklist preoperacional
para confirmar el estado de la unidad, estableciendo una decision sobre aptitud de
salida; si se identifica una novedad técnica, se coordina mantenimiento o cambio de
unidad y se retorna al control correspondiente. Cuando la unidad estd apta, se
registran condiciones iniciales como kilometraje y combustible, se emite o archiva la
hoja de ruta y el checklist frmado, y se entrega la documentacion e instrucciones

operativas al conductor, cerrando el proceso con el vigje listo para despacho.
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Control y despacho de la unidad

A continuacion, se detalla el flujograma de control y despacho de la unidad de Ia

Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

( Inicio

¥
Confirmar orden de servicio, hoja
de ruta y documentacion
entregada

|

Verificar disponibilidad final de
unidad y conductor (presencia,
aptitud, EPP si aplica)

Registrar hora de salida y
kilometraje de partida

i Reprogramar salida o ajustar condiciones
‘ (hora, ruta, coordinacion con cliente)

A

éCarga lista y condiciones
de salida cumplidas?

Registrar novedad de despacho
= (demora, falta de carga,
documentos, restriccion)

Si

salida (porton/patio/punto de
carga)

!

[ Registrar despacho en

Autorizar despacho y coordinar ‘

control (bitacora [/ sistema /
reporte diario)

(canal de comunicacién y
responsable)

Activar seguimiento del viaje }

Figura 6. Control y despacho de la unidad
Fuente: Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la figura 6 se observa el diagrama de flujo de control y despacho de unidad donde
se parte con la confiimacién de la orden de servicio, la hoja de ruta y la
documentacién entregada, seguido de la verificacion final de unidad y conductor
para asegurar disponibilidad real antes de salir. Luego registra la hora de salida y el
kilometraje de partida, e incorpora una decision sobre si la carga estd lista y si se
cumplen condiciones operativas de despacho. Cuando se cumplen, autoriza la
salida, registra el despacho en la bitdcora o sistema de control y activa el seguimiento
del vigje mediante el canal de comunicacion definido. Cuando no se cumplen las
condiciones de salida, registra la novedad, gestiona ajustes como reprogramacion o
coordinacion con el cliente, y retorna a la verificacion hasta habilitar el despacho,

cerrando el proceso con la unidad despachada.
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De igual forma se detalla la tabla 3 de registro flota dentro del andlisis de la variable

gestion de transporte.

Tabla 3. Registro de flota

Docgmento Varla.ble Aspecto evaluado  Férmula Dato Unidad/registro
analizado relacionada
Gestion ~ del Total de vehiculos Total de vehiculos  8.00 Unidades
fransporte
. Total de unidades
Unidades con - o
Gestion  del asignacion regular con asignacion
regular al  7.00 Unidades
fransporte al  tfransporte  de
fransporte de
carga
carga
Proporcién de flota  (Unidades con
. L con asignacién  asignacién regular
Registro  de  Gestion ~ del regular al al tfransporte de 87.50 Porcentaje
flota fransporte
fransporte de carga / Total de
carga vehiculos) x 100
Horas tfotales de
operaciéon de las
Gestion  del un'|dode'sl con Total d.el horas de 15400.00 Horas
fransporte asignacion regular  operacion
de carga (periodo
anual)
. Total de horas de
Horas promedio por =
. operacion /
- unidad con .
Gestion  del . - Unidades con .
asignacion regular . > 2200.00  Horas/unidad
fransporte asignacion regular

de carga (periodo

anual) al fransporte de

carga
Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 3 se identificd que la informacion presentada evidencia que la prestacion
regular del transporte de carga se concenfra en siete de las ocho unidades
operativas, mientras la unidad GH mantiene una funcidn de apoyo. Esta
configuracion reduce el margen de redistribucién de la carga operativa cuando se
presentan mantenimientos, novedades mecdnicas o reprogramaciones, debido a
que la ejecucion habitual de los servicios recae sobre un grupo definido de vehiculos.
En consecuencia, el control individual del kilometraje, las horas de operacion vy el
estado mecdnico adquiere relevancia para identificar diferencias en la intensidad

de uso y anticipar necesidades de mantenimiento.

El registro de horas también muestra que las unidades destinadas regularmente al
transporte mantienen una carga de trabajo sostenida durante el periodo anual. Esta
condiciéon requiere relacionar la asignacion de viajes con el historial operativo de
cada vehiculo, evitando concentraciones de uso que puedan acelerar el desgaste
o incrementar la probabilidad de paradas no programadas. Desde esta perspectiva,

el registro de flota no solo describe la composicion vehicular de la compania, sino
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que constituye una base para mejorar la programacioén, distribucién de servicios y

seguimiento técnico de las unidades.

El control de rutas y tiempos operativos en la tabla 4 permite observar el cumplimiento
de la planificaciéon, asi como la eficiencia con la cual se manejan este tipo de

procesos, por lo cual a continuacién se presenta la siguiente tabla:

Tabla 4. Control de rutas y tiempos operativos

Docm.;menio Varla.ble Aspecto evaluado  Férmula Dato Unidad/registro
analizado relacionada
Gestion  del Total VIAISS  1otql viajes -
programados 120 Viajes
fransporte programados
(mensual)
Gestidbn  del Vigjes ejecutados NUmero de vigjes -
- 112 Viagjes
fransporte (mensual) realizados
Hojas de ruta / . . (Vigjes ejecutados /
Registro de Gestion ~del Cumphmenj}o de Vigjes programados) 93.33 Porcentaje
fransporte programacion
despacho x 100
Gestiébn  del Vigjes con retraso  NUmero de vigjes -
18 Viagjes
fransporte (mensual) con refraso
L . (Vigjes con retraso /
Gestion del  Porcentaje de Vigjes ejecutados) x  16.07 Porcentaje
fransporte retrasos 100
Gestion  del Tiempo promedio Total horas de retraso -
s 1.8 Horas/viaje
fransporte de retfraso / Viajes con retraso
- Tiempo
Gestion del improductivo total Tofol . horas 45 Horas
fransporte improductivas
(mensual)
L Tiempo Tiempo improductivo
?esnon del improductivo por total / Vigjes 0.40  Horas/vigje
ransporte L .
vigje ejecutados

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 4 se observa que la planificaciéon de los vigjes presenta una ejecucion
mayoritaria, aunque todavia existen diferencias entre los servicios programados y los
efectivamente realizados. Esta brecha refleja la presencia de reprogramaciones o
circunstancias operativas que alteran la planificacién inicial, situacidon que requiere
identificar sus causas para determinar si se relacionan con disponibilidad de
unidades, condiciones de ruta, requerimientos del cliente u otras contingencias

propias del servicio.

Asimismo, la ocurrencia de retrasos y fiempos improductivos muestra que el
cumplimiento de un vigje no necesariamente implica que este se ejecute bajo las
condiciones temporales previstas. La coexistencia de demoras con periodos de
inactividad evidencia oportunidades de mejora en la coordinacién de carga y
descarga, despacho, seguimiento de rutas y respuesta ante novedades. Por ello, el

control de fiempos debe complementarse con el registro de las causas que originan
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cada desviacion, de manera que la compania pueda diferenciar problemas
recurrentes de eventos ocasionales y orientar las acciones de mejora hacia los puntos

gue generan mayor pérdida de tiempo operativo.

4.1.1.4. Resultado de entrevistas

Las entrevistas permitieron comprender el punto de vista con relacion al tema del

personal de la compania para lo cual se detalla la siguiente tabla 5:

Tabla 5. Resultados entrevista contador

Pregunta

Respuesta

Andlisis

1. 3Cémo se realiza la
actualizacién de los
registros de la flota en
la compania y con qué
periodicidad se lleva a
cabo?

2. :De qué manera la
anfigbedad de los
camiones influye en la
operacion diaria  del
servicio de transporte?

3. 5Cémo se controla el
fiempo que cada
vehiculo permanece
fuera de servicio y qué
registro se utiliza para
ese seguimiento?

4. 5Cémo contribuye el
control operativo a la
deteccién de
problemas en las rutas
durante la ejecucién
de los vigjes?e

Los registros de flota se actualizan
cuando llega informacién desde
logistica o cuando se revisan valores
para cierre de costos. No se maneja
una fecha fija para todo, pero al
final de mes si se hace una revisién
mds completa de  unidades,
novedades y mantenimientos.

Los camiones mds antiguos generan
mds reparaciones, mds consumo de
repuestos y mds paradas. Desde la
parte financiera eso se nota porque
esos vehiculos tienen gastos menos
estables y es mas dificil prever
cudnto van a costar en el mes.

Ese tiempo se confrola con reportes
de mantenimiento y con novedades
de operacién, pero no siempre estd
en un solo formato. Parte de la
informacién queda en taller y otra
parte en logistica o administracion,
entonces si existe el dato, pero estd
disperso.

El control operativo si ayuda a ver
retrasos, cambios de ruta o tiempos
de espera. El problema es que no
toda esa informacién pasa con
detalle al drea financiera, entonces
muchas veces se sabe que hubo
una novedad, pero no se puede
valorar bien cudnto costdé en ese
vigje.

Un esquema de actudlizaciéon
reactivo y no calendarizado, lo
que reduce la oportunidad del
control de datos para la toma de
decisiones. Cuando los registros se
consolidan  principalmente  al
ciere mensual, se limita la
deteccién temprana de
desviaciones operativas que luego
impactan en costos de
combustible, mantenimiento o
disponibilidad de unidades.

Se vincula la antigledad con
inestabilidad del costo operativo,
lo que coincide con una esfructura
de gasto mds sensible a fallas y
correctivos. Este criterio resulta
relevante para la investigacion
porque explica por qué el costo
por vigje no depende Unicamente
de la ruta o del combustible, sino
también de la condicidon de la
unidad asignada.

La fragmentacion del registro, lo
que dificulta medir con precisién el
impacto  econdmico de la
inactividad vehicular. Si el tiempo
fuera de servicio no se integra en
un confrol Unico, la compania
pierde capacidad para calcular
su efecto sobre la disponibilidad
de flota y sobre el costo por
kidmetro de las unidades que
contindan operando.

Se muestra una separacion entre
control operativo y costeo, lo que
reduce la utilidad financiera de la
informacién levantada en ruta.
Esta brecha impide relacionar con
precision las incidencias
operativas con incrementos
especificos de costo, afectando la
capacidad de identificar rutas o
prdcticas que generan mayores
pérdidas.
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

5. gComo evalua la
compania la similitud
del rendimiento de
combustible entre rutas
equivalentes y qué
factores explican las
diferencias cuando se
presentan?

6. 3COmo describe el
nivel general de
organizacién de la
gestién del transporte
en la compania?

7. 5Qué mecanismos
de control de
combustible aplica la
companiia para evitar
gastos  innecesarios  y
qué tan efectivos han
sido?

8. 5Cémo aporta el
mantenimiento

preventivo a la
reduccién de gastos

imprevistos en la
operacion de
fransporte?2

9. 5QuUé tan confiables
considera los registros
de mantenimiento
para reflejar el gasto
real y por qué?

La comparacién se hace mds por
referencia que por una matriz
formal. Cuando hay diferencias de
consumo, normalmente se revisa si
fue por el peso de la carga, el
tréfico, el estado de la via, tiempos
de espera o por el estado mecdnico
del camidén.

La gestibn funciona y permite
cumplir los servicios, pero todavia
falta ordenar mejor los registros entre
dreas y estandarizar  algunos
confroles. Hay muchas cosas que
salen bien por la experiencia del
personal, aunque varios procesos
siguen siendo manuales.

Se revisan registros de
abastecimiento  por unidad, se
comparan con los recorridos

reportados y se observan consumos
fuera de rango. Esos controles
ayudan, pero todavia falta una
forma mds uniforme de revisar por
ruta para tener un control mds
preciso.

El  mantenimiento preventivo si
reduce reparaciones urgentes vy
evita paradas largas, pero no
siempre se cumple en la fecha
prevista porque a veces se prioriza
mantener la unidad frabajando.
Cuando eso pasa, después aparece
un correctivo mds costoso.

Los registros sirven para tener una
idea bastante clara del gasto de
taller y repuestos, pero no siempre
incluyen todo el detalle del fiempo
fuera de servicio o larelacién exacta
con el vigje que se afectd. Por eso
son Utiles, aunque no completos
para andlisis por servicio.

La compania reconoce variables
reales que explican el consumo,
pero aun sin un criterio uniforme
para comparar  rendimientos
equivalentes. Esa condicién limita
el control del sobreconsumo vy
complica definir rangos
aceptables porruta, lo que afecta
directamente el andlisis de costos
operativos.

Una gestion operativa viable, pero
con debilidad en sistematizacion

administrativa  lo  que suele
mantener la  operacidn  en
marcha, aunque con menor
precision para prevenir
sobrecostos, debido a que la
experiencia compensa

parcialmente la falta de procesos
estandarizados.

Existen controles bdsicos
operativos, aunqgue con
limitaciones para un andlisis mds
fino. Esto sugiere que el sistema

actual permite  correcciones
generales, pero aln no alcanza un
nivel de confrol que reduzca
completamente los

sobreconsumos recurrentes.

La respuesta confirma el valor
econémico del mantenimiento
preventivo, pero también revela
una  contradiccidn  operativa
donde la necesidad de mantener
viajes activos retrasa
intervenciones que luego pueden
generar correctivos mds costosos.
Esta dindmica incrementa el riesgo
de gastos no planificados.

Se da una confiabilidad parcial del

registro de mantenimiento,
suficiente para control general
pero limitada para andlisis de

rentabilidad por ruta o por unidad.
Esta debilidad impide atribuir con
precision el costo total operativo a
cada servicio ejecutado.

Nota. Entrevista realizada al contador de la compania de Transporte Pesado Express
de la Sierra SIERRCAREX S.A.

Tabla 6. Resultados entrevista al gerente

Pregunta

Respuesta

Andlisis

1. 3Coémo se realiza la
actualizacién de los
registros de la flota en
la companiay con qué
periodicidad se lleva a
cabo?

La actualizacion se hace de forma
operativa segun las novedades que
se presentan en la semana. Cuando

hay mantenimientos, salidas de
servicio o cambios en la
disponibilidad, se reporta y se

registra. No estd completamente
automatizado, pero si se revisa con

Predomina un control por
novedad y cierre periddico, Util
para sostener la  operacion,
aungue con menor capacidad de
anticipacion. Esa dindmica limita
la planificacion preventiva,
porque la informacién se fortalece
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

2. sDe qué manera la
anfigbedad de los
camiones influye en la
operacion diaria  del
servicio de fransporte?

3. 3COmo se controla el
fiempo que cada
vehiculo permanece
fuera de servicio y qué
registro se utiliza para
ese seguimiento?

4. 3Como contribuye el
confrol operativo a la
deteccion de
problemas en las rutas
durante la ejecucién
de los vigjes?

5. 3Como evaltia la
compaiia la similitud
del rendimiento de
combustible entre rutas
equivalentes y qué
factores explican las
diferencias cuando se
presentan?

6. 3COmo describe el
nivel general de
organizacién de la
gestién del transporte
en la compania?

7. 3Qué mecanismos
de control de
combustible aplica la
compania para evitar
gastos innecesarios 'y
qué tan efectivos han
sido?

8. 3Cémo aporta el
mantenimiento

preventivo a la
reduccidn de gastos

imprevistos en la
operacion de
fransporte?

mds detalle cuando se consolidan
los reportes mensuales.

Influye bastante en la confinuidad
delservicio, porque las unidades con
mds anos requieren mds atencién y
seguimiento. No  siempre se
detienen, pero si demandan mds
coordinacién para evitar que una
falla afecte laruta o el cumplimiento
con el cliente.

Se controla con reportes internos de
logistica y mantenimiento. Cuando
una unidad sale de operacion se
deja constancia, pero todavia se
necesita unificar mejor  ese
seguimiento  para que todos
manejen igual registro y se vea
claramente cudnto tiempo estuvo
parada.

El confrol operativo permite
reaccionar cuando hay desvios,
retrasos o novedades en ruta. Sirve
para tfomar decisiones en el
momento, como coordinar tiempos
o informar al cliente, aunque
todavia falta mejorar la
documentacién posterior de esas
incidencias para analizarlas mejor.

Se revisa comparando recorridos
similares, pero no siempre con una
ficha técnica uniforme. Las
diferencias suelen venir por frdfico,
topografia, cargaq, fiempos
detenidos y también por la forma de
conduccidn.

La compania tiene una estructura
funcional y se cumple con los
servicios, pero todavia hay procesos
que dependen mucho de
coordinacién directa y experiencia
del equipo. El siguiente paso es
ordenar mejor los registros y
estandarizar controles entre dreas.
Se confrola por registros de
abastecimiento, seguimiento por
unidad 'y comparacién  con
recorrido. Han servido para detectar
diferencias visibles, pero todavia
falta consolidar mejor la informacién
para que el andlisis sea mds répido y
exacto.

El mantenimiento preventivo ayuda
a sostener la flota operativa y evita
danos mayores. Cuando se cumple
a fiempo, reduce interrupciones en
ruta, pero a veces se complica por
la carga de frabagjo y se fermina
postergando una revisibn que era
necesaria.

al final del periodo y no siempre en
tiempo real.

El impacto se observa desde la
continuidad operativa y no solo
desde el gasto, lo que amplia el

andlisis de la variable
independiente. La anfigiedad
compromete programacion,

disponibiidad y cumplimiento,
factores que después se traducen
en presién sobre los costos.

La falta de integracién entre dreas
afecta la trazabilidad del tiempo
improductivo, lo que reduce la
calidad del control gerencial. Sin
un registro Unico, se dificulta
priorizar acciones sobre las
unidades que mds afectan la
disponibilidad de flota.

La gestidn operativa cumple una
funcién de respuesta inmediata,
pero conserva una debilidad en la

etapa de retfroalimentacion.
Cuando las incidencias no se
documentan con detalle, se

pierde evidencia para corregir
causas repeftitivas y  reducir
sobrecostos futuros.

El control existe de manera
prdctica, aungue sin
estandarizacién suficiente  para
sostener comparaciones

consistentes. Esa limitaciéon impide
definir rangos de rendimiento por
ruta y dificulta  separar con
precision causas operativas de
posibles ineficiencias.

La gestion presenta una base
operativa estable, pero con
madurez parcial en formalizacion
de procesos. Esa combinacién
permite continuidad del servicio,
aunque mantiene riesgos de
variacién en costos por ausencia
de procedimientos homogéneos.
Los mecanismos actuales son
funcionales para control bdsico,
aungue insuficientes para andlisis
sistemdtico por ruta y unidad. La
mejora pendiente estd en la
integracién y velocidad del
procesamiento de datos, no
Unicamente en la recoleccién.

El  mantenimiento  preventivo
actia como mecanismo de
estabilidad operativa y financiera,
pero su ejecucidon  irregular
conserva una fuente de riesgo. La
postergacién por presibn de
servicio fiende a frasladar el
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

9. 5Qué tan confiables
considera los registros
de mantenimiento
para reflejar el gasto
real y por quée

Son Utiles para controlar lo principal,
sobre todo repuestos y trabajos
realizados. Lo que todavia falta es
relacionar de mejor forma ese gasto
con tfiempos de parada y con el
impacto que tuvo en la operacién
del vigje.

problema hacia correctivos mds
costosos.

La confiabilidad del registro es
aceptable para confrol
administrativo, pero limitada para
andlisis  integral  del  costo
operativo. La ausencia de vinculo
enfre  mantenimiento, tiempo
perdido vy servicio afectado
reduce la calidad del diagndstico
gerencial.

Fuente: enfrevista realizada al gerente de la compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

Tabla 7. Resultados entrevista presidente

Pregunta

Respuesta

Andlisis

1. 3Como se readliza la
actudlizacién de los
registros de la flota en
la compadia y con qué
periodicidad se lleva a
cabo?

2. sDe qué manera la
anfigbedad de los
camiones influye en la
operacion diaria  del
servicio de transporte?

3. 3Cémo se controla el
fiempo que cada
vehiculo permanece
fuera de servicio y qué
registro se utiliza para
ese seguimiento?

4. 5Cémo contribuye el
control operativo a la
deteccién de
problemas en las rutas
durante la ejecucién
de los vigjes?e

5. sCOmo evalta la
companiia la similitud
del rendimiento de
combustible entre rutas

equivalentes y qué
factores explican las
diferencias cuando se
presentan?

6. 5Como describe el
nivel general de
organizacién de la

La actualizacion se hace con las
novedades de operacién del dia.

Cuando una unidad enfra a
mantenimiento, sale a ruta o
presenta alguna novedad, se

registra para poder programar los
vigjes. Lo que mds se actuadliza es la

disponibilidad, porque eso se
necesita para despachar.
Se nota sobre todo en la

planificacion, porque con unidades
mds antiguas toca prever mds
tiempo y revisar mejor antes de
despachar. No siempre fallan, pero
requieren mds control para evitar
que una salida se complique enruta.

Desde logistica se lleva el control
con novedades de despacho vy
reportes de taller. Cuando una
unidad estd parada se registra para
no asignarla, pero a veces el detalle
del tiempo exacto se confima
después cuando mantenimiento
cierra la novedad.

El control operativo ayuda bastante
porque ahi se detecta si el vigje va
con retraso, si hubo cambio de ruta,
espera o problema mecdnico. Con
esa informacion se puede reordenar
el despacho o avisar al cliente para
no perder la coordinacién del resto
de vigjes.

En operacidén se comparan rutas
parecidas viendo recorrido, carga y
tiempos. Cuando una unidad
consume mds, normalmente se
revisa si hubo mds espera, trdfico
pesado, desvio o si el camién salié
con alguna condicion mecdnica
que afectd el rendimiento.

La organizacién es buena para
sacar el frabajo diario, porque ya se
conoce cdOmo se mueve la
operacion. Lo que falta es tener mds

El registro se prioriza desde la
disponibilidad operativa y la
programacién inmediata, lo cual
favorece la continuidad del
servicio. Sin embargo, esa légica
diaria puede dejar en segundo
plano la consolidacion histérica
necesaria  para andlisis  de
eficiencia y costos.

La antigledad impacta en la
carga de coordinacién logistica y
en la prevision de contingencias.
Esta presidn operativa incrementa
los tiempos de control y puede
afectar la programacién de viajes
cuando la flota no mantiene un
nivel adecuado de confiabilidad.
El control cumple una funcién
prdctica de blogueo de unidades,
aunque el detalle temporal no
siempre queda disponible de
forma inmediata. Esta diferencia
entre control operativo y cierre
técnico reduce precision al medir
inactividad y su costo asociado.

El control operativo se consolida
como herramienta de reaccién y
coordinacion en tiempo real, con
impacto directo en continuidad
del servicio. Su aporte a costos es
alto, aunque depende de que las
incidencias se documenten luego
con suficiente detalle.

La evaluacién parte de criterios
operativos reales 'y permite
detectar desvios de consumo con
base en la experiencia del
despacho. Aun asi, la ausencia de
una matriz formal limita
comparaciones sistemdticas para
control mds riguroso del gasto.
Existe una gestion  funcional
enfocada en la ejecucioén,
sostenida por experiencia y rufina
operativa. La principal brecha estd
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Pregunta Respuesta Andlisis
gestion del transporte  formatos unificados y controles mds en la estandarizaciéon interdreas,
en la compania? ordenados para que tfoda la necesaria para mejorar

7. 3Qué mecanismos
de control de
combustible aplica la
compania para evitar
gastos innecesarios y
qué tan efectivos han
sido?

8. 3Coémo aporta el
mantenimiento
preventivo a la
reduccién de gastos
imprevistos en la
operacion de
fransporte?

9. 3Qué tan confiables
considera los registros
de mantenimiento
para reflejar el gasto
realy por qué?

informacién quede igual en todas las
dreas.

Se confrola con registro de
abastecimiento, ruta asignada 'y
revision del recorrido cumplido.
Cuando algo no coincide serevisa la
novedad. Ha servido para detectar
diferencias, aunque todavia hace
falta un control mds rdpido para
revisar fodos los viagjes en el mismo
periodo.

El preventivo ayuda porque cuando
una unidad sale bien revisada hay
menos probabilidad de quedarse
botada o retrasar un vigje. El
problema aparece cuando la
programacién estd cargada y se
aplaza una revisidn por no perder
una salida.

Para operacion sirven  porque
muestran qué se hizo y qué unidad
estuvo en taller. Lo que a veces falta
es que todo quede relacionado con
el tiempo real que afectd al vidje o a
la programacion del dia.

frazabilidad y reducir variaciones
de costo.

Los controles estdn alineados con
la dindmica de despacho vy
permiten ver  inconsistencias
operativas. La mejora pendiente
se relaciona con oportunidad de
revision y capacidad de andlisis
continuo, mds que con ausencia
de control.

El mantenimiento preventivo se

reconoce como soporte de
confiabilidad operativa y
cumplimiento  de rutas.  La
postergacién por presibn de
despacho mantfiene un riesgo

recurrente de fallas y costos no
planificados.

El registro técnico cumple una
funcién de control mecdnico, pero
aun no integra completamente el
efecto operativo de cada
intervencién. Esa desconexion
reduce la precisidon al valorar el
costo total de la incidencia.

Nota. Entrevista realizada al presidente de la compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 5, correspondiente a la entrevista realizada al contador de SIERRCAREX
S.A., se evidencia que la gestidn del transporte presenta debilidades relacionadas
con la integraciéon de la informacién operativa y financiera. Se destacd que los
registros de flota, mantenimiento, consumo de combustible y novedades existen,
pero no siempre se consolidan bajo una periodicidad fija ni en un formato Unico, lo
que limita la identificacion temprana de desviaciones. Se observa que la antigledad
de las unidades, los tiempos fuera de servicio y los consumos fuera de rango afectan
la prevision de costos, debido a que no siempre se puede relacionar con precisidon

cada incidencia operativa con su impacto econdmico por vigje, ruta o unidad.

En la tabla 6, referida a la entrevista aplicada al gerente, los resultados muestran una
vision mds estratégica de la operacion, donde la compania cumple con los servicios
mediante una esfructura funcional, pero con necesidad de fortalecer la
formalizacion de procesos. Se senald que la actualizacion de registros, el control de
unidades, la revision del rendimiento de combustible y la gestion del mantenimiento
se realizan con base en novedades y reportes internos, aunque todavia falta mayor

estandarizacion para anticipar fallas, reducir tiempos improductivos y tomar
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decisiones con informacién mds oportuna. La gestion depende en gran medida de
la coordinacion directa y de la experiencia del equipo, lo que sostiene la operacion,

pero limita la capacidad de prevenir sobrecostos de forma sistematica.

En la tabla 7 de la entrevista realizada al presidente, se identifica una perspectiva
cenfrada en la ejecucién diaria y en la continuidad del servicio donde se plantea
que la disponibilidad de unidades, las novedades de despacho, el control de
combustible y el mantenimiento preventivo son aspectos revisados dentro de la
operacion, pero que todavia requieren formatos mds unificados y controles mds
radpidos para consolidar informacién por vigje. Desde esta posicion, la compania
logra responder a las necesidades del servicio mediante experiencia operativa y
coordinacién inmediata; sin embargo, la falta de integracién entre registros de ruta,
taller, combustible y tiempos de parada reduce la precision para valorar el costo real

de cada incidencia y dificulta un control mds riguroso del gasto operativo.
4.1.1.5. Resultados del cuestionario

1. ;Con qué frecuencia la compainia planifica las rutas antes de iniciar los viajes?

Nunca

Rara vez

N\

Figura 7. Planificacién de rutas
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Algunas veces
Casi siempre

W Siempre

Andlisis e interpretacion

En la figura 7 se observa la planificaciéon previa de rutas se aplicd con una frecuencia
aceptable, pero sin consolidarse como un procedimiento permanente en toda la
operacidn, lo que reflejd una ejecucidén heterogénea del control logistico por lo que
la ausencia de una aplicacion constante incrementd la posibilidad de despachos
con menor prevision sobre condiciones reales del trayecto, situacion que puede
derivar en desvios, demoras, tiempos improductivos y uso ineficiente de recursos
durante el vigje mostrando una condicién de riesgo, ya que la planificacién no

estandarizada tiende a generar variaciones en consumo de combustible, mayor
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tiempo de recorrido y menor control sobre el costo por kildmetro en rutas

equivalentes.

2. ;En qué medida las rutas asignadas consideran la distancia real a recorrer?

B Nunca
26%

Rara vez

Algunas veces

Casi siempre
B Siempre

Figura 8. Consideracion de distancia real
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 8 se observa una debilidad en la precision con la que se define el frayecto
antes de ejecutar el servicio lo que muestra una planificaciéon parcial de la ruta,
donde la distancia efectiva no siempre se incorpora como criterio técnico constante
para la asignacion del vigje, situacion que puede generar diferencias entre el
recorrido previsto y el recorrido finalmente realizado incrementando la probabilidad
de recorridos menos eficientes, tiempos de desplazamiento variables y desajustes en
la programacion de entregas, por lo que considerar la distancia real solo de manera
infermitente expone a la compania a variaciones en el consumo de combustible,
aumento del costo por kildmetro y menor exactitud en la estimacion del costo por

vigje.

3. {Qué tan adecuadas son las rutas para optimizar el tiempo de viaje?

17% 4% B Muy inadecuadas
Inadecuadas
Aceptables
Adecuadas

B Muy adecuadas

Figura 9. Rutas adecuadas
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania
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Andlisis e interpretacion

En la figura 9 se observa que la compania mantiene un nivel intermedio de eficiencia
en la definicion de trayectos, donde las rutas permiten cumplir la operacion, pero sin
alcanzar un nivel alto de optimizacion del tiempo porlo que una valoracidon centrada
en la categoria aceptable muestra que todavia persisten mdargenes de mejora en la
planificacion previa, especialmente en la reduccidon de demoras, seleccion de
recorridos mas fluidos y conftrol de factores que prolongan el desplazamiento lo que
puede traducirse en tiempos de viaje variables entre rutas similares, mayor exposicion
a retrasos en la enfrega y aumento del consumo de recursos durante el recorrido, lo
que termina presionando el costo por vigje y reduciendo la estabilidad del

rendimiento operativo.

4. ;Con qué frecuencia se presentan recorridos innecesarios durante los viajes?

4% Nunca

22%

Rara vez
‘ Algunas veces
Casi siempre

H Siempre

Figura 10. Recorridos innecesarios
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 10 se observa que parte de los vigjes todavia se ejecuta con desvios,
ajustes o framos que no aportan al cumplimiento directo de la ruta, lo cual reduce la
eficiencia del desplazamiento y afecta la regularidad de los tiempos de vigje.
Aungue no se concentra en las categorias de mayor frecuencia la proporcion
alcanzada resulta suficiente para advertir una debilidad en la planificacién o en el
control del trayecto durante la ejecucion por lo que la permanencia de estos
recorridos genera uso adicional de combustible, desgaste vehicular y ampliacion del
tiempo operativo por servicio, factores que incrementan el gasto total del vigje y

dificultan mantener un rendimiento estable entre rutas similares.
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5. {Qué tan clara es la informacién que recibe el conductor sobre la ruta asignada?
M a) Muy poco clara
M b) Poco clara

c) Medianamente

clara

d) Clara

Figura 11. Informacion sobre ruta
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

La figura 11 permitié identificar que la informacion entregada al conductor sobre la
ruta asignada se mantiene en un nivel intfermedio de comprension lo que representd
una comunicaciéon operativa que cumple de forma parcial su propdsito, pero que
todavia deja espacios de ambigledad al momento de ejecutar el vigje por lo que
cuando la orientaciéon sobre el trayecto no llega con suficiente precision, aumenta la
posibilidad de consultas en ruta, decisiones improvisadas o desvios por interpretacion
incompleta de instrucciones, especialmente en recorridos con puntos criticos o
cambios de condicion vial afectando la fluidez del servicio, vuelve menos predecible
el fiempo de traslado y puede generar consumos adicionales de combustible por
correcciones durante el tfrayecto, ademds de menor control en la secuencia

planificada de despacho y entrega.

6. ;En qué medida la asignaciéon de camiones corresponde al tipo de carga

transportada?

B Nada
m Poco
Moderadamente
Mucho

H Totalmente

Figura 12. Asignacién de camiones
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania
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Andlisis e interpretacion

En la figura 12 se observa la compania realiza una asignacion funcional en una parte
importante de los viajes, aunque todavia sin una adecuacion plenamente técnica o
constante entre caracteristicas de la unidad y exigencias de la carga. Una
correspondencia intfermedia de este tipo sugiere que en determinadas operaciones
pueden existir desajustes en capacidad, rendimiento o condicion del vehiculo frente
al servicio requerido, lo que reduce la eficiencia del traslado ya que cuando la
asignacion no se ajusta de manera optima, se incrementa la probabilidad de mayor
consumo de combustible, sobrecarga operativa de ciertas unidades, uso ineficiente
de la flota, asi como variaciones en el costo del vigje segun el tipo de carga

movilizada.

7. ¢ Qué tan suficiente es la flota disponible para cubirir los viajes programados?

B Muy
insuficiente
13% 9% Insuficiente
Aceptable
Suficiente

W Muy suficiente

Figura 13. Flota suficiente
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 13 se identificé una disponibilidad vehicular suficiente para sostener la
operacidn, pero con limitaciones para responder con mayor holgura a incrementos
de demanda, contingencias o reprogramaciones lo que indica una capacidad
operativa que cumple con los requerimientos habituales, aunque sin consolidar un
nivel alfo de respaldo en unidades listas para despacho. Un escenario de suficiencia
media como este puede provocar presion sobre los vehiculos en servicio, menor
flexibilidad para sustituir unidades con fallas © mantenimiento y mayor dificultad para
mantener la confinuidad del cronograma cuando se presentan imprevistos,
condiciones que tienden a afectar tiempos de atencidn, uso de recursos y estabilidad

del gasto por operacion.
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8. ;Como califica el estado mecdnico general de los camiones?

Muy deficiente

Deficiente
; Regular
Bueno
B Muy bueno

Figura 14. Estado mecdnico de la flota
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 14 se muestra una condicion funcional de la flota, pero sin un nivel de
desempeno técnico alto que garantice mayor confiabilidad en todas las salidas
reflejando que las unidades pueden sostener la operacion cotidiana, aungue con
una base mecdnica que requiere seguimiento constante para evitar que las fallas
pasen de leves a recurrentes. Una valoraciéon concentrada en regular también
sugiere presencia de desgaste acumulado, necesidad de ajustes preventivos y riesgo
de interrupciones en ciertos viajes si no se fortalece el control técnico por lo que, bajo
estas condiciones, la operacion queda mds expuesta a reparaciones no planificadas,
tiempos de inactividad, asi como variaciones en el rendimiento vehicular, factores

que incrementan el gasto de mantenimiento y afectan la contfinuidad del servicio.

9. ¢Con qué frecuencia se cumple el mantenimiento preventivo programado?

® Nunca

Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

W Siempre

Figura 15. Mantenimiento preventivo
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 15 se plantea una ejecucion intermitente de esta actividad dentro de la
gestion de la flota indicando que el mantenimiento no se mantiene como una

prdactica constante en toda la programaciéon vehicular, sino que su cumplimiento
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depende de las condiciones operativas o de la disponibilidad de tiempo para retirar
unidades del servicio. Una frecuencia media en este componente reduce la
capacidad de anticiparse a fallas mecdnicas, limita el control técnico del desgaste
progresivo y aumenta la posibilidad de que las revisiones se posterguen hasta que
aparezcan problemas visibles 1o que incrementa la probabilidad de paradas no
previstas, reparaciones correctivas y alteraciones en el cronograma de vigjes,

generando mayor presion sobre los recursos de operacion y mantenimiento.

10. ; Qué tan frecuente es la aparicion de fallas mecdanicas durante los viajes?

B Nunca

Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

B Siempre

Figura 16. Fallas mecdnicas
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 16 se identifica una recurrencia moderada de este tipo de incidentes en
la operacion lo que mostrd que las averias no constituyen un hecho permanente,
pero tampoco una situacién aislada, por lo que continlan apareciendo con
suficiente regularidad como para afectar la continuidad del servicio reflejando
debilidades en el control preventivo, en la condicion mecdnica de ciertas unidades
0 enla capacidad de anticipar problemas antes de la salida por lo que cuando estas
incidencias se repiten, se generan detenciones no programadas, retrasos en entrega,
reordenamiento de la logistica de apoyo y mayor desgaste operativo, elementos que

elevan el gasto del vigje y reducen la confiabilidad del servicio ante el cliente.
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11. ;Con qué frecuencia se da seguimiento a las novedades ocurridas en ruta?

17% ) 9% Nunca

Rara vez
Algunas veces
Frecuentemente
B Siempre

Figura 17. Seguimiento a novedades
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 17 se observa un control operativo parcial sobre los eventos que surgen
durante la ejecucion del vigje indicando que la compania si registra o revisa
incidencias en determinados casos, pero todavia sin una prdctica continua que
asegure trazabilidad completa de lo ocurrido en cada recorrido. Una gestfion
intermitente de novedades dificulta identificar patrones de retraso, desvios, fallas o
tiempos de espera que se repiten en rutas especificas, lo que reduce la capacidad
de corregir causas recurrentes ya que, al mantenerse este nivel de control, se limita
la mejora de la planificacidon posterior y se conserva una mayor exposicion a
ineficiencias en fiempos, consumo de recursos y desempeno general de las

operaciones.

12. ;Qué tan adecuados son los registros de abastecimiento de combustible?

@ B Muy inadecuadas

Inadecuadas
Aceptables
Adecuadas

B Muy adecuadas

Figura 18. Registros de abastecimiento
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania
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Andlisis e interpretacion

Enla figura 18 se observa un nivel medio de calidad en la forma en que se documenta
este control lo que evidencié que los registros cumplen una funcion bdsica para
respaldar el abastecimiento, pero todavia sin alcanzar un estdndar alto de precision,
detalle o consistencia que permita una trazabilidad mds sélida por vehiculo y por ruta
por lo que un manejo documental ubicado en el rango de aceptable deja abierta
la posibilidad de inconsistencias en cantidades, fechas, recorridos asociados o
validacién de consumos, lo que dificulta comparar rendimientos con mayor exactitud
lo que disminuye la capacidad de identificar excesos de gasto, corregir desviaciones
oportunamente y fortalecer el control técnico del combustible dentro de la

operacion diaria.
4.1.1.6. Ficha de observacion

En planificaciéon de rutas la observacion refleja que la ruta asignada coincide con el
trayecto previamente planificado (Ver anexo 1) lo que muestra consistencia entre lo
programado y lo ejecutado en cuanto al recorrido. Sin embargo, el registro del
tiempo estimado antes del vigje aparece con baja frecuencia, situacién que limita la
comparacion objetiva entre el tiempo planificado y el tiempo real, porque deja la
evaluacién de cumplimiento temporal sin un punto de referencia estable. En esa
misma linea, el cumplimiento del tiempo real programado se presenta de manera
infermedia, lo que sugiere que, aunque la ruta esté definida, existen variaciones
operativas que influyen en la duracidon efectiva del vigje. Aun asi, el control y
justificacién de variaciones en la ruta si se evidencia con alta frecuencia, lo que
indica que los cambios de trayecto fienden a documentarse o explicarse durante la

operacion.

En la administracién de flota las unidades asignadas se encuentran disponibles para
operar en la mayoria de las ocasiones, mientras que el estado mecdnico previo al
inicio del vigje se observa como adecuado de forma constante mientras se aprecia
la existencia de registro formal de la asignacidén de vehiculo y conductor, lo que
fortalece la frazabilidad interna de quién opera cada unidad en cada servicio. En el
conftrol operativo del vigje el seguimiento durante la ejecucion se mantiene con alta
frecuencia, lo que sugiere que existe una prdactica instalada de monitoreo; no

obstante, el registro de incidentes o novedades se observa como bajo o nulo, lo que
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representa una brecha en el control operativo, debido a que el seguimiento pierde
valor cuando las eventualidades no quedan registradas y no pueden analizarse

posteriormente.

Respecto a la gestibn documental, la hoja de ruta suele estar disponible y completa
antes del despacho, la documentaciéon operativa se mantiene clara y legible durante
la operacion, y el archivo de documentos se observa ordenado y accesible, lo que
evidencia una practica administrativa estable en este componente por su parte en
el mantenimiento vehicular se identifica presencia de mantenimiento preventivo
previo al vigje con frecuencia alta y las fallas mecdnicas se atienden oporfunamente
cuando aparecen; sin embargo, se registra que la inactividad por mantenimiento
afecta la operacién en algunos casos, lo que se relaciona con disponibilidad real de
flota y presién sobre las unidades activas. En control de combustible, se observa
registro de abastecimiento por unidad en galones con frecuencia alta, ademds de
correspondencia entre consumo y distancia recorrida, o que sugiere consistencia en

el control operativo del consumo.

Al contrastar estos resultados con la informacion obtenida mediante el cuestionario,
se identifica una diferencia entre la existencia de determinadas prdcticas operativas
y la regularidad con que son ejecutadas. Mientras la observacion evidencid
presencia de mantenimiento preventivo previo al vigje y registros de abastecimiento
de combustible con frecuencia alta, el cuestionario mostré que el mantenimiento
preventivo se ejecuta algunas veces segun el 48% del personal y que el monitoreo del
consumo de combustible se realiza algunas veces segun el 35%. Esta diferencia no
representa necesariamente una contradicciéon, debido a que la observacion verifica
la presencia de registros y actividades durante el periodo analizado, mientras que el
cuestionario recoge la percepcion del personal sobre su frecuencia y continuidad.
Asimismo, registrar el abastecimiento de combustible no equivale a efectuar un
monitoreo sistemdatico de su rendimiento, ya que este Ultimo requiere relacionar
periddicamente galones consumidos, kilometraje recorrido y comportamiento por

unidad.
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4.1.2. Costos operativos de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra
SIERRCAREX S.A.

4.1.2.1. Resultados estados de situacion financiera

Antes de presentar la tabla 8 se expone el Estado de Situacion Financiera de
SIERRCAREX S.A. con corte al 31/12/2025, para mostrar de forma resumida la
estructura general de activos, pasivos y patfrimonio registrada en el periodo
analizado. Se plantea a continuacion la tabla de Estado de Situaciéon Financiera de

la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

Tabla 8. Estado de Situaciéon Financiera

Cuenta Valor (USD)
Activos 40867.48
Activo Corriente 40848.60
Efectivo y Equivalentes a Efectivo 1640.55
Activos Financieros 34452.35
Inventario 0.00
Servicios y ofros Pagos Anticipados 100.00
Activos por Impuestos Corrientes 4655.70
Activos No Corrientes 18.88
Propiedad, Planta y Equipos 18.88
Propiedades de Inversion 0.00
Activos Bioldgicos 0.00
Intangibles 0.00
Activos Financieros No Corrientes 0.00
Pasivos 31521.69
Pasivo Corriente 31521.69
Cuentas y Documentos por Pagar 30792.60
Obligaciones con Instituciones Financieras 0.00
Provisiones 0.00
Otras Obligaciones Corrientes 729.09
Cuentas por Pagar Diversas/Relacionadas 0.00
Anticipos de Clientes 0.00
Porcion Corriente de Provisiones por Beneficios a Empleados 0.00
Pasivo No Corriente 0.00
Cuentas y Documentos por Pagar 0.00
Obligaciones con Instituciones Financieras 0.00
Cuenta por Pagar Diversas/Relacionadas 0.00
Provisiones por Beneficios a Empleados 0.00
Pasivo Diferido 0.00
Patrimonio 9345.79
Patrimonio Atribuible a Propietarios 9345.79
Capital Social 900.00
Reservas 0.00
Oftros Resultados Integrales 0.00
Resultados Acumulados 7860.51
Resultado del Ejercicio 585.28

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 8 se observa que al cierre de 2025 la compania mantuvo activos por USD
40867.48, concentfrados casi en su totalidad en el activo corriente, especialmente en
activos financieros por USD 34452.35, mientras que el activo no corriente fue minimo,

con apenas USD 18.88 en propiedad, planta y equipo. Por ofra parte, en la estructura
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de financiamiento predominé el pasivo corriente con USD 31521.69, destacdndose las
cuentas y documentos por pagar por USD 30792.60, lo que reflejé una dependencia
considerable de obligaciones de corto plazo, mientras que el patrimonio alcanzé USD
9345.79, compuesto principalmente por resultados acumulados y un resultado del
ejercicio reducido, lo que evidencié una posicion patrimonial positiva, aunque

limitada frente al nivel de compromisos corrientes asumidos por la compania.

A continuacién, se incluye en la tabla 9 el Estado de Resultados de SIERRCAREX S.A.
correspondiente al periodo del 01/01/2025 al 31/12/2025, con el fin de resumir el

comportamiento de los ingresos y los gastos registrados durante el ano.

Tabla 9. Estado de Resultados

Cuenta Valor (USD)
Ingresos 246756.65
Ingresos de Actividades Ordinarias 243956.65
Prestacién de Servicios 243956.65
Oftros Ingresos de Actividades Ordinarias 2800.00
Ingresos por Aportes de Accionistas 2800.00
Otros Ingresos Financieros 0.00
Costos y Gastos 246171.37
Costos de Venta y Produccién 0.00
Materiales Utilizados o Productos Vendidos 0.00
Mano de Obra Directa 0.00
Mano de Obra Indirecta 0.00
Costos Indirectos de Fabricacién 0.00
Gastos 246171.37
Gastos de Actividades Ordinarias 246162.00
Gastos operativos del servicio 235946.65
Administrativos 10125.19
Gastos Financieros 90.16
Gastos No Operacionales 9.37
Otros Gastos 9.37
Gastos de Operaciones Descontinuadas 0.00
Utilidad o Pérdida 585.28

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 9 se observa una estructura financiera con escaso margen enfre los
ingresos obtenidos y los costos y gastos asumidos durante el periodo. Esta proximidad
evidencia que la compania opera con una capacidad reducida para absorber

incrementos inesperados en los rubros vinculados al servicio, debido a que una
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variacion desfavorable en combustible, mantenimiento, neumdticos u otros

componentes podria disminuir ain mas el resultado del ejercicio.

También se identifica una elevada concentracion del gasto en las actividades
asociadas directamente con la prestacion del servicio de transporte, mientras que los
componentes financieros y no operacionales mantienen una participacion
comparativamente menor. Esta distribucion muestra que las posibilidades de mejorar
el desempeno econdmico dependen principalmente del control de los gastos
generados por la operacion cotidiana, por lo que resulta necesario relacionar
posteriormente estos valores con indicadores como costo por kilometro, costo por

vigje y comportamiento mensual de los principales rubros operativos.

Se incorpora en la tabla 10 el andlisis vertical del Estado de Resultados, con el
propdsito de mostrar la participacion porcentual de cada rubro sobre el total de
ingresos del periodo, facilitando la lectura de la estructura de ingresos y del peso

relativo de los gastos.

Tabla 10. Andlisis vertical del Estado de Resultados

Cuenta Valor Porcentaje
Ingresos 246756.65 100.00
Ingresos de Actividades Ordinarias 243956.65 98.87
Prestacién de Servicios 243956.65 98.87
Ingresos por Aportes de Accionistas 2800.00 1.13
Otros Ingresos Financieros 0.00 0.00
Costos y gastos 246171.37 99.76
Costos de Venta y Produccién 0.00 0.00
Materiales Utilizados o Productos Vendidos 0.00 0.00
Mano de Obra Directa 0.00 0.00
Mano de Obra Indirecta 0.00 0.00
Costos Indirectos de Fabricaciéon 0.00 0.00
Gastos 246171.37 99.76
Gastos de Actividades Ordinarias 246162.00 99.76
Gastos operativos del servicio 235946.65 95.62
Administrativos 10125.19 4.10
Gastos Financieros 90.16 0.04
Gastos No Operacionales 9.37 0.00
Otros Gastos 9.37 0.00
Gastos de Operaciones Descontinuadas 0.00 0.00
Utilidad o Pérdida 585.28 0.24

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.
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Enla tabla 10 se evidencia que la estructura econdmica de SIERRCAREX S.A. presenta
una elevada absorcion de los ingresos por parte de los costos y gastos, situacion que
limita considerablemente la generacion de excedentes. El peso predominante de los
gastos vinculados directamente con la prestacion del servicio muestra que el
desempeno financiero de la compania depende en gran medida del confrol de los

recursos utilizados en la operacion diaria del transporte.

La reducida participacion de la utilidad dentro del total de ingresos refleja una baja
capacidad de respuesta frente a incrementos inesperados en 10s costos operativos.
En este contexto, variaciones en combustible, mantenimiento, neumdaticos, peajes o
tiempos improductivos pueden afectar de manera inmediata el resultado
econdmico del periodo. Por ello, el andlisis vertical respalda la necesidad de
fortalecer el seguimiento peridédico de los rubros operativos y relacionarlos con
indicadores como costo por kildmetro y costo por vigje, de modo que la gestion
pueda identificar desviaciones antes de que comprometan el margen de la

compania.

La figura 19 presenta la variaciéon del precio del combustible durante el periodo
enero-diciembre de 2025, con base en la informacion referencial de EP

Petroecuador.
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Figura 19. Variacion precio del combustible
Nota. Elaboracién propia con base en informacién de EP Petroecuador (2026)

En la Figura 19 se observa que el precio del combustible se mantiene estable durante
los primeros meses del ano, pero presenta un incremento desde septiembre, lo que

genera presion sobre los costos operativos del fransporte.

Enla tabla 11 se presenta el control consolidado de combustible y rendimiento de la
flota operativa de SIERRCAREX S.A., considerando los desplazamientos efectuados
por las ocho unidades que integran la compania, incluidas las actividades

desarrolladas por la unidad destinada al apoyo operativo.
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Tabla 11. Control de combustible y rendimiento

Documento

Variable

Aspecto

. . Formula Dato Unidad/registro
analizado relacionada evaluado
Reportes de Costos Combustible Total de
combustible / . consumido galones 3428.57 Galones
. operativos .
Hojas de ruta mensual consumidos
Reportes  de Kilbmetros
P . Costos Rendimiento recorridos / .
combustible / . ) 3.31 Km/galdn
. operativos promedio Galones
Hojas de ruta .
consumidos
Galones
Reportes  de Costos Consumo por consumidos /
combustible / . -© por cof 0.30 Galones/km
. operativos kilbmetro Kildmetros
Hojas de ruta -
recorridos
Reportes de Costos Costo total de  Total
combustible / . combustible facturado en 6791.87 USD
. operativos .
Hojas de ruta mensual combustible
Reportes de Costos Costo de Sgﬂgufgiggde/
combustible / . combustible g, 0.60 USD/km
. operativos - Kildbmetros
Hojas de ruta por kildmetro :
recorridos

Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 11 se observa que la flota registré un consumo mensual estimado de
3428.57 galones de combustible para un recorrido consolidado de 11360 km los
cuales comprenden la operacion de las ocho unidades registradas por la compania,
debido a que, ademds de los siete vehiculos con asignacién regular al transporte
directo de carga, la unidad GH desarrolla desplazamientos vinculados con
actividades de apoyo operacional. La relacidén entre el consumo vy el kilometraje
generd un rendimiento promedio de 3.31 km por galén y un consumo aproximado de
0.30 galones por kildbmetro recorrido. El costo mensual de combustible alcanzd USD
6791.87, equivalente a USD 0.60 por kildbmetro. Estos indicadores facilitan el
seguimiento del comportamiento del consumo entre unidades, rutas y periodos, asi
como la identificacion de variaciones asociadas con las condiciones de operacion,

carga fransportada, estado mecdnico y caracteristicas de los recorridos.

En la tabla 12 se presenta el comportamiento consolidado del mantenimiento de las
ocho unidades que conforman la flota de SIERRCAREX S.A., considerando tanto los
vehiculos con asignacion regular al transporte de carga como la unidad destinada @

funciones de apoyo operativo.
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Tabla 12. Mantenimiento de flota y costos asociados

Documento Variable Aspecto Férmula Dato  Unidad/registro
analizado relacionada evaluado
Mantenimientos NUmero de
Costos . -
. preventivos mantenimientos 10 Eventos
operativos .
(mensual) preventivos
Mantenimientos NUmero de
Costos . -
. correctivos mantenimientos 14 Eventos
operativos .
(mensual) correctivos
Reglstro§ . de Gestion del Porcentaje de (Correchst/ToToI
mantenimiento . mantenimientos) x  58.33 %
fransporte correctivos 100
Costo total de
f e Totall t
Cos o8 mantenimiento ota de. costos de 2164.34 USD
operativos mantenimiento
(mensual)
Kildbmetr .
Costos omelros Total de kildbmetros .
. recorridos . 11360 Kildbmetros
operativos del periodo
(mensual)
Costo de Costo o total
Costos - mantenimiento  /
. mantenimiento .2 0.19 USD/km
operativos . Kildmetros
por kildbmetro .
recorridos
., Tiem fuer
Gestion  del empo fuera de Total de horas
servicio por 72 Horas

fransporte

mantenimiento

fuera de servicio

Nota. Companiia de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 12 se observa un predominio de las intfervenciones correctivas sobre las

preventivas, situacion que refleja una orientacidn todavia reactiva del
mantenimiento de la flota. Este comportamiento puede incrementar la probabilidad
de paradas no planificadas, afectar la continuidad de los vigjes y generar variaciones
imprevistas en los costos asociados con reparaciones, repuestos y tiempos de

inactividad.

La relaciéon entre mantenimiento, kilometraje y horas fuera de servicio muestra que el
control técnico de la flota debe considerar no solo el gasto generado por cada
intervencion, sino también su efecto sobre la capacidad operativa de los vehiculos.
En este sentido, una programacion preventiva basada en kilometraje, historial
mecdnico y frecuencia de uso facilitaria anticipar fallas, distribuir mejor las
intervenciones y reducir la presidon que los mantenimientos correctivos ejercen sobre

la operacion y los costos de la compania.

Se detalla el control documental y el cumplimiento de registros del viaje en la tabla
13, con el propdsito de resumir el nivel de completitud de la documentacion
operativa, la presencia de inconsistencias en los registros y el tiempo adicional
destinado a correcciones, como parte del seguimiento administrativo del servicio de

fransporte.
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Tabla 13. Control documental y cumplimiento de registros del vigje

Documento Variable Aspecto Férmula Dato  Unidad/registro
analizado relacionada evaluado
Gestion del V.|cues Total de vigjes .
ejecutados - 112 Vigjes
fransporte ejecutados
(mensual)
- Viagjes con NUmero de vigjes
Gestion del 7 -
documentacién con  documentos 97 Vigjes
fransporte
completa completos
Documentacién (Viajes con
de vigje (hojas Gestion del Cumplimiento documentacién
) . 86.61 %
de ruta, guias, fransporte documental completa / Vigjes
reportes) ejecutados) x 100
Gestion del Vicjes con Vigjes ejecutados — .
documentos L 15 Vigjes
fransporte . Viajes completos
incompletos
Gestién del Porcentaje de (V'(.]J.es |n_comp|eTos
. / Vigjes ejecutados) 13.39 %
fransporte incompletos % 100
Gestion del Registros  con  NUmero de registros .
12 Registros
fransporte errores de datos  con errores
Gestién del Porcentaje de (Registros con
fransporte errores errores / Vides 1071 %
ejecutados) x 100
Costos T'empo Total de horas por
. adicional por ; 18 Horas
operativos correcciones

regularizacion
Nota. Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 13 se observa que, de los 112 vigjes ejecutados, 97 contaron con
documentaciéon completa, equivalente a un cumplimiento documental de 86.61%,
mientras que 15 vigjes presentaron documentacion incompleta, correspondientes al
13.39%. Ademds, se identificaron 12 registros con errores de datos, equivalentes al
10.71% de los vigjes analizados. Estos registros no constituyen una categoria adicionall
a los vigjes con documentacién incompleta, debido a que un mismo documento
pudo presentar simultdneamente ausencia de informacién y errores en campos

como kilometraje, tiempos, consumo de combustible o datos bdsicos del servicio.

Este tipo de fallas genera efectos indirectos sobre los costos operativos, debido a que
obliga a dedicar tiempo adicional a correcciones, verificaciones y regularizacion,
estimado en 18 horas al mes, incrementando carga administrativa y retrasando
cierres de servicio y liguidacién de gastos ya que cuando el cumplimiento
documental se mantiene por debagjo del 90%, se incrementa la probabilidad de
desajustes en el control de costos por kildbmetro y por vigje, debido a que la
informacion incompleta limita la precision de los cdlculos y reduce la confiabilidad

del seguimiento operativo.
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En la tabla 14 se presenta el control de las cuentas administrativas de la compania,
considerando los ingresos, costos y gastos anuales, gastos administrativos, promedio
mensual y costo estimado por framite, con el propdsito de analizar su incidencia

dentro de la estructura de costos operativos.

Tabla 14. Control cuentas administrativas

Docm.;menio Varla.ble Aspecto Formula Dato Unidad/registro
analizado relacionada evaluado
CosTos' Ingresos totales Total dgmgresos 046756.65 USD
operativos (anual) del periodo
Total de costos y
Costos Costos y gastos 4 del 24617137 USD
operativos totales (anual) .
periodo
CosTos. Rgsuqudo del Ingresos ~ 58598 USD
operativos ejercicio (anual)  Gastos
Gastos
Cos‘ros. deIﬂISTrOTIVOS To’rol_ Qe gos’ros 10125.19 USD
operativos estimados administrativos
(anual)
Registros
% gastos  (Gastos
contables COSTOS. administrativos administrativos /  4.10 %
(cuentas operativos .
L . sobre ingresos Ingresos) x 100
administrativas)
Gastos
Costos administrativos Gastos
. administrativos /  843.77 USD/mes
operativos mensuales 12
promedio
Tr&mites y
Cos‘ros. ges‘rloqes NL,Jm_ero de 38 Registros
operativos operativas tfrédmites
(mensual)
Costos Costo promedio Gasto mensual
. por frdmite  estimado / 2220 USD/trémite
operativos P
(mensual) Trdmites

Nota. Companiia de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

En la tabla 14 se evidencia que los gastos administrativos mantienen una
participacion relativamente reducida dentro de los ingresos totales; sin embargo, su
control adquiere relevancia debido al estrecho margen econdmico registrado por la
compania. En una estructura donde la diferencia entre ingresos y costos es limitada,
incluso variaciones moderadas en los gastos de gestidn pueden ejercer presion sobre

el resultado del gjercicio.

Asimismo, el costo asociado a los trdmites y gestiones operativas muestra que las
actividades administrativas también generan consumo de recursos que debe ser
monitoreado junto con los costos directamente vinculados al transporte. La
estandarizacion documental, la reduccidn de reprocesos y la consolidacion
periddica de a disminuir administrativas

registros pueden confribuir cargas

innecesarias y mejorar la trazabilidad de los gastos que acompanan la operacion.
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4.1.2.2. Resultados de las entrevistas

En la tabla 15 se detallan los resultados de la entrevista aplicada al contador de la

compania.
Tabla 15. Resultados entrevista contador (Costos operativos)
Pregunta Respuesta Andlisis
1. 5Como incide el La alta dependencia del costo

precio del combustible
en el comportamiento
de los costos operativos
de la compania?

2. ;De qué manera el
consumo de
combustible influye en
el costo por kildbmetro
de los vigjes realizados?

3. 3Cémo se comporta
el costo de
mantenimiento en los
vehiculos con mayor
anfigbedad dentro de
la flota?2

4. sDe qué forma los
refrasos en los procesos
de carga y descarga
afectan el costo final
del viaje?

5. 3Cémo impactan las
fallas mecdnicas en la
generaciéon de gastos
no planificados dentro
de la operacién?g

6. 3Qué efectos tiene la
inactividad de  los
vehiculos sobre los
costos operativos de la
compania?

7. 3Cobmo incide el
gasto por peajes en el
costo de las rutas que
ejecuta la compania?

El combustible es de los rubros que
mds golpea el costo. Cuando sube
el precio, el costo por vigje sube casi
de inmediato y no siempre se puede
gjustar la tarifa al mismo tfiempo,
entonces parte del incremento lo
termina absorbiendo la compania.

El consumo mueve directamente el
costo por kildbmetro. Si una unidad
consume mds de lo esperado,
aunque haga una ruta parecida, el
costo sube. Eso se nota bastante
cuando se acumulan pequenas
diferencias en varios vigjes durante
el mes.

En los vehiculos mds antiguos el
costo de mantenimiento es mds alto
y menos estable. Hay meses con
gastos normales y otros con picos
por repuestos o reparaciones
acumuladas, y eso complica la
planificacién financiera.

Los refrasos en carga y descarga
elevan el costo porque la unidad vy el
conductor siguen ocupados, pero el
vigje no avanza. Ese fiempo se
vuelve improductivo y muchas
veces no queda valorado con
exactitud dentro del costo final de
cada vigje.

Una falla mecdnica genera gasto
por reparacioén, repuestos y a veces
asistencia  inmediata.  También
puede generar reprogramacion del
vigje o retraso, y eso termina
causando costos indirectos que no
estaban previstos al inicio de la
operacion.

Cuando una unidad estd inactiva,
deja de producir ingreso, pero varios
costos siguen corriendo. Ademds, las
otras unidades tienen que cubrir mds
frabajo y eso aumenta presidon de
uso y gasto sobre las que si estdn
operando.

El pecje pesa mds en rutas largas o
en recorridos con varios puntos de
cobro. Si se lo considera dentro del
costo del viaje, pero no siempre se
hace una comparacién detallada

operativo frente al combustible, lo
que refuerza su peso dentro de la
variable dependiente. También
evidencia una tensibn comercial,
porque no toda variacién puede
frasladarse al cliente, lo que
presiona el margen de operacion.
Existe una relacién directa entre
consumo y costo unitario, lo cual es
central para el estudio. Ademds,
resalta que el impacto no solo
depende de distancia recorrida,
sino de la eficiencia del trayecto y
del comportamiento operativo de
cada unidad.

La respuesta evidencia que la
anfigiedad no solo incrementa el
gasto, sino que también vuelve mds
iregular la estructura de costos. Esa

volatiidad complica el control
presupuestario y reduce la
predictibiidad del costo  por

kilbmetro entre periodos.

Hay una fuente de costo oculto
vinculada al tiempo improductivo. Si
esos retrasos no se monetizan por
vigje, la compaiia subestima el
costo real del servicio y reduce la
precision de sus tarifas.

La falla mecdnica genera una
cadena de costos directos e
indirectos, lo que amplia su impacto
mds alld del taller. Esta situacién
fortalece el andlisis de la variable
dependiente, debido a que muestra
coémo la gestidn técnica de la flota
afecta la estructura total del costo
operativo.

La respuesta evidencia que la
inactividad vehicular afecta tanto
ingresos como costos, por lo que su
impacto no se limita al taller. La
permanencia de costos fijos sin
produccién efectiva deteriora el
desempeno financiero del periodo.
El peaje es un costo variable
relevante segun ruta. La ausencia
de comparacién sistemdtica entre
frayectos limita la posibilidad de
identificar rutas con mayor presién
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

8. 3De qué manera
varian los costos
operativos segun la
distancia recorrida en
cada servicio?

9. sQué tan
representativo

considera el indicador
de costo por kildbmetro
para reflejar el gasto
real del tfransporte y por

qué?

10. sQué dificultades
enfrenta la compania
para mantener tarifas
estables frente a las
variaciones de  los
costos operativos?

11. 3Codmo se redliza el
confrol de costos en la
compania para
identificar excesos de
gasto y qué
limitaciones presenta
actualmente?

enfre rutas parecidas para ver en
cudl afecta mds.

La distancia si influye en el costo,
pero no explica todo. Hay vigjes de
distancia parecida que ferminan
con costos distintos por tiempos de
espera, tipo de carga, estado de la
via o rendimiento del camién
asignado.

El costo por kildmetro es un indicador
Util para comparar rutas, periodos y
unidades. Sirve como base general,
pero para que refleje mejor el gasto
real debe revisarse junto con
fiempos improductivos,
mantenimiento y tipo de carga.

La mayor dificultad es que suben
combustible, mantenimiento y ofros
gastos, pero la tarifa no siempre se
puede mover rdpido por la
competencia. A veces se mantiene
el precio del servicio, aunque el
costo real ya aumenté.

El control se hace revisando registros
contables y comparando gastos por
periodo, sobre todo combustible y

mantenimiento. La principal
limitacién es que no toda la
informacién operativa llega

integrada por vigje, enfonces cuesta
identificar exactamente en qué
parte del proceso se origind el
EXCEeso.

de costo por este rubro y ajustar
decisiones operativas.

La distancia explica una parte del
costo, pero no su totalidad. Esto
justifica el uso combinado de
indicadores operativos y de gestion
para interpretar las diferencias de
costo entre vigjes.

El costo por kildbmetro es un
indicador central, pero no suficiente
por si solo lo que fortalece el
enfoque metodoldgico del estudio,
ya que respalda la necesidad de
analizar la gestidn del transporte por
dimensiones y no Unicamente desde
una cifra global.

Existe una presidn financiera y
comercial simultdnea donde el
costo se mueve con rapidez,
mientras la tarifa fiene rigidez
relativa.  Esta  brecha reduce
margen operativo y explica la
importancia de mejorar el control
interno de costos para sostener
competitividad.

Se encontré debilidad estructural
del sistema de control donde existe
revisibn  contable, pero con
integracion operativa parcial. Esta
limitacién afecta la trazabilidad del
costo y reduce la capacidad de
intervencion  puntual sobre las
causas que elevan el gasto en la
operacion de transporte.

Nota. Entrevista realizada al contador de la compania de Transporte Pesado Express de la Sierra

SIERRCAREX S.A.

Tabla 16. Resultados entrevista al gerente (Costos operativos)

Pregunta Respuesta Andlisis

1. 8COémo incide el . El efecto del combustible se
. . El combustible es un factor que . .

precio del combustible enfiende como una variable

en el comportamiento
de los costos operativos
de la compania?

2. sDe qué manera el
consumo de
combustible influye en
el costo por kildometro
de los vigjes realizados?

3. sComo se comporta
el costo de

cambia todo el equilibrio del vigje.
Cuando sube, no solo afecta el
costo directo, también obliga a
revisar rutas, mdrgenes y decisiones
de programacion para que el
servicio siga siendo rentable.

El costo por kildbmetro cambia rdpido
cuando el consumo se desordena. Si
una ruta fiene mucha espera o una
unidad no rinde bien, el valor por
kilbmetro sube y se pierde eficiencia,
aungue la distancia sea la misma.

En las unidades mds antiguas el
gasto sube y también se vuelve mds

estratégica que modifica decisiones
de operacion, no Unicamente como
rubro contable. Esto confirma su
peso dentro de los costos operativos
y su influencia sobre la gestién del
fransporte.

El indicador de costo por kildbmetro
depende de la calidad de
ejecucion del vigje, no solo del
frayecto. Esto refuerza la necesidad
de relacionar rendimiento de
combustible con control operativo y
fiempos improductivos para
interpretar el costo real.

La antigledad incrementa la
volatiidad del gasto, lo que

93



Pregunta

Respuesta

Andlisis

mantenimiento en los
vehiculos con mayor
anfigledad dentro de
la flota?

4. 3De qué forma los
refrasos en los procesos
de carga y descarga
afectan el costo final
del viaje?

5. sComo impactan las
fallas mecdnicas en la
generacion de gastos
no planificados dentro
de la operacién?g

6. 3Qué efectos tiene la
inactividad de  los
vehiculos  sobre los
costos operativos de la
compania?

7. 5Como incide el
gasto por peagjes en el
costo de las rutas que
ejecuta la compania?

8. sDe qué manera
varian los costos
operativos segun la
distancia recorrida en
cada servicio?

9. 2Qué tan
representativo

considera el indicador
de costo por kildmetro
para reflejar el gasto
real del tfransporte y por

qué?

10. sQué dificultades
enfrenta la compania
para mantener tarifas
estables frente a las
variaciones de  los
costos operativos?

11. 3Como se redliza el
control de costos en la
compania para
identificar excesos de

variable. Hay periodos en que
frabajan sin novedad y otros en que
aparece una reparacion fuerte que
desajusta el presupuesto del mes.

Afectan bastante porque rompen la
programacién del dia y generan
horas improductivas. A veces el vigje
sale bien en distancia, pero el costo
sube por el tiempo que la unidad
permanece deftenida en carga o
descarga.

Una falla mecdnica no solo cuesta
por la reparacion. También afecta
tiempos, reprograma viajes y puede
comprometer el cumplimiento con
el cliente. El impacto es operativo y
econdmico al mismo tiempo.

La inactividad reduce capacidad
de respuesta y obliga a trabajar con
menos unidades disponibles. Eso
aumenta la carga sobre los
vehiculos activos y termina
presionando mantenimiento,
consumo y fiempos de
programacion.

En algunas rutas el peagje tiene un
peso importante y en ofras no tanto.
Depende del trayecto y de cudntos
puntos de cobro tenga la ruta, por
eso se necesita revisar ese rubro
junto con distancia y tiempos para
no evaluar solo un dato aislado.

La distancia influye, pero el costo no
sube de manera exacta solo por
kilbmetros. Hay rutas con menos
distancia que resultan mds costosas
por tiempos de espera, trdfico o
condiciones del camino.

Es un buen indicador para comparar
y tomar decisiones rdpidas, porque
permite ver si una ruta o una unidad
estd saliendo mds cara. Pero no se lo
puede usar solo, porque hay
factores como fiempos detenidos o
tipo de carga que también cambian
el costo real.

La dificultad principal estd en que los
costos se mueven mds rdpido que
las tarifas. El mercado no siempre
permite ajustar enseguida, entonces
toca operar con mdrgenes mds
gjustados mientras se renegocian
valores con el cliente.

Se revisan los gastos por periodo y se
comparan los rubros principales
para detectar incrementos. La
limitacién estd en que todavia falta

complica la prevision financiera y la
programacioén de recursos. Esta
condicion afecta la eficiencia
global de la flota al generar picos de
costo dificiles de absorber.

Los retfrasos externos al trayecto
alteran el costo real del servicio,
aungue no cambie la ruta. Este
factor evidencia que la eficiencia
del fransporte también depende de
coordinacién logistica con puntos
de origen y destino.

Las fallas mecdnicas generan una
cadena de efectos que supera el
gasto de taller. Su impacto multiple

justifica  que la gestibn de
mantenimiento se analice como
componente central en la

reduccion de costos operativos.

La inactividad vehicular deteriora la
eficiencia del sistema completo, no
solo de la unidad detenida. El efecto
acumulado sobre la flota activa
puede elevar costos indirectamente
al intensificar uso y desgaste.

El pedje debe analizarse como
costo contextual de ruta y no de
forma general. Su incidencia
cambia segun recorrido, por lo que
conviene infegrarlo a
comparaciones entfre  frayectos
para  mejorar  decisiones de
programacion.

El comportamiento del costo
operativo es mulficausal y no
estrictamente proporcional a la
distancia. Este criterio respalda el
enfoque del estudio al relacionar
costos con variables de gestiéon y
control del vigje.

El costo por kildmetro funciona
como referencia de control, aunque
requiere complementarse con otros
indicadores operativos. Su  uso
aislado puede ocultar causas reales
de sobrecosto asociadas a la
ejecucioén del servicio.

La rigidez comercial frente a costos
variables reduce el margen de
maniobra de la compania. En ese
contexto, mejorar la gestiéon interna
del transporte se vuelve una via
necesaria para sostener
rentabilidad sin depender solo del
ajuste tarifario.

El confrol existente permite
identificar variaciones generales,
pero no siempre localiza la causa
especifica del sobrecosto. La
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Pregunta Respuesta Anadlisis
gasto y qué integrar mejor la informacién principal brecha se concentra en la
limitaciones  presenta operativa con la financiera para integraciéon entre datos operativos y

actualmente?

saber con exactitud en qué parte
del proceso se genera el exceso.

contables, aspecto clave para una
gestién correctiva mds precisa.

Nota. Entrevista realizada al gerente de la compania de Transporte Pesado Express de la Sierra

SIERRCAREX S.A.

Tabla 17. Resultados entrevista presidente (Costos operativos)

Pregunta Respuesta Andlisis

1. 5COmo incide el Cuando sube el combustible se

precio del combustible siente de inmediato en la operacién, El combustible condiciona
en el comportamiento porque cualquier vigje empieza a decisiones de despacho y control
delos costos operativos  costar mds. Eso obliga a revisar de ruta, no solo resultados

de la compania?

2. :De qué manera el
consumo de
combustible influye en
el costo por kildmetro
de los vigjes realizados?

3. 3Cbémo se comporta
el costo de
mantenimiento en los
vehiculos con mayor
anfigledad dentro de
la flota?2

4. sDe qué forma los
retrasos en los procesos
de carga y descarga
afectan el costo final
del viaje?

5. 5Como impactan las
fallas mecdnicas en la
generaciéon de gastos
no planificados dentro
de la operacién?g

6. 5Qué efectos tiene la
inactividad de  los
vehiculos sobre los
costos operativos de la
compania?

7. sCoOmo incide el
gasto por peagjes en el
costo de las rutas que
ejecuta la compania?

mejores rutas, evitar recorridos
innecesarios y confrolar tiempos
detenidos para no cargar mds
gasto.

Si el consumo se sale del rango, el
costo por kildmetro sube enseguida.
En operacién eso pasa cuando hay
mucho tiempo en espera, trdfico
fuerte o desvios, porque el vigje se
alarga y el rendimiento baja.

Las unidades mds antiguas generan
mds frabajo de taller y mds cambios
de repuestos. Desde operacién se
nota porque salen mds novedades y
hay que reorganizar viajes cuando
una unidad no queda lista a fiempo.

Afectan bastante porque una
unidad puede estar lista para
frabajar, pero si se demora la carga
o la descarga se pierde fiempo de
ruta y se desordena la
programacion. Eso termina
afectando el costo y también el
siguiente despacho.

Cuando hay falla mecdnica se
complica todo porque toca resolver
la salida, reprogramar, coordinar
apoyo y a veces cambiar unidad.
Eso genera gasto directo y también
pérdida de tiempo en toda la
operacion.

Una unidad inactiva reduce margen
para programar vigjes y obliga a
cargar mds frabajo a las demds.
Cuando eso pasa seguido, se
presiona mds la operacidon y se
vuelve mds dificil cumplir tiempos sin
elevar costos.

En rutas largas el peaje sipesay se lo
considera desde la programacion
del vigje. Hay frayectos donde ese
rubro sube bastante y por eso se
revisa junto con distancia, tiempo y

financieros. Esto confirma su papel
como variable que conecta gestién
operativa con costos operativos.

El costo por kildmetro refleja la
calidad de ejecuciéon del vigje y la
eficiencia del recorrido real. La
influencia de esperas y desvios
evidencia que el control de ruta es
determinante para confener el
costo operativo.

El costo de mantenimiento se
tfraduce también en carga
operativa adicional por
reprogramaciéon. Esto muestra que
el impacto de la antfigbedad afecta
simultdneamente gasto, tiempos vy
disponibilidad de servicio.

Los refrasos en nodos de carga y
descarga generan un efecto en
cadena sobre costo y secuencia de
vigjes. Su impacto excede un
servicio individual al comprometer la
productividad operativa del dia.

Las fallas mecdnicas producen
costos visibles e invisibles al alterar la
planificacion del despacho. La
incidencia operativa confirma que
el mantenimiento debe analizarse
como eje de eficiencia, no solo
como rubro de taller.

La inactividad disminuye flexibilidad
de despacho y aumenta exposicion
a sobrecostos por saturacién de
flota activa. Este efecto refuerza la
relacion entre disponibilidad
vehicular y eficiencia del servicio.

El peqje se gestiona como parte de
la viabilidad operativa de la ruta, no
como gasto aislado. Su andlisis
combinado con ofras variables
mejora la comprension del costo
real por frayecto.
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Pregunta

Respuesta

Andlisis

8. 3De qué manera
varian los costos
operativos segun la
distancia recorrida en
cada servicio?

9. sQué tan
representativo
considera el indicador
de costo por kildbmetro
para reflejar el gasto
real del tfransporte y por
qué?

10. sQué dificultades
enfrenta la compania
para mantener tarifas
estables frente a las
variaciones de  los
costos operativos?

11. 3Codmo se redliza el
confrol de costos en la
compania para
identificar excesos de
gasto y qué
limitaciones presenta
actualmente?

fipo de carga para que la ruta sea
viable.

La distancia influye, pero no siempre
define el costo final. Hay viajes cortos
que salen caros por espera o trafico,
y viagjes mds largos que resultan mds
estables cuando la ruta fluye mejor.

Es un indicador Util para comparar
rutas y unidades, porque ayuda a
ver dénde se estd gastando mds.
Pero si no se revisa junfo con tiempos
de espera, peajes y mantenimiento,
puede quedar incompleto.

La dificultad estd en que los costos

cambian por combustible,
mantenimiento o  tiempos de
operacién, pero las tarifas no

siempre se pueden agjustar con la
misma rapidez. Entonces toca cuidar
mds la operacidén para no perder
margen.

Se revisan los principales gastos y se
comparan con lo que se ejecutd en
operacién. La limitacién es que
todavia falta integrar mejor toda la
informacién en un mismo
seguimiento para detectar rdpido
en qué viaje o en qué ruta se dio el
EXCeso.

La distancia es un factor base, pero
el comportamiento del costo
depende de condiciones reales de
ejecucioén. Esto respalda el andlisis
multidimensional de la gestion del
fransporte  planteado en la
investigacion.

El costo por kildmetro permite
seguimiento comparativo, aunque

necesita complementarse  con
variables operativas para evitar
interpretaciones  parciales.  Esta

vision coincide con un enfoque de
control integral del transporte.

La estabilidad tarifaria depende de
la capacidad interna para contener
ineficiencias cuando el mercado no
absorbe aumentos. Esto refuerza la
importancia de la gestion del
fransporte como variable de mejora
de costos.

La principal debilidad se ubica en la
integraciéon y trazabilidad del dato

por servicio ejecutado. Sin esa
conexién completa, el control
identifica variaciones generales,

pero tarda en localizar el origen
especifico del sobrecosto.

Nota. Entrevista realizada al presidente de la compania de Transporte Pesado Express de la Sierra
SIERRCAREX S.A.

Enla tabla 15, correspondiente a la entrevista realizada al contador, se identificd que
los costos operativos estdn condicionados principalmente por el combustible, el
mantenimiento, la inactividad vehicular y la falta de integraciéon entre registros
contables y operativos. El combustible se reconoci® como un rubro sensible que
modifica de forma inmediata el costo por viaje, mientras que el consumo por unidad
incide directamente en el costo por kildbmetro. Se evidencié que los vehiculos con
mayor antigledad generan gastos de mantenimiento mds variables, y que los
retrasos, fallas mecdnicas, peajes y tiempos improductivos no siempre se valoran con

precision dentro del costo final del servicio.

En la tabla 16, referente a la entrevista aplicada al gerente, se observé que los costos
operativos se analizan desde una vision de gestion, donde el combustible, la
distancia, el mantenimiento y los tiempos improductivos afectan la rentabilidad de
cada vigje. Se senald que el precio del combustible cambia el equilibrio econdmico

del servicio y obliga a revisar rutas, mdrgenes y decisiones de programacion. Se
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identificé que el costo por kilbmetro no depende Unicamente de la distancia
recorrida, sino de la calidad de ejecucion del vigje, la espera, el rendimiento de la

unidad y la presencia de fallas mecdnicas.

En la tabla 17, correspondiente a la entrevista realizada al presidente, se evidencid
una interpretacién mds operativa de los costos, relacionada con el despacho, la
disponibilidad de unidades y la continuidad del servicio. El presidente destacd que el
incremento del combustible obliga a evitar recorridos innecesarios y controlar
tiempos detenidos, mientras que el consumo fuera de rango eleva rapidamente el
costo por kildmetro. Se indicd que las unidades anfiguas generan mas trabajo de
taller, las fallas mecdnicas provocan reprogramaciones y la inactividad reduce la

capacidad de cumplir vigjes sin elevar costos.

4.1.2.3. Resultados del cuestionario (Variable costos operativos)

13. ;Con qué frecuencia se monitorea el consumo de combustible por vehiculo?

B Nunca

Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

H Siempre

Figura 20. Monitoreo consumo combustible
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 20 se observa una supervision de este recurso con periodicidad media
dentro de la operacién reflejando que el control existe, pero no se ejecuta con la
constancia necesaria para sostener un seguimiento continuo por unidad, lo que
reduce la capacidad de detectar oportunamente desviaciones de consumo o
diferencias de rendimiento enfre rutas y camiones ya que al mantenerse en un nivel
infermedio, el monitoreo pierde fuerza como herramienta preventiva y de agjuste,
debido a que parte de la informacidon se revisa de forma parcial o con desfase

favoreciendo consumos no identificados a tiempo, menor precision en el cdlculo del
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costo por kilbmetro y dificultades para corregir prdacticas operativas que elevan el

gasto de combustible.

14. ;Con qué frecuencia se identifican consumos de combustible fuera de lo normal?

® Nunca
13%  22%
Rara vez
26% Algunas veces
Frecuentemente
W Siempre

Figura 21. Consumo de combustible anormall
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 21 se observa una detecciéon intermedia de variaciones andmalas en el
uso de combustible lo que reflejé que la compania logra reconocer ciertos desajustes
de consumo, pero no con una regularidad suficiente para asegurar confrol
permanente sobre este componente. La identificacion ocasional de consumos
anormales limita la respuesta temprana ante problemas de conduccion, fallas
mecdnicas, desvios de ruta o inconsistencias en el abastecimiento, debido a que
parte de las variaciones puede pasar desapercibida por periodos operativos ya que
cuando este control no se consolida como prdctica continua, se mantiene un
margen de gasto dificil de corregir con precision y se debilita la capacidad de

sostener rendimientos estables entre vehiculos que operan en condiciones similares.

15. ;En qué medida el combustible representa un costo significativo para la
compania?

H Nada

® Poco
Moderadamente
Mucho

H Totalmente

Figura 22. Costo de combustible
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania
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Andlisis e interpretacion

En la figura 22 se observa una percepcion de impacto econdmico medio dentro de
la estructura operativa permitiendo observar que el combustible es reconocido como
un rubro relevante en el funcionamiento del transporte, aunque no se percibe con el
nivel mds alto de presidon financiera en todos los casos. Esto sugiere que el gasto se
mantiene controlado en parte de las operaciones, pero con variaciones que pueden
infensificarse segun ruta, distancia, carga transportada o condiciones de conduccion
porlo que cuando el peso del combustible se ubica en este nivel, la compania queda

expuesta aincrementos del costo del servicio si no se fortalece el control de consumo.

16. ;Con qué frecuencia el consumo de combustible supera lo planificado?

M Nada

B Poco
Moderadamente
Mucho

H Totalmente

Figura 23. Consumo de combustible supera lo planificado
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 23 se evidencid desviaciones recurrentes enfre el consumo estimado vy el
consumo real en la operacién diaria indicando que la planificacion del combustible
mantiene un nivel de ajuste parcial, pero todavia presenta diferencias que afectan
la precisién del control por vigje. Una superacion moderada del consumo previsto
sugiere presencia de factores operativos que alteran el rendimiento esperado, como
variaciones de ruta, tiempos de espera, condiciones mecdnicas de la unidad o
prdcticas de conduccidén no uniformes ya que cuando esta situaciéon se repite, se
debilita la capacidad de proyectar con exactitud el gasto operativo y se generan
incrementos acumulados que reducen el margen de confrol financiero sobre cada

servicio.
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17. ;Con qué frecuencia se generan costos por mantenimiento correctivo?

Nunca

Rara vez
Algunas veces
Frecuentemente

H Siempre

Figura 24. Costos de mantenimiento
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 24 se observa la percepcién del personal sobre la frecuencia con que los
costos derivados de reparaciones correctivas afectan la operaciéon. Sin embargo, al
contrastar esta percepcién con los registros documentales de mantenimiento, se
identificd que 14 de las 24 intervenciones realizadas fueron correctivas, equivalentes
al 58.33% del total. Esta diferencia evidencia que la percepcién del personal no
coincide completamente con el comportamiento registrado de las intervenciones de
mantenimiento, por lo que el andlisis documental adquiere mayor peso para
caracterizar su estructura. La predominancia de mantenimientos correctivos
incrementa la exposicidn a reparaciones no programadas, tiempos fuera de servicio

y variaciones del gasto operativo.

18. ;Con qué frecuencia las reparaciones mecdnicas generan retrasos operativos?

13% % ® Nunca
. 26% Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

61% W Siempre

Figura 25. Retrasos operativos
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 25 se evidencié una incidencia visible de este problema en la continuidad

del servicio indicando que las intervenciones mecdnicas no provocan demoras en
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todos los casos, pero si aparecen con una frecuencia suficiente para alterar la
programacion de viajes en una parte importante de la operacién. Una presencia tan
marcada en el nivel intermedio revela que los tiempos de respuesta técnica, la
disponibilidad de unidades de reemplazo o la anticipacidén de fallas todavia no
logran estabilizar por completo el cumplimiento de los despachos ya que cuando las
reparaciones producen retrasos de forma recurrente, se afecta la puntualidad del
servicio, se alteran las rutas programadas incrementando el uso de recursos para

compensar la demora, generando presién adicional sobre el gasto operativo total.

19. ¢Con qué frecuencia los tiempos de espera incrementan el costo del servicio?

13% % Nunca
26% Rara vez

Algunas veces

Frecuentemente

61% B Siempre

Figura 26. Tiempos
Fuente: Cuestionario aplicado al personal de la compania

Andlisis e interpretacion

En la figura 26 se observa una afectaciéon operativa recurrente asociada a demoras
en la ejecucién de los vigjes lo que mostré que los tiempos improductivos no se
presentan de forma permanente, pero si con suficiente frecuencia como para
impactar el desempeno econdmico de una parte importante de las operaciones. La
presencia de esperas en carga, descarga, salida o atencién de novedades prolonga
el uso de la unidad y del personal sin avance efectivo del servicio, lo que reduce el
aprovechamiento del tiempo operativo planificado por lo que cuando estas
demoras se repiten, se incrementa el consumo de recursos por vigje, se altera la
programacion de rutas posteriores y se genera una variacion del gasto que dificulta

mantener costos estables entre servicios similares.
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4.1.2.4. Resultados ficha de observacion (Variable costos operativos)

En el componente de costos operativos, el registro detallodo de costos de
mantenimiento se observa como consistente, lo que permite sostener cdlculos y
control econdmico sobre este rubro por su parte la documentacion del gasto de
combustible por viagje aparece con baja frecuencia, lo que genera un vacio
relevante, porque el combustible constituye un gasto recurrente y su falta de respaldo
por viaje reduce la precision del coste unitario y la comparacién entre rutas o
unidades mientras el registro de tiempos improductivos se observa con una
frecuencia alta pero no total, Io que indica que existe control parcial de esperas o
detenciones; cuando ese registro no es constante, se dificulta estimar con precision

cudnto del costo por vigje se asocia a tiempos sin produccion efectiva.

4.1.3. Gestion de fransporte para optimizar los costos operativos en la Compania de
Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.

4.1.3.1 Propuesta del plan de mejora

Plan de gestion del transporte para la optimizacion de los costos operativos en la

Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.
4.1.3.2. Presentacion de la propuesta

La presente propuesta se formula como respuesta a los hallazgos obtenidos en el
diagndstico desarrollado en la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra
SIERRCAREX S.A., denfro del estudio sobre gestion del tfransporte y costos operativos.
Los resultados levantados mediante cuestionario, entrevista, ficha de observacion y
andlisis documental evidenciaron que la compania mantiene una operacién
funcional, pero con debilidades en componentes clave de la gestidn, tales como la
planificacion de rutas, la claridad de la informacidn operativa, la asignacion técnica
de unidades, el cumplimiento del mantenimiento preventivo, el control del consumo

de combustible y el seguimiento de novedades en ruta.

Esta se orienta a organizar de manera integrada estos componentes, estableciendo
acciones de mejora aplicables a la realidad operativa de la compania, con enfoque
en control, estandarizacién y seguimiento enfocdndose en reducir variaciones e
ineficiencias que incrementan los costos operativos, particularmente en rubros

relacionados con combustible, mantenimiento, tiempos improductivos y retrasos por
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fallas o falta de coordinaciéon. En este sentido, no se plantea como un documento
tedrico aislado, sino como una herramienta de gestion con aplicaciéon prdctica para

fortalecer la operacién del transporte de carga pesada.
4.1.3.3. Justificacion de la propuesta

Esta se fundamentd en la necesidad de corregir los problemas identificados en el
diagndstico de la compania, donde se evidencid que varios procesos de la gestion
del transporte se ejecutan de manera parcial o con cumplimiento intermedio. Esta
condicién afecta la estabilidad de la operacidn y favorece la presencia de
variaciones en tiempos, consumo de recursos, control de unidades y seguimiento de

incidencias, lo que repercute en los costos operativos.

Su formulacién permite intervenir directamente en los puntos donde se detectaron
debilidades, mediante acciones organizadas y aplicables a la realidad de la
compania. Con la implementacion del plan se busca disminuir fallas repetitivas,
mejorar la trazabilidad de la operacion, fortalecer el control de combustible y

mantenimiento, y lograr mayor orden en la planificacion y ejecucion de los vigjes.

También se justificd por su utilidad prdctica para la compania, asimismo ofrece
lineamientos de gestidn, registros e indicadores que facilitan el control interno y la
toma de decisiones. De esta forma, la propuesta contribuye a optimizar el uso de 1os
recursos disponibles, reducir la variabilidad de los costos y mejorar el desempeno

operativo del servicio de transporte de carga pesada.
4.1.3.4. Objetivo de la propuesta

Plantear un plan de gestion del transporte para la optimizacién de costos operativos
de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A., mediante

acciones de mejora.
4.1.3.5. Alcance de la propuesta

La propuesta estd dirigida a SIERRCAREX S.A. y se enfoca en los procesos de
planificacion de rutas, asignacion de unidades, control operativo, mantenimiento

preventivo, control de combustible, registro de novedades e indicadores de costos.
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Su futura implementacion contempla la participacion del personal directivo,

administrativo, logistico y de los conductores, con un horizonte de aplicacién de doce

meses.

El alcance es técnico y administrativo, orientado a mejorar la gestion de los recursos

disponibles, sin incluir cambios legales ni adquisiciéon de nueva flota.

4.1.3.6. Matriz de costos operativos

La matriz referencial de costos operativos se incorpord con el propdsito de ordenar

los principales rubros econdmicos que intervienen en la operacién de transporte de

SIERRCAREX S.A., fomando como referencia una estructura técnica de costos por

componentes, similar a los modelos utilizados para analizar el transporte de

mercancias por carretera. Esta matriz se adaptd al contexto local de la compania,

considerando la informacién financiera disponible, los kilbmetros recorridos, los viajes

ejecutados vy los registros operativos relacionados con combustible, mantenimiento,

documentacioén y tiempos improductivos.

Tabla 18. Matriz de costos operativos de SIERRCAREX S.A.

Promedi

Participacié

Grupo de Valor o n sobre Indicado Uso dentro del
Rubro anual rlocal de

costo (USD) mensual  costos y control plan

(USD) gastos
Combustible, a‘iﬁ%ﬁ%ﬁ%f
mantenimiento e los rubros
| peaes operativos

neumaticos, usb 1.73 para

Gastos recorridos y por km / ! e .

operativos del  demds 235946'6 1966222 95.85% USD fgg'ffn";n‘?ge

servicio actividades 175.56 e.ercpe e or
asociadas a la por viaje Jresién sogre
prestacién del gl costo bor
servicio de vidie y Eor
fransporte kilbmetro.
Gastos Controlar el
administrativos gasto

. administrativo
relacionados .
con gestiéon asociado con

USD 0.07 la trazabilidad
Costos documental, or km / documental
administrativo  confrol interno, 10125.19  843.77 4.11% P '
. USD 7.53 los reportes,
S registros, o
archivo por vigje las _

L, correcciones y
coordinacion y el seguimiento
soporte de
administrativo indicadores

Costos GOSTOS. usb ggsllrgg ave fos

f . financieros 90.16 7.51 0.04% 0.0007 . .

inancieros . financieros no
registrados por km / incrementen
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Valor Promedi Participacié Indicado
Grupo de n sobre Uso dentro del
Rubro anual rlocal de
costo (USD) mensual costos y control plan
(USD) gastos
durante el USD 0.07 el costo total
periodo por vigje  ni reduzcan el
margen
disponible.
Registrar  los
gastos
evenfuales de
Gastos no
operacionales usb manera
Ofros  costos reqistrados 0.00007 separada
no J 9.37 0.78 0.00% por km / para  evitar
. fuera de Ila
operacionales L usD 0.01 que se
actividad . .
Lo por vigje integren a los
ordinaria .
costos propios
del servicio de
fransporte.
Servir  como
linea base
usp 181 P el
Estructura total seguimiento
Total de de costos 246171.3 por km / mensual de
costos y Y ~ 2051428  100.00% usD
gastos del 7 costos 'y la
gastos . 183.16 L
periodo C evaluacion de
por viaje

reducciones

en los rubros
controlables.

Nota. Para el cdiculo de los indicadores por kildbmetro se considerd un recorrido consolidado de 136320
km anuales correspondiente a las ocho unidades operativas que integran la flota, de las cuales siete
mantienen una asignacioén regular al fransporte directo de carga y una unidad GH desarrolla funciones
de apoyo a las operaciones de fransporte. Para los indicadores por vigje se consideraron 1344 vigjes
anuales, estimados a partir de los 112 vigjes mensuales registrados durante el periodo de andlisis.

En la tabla 18 se observa que los gastos operativos del servicio concentran USD
235946.65 anuales, 95.85% del

constituyéndose en el componente de mayor incidencia dentro de la estructura

equivalentes al total de costos y gastos,
economica de SIERRCAREX S.A. Los gastos administrativos alcanzan USD 10125.19 y
representan el 4.11%, mientras que los gastos financieros y no operacionales registran
una participaciéon minima. Para la determinacion de los indicadores se considerd un
recorrido consolidado de 136320 km anuales correspondiente a las ocho unidades
operativas que integran la flota y una proyeccion de 1344 viajes anuales. Con esta
base, el costo total se ubicd en USD 1.81 por kildmetro y USD 183.16 por vigje, de los
cuales los gastos operativos del servicio representan USD 1.73 por kildbmetro y USD
175.56 por vigje. Los resultados evidencian que la mayor presion econdmica se
concentra en los recursos vinculados directamente con la operacién del fransporte,
por lo que su seguimiento constituye el principal dmbito de intervencién para la

optimizacion de los costos de la compania.
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4.1.3.7. Estructura del plan

Esta se organizd a partir de los principales problemas detectados en el diagndstico

de SIERRCAREX S.A.,

considerando

los resultados obtenidos en

la encuestq,

entrevistas, ficha de observacién y andlisis documental. No se limita a describir

acciones generales, sino que relaciona cada componente con una pérdida

operativa identificada y una ganancia esperada luego de su aplicacion. De esta

maneraq, se busca mejorar la planificaciéon de rutas, controlar la flota, reducir tiempos

improductivos, disminuir fallas mecdnicas, fortalecer el control del combustible y

mejorar la tfrazabilidad de los costos operativos, como se observa en la tabla 19.

Tabla 19. Componentes del plan

Componente P - . Elementos ve
P Pérdida o debilidad Ganancia esperada a
Resultado : - conforman el
identificada con el plan
componente
1. Planificacion De 120 vigjes Hoja de ruta
y control de programados se estandarizada,
rutas ejecutaron 112, validacion de
con un . I Alcanzar el 100% de  distancia real,
. Se identificd una . :
cumplimiento de vigjes con hoja de revisidon de
X brecha de 6.67% en -
93.33%. Ademds, .~ . ruta completa y condiciones
vigjes no ejecutados : - - .
el 43% del validacion previa al  viales,

. . . O reprogramados, -
personal  indico unto con despacho, programacion
que casi siempre J - L reduciendo de horarios,

g planificacion no .
se planifican las reprogramacionesy control de rutas
totalmente ; .
rutas 'y el 39% . recorridos ejecutadas y
= estandarizada. . . L
senald que la innecesarios. comparacion
distancia real solo ruta
se considera planificada/ruta
algunas veces. realizada.
2. Gestion y La compania
asignacion cuenta con 8
PN . L Mantener una
técnica de unidades La prestacion : g L
. asignacién técnica
flota operativas, de las  regular del .
de las unidades de
cuales 7 transporte de carga .
. acuerdo con el tipo .
mantienen una se concentra en 7 Registro maestro
: 2 . . de carga, .
asignacion unidades, mientras de flota, matriz
) condicion . -
regular al una unidad cumple e de  asignacion

. . mecanica, -
fransporte directo  funciones de apoyo Kilometraie por tipo de
de carga y una operativo, lo que ray 4 carga,  confrol

. . requerimientos de s
unidad GH incrementa la - diario del estado
. : . cada servicio, -
cumple funciones exigencia sobre los operativo,
A : procurando una .
de apoyo  vehiculos asignados distibucion checklist
operativo. La directamente a los - preoperacional
e - equilibrada de la L
proporciéon de vigjes y reduce el . e historial por
carga operativa .
flota con margen de . unidad.
; L S L entre los vehiculos
asignacion redistribucidn ante -
.. S destinados
regular al servicio mantenimientos o .
. . directamente al
de carga contingencias.
tfransporte.
corresponde  al
87.50%.
3. Se registraron 10 Predominio del Incrementar el Cronograma
Mantenimiento  mantenimientos mantenimiento cumplimiento  del mensual de

preventivo

Y

preventfivos y 14
correctivos, por lo

correctivo sobre el
preventivo, con

mantenimiento
preventivo hasta al

mantenimiento,
programacion
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Componente

Resultado

Pérdida o debilidad
identificada

Ganancia esperada
con el plan

Elementos que
conforman el
componente

disponibilidad
operativa

4. Contfrol
combustible
rendimiento
por unidad

5. Control
novedades
tiempos

improductivos

de

Y

de

Y

6. Control

documental
trazabilidad
operativa

Y

que el 58.33% de
las intervenciones

fueron
correctivas.
También se
identificaron 72
horas fuera de
servicio por
mantenimiento.
Se registrd un
consumo

mensudal de

3428.57 galones
para un recorrido
conjunto de
11360 km, con un
rendimiento

promedio de 3.31
km/galén 'y un
consumo de 0.30
galones/km. El
costo mensual de
combustible

alcanzd usb
6791.87,
equivalente a
USD 0.60/km.
Se identificaron
18 vigjes con
retraso,

equivalentes  al
16.07% de los 112
vigjes ejecutados,
con un promedio

de 1.8 horas de
demora por viaje
retrasado. De
manera
independiente,
los registros
operativos
reportaron 45
horas
improductivas
mensuales
asociadas al
conjunto de
esperas,
detenciones y
otras incidencias
presentadas
durante la
operacion.

De 112 Vvigjes
ejecutados, 97
tuvieron
documentacién
completa,
equivalente a
86.61%; ademds,

pérdida de 72 horas
operativas y mayor
riesgo de fallos
durante los vigjes.

El seguimiento del
combustible

presenta un nivel
infermedio, debido
a que el 35% del
personal indicé que
el consumo por
vehiculo se
monitorea algunas
veces, lo que limita

la identificacion
continua de
diferencias de
rendimiento  entre
unidades, rutas vy
periodos.

Los retrasos y
fiempos
improductivos
generan pérdida de
capacidad
operativa, uso
ineficiente de

unidades y presiéon
sobre el costo del
servicio.

Existe 13.39%
documentaciéon
incompletay 10.71%

de

de registros con
errores, lo que
genera 18 horas
adicionales

menos 90% mensual
y reducir en 15% el
fiempo fuera de
servicio, pasando
de 72 a 61.2 horas
mensuales.

Fortalecer el
monitoreo mensual
del combustible por
unidad mediante el
registro conjunto de

galones
abastecidos,
kilometraje
recorrido,
rendimiento en
km/galdn y costo
por kilbmetro,
facilitando la
deteccion de
desviaciones y el
control del gasto.
Reducir en

aproximadamente
15% los viajes con
retraso, pasando de

18 a 15 vigjes
mensuales con
demora. La

disminucidn
aproximada de 3

vigjes retrasados,
considerando un
promedio de 1.8

horas por cada uno,

representaria la
recuperacion
estimada de 54
horas mensuales
asociadas

especificamente
con retrasos.

Alcanzar el 100% de
documentacion
completa y reducir
al menos 50% los
errores
documentales,
pasando de 12 a 6

por kilomefirgje,
registro de
infervenciones,

reporte de fallas,

confrol de
unidades fuera
de servicio vy
reincorporaciéon
operativa.
Registro de
abastecimiento
por unidad,
conftrol de
galones por
vigje, kilometraje
recorrido,
cdlculo de
km/galdn,
comparacion
entre rutas
similares y
reporte de
consumos fuera
de rango.
Formato de
novedades en
ruta, registro de
tiempos de
esperaq,
clasificacion de
incidencias,
reporte por
causa,

seguimientfo @
casos repetitivos
e informe
mensual de
fiempos
improductivos.

Conftrol de hojas

de ruta, guias,
facturas,
reportes,
checklist
documental,

revision previa y
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Componente Pérdida o debilidad Ganancia esperada Elementos  que
Resultado . o conforman el
identificada con el plan
componente
15 vigjes destinadas a registros con errores  posterior del
presentaron correcciones. y recuperando vigje, archivo
documentacion cerca de 9 horas fisico/digital y

incompleta y 12 mensuales. control de
registros tuvieron errores.
errores,
representando
10.71%.
7. Control de El margen de
costos ufiidad de 0.24%
operafivos e evidencia una
T . Fortalecer el
indicadores de reducida L
- ; seguimiento
gestion capacidad de
! mensual  de  los
generacion de .
. . costos  operativos
Los ingresos excedente, debido :
anuales a que los costos y mediante
- indicadores por Maftriz de costos
alcanzaron USD gastos absorbieron .~ . "
: kilbmetro, por vigjey operativos,  costo
246756.65, aproximadamente iai t
i} por rubro, por vigje, Costo por
mientras que los el 99.76% de los . kildmetro, costo de
. . estableciendo .
costos y gastos ingresos del periodo. CoMmbaraciones combustible  por
fueron de USD Esta situaciéon erié%icos Ve kilémetro, costo de
246171.37, incrementa la IE)ociIiTen idenﬁfiqcor mantenimiento por
generando una sensibilidad desviaciones k"or:,‘e,”of . q
utlidad de USD financiera de la Y parficipacion  de
. evaluar rubros.
585.28 y un compania frente a .
L reducciones
margen de 0.24%. variaciones en

Unicamente en los

combustible,

L costos  que
mantenimiento,

técnicamente

sean

fiempos

. . confrolables.
improductivos y

demds rubros

operativos.

En la tabla 19 se observa la estructura del plan que se compone de siete
componentes articulados entre si, debido a que los problemas detectados en la
compania no se presentan de forma aislada. La planificacion de rutas influye en el
consumo de combustible; la disponibilidad de flota condiciona el cumplimiento de
vigjes; el mantenimiento afecta los tiempos fuera de servicio; las novedades en ruta
incrementan tiempos improductivos; y la documentacién incompleta limita la
precision del andlisis de costos. Por estarazon, la propuesta se disend como un sistema

de mejora integral que conecta la operacion diaria con el control financiero.

El plan plantea una intervenciéon progresiva sobre los principales puntos de pérdida
identificados en SIERRCAREX S.A. En términos operativos, se orienta a reducirla brecha
de 6.67% existente entre los viajes programados y ejecutados, disminuir el 16.07% de

vigjes con retfraso, fortalecer el control del combustible a partir del consumo mensual
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de 3428.57 galones, un rendimiento promedio de 3.31 km/galdén y un costo de USD
0.60/km, reducir la predominancia del mantenimiento correctivo, que representd el
58.33% de las intervenciones, y elevar el nivel de documentaciéon completaq,
actualmente ubicado en 86.61%. En términos econdmicos, la propuesta responde a
un escenario caracterizado por ingresos de USD 246756.65 frente a costos y gastos de
USD 246171.37, con una utilidad de USD 585.28 y un margen de 0.24%, por lo que el
seguimiento de los costos por kildmetro, vigje y rubro se plantea como mecanismo
para detectar desviaciones y evaluar reducciones en aquellos costos que puedan

ser controlados mediante la gestion operativa.
4.1.3.8. Actividades del plan

Estas se estructuraron con base en los componentes definidos previamente,
considerando los problemas cuantificados en el diagndstico y la ganancia esperada
con la implementacion de cada accién. Todo ello permite que la propuesta no se
limite a lineamientos generales, sino que establezca acciones operativas medibles,
vinculadas con responsables, frecuencia de ejecucidon, recursos requeridos vy

evidencias de cumplimiento como se observa en la tabla 20.
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Tabla 20. Actividades

Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
Planificacion vy Disenar y aplicar una
confrolderutas  De 120  vigjes hoja de ruta
programados, se estandarizada para
ejecutaron __ 12, .TOdOS los VIAISS, - Gerente / Permanente, F‘?rf“‘“o fisico o Hoja de ruta  Alcanzar 100% de vigjes
con cumplimiento incluyendo origen, . digital, .
. . . Secretaria / antes de cada completa y con hoja de ruta
de 93.33% y brecha destino, distancia real, Logistica vidie computador, archivada completa
de 6.67% en vigjes tiempo estimado, 9 I impresora P ’
no ejecutados o peqijes, conductor,
reprogramados. unidad  asignada vy
observaciones.
Fl 39% indic6 que la ;/eecrllfg:rgrres <|:icé: Odlrs(;ggf:g Google Maps
distancia real solo P Gerente / o9 Ps. Registro de Reducir desvios y
. ruta, comparando el Antes de cada teléfono, - - :
se considera . o conductor . . validacion de mejorar la precision del
recorrido planificado . despacho internet, hoja de : ; s
algunas veces en - .. asignado distancia costo por kildmetro.
) con el recorrido mas ruta
las rutas asignadas. - . -
eficiente disponible.
Revisar condiciones Reducir
viales, restricciones, . aproximadamente 15%
El. .]6‘07% de los tiempos de carga, Gerente / - Telefono, Registro de revisiébn  los viajes con retraso,
vigjes ejecutados : Diario internet, reporte .
resents retrasos dgscorgo y puntos Presidente de ruta previa pasando de 18 «a
P ’ criticos antes de aproximadamente 15
autorizar el despacho. vigjes mensuales
Comparar
Se registraron 45 Tg:?ﬁ:ﬁgﬁeﬁem?mé Hojos de ruta, Recuperar parte del
horas P : Gerente / reportes de Informe mensual tiempo improductivo y
. . rutas ejecutadas para Mensual o . .
improductivas identificar recormidos Contador vigje, hoja de derutas mejorar la
mensuales. . . cdiculo programaciéon de vigjes.
innecesarios, demoras o
desvios repetitivos.
Gestion y La compania Elaborar un  registro
asignacion cuenta con 8 maestro de flota con
técnica de flota  unidades placa, marca, ano, Documentos de Registro maestro Mantener conirol  del
operativas, de las capacidad, permiso de Secretaria / Actualizacién vehiculos, deg flota  100% de unidades
cuales 7 mantienen operacion, estado Gerente mensual permisos, actualizado re isotrodos
una asignacién  operativo, computador 9 ’
regular al  mantenimienfos y uso

fransporte directo

principal.
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Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
de carga y una
unidad GH cumple
funciones de
apoyo operativo.
La proporcidon de
flota con
asignacién regular
al fransporte
directo de caraa Implementar un control
99" diario de disponibilidad Mantener actualizado el
corresponde al . )
. de unidades, estado operativo del
87.50%, debido a e o '
clasificdndolas  como Tablero de L 100% de las unidades y
que 7 de las 8 . Gerente / . . Reporte diario de .
. operativas para : Diario control, hoja de ) - facilitar la
unidades se Presidente . disponibilidad L
destinan fransporte, de apoyo cdlculo programacion de los
operativo, en vehiculos disponibles
regularmente a e e
L mantenimiento o fuera para cada servicio.
esta actividad vy o,
) de servicio.
una unidad
cumple funciones
de apoyo
operativo.
La prestaciéon
regular del
fransporte de Disenar una matriz de
carga se asignacién técnica que
concenfra en 7 de relacione tipo de carga, Matriz en Excel, Matriz de Distribuir mejor la carga
las 8 unidades de la  rutq, capacidad, Gerente Semanal hojas de ruta, asignacién operativa 'y disminuir
flota, equivalente estado mecdnico vy registro de flota  aplicada desgaste concentrado.
al 87.50% de disponibilidad del
unidades con vehiculo.
asignacién regular
a esta actividad.
La asignacion de  Aplicar checklist
L{nldodes no preoperooongl antes Conductor / Antes de cada Checklist fisico o o Disminuir fqllos durante
siempre se realiza de cada salida para . L Checklist firmado ruta y mejorar control
o . . Gerente vigje digital .
con criterios  validar condiciones previo al despacho.
documentados. minimas de operacién.
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Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
Mantenimiento . Elaborar un
. Se registraron 10
preventivo y - cronograma  mensudal
. . mantenimientos .
disponibilidad . de mantenimiento . .
. preventivos frente . - Registro de Elevar el cumplimiento
operativa L preventivo por unidad, Gerente / . Cronograma  de -
a 14 correctivos; el . - Mensual flota, historial de . preventivo hasta
considerando Presidente L mantenimiento o
58.33% de . - . mantenimiento minimo 20% mensual.
; . kilometraje, tiempo de
intervenciones
f . Uso Yy anfecedentes
ueron correctivas. L
mecdanicos.
Programar
mantenimientos
Las intervenciones prevenhvog >in interferir Cronograma, Reducir dependencia
. con viajes ya Plan semanal de L
correctivas superan Gerente Semanal agenda de L del mantenimiento
. aprobados, S mantenimiento .
a las preventivas. . viajes correctivo.
coordinando fechas de
baja temporal de cada
unidad.
Registrar fecha y hora
Se identificaron 72 de ingreso y salida de Reducir 15% del tiempo
horas fuera de cada unidad en Secretaria / Por cada Formato de Registro de unidad 0 P
- . L L fuera de servicio, de 72
servicio por mantenimiento para Gerente evento mantenimiento  fuera de servicio a 61.2 horas
mantenimiento. calcular tiempo real ’ ’
fuera de operacién.
Clasificar las fallas por
Las fallas 7 77
mecdnicas fipo: mofor,  frenos, Identificar unidades con
llantas, sistema  Gerente / Por cada Reporte defalla, Consolidado de :
generan retrasos y Lo - . mayor recurrencia de
eléctrico, suspension u Conductor novedad checklist fallas -
costos no S dano.
e ofros, para priorizar
planificados. ; .
acciones preventivas.
Confrol de Se registrd6 un
combustible 'y consumo mensual
rendimiento por de 3428.57 galones .
unidad ara un recorrido Implementar un registro
pare de abastecimiento por Facturas, hoja Registro de Alcanzar 100% de
conjunto de 11360 . Contador / Por cada - . .
unidad, conductor, e de combustible, abastecimiento abastecimientos
km, con un Conductor abastecimiento . :
fecha, galones, valor, hoja de ruta completo registrados.

rendimiento
promedio de 3.31
km/galdn,
consumo de 0.30

kilometraje inicial y final.
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Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
galones/km y costo
de combustible de
USD 0.60/km.
El 35% del personal
indico que el
consumo de
combustible por Contar con un reporte
vehiculo se mensual de rendimiento
monitorea algunas Calcular mensualmente . por unidad que infegre
. Hojas de rutaq, )
veces, lo que el rendimiento de ) km/galdén, galones/km y
. . . . registro de Reporte mensuadl 2
evidencia un combustible por unidad Contador Mensual . . costo por kildmetro para
- . . combustible, de rendimiento ) o
seguimienfo  con mediante km/galén y identificar
A Excel
periodicidad galones/km. oportunamente
infermedia vy limita desviaciones de
la comparacion consumo.
continua del
rendimiento entre
unidades y rutas.
El consumo fuera Definir rangos L
s Detectar desviaciones
de rango no aceptables de Historial de Reporte de
. Contador / antes de que
siempre se detecta consumo por ruta vy Mensual consumo, consumos fuerade .
. . . Gerente incrementen el costo
de forma unidad para identificar reportes porruta rango
) . mensual.
inmediata. consumos anormales.
Retroalimentar a los
conductores sobre
El combustible conduccién  eficiente, Reportes de Acta de Disminuir consumo
. i ., Gerente / . o . . S
presiona el costo reduccidon de ralenti, : Trimestral consumo, acta capacitacion o innecesario y estabilizar
S . Presidente ! . L ..
por kildbmetro. confrol de velocidad y de reunidn retroalimentacion costo por kilbmetro.
uso adecuado de la
unidad.
Confrol de . . Crear un formato de Reducir
Se identificaron 18 -
novedades y . novedades enruta para aproximadamente 15%
. vigjes con reftraso, . o .
tiempos : registrar retrasos, Conductor / Por cada vigje Formato de Reporte de los vigjes con retraso,
. . equivalentes al . ; .
improductivos 16.07% de los vigies desvios, fallas, tiempos Gerente con novedad novedades novedad firmado pasando de 18 a
o ! de espera, causas y aproximadamente 15
ejecutados.

acciones tomadas.

vigjes mensuales.
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Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
El tiempo promedio Registrar hora de salida, Recuperar
pop hora prevista de Hoja de rutq, . P
de refraso fue de Conductor / . Registro de aproximadamente 5.4
L llegada, hora real de . Por cada vigje reporte de .. .
1.8 horas por vigje Secretaria fiempos por vigje horas mensuales por
llegada y causa de la llegada -
retrasado. diferencia reduccion de refrasos.
Clasificar los tiempos
Se registraron 45 improductivos por Reducir fiempos
causa: carga, Reportes de Informe de . . .
horas Gerente / o . improductivos y mejorar
. . descarga, espera del . Mensual vigje, formato tiempos .
improductivas : s Secretaria . . la programacion
mensuales chenlte, falla mecanica, de novedades improductivos mensual
’ desvio, documentacién ’
o condiciones viales.
Relacionar cada
Las novedades no novedad con su pos]blg Consolidado  de . -
. ; efecto econdmico: Reporte de Mejorar la trazabilidad
siempre se infegran - Contador / novedades con -
al andlisis de horas ' pg@dos, Gerente Mensual novgdodes, impacto entre operacion y costo
costos combustible  adicional, matriz de costos econdmico real del vigje.
’ mantenimiento, peagjes
o reprogramacion.
Confrol De 112 viaies Implementar  checklist
documental vy ciecutados ]97 documental previo vy
frazabilidad TLJJvieron I posterior al vidie, Checklist Alcanzar 100% de
operativa . incluyendo hoja deruta, Secretaria / Antesy después Checklist Lo
documentaciéon p P documental documentacion
guia, factura, Conductor de cada vigje documental .
completa, archivado completa.
equivalente a comprobantes, reporte
86.61% de combustible y
R novedades.
15 vicjes Revisar la
zgecssmgrrw?gcién documentacién antes Carpetas, Exoediente de Reducir documentacién
incompleta del cierre administrativo  Secretaria Diario archivo vic?e completo incompleta de 13.39% a
e uivoplen’ré g del viagje para evitar fisico/digital ) P 0%.
1 2397 archivos incompletos.
Se identificaron 12 Realizar control cruzado
registros con entre hoja de rutq, . Registros .
. Secretaria  / : Informe de Reducir errores al menos
errores, combustible, Semanal operativos y . . . .
. L Contador inconsistencias 50%, de 12 a é registros.
equivalentes al mantenimiento y contables
10.71%. reporte de vigje.
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Componente Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia F:c::l:";i(:jsos Evidencia Ganancia esperada
Se generaron 18 Consolidar un archivo Computador,
9 . digital  mensual  por carpetas . . Recuperar cerca de 9
horas adicionales . N . o Archivo digital
. unidad y por vigje, Secretaria Mensual digitales, horas mensuales de
por  correcciones . . mensual -
documentales evitando reprocesos escaner correccion.
’ administrativos. celular
Confrol de Los ingresos
costos anuales fueron de
operativos e USD 246756.65 y los
indicadores de costos y gastos
gestion alcanzaron usb - .
044171 37 Disenar una  matriz
. mensual de  costos
generando una oo rativos  por rubro: Estados
ufiidad de USD X s P ’ financieros, . Identificar rubros que
combustible, Contador / Matriz mensual de
585.28 y un margen . . Mensual facturaos, superan el presupuesto
mantenimiento, peadjes, Gerente . costos -
de 0.24%. El L - registros operativo.
. gastos  administrativos, .
reducido margen . . operativos
evidencia una alta fiempos improductivos y
sensbiidad  del  ©%
resultado
econémico ante
variaciones en los
costos operativos.
El  margen de
utilidad alcanzé  Calcular mensualmente
apenas 0.24% costo por vigje, costo
sobre los ingresos, por kildmetro, costo de Matriz de costos, .
. . . - Reporte  mensual Mejorar la precision del
lo que evidencia combustible por Contador Mensual hojas de rutq, g -
. L . - de indicadores costo real del servicio.
una reducida kildbmefro y costo de kilometraje
capacidad de mantenimiento por
generacion de kildbmetro.
excedente.
Los costos y gastos Detectar
Comparar cada mes
representaron . oportunamente
. ingresos, costos y Estado de .
aproximadamente - Contador / Informe de reducciones del
margen operativo para Mensual resultados, . .
el 99.76% de los . Gerente - margen operativo  margen y variaciones
. . detectar variaciones matriz de costos
ingresos, dejando negativas desfavorables en los

una utilidad anual

costos operativos.
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Componente .. . Recursos . . .
P Problema Actividades propuestas Responsable Frecuencia requeridos Evidencia Ganancia esperada
de USD 585.28 y un
margen de 0.24%.
Los rubros
operativos
controlables
requieren Identificar
seguimiento . oportunamente
9 Aplicar alertas cuando portun
mensual para - desviaciones en los
. o combustible,
identificar L . o costos conftrolables vy
L mantenimiento, peajes Gerente / Reporte de Actaderevision de . )
desviaciones en . Mensual - aplicar medidas
: o tiempos Contador indicadores alertas .
combustible, . . correctivas antes de
. improductivos superen
mantenimiento, que afecten el margen
. . el rango esperado. .
peajes y tiempos operativo de la
improductivos que compania.
puedan
incrementar el
costo del servicio.
Realizar reuniéon
No existe un tablero  mensual de revisién de -
. . . Reportes, L Fortalecer decisiones
consolidado de indicadores con Presidente / Acta de reunion y
S . tablero de - basadas en datos vy
indicadores  para gerenciaq, contador, Gerente /  Mensual L decisiones
. indicadores, - sostener el plan de
foma de presidente y Contador correctivas .
- acta mejora.
decisiones. responsables
operativos.
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Las actividades planteadas en la tabla 20 intervienen directamente sobre los puntos
criticos identificados en el diagndstico. En planificacion, se busca reducir la brecha
de 6.67% enftre vigjes programados y ejecutados; en la gestion de flota, controlar las
ocho unidades operativas y mantener una asignacion técnica de las siete destinadas
regularmente al transporte directo de carga, equivalentes al 87.50% de la flota; en
mantenimiento, disminuir el predominio de intervenciones correctivas y reduciren 15%
el fiempo fuera de servicio, pasando de 72 a 61.2 horas mensuales; en combustible,
fortalecer el seguimiento a partir de un consumo mensual de 3428.57 galones, un
rendimiento promedio de 3.31 km/galén y un costo de USD 0.60/km; en tiempos
improductivos, reducir los viajes con retraso de 18 a aproximadamente 15 mensuales;
y en documentacidn, elevar el nivel de expedientes completos desde 86.61% hasta

alcanzar el 100%.

Desde el componente financiero, las actividades se orientan al seguimiento de una
estructura econdmica caracterizada por ingresos anuales de USD 246756.65 y costos
y gastos de USD 246171.37, que generaron una utilidad de USD 585.28 y un margen
de 0.24%. La aplicacion mensual de indicadores de costo por vigje, costo por
kilbmetro, combustible, mantenimiento y demds rubros controlables facilitard la
identificacion de desviaciones y la evaluaciéon de su comportamiento, con el
propdsito de evitar incrementos que reduzcan el limitado margen operativo

registrado por la compania.
4.1.3.9. Seguimiento y evaluacion

Esta fase se orienta a medir avances reales en la gestiéon del transporte y en el
comportamiento de los costos operativos, utilizando indicadores y medios de

verificacion definidos dentro del plan.

La tabla 21 organiza el esquema general de seguimiento, considerando qué se
evaluard, con qué frecuencia, quién serd responsable y qué evidencia respaldard el
control buscando mantener continuidad en la aplicacién del plan y evitar que las

acciones queden solo como lineamientos sin revision posterior.
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Tabla 21. Seguimiento

Componente Indicador de Situacién inicial Pérdida o Ganancia Frecuenci Responsabl Medio de
o, X . o Meta del plan i .z
seguimiento diagnosticada  debilidad actual esperada a e verificacion
Planificacion y La
control de planificacién o L Mayor control de
. La planificacion ; .
rutas . . previa se . ruta, distancia,
Viajes con hoja . . no alcanza una 100% de vigjes . . .
realiza casi . g - fiempo, peaqjes y Gerente / Hojas de ruta
de ruta . . aplicacion con hoja de ruta ; Mensual . .
siempre segun costo previsto Secretaria archivadas
completa permanente en completa.
el 43% del . antes del
todos los vigjes.
personal despacho.
encuestado.
De 120 vigjes Existe una brecha Reducir la brecha
_— programados de 6.67%, Alcanzar de 8 vigjes a Registro de
Cumplimiento - . o - S
g se ejecutaron correspondiente minimo 98% de aproximadament Gerente / vigjes
de vigjes . - - Mensual -
112, a 8 vigjes no cumplimiento e 2 vigjes no presidente programados
programados . . . :
equivalente a ejecutados O mensual. ejecutados o) y ejecutados
93.33%. reprogramados. reprogramados.
N . . Mejor cdlculo del
El 39% indicé La distancia no se cosJ‘ro or
Consideracion  que la integra siempre 100% de rutas .7 P Hoja de ruta
. . . . o . kildbmetro y . o
de distancia distancia real como criterio  validadas con L - Mensual Gerente con validacion
. . - . disminucion de . .
real enlaruta se considera técnico de distanciareal. recoridos de kilometraje
algunas veces.  planificacién. . .
innecesarios.
Gestidn La compaiia
- - Y : P Mantener una
asignacion dispone de 8 L : g
N ; La prestacion  asignacion
técnica de unidades P
. regular del técnica de las
flota operativas, de ; .
fransporte de unidades Mejorar la
las cuales 7 . L L
L . carga se destinadas al distribucion de la
Proporcion de mantfienen una .
- Iy concenfra en 7 ftransporte de carga operatfivay
flota con asignacion . - ! .
; - unidades, lo que carga, reducir la presion Registro
asignacion regular al . . Gerente  /
incrementa la considerando sobre las  Mensual : maestro de
regular al  transporte - . : ; presidente
. exigencia tipo de carga, unidades flota
fransporte  de directo de . ) .
operatfiva  sobre capacidad, asignadas
carga carga y una ;
. los vehiculos estado regularmente  al
unidad GH . _y -
destinados mecdanico, servicio.
cumple . . .
; directamente a kilometraje y
funciones de s .
los vigjes. condiciones de
apoyo o
. operacion.
operativo, por
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Componente Indicador de Situacién inicial Pérdida o Ganancia Frecuenci Responsabl Medio de
o, X . o Meta del plan i .z
seguimiento diagnosticada  debilidad actual esperada a e verificacion
lo que la
proporcién de
flotfa asignada
regularmente
al servicio de
carga
corresponde al
87.50%.
La prestacion
regular del L Distribuir los
- La concentfracion ..
servicio de s vigjes de
de los vigjes en las
fransporte  de . acuerdo con la S
unidades . Disminuir la
carga se . capacidad, .
destinadas concenfracion de
concentra en 7 regularmente  al estado la carga de
Distribucién de las 8 9 mecdnico, carg Matriz de
U . fransporte puede . ) frabajo y ; .
técnica de unidades kilometraje y Mensual Gerente asignacion de
- . generar . oo favorecer un uso )
unidades operativas, . . disponibilidad . I unidades
: diferencias en . mdas equilibrado
mientras  una . : de las unidades .
: kilomeftraje, - - de las unidades
unidad GH con asignacion .
desgaste y operativas.
desarrolla . regular al
. requerimientos de
funciones de . fransporte  de
mantenimiento.
apoyo carga.
operativo.
No existe I(;A(Ssy(z}rcglgigo de Disminuir fallas en
Salidas con control P 100% de salidas ruta 'y mejorar Checklist
. . unidades con : . Conductor / .
checklist estandarizado con checklist  frazabilidad del Semanal preoperacion
. novedades . Gerente .
preoperacional en todas las téeni aplicado. estado de cada al firmado
. ecnicas no )
salidas. . unidad.
registradas.
Mantenimient Se registraron Reducir la
. . Alcanzar .
o preventivo y Cumplimiento 10 o dependencia de Cronograma y
. - - El  58.33% de minimo 90% de . .
disponibilidad  de mantenimiento . : - reparaciones Gerente / registros de
. . . intervenciones cumplimiento - Mensual . L
operativa mantenimiento s preventivos . correctivas presidente mantenimient
. son correctivas. del cronograma
preventivo frente a 14 . gastos e}
. preventivo. ) .
correctivos. imprevistos.
Tiempo  fuera Se registraron Pérdida de Reducir 15% el Disminuir de 72 a Registro de
de servicio por 72 horas fuera disponibilidad tiempo fuera de 61.2 horas Mensual Gerente ingreso y salida
mantenimiento  de servicio. operativa por servicio. mensuales, de
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Componente Indicador de Situacién inicial Pérdida ©  Meta del plan Ganancia Frecuenci Responsabl Medio de
seguimiento diagnosticada  debilidad actual P esperada a e verificacion
paradas de recuperando 10.8 mantenimient
mantenimiento. horas operativas. o
El 43% indicd Existencia de Reducir en 15% mz:g? reTro;SZ,
Fallas que las fallas fallas recurrentes a recurrenck; correctivo 9 Gerente / Reporte de
mecdnicas en mecdnicas se que alteran la de fallas mavor Y Mensual Conductore fallas
ruta presentan continuidad  del yor S mecdnicas
algunas veces servicio reportadas. conﬁopllldod
’ ) operativa.
Control de El  35% del
. s Implementar un
combustible y personal indicd
. . reporte mensual
rendimiento que el El seguimiento no or unidad que
consumo de se redliza con iFr)ﬁe e olo?'\es Identificar
Monitoreo  del combustible suficiente con?umigos oportunamente
rendimiento de por vehiculo se regularidad para Kilometros ’ desviaciones de Contador / Reporte de
combustible monitorea comparar de recoridos rendimiento y  Mensual Gerente rendimiento
or unidad algunas veces, manera continua K/ olén’ fortalecer el km/galdn
P evidenciando el rendimiento olognes/k’m control del costo
una enfre  unidades, gosto dg de combustible.
periodicidad rutas y periodos. .
intermedia en combustible por
L kilbmetro.
el seguimiento.
Los registros de s
abastecimient Mayor  precision
o fueron Existe control  100% de para calcular Contador / Registro de
Abastecimiento bdsico, pero no abastecimiento costo de 9 .
. valorados . . Semanal Conductore combustible y
s registrados como fotalmente s registrados por combustible  por s facturas
aceptables por estandarizado. unidad y vigje. kilbmetro 'y por
el 39%. viaje.
El rendimiento
promedio
EjeSISTrOdO ;%? No se cuenta con Mantener Identificar
. . ) comparacion unidades con Matriz de
Rendimiento km/galén, con [ ¢ reporte mensual . _ .
or unidad un CONnsSUMo técnica de rendimiento bajo rendlmlqn’ro Mensual Contador rend|m|enfo
P permanente por y aplicar por unidad

aproximado de
0.30

galones/km y
un costo de

unidad y ruta.

por unidad.

correcciones.
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Componente Indicador de Situacién inicial Pérdida o Ganancia Frecuenci Responsabl Medio de
o, X . o Meta del plan i .z
seguimiento diagnosticada  debilidad actual esperada a e verificacion
combustible de
uUSD 0.60/km.
18 viajes
presentaron
_ retraso de 112 Los refrasos Reducir 15% los Posor' de 18 a Registro de
Viagjes con .. afectan la  .7° aproximadament Gerente /
vigjes L viajes con o Mensual : novedades en
refraso ) programaciéony el e 15 vigjes con presidente
ejecutados, . retraso. ruta
. costo operativo. retraso al mes.
equivalente a
16.07%.
Confrol de . ) . Reducir Disminuir de 45 a
Se registraron Tiempo operativo .
novedades vy . ! progresivament  38.25 horas Informe de
. Horas 45 horas sin generacion Gerente /.
tiempos . . . . . e 15% del mensuales, Mensual . fiempos
. . improductivas improductivas efectiva de [ Secretaria . .
improductivos - fiempo recuperando 6.75 improductivos
mensuales. servicio. . .
improductivo. horas.
Cada vicje ze(r:otﬁrirci;omem
Tiempo El promedio fue refrasado Reducir el P Reporte de
. . e 54 horas ;
promedio de del.8horaspor consume horas promedio de mensuales al Mensual Gerente salida y
retraso vigje refrasado. de conductor, retraso por vigje. . - llegada
. reducir 3 vigjes
unidad y recursos.
retrasados.
Control 97 de 112 vigjes 15 vigjes
documental vy Documentacié tuvieron presentan Alcanzar  100% Eliminar la brecha
trazabilidad documentacié documentacién de . . Checklist
. n completa por . L de 15 expedientes Mensual Secretaria
operativa . n completa, incompleta, documentacion . documental
vigje . . incompletos.
equivalente a equivalente a completa.
86.61%. 13.39%.
Se identificaron Los errores
. 12 registros con  reducen lo Reducir errores Pasar de 12 a 6 .
Registros  con A . Secretaria / Informe de
errores, confiabilidad del documentales registros con Mensuadl . . .
errores . - Contador inconsistencias
equivalente a confrol operafivo en 50%. errores.
10.71%. y financiero.
Se registraron - .
Horas 18 horas Eerdldo de Reducir 50% el Recuperar cerca Archivo
. fiempo : . documental y
destinadas a mensuales por - . tiempo de de 9 horas Mensual Secretaria
- T administrativo por s reporte de
correcciones regularizacion correccion. mensuales. .
reprocesos. correcciones

documental.
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Componente Indicador de Situacién inicial Pérdida o Ganancia Frecuenci Responsabl Medio de
o, X . o Meta del plan i .z
seguimiento diagnosticada  debilidad actual esperada a e verificacion
Control de Los ingresos El  margen de Realizar Detectar
costos alcanzaron USD  utilidad de 0.24% seguimiento oportunamente
operativos e 246756.65 y los es reducido, mensual de los desviaciones en
indicadores costos y gastos  debido a que los ingresos, costos los costos .
Resultado . . Matriz de
. USD 246171.37, costos y gastos vy gastos, operativos y evitar Contador /
operativo  del - Mensual costos
eriodo ggnerondo una representan uhhdoql, margen que SUS Gerente operativos
P utilidad de USD aproximadament  operativo y incrementos
58528 y un e el99.76% de los costos por reduzcan el
margen de ingresos del kildbmetro y por margen de la
0.24%. periodo. vigje. compania.
Se calcula a
partir de Falta de Calcular .
. . Mejorar la
registros de seguimiento mensualmente v
Costo por ; precision tarifaria Reporte de
- ruta, infegrado  para costo por Mensual Contador L
kilbmetro . 7. g y detectar rutas indicadores
combustible, decisiones kildbmetro y
L - con mayor gasto.
mantenimiento  mensuales. costo por vigje.
y costos.
. - Mejorar toma de
No existe una Decisiones .
L . . decisiones sobre .
Reunidn de revision correctivas no Realizar una o flota Presidente / Acta de
revision de mensual formal siempre se toman  reunidén mensual L " Mensual Gerente / reunién y
g - mantenimiento, -
indicadores de todos los con datos de seguimiento. . Contador decisiones
- . combustible y
indicadores. infegrados. costos
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En la tabla 21 se presenta el seguimiento y evaluacion del plan a partir de los
principales indicadores diagnosticados. La compania registré ingresos de USD
246756.65 frente a costos y gastos de USD 246171.37, obteniendo una utilidad de USD
585.28 y un margen de 0.24%. En el dmbito operativo, la flota estuvo conformada por
ocho unidades operativas, de las cuales siete mantienen una asignacion regular al
transporte directo de carga y una unidad GH cumple funciones de apoyo operativo,
por lo que la proporcion de flota con asignacion regular al servicio de carga
correspondidé al 87.50%. El cumplimiento de viagjes fue de 93.33%, mientras que el
16.07% de los vigjes ejecutados presentd retrasos; ademds, se registraron 45 horas
improductivas mensuales y 72 horas fuera de servicio por mantenimiento. En
combustible se determind un consumo mensual de 3428.57 galones, con un
rendimiento promedio de 3.31 km/galdn, un consumo de 0.30 galones/km y un costo
de USD 0.60/km. Por su parte, la documentacion completa alcanzo el 86.61% de los
vigjes, constituyéndose estos resultados en la linea base para evaluar mensualmente

la evoluciéon del plan.

Con la aplicacion del seguimiento se plantea reducir los principales puntos de
pérdida operativa identificados, disminuyendo los retrasos de 18 a aproximadamente
15 viagjes mensuales, reduciendo el tiempo fuera de servicio por mantenimiento de 72
a 61.2 horas, reduciendo los errores documentales de 12 a é registros y recuperando
cerca de 9 horas mensuales destinadas a correcciones administrativas. En el
componente de combustible, el seguimiento se orientard al control mensual de
galones consumidos, kilometraje recorrido, rendimiento en km/galdn, galones/km y
costo por kildbmetro, mientras que en el componente financiero se evaluard
periddicamente el comportamiento de los ingresos, costos y gastos, utilidad y margen
operativo por lo que el seguimiento facilitard comprobar, una vez implementadas las
acciones propuestas, si se generan mejoras operativas y econdmicas respecto de la

linea base diagnosticada.
4.1.3.10. Cronograma

Esta planificacion permite iniciar con la estandarizacién de formatos y registros,
continuar con la aplicacion operativa de las acciones y posteriormente consolidar el

seguimiento de indicadores y la evaluacion de resultados.
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La estructura temporal presentada a continuacién en la tabla 22 se planted para
adaptarse a una compania de fransporte con operacidén continua, por lo que
combina actividades de arranque, ejecucion y control sin interrumpir el servicio. La
secuencia propuesta también facilita identificar responsables y priorizar acciones en

funcidon de su impacto sobre la gestidon del tfransporte y los costos operativos.
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Tabla 22. Cronograma

Actividad M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 MI0 MI1 M12 Responsable
Socializacién del plan con personal directivo y operativo X Gerencia /
administracién
Diseno y aprobaciéon de formatos (rutas, combustible, X X Administracién /
novedades, mantenimiento) logistica
Elaboracion de registro maestro de flota y matriz de X X Administracion /
asignacioén logistica
Implemep’roaon del confrol de rutas y hoja de ruta N X X X X X X X X X Cogr_dmomon
estandarizada logistica
Implemqﬁoaon del checklist preoperacional y control de N X X X X X X X X X Logistica /
disponibilidad conductores
Puesta en marcha del cronograma de mantenimiento N X X X X X X X X X Mon’.re_mmle.r)’ro/
preventivo administracion
Ivrirérj)(leemen’roaon del registro de combustible por unidad y N X X X X X X X X X Administracion
gsslc\iité)lg de rendimiento de combustible y control de X X X X X X X X X Administracion
!mplemenfoaon del formato de novedades y tiempos N X X X X X X X X X Logistica /
improductivos conductores
Consolidacion mensual de novedades y causas recurrentes X X X X X X X X X I/Zg?girg(s]’rroaon /
Diseno de matriz de costos e indicadores operativos X Administracion
Cdlculo .mensuol dg mdlcodores de costos (vigje, km, X X X X X X X X Administracion
combustible, mantenimiento)
Reunién de revisién y djustes del plan Gerencia /
X X X X X X X X X administracion /
logistica
Evaluacién semestral de resultados X Gerencia /
administracion
Informe final de implementaciéon y recomendaciones de X Administracion /

continuidad

gerencia
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En la tabla 22 se observa el cronograma de implementacion del plan, distribuido por
meses, donde se organiza la ejecucion de las actividades desde una fase inicial de
socializacion y elaboracion de formatos, seguida por la puesta en marcha de los
controles operativos en rutas, flota, mantenimiento, combustible y registro de
novedades por lo que la programacién mantiene actividades continuas durante el
ano para asegurar que los registros y controles se apliquen de forma permanente,
mientras que en puntos especificos se incorporan evaluaciones periddicas para
revisar avances, redlizar ajustes y consolidar resultados. Esta planificacion permite
ejecutar el plan de manera progresiva sin interrumpir la operacién, manteniendo una
secuencia légica entre organizacion documental, aplicacion operativa vy

seguimiento mensual.
4.1.3.11. Recursos

La tabla 23 de recursos se disend para mostrar que la propuesta puede ejecutarse
con una combinacién de recursos existentes y ajustes bdsicos de organizaciéon donde
la mayor parte de los requerimientos corresponde a control documental, registros
operativos y seguimiento administrativo, o que favorece la factibilidad del plan

dentro de una compania de fransporte.

Esta identificacidon también permite prever necesidades minimas para la
implementacion, evitando improvisacién durante la ejecucion. Al contar con recursos
definidos por fipo y finalidad, la compania puede aplicar el plan con mayor orden y

sostener el proceso de mejora en el tiempo.

Tabla 23. Recursos

Tipo de . Descripcion de uso dentro del
Recurso requerido

Finalidad

recurso plan
Humano Revisibn general del plan, . L
. . . . . . Direccion y conftrol
Gerencia / presidencia validacion de decisiones vy .
N estratégico
seguimiento mensual
Humano Consolidacion de registros, -
. . . Gestion de
Personal administrativo control documental, cdlculo de . -
- informacion y costos
indicadores y reportes
Humano Programacion de rutas,
. L - asignacién de unidades, control  Conftrol de la
Coordinacién logistica T e
de despacho y seguimiento operaciéon diaria
operativo
Humano Responsable de Ejecucidon o coordinacion del . -
- . . - Disponibilidad y
mantenimiento (interno o mantenimiento  preventivo vy L
. P control mecdnico
externo) registro técnico
Humano Aplicacién de hoja de ruta, Ejecucion operativa
Conductores checklist, reporte de novedades

y registro de consumo y frazabilidad
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Tipo de Recurso requerido Descripcion de uso dentro del Finalidad
recurso plan
Material Formatos impresos (hop de Registro de datos operativos Evidencia fisica de
ruta, combustiole, diarios y control por vigje ejecucion
novedades, checklist) Y P I !
Material Carpetas y archivadores Organizacién de reglsTros por Resguardo
componente y por periodo documental
Material Esferos, hojas, insumos de Apoyo al levantamiento y Operatividad
oficina archivo de informacién administrativa
Tecnoldgico Elaboracion de matrices, .
. - Procesamiento de
Computador o laptop consolidacion de bases y . .
informacion
reportes mensuales
Tecnoldégico Hoja de cdlculo (Excel o Cdiculo de indicadores, costos e Andlisis y
equivalente) histéricos comparativos seguimiento

Tecnoldgico

Teléfono movil e internet

Validacién de rutas,
comunicacion de novedades y
coordinacién operativa

Soporte para control
enruta

Documental Documentos de  flota . L . L
. Alimentacion del registro Control técnico de
(matriculas, datos .
L N maestro de unidades flota
técnicos, historial)
Documental  Registros contables y Base para matriz de costos Cdilculo de costos e
comprobantes de gasto operativos indicadores
Documenta Reg|sfro§ . de Sustento de andlisis técnico y Trazabilidad y
mantenimiento y L .
. econdmico por unidad control de recursos
combustible
Financiero Presupuesto para Produccidn de formatos y Implementacion
impresiones y papeleria archivos de control operativa
Financiero Presupuesto para . .
o : Cumplimiento del cronograma y  Sostenimiento
mantenimiento preventivo - L
reduccién de fallas técnico de la flota
programado
Financiero Presupuesto para Cobertfura de actividades de Lo
S . L Conftinuidad del
seguimiento y confrol consolidacion y revision
I . o plan
administrativo periddica

Nota. Los recursos financieros se presentan como requerimientos presupuestarios para una
futura implementacién y no como un presupuesto ejecutado, debido a que el plan no fue
aplicado durante el periodo de investigacion. Su cuantificacién deberd realizarse al momento
de la implementacién, con base en las necesidades efectivas, cotizaciones vigentes y
disponibilidad presupuestaria de la compania.

En la tabla 23 se observa el resumen de recursos necesarios para ejecutar el plan,
organizados por tipo y funcidn dentro de la implementacion, incluyendo los

destinados a ejecutar actividades, consolidar registros y realizar seguimiento.

4.2. DISCUSION

Los resultados obtenidos evidenciaron que la gestion del transporte mantiene una
operacion funcional, aunque presenta debilidades en planificacién, control y
estandarizacién. En el registro de flota se identificaron ocho unidades operativas, de
las cuales siete mantienen una asignacion regular al fransporte directo de carga vy
una unidad GH cumple funciones de apoyo operativo, por lo que el 87.50% de la flota
se encuentra asignado regularmente a la prestacion directa del servicio. Este
resulfado evidencia una concentracidon de la actividad de transporte en siete

vehiculos y la necesidad de establecer criterios técnicos para su distribucion,
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seguimiento y mantenimiento. Mantilla y Munoz (2023) demostraron que una gestion
estructurada de la flota, acompanada de acciones de mantenimiento, incrementd
la disponibilidad vehicular y redujo los costos operativos anuales. En SIERRCAREX S.A.,
estos antecedentes respaldan la incorporacion de un registro maestro de flota, una
matriz de asignaciéon técnica, controles preventivos y seguimiento individual de las
unidades, con el propdsito de disminuir interrupciones, distribuir adecuadamente la

carga operativa y mantener estabilidad en la programacion de los servicios.

En el control de rutas se identificd que, de 120 viajes programados, se ejecutaron 112,
alcanzando un cumplimiento de 93.33%, pero con una brecha de 6.67%
correspondiente a 8 vigjes no ejecutados o reprogramados, ademdas, 18 vigjes
presentaron retrasos, lo que representa el 16.07% de los vigjes ejecutados, con un
promedio de 1.8 horas por vigje retrasado. Este resultado coincide con Mendoza
(2022), quien evidencid que la estandarizacion de procesos, hojas de ruta obligatorias
y monitoreo operativo redujeron las entregas retrasadas en 7.6 puntos porcentuales.
Para la empresa se busca fortalecer la hoja de ruta, la validacién previa y el control
del despacho, con una meta de reduccion minima del 15% en retrasos; aplicado al
dato actual, los refrasos podrian disminuir de 18 a aproximadamente 15 viajes
mensuales, generando una ganancia operativa equivalente a 3 vigjes menos con
demora por mes. Esta mejora permitiia reducir la acumulacion de horas

improductivas y estabilizar el cumplimiento de los recorridos.

El diagndstico también mostré que la planificacién de rutas presenta cumplimiento
parcial, debido a que el 43% de los encuestados indicd que casi siempre se planifican
las rutas antes del viaje, mientras que el 39% senald que la distancia real solo se
considera algunas veces. Estos porcentajes evidencian que la empresa no carece de
planificaciéon, pero todavia pierde precision al no incorporar de forma permanente
criterios de distancia, condiciones de via, tiempos y costos previstos. Esta situacion se
aproxima a lo senalado por Mendoza (2022), quien identificd que la falta de procesos
estandarizados y hojas de ruta incrementaba costos por combustible, mantenimiento
y refrasos. Esta pérdida se expresa en decisiones de ruta con menor exactitud y en
variaciones posteriores del costo por kildbmetro; por ello, el plan plantea alcanzar el
100% de viajes con hoja de ruta completa y validacion previa al despacho. La

ganancia esperada se concentra en pasar de una planificacién frecuente, pero no
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permanente, a un control documentado en todos los vigjes, reduciendo desvios,

recorridos innecesarios y ajustes durante la operacion.

En cuanto a la asignacion y uso de la flota, siete de las ocho unidades operativas
mantienen una asignacién regular al transporte directo de carga, equivalente al
87.50% del total, mientras que una unidad GH desarrolla funciones de apoyo
operativo. Las unidades destinadas regularmente al servicio acumularon
aproximadamente 15400 horas anuales de operacion, con un promedio de 2200
horas por unidad, lo que evidencia una intensidad de uso considerable en los
vehiculos que concentran la prestacion directa del fransporte. Esta condicion puede
incrementar la exigencia mecdnica cuando la distribucidén de los viajes no considera
el kilometraje acumulado, el estado técnico y los periodos de mantenimiento.
Valencia (2023) senala que la antigledad de las unidades y la ausencia de modelos
estandarizados de gestion incrementan los costos variables asociados con averias
mecdnicas y consumo excesivo, especialmente cuando no se determina con
precision el costo por kildmetro. En SIERRCAREX S.A., las entrevistas evidenciaron que
las unidades de mayor antigbedad requieren mayor seguimiento y generan
reparaciones que dificultan la prevision del gasto. Frente a ello, el plan incorpora una
matriz de asignacion técnica y un historial individual por vehiculo, orientados a
distribuir la carga de trabajo de acuerdo con las condiciones operativas de cada

unidad y reducir la incidencia de mantenimientos correctivos.

El mantenimiento preventivo aparece como uno de los puntos de mayor incidencia
en la gestion del transporte. En el andlisis de mantenimiento se registraron 10
mantenimientos preventivos frente a 14 correctivos, lo que representa un 58.33% de
intervenciones correctivas; ademdas, se reportaron 72 horas fuera de servicio por
mantenimiento. Este resultado se distancia de lo planteado por Mantilla y Munoz
(2023), quienes demostraron que un programa completo de mantenimiento
preventivo redujo los costos operativos en 25% y mejord la disponibilidad de la flota.
Es asi que en la empresa estudiada la pérdida se evidencia en que los correctivos
superan a los preventivos, lo que incrementa la probabilidad de paradas no
planificadas, refrasos y gasto imprevisto. Con el plan, se propone elevar el
cumplimiento del mantenimiento preventivo a un minimo del 90% mensual y reducir

en 15% el tiempo fuera de servicio; aplicado al dato actual, las 72 horas podrian
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disminuir a 61.2 horas, generando una recuperacion estimada de 10.8 horas

operativas al mes.

El confrol documental y la integracién de informacion también mostraron una
debilidad recurrente en las entrevistas, debido a que los registros de flotq,
combustible, mantenimiento y novedades existen, pero no siempre se consolidan en
formatos Unicos ni se relacionan con el costo por vigje. Esta situacion coincide con
Mantilla y Munoz (2023), quienes identificaron ausencia de gestion documental como
una causa de altos costos operativos, y con lzadi et al. (2020), quienes destacaron
gue el cdlculo del costo por kildmetro requiere integrar costos directos e indirectos
para obtener un valor realista de operacion. En SIERRCAREX S.A., la pérdida se refleja
en menor trazabilidad para conocer cudnto cuesta cada incidencia, retraso o
unidad fuera de servicio. Por ello, el plan incorpora registros estandarizados, matriz de
costos e indicadores mensuales, buscando que el 100% de los vigjes, mantenimientos,

consumos y hovedades queden documentados.

Con relacién a los costos operativos, se encontrd que los ingresos anuales alcanzaron
USD 246756.65, mientras que los costos y gastos fueron de USD 246171.37, generando
una utilidad de USD 585.28 y un margen aproximado de 0.24% sobre los ingresos o
que evidencia que la operacidn cubre sus costos y gastos, aunque mantiene un
margen reducido, debido a que estos representan aproximadamente el 99.76% de
los ingresos del periodo. Gaitdn (2024) plantea que los costos operatfivos del
transporte pesado estdn condicionados por rubros como combustible y peajes,
donde el combustible puede representar el 40.2% del costo total y los peagjes el
11.82%, lo que evidencia la sensibilidad financiera de esta actividad ante variaciones
de los gastos operativos. En SIERRCAREX S.A., aunque el resultado final fue positivo, el
margen de 0.24% muestra una estructura econdmica ajustada, donde incrementos
en combustible, mantenimiento, peajes o tiempos improductivos podrian reducir la
utilidad obtenida. En consecuencia, el plan se orienta al seguimiento mensual de los
costos por kildbmetro, por vigje y por rubro, con el propdsito de identificar desviaciones
y evaluar reducciones Unicamente en aquellos costos que puedan ser controlados

mediante la gestion operativa.

El comportamiento del combustible representd uno de los rubros de mayor atenciéon
dentro de la operacién, debido a que se registrd un consumo mensual de 3428.57

galones para un recorrido conjunto de 11360 km, con un rendimiento promedio de
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3.31 km/galdén, un consumo aproximado de 0.30 galones/km y un costo mensual de
USD 6791.87, equivalente a USD 0.60/km. Mendoza (2022) demostrdé que el monitoreo
digital, la capacitacion en conduccion eficiente y la estandarizacién de rutas
contribuyeron a reducir el consumo de combustible en 9.4%. En SIERRCAREX S.A.,
aungue existen registros bdsicos de abastecimiento, el 35% del personal indicd que el
consumo por vehiculo se monitorea algunas veces, lo que evidencia que la principal
debilidad se concentra en la regularidad del seguimiento y no en una variacion
porcentual previamente establecida. Por esta razén, el plan plantea relacionar
mensualmente los galones abastecidos, el kilometraje recorrido, el rendimiento en
km/galdn, el consumo en galones/km y el costo por kildbmetro, de manera que
puedan identificarse desviaciones entre unidades, rutas y periodos y evaluarse

posteriormente las mejoras alcanzadas.

En mantenimiento, los resultados evidenciaron 10 mantenimientos preventivos frente
a 14 correctivos, o que significa que el 58.33% de las intervenciones fueron
correctivas. Este porcentaje expresa una pérdida de control preventivo, debido a
gue mds de la mitad de los eventos de mantenimiento se originan en fallas o
necesidades no programadas. Mantilla y Munoz (2023) encontraron una situacion
similar en una empresa de transporte de Trujillo, donde la falta de mantenimiento
preventivo y gestion documental generaba altos costos e inactividad; tras aplicar
mejoras, redujeron los costos operativos en 25% y elevaron la disponibilidad de flota
del 75% al 80%. En la compania, el costo mensual de mantenimiento fue de USD
2164.34, equivalente a USD 0.19 por kilbmetro recorrido, mientras que el tiempo fuera
de servicio alcanzd 72 horas durante el periodo analizado. Por ello, el plan plantea
elevar el mantenimiento preventivo hasta un minimo del 90% de cumplimiento
mensual y reducir el tiempo fuera de servicio en al menos 15%, lo que permitiria
disminuir las 72 horas a 61.2 horas, recuperando 10.8 horas operativas mensuales, o
cual no solo reduce paradas, sino que mejora la disponibilidad real de la flota y evita

que los correctivos sigan dominando la estructura de mantenimiento.

Los tiempos improductivos y retrasos también incidieron en la pérdida operativa de la
empresa, debido a que en el control de rutas se registraron 18 viajes con retraso,
equivalentes al 16.07% de los 112 vigjes ejecutados, ademds de 45 horas
improductivas mensuales. Este dato se relaciona con Mendoza (2022), quien logrd

reducir en 7.6 puntos porcentuales las entregas retrasadas mediante hojas de ruta
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obligatorias, control de procesos y seguimiento de indicadores. En SIERRCAREX S.A.,
el 16.07% de retrasos representa una brecha relevante, porque cada demora
compromete horas de conductor, uso de unidad, consumo adicional vy
reprogramacion de servicios. Con una reduccion aproximada del 15% en los retrasos,
el nUmero de vigjes demorados podria pasar de 18 a aproximadamente 15 por mes,
recuperando cerca de 5.4 horas si se mantiene el promedio de 1.8 horas por vigje
retrasado. Esta ganancia permitiria mejorar la productividad mensual sin necesidad
de adquirir nuevas unidades, Unicamente mediante una mejor coordinacion de rutas,

carga, descarga y despacho.

El control documental mostré que, de los 112 vigjes ejecutados, 97 contaron con
documentacion completa, equivalentes al 86.61%, mientras que 15 presentaron
documentacién incompleta, correspondientes al 13.39%. Adicionalmente, se
identificaron errores de datos en 12 registros, equivalentes al 10.71%; estos casos no
constituyen un grupo adicional a los vigjes con documentacion incompleta, debido
a que un mismo registro pudo presentar simultdneamente ausencia de informacién y
errores en los datos consignados. Asimismo, se determinaron 18 horas mensuales
destinadas a correcciones y regularizacion documental. Mantilla y Munoz (2023)
identificaron la ausencia de gestion documental como una de las causas del
incremento de los costos operativos, mientras que Izadi et al. (2020) sostienen que el
cdlculo real del costo por kildbmetro exige integrar costos directos e indirectos, lo cual
requiere registros operativos completos y consistentes. En SIERRCAREX S.A., la
afectacidon no se expresdé Unicamente en la documentacion incompleta, sino
también en el tiempo administrativo destinado a corregir informacién y en la menor

precision para determinar el costo real de cada vigje.

La propuesta de gestidon del transporte se construyd a partir de las principales
debilidades identificadas en la compania, entre ellas la concentracién de la
prestacion regular del transporte de carga en siete de las ocho unidades operativas,
equivalente al 87.50% de la flota, mientras una unidad GH cumple funciones de
apoyo operativo. A esta condicidn se sumaron retrasos en el 16.07% de los viajes
ejecutados, predominio del mantenimiento correctivo en el 58.33% de las
intervenciones, documentacion incompleta en el 13.39% de los viajes y errores
documentales equivalentes al 10.71%. En el componente econdmico, la empresa

registré ingresos de USD 246756.65 frente a costos y gastos de USD 246171.37,
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obteniendo una utilidad de USD 585.28 y un margen de 0.24%. En combustible se
determind un consumo mensual de 3428.57 galones, un rendimiento promedio de
3.31 km/galdn, un consumo de 0.30 galones/km y un costo de USD 0.60/km. Valencia
(2023) sostiene que la gestidon integral de flotas debe apoyarse en indicadores como
el costo por kilbmetro recorrido, debido a que facilita comparar unidades, justificar
tarifas y controlar costos fijos y variables. De igual manera, lzadi et al. (2020)
consideran el costo por kildmetro como un pardmetro para integrar costos directos e

indirectos en el transporte de carga.

Con base en estos hallazgos, el plan se estructurd en siete componentes:
planificacion y control de rutas, gestion y asignaciéon técnica de flota, mantenimiento
preventivo y disponibilidad operativa, control de combustible y rendimiento, control
de novedades y tiempos improductivos, control documental y trazabilidad operativa,
y control de costos operativos e indicadores de gestion. Su seguimiento se orienta a
determinar si las acciones implementadas mejoran progresivamente el desempeno

operativo y econdmico respecto de la situacion diagnosticada.
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V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. CONCLUSIONES

La caracterizacion de la gestion del transporte en SIERRCAREX S.A. permitio
establecer que la compania mantiene una operacion funcional, pero con un nivel
de organizacién intermedio en varios procesos criticos, los resultados del cuestionario
indicaron que el 43% casi siempre se planifican las rutas antes de iniciar los vigjes,
aungue el 39% senald que la distancia real solo se considera algunas veces y el 48%
calificé como aceptables las rutas para optimizar el tiempo de vigje. Asimismo, el 52%
valoré como aceptable la suficiencia de la flota, el 57% calificd como regular el
estado mecdnico de los camiones y el 48% manifestdé que el mantenimiento
preventivo se cumple algunas veces. Estos datos, junto con los resultados de la
entrevista y la ficha de observacion, evidencian que la planificacién de rutas, la
asignacion de unidades, el control de novedades, el mantenimiento preventivo y el
control del combustible se ejecutan de forma parcial, con prdacticas presentes, pero

no totalmente estandarizadas.

La determinacién de los costos operativos de SIERRCAREX S.A. permitié establecer
que la compania registrd ingresos por USD 246756.65 y costos y gastos por USD
246171.37, generando una utilidad de USD 585.28, equivalente aproximadamente al
0.24% de los ingresos. Aunque el resultado fue positivo, los costos y gastos
representaron aproximadamente el 99.76% de los ingresos, evidenciando un margen
operativo reducido y sensible a variaciones en los principales rubros de operacion. En
el andlisis del combustible se registré un consumo mensual de 3428.57 galones para
un recorrido conjunto de 11360 km, con un rendimiento promedio de 3.31 km/galén,
un consumo aproximado de 0.30 galones/km y un costo de USD 0.60/km. Asimismo, el
58.33% de las intervenciones de mantenimiento fueron correctivas, se registraron 72
horas fuera de servicio por mantenimiento y 45 horas improductivas mensuales. Estos
resultados evidencian que el comportamiento de los costos operativos se relaciona
directamente con el control del combustible, el mantenimiento, la disponibilidad de

la flota y los tiempos improductivos.
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El planteamiento de la gestion del transporte se concreté mediante un plan
estructurado en siete componentes: planificacién y contfrol de rutas, gestion y
asignacion técnica de flota, mantenimiento preventivo y disponibilidad operativa,
control de combustible y rendimiento, confrol de novedades y fiempos
improductivos, control documental y trazabilidad operativa, y control de costos e
indicadores de gestion. La propuesta establecid responsables, frecuencias, medios
de verificacion y metas de seguimiento orientadas a mejorar la asignaciéon técnica
de las siete unidades destinadas regularmente al transporte directo de carga,
fortalecer el cumplimiento del mantenimiento preventivo, reducir en 15% los viajes
con retraso y las horas fuera de servicio, disminuir de 12 a é los registros con errores
documentales y alcanzar el 100% de documentacidén completa. Estas metas
constituyen resultados esperados de una futura implementacion y no efectos
comprobados durante la investigacion, por lo que el plan quedd establecido como
insfrumento técnico para orientar la optimizacion progresiva de los costos operativos
de SIERRCAREX S.A.

5.2. RECOMENDACIONES

Es necesario estandarizar la planificaciéon y control de rutas mediante hojas de ruta
obligatorias, validaciéon previa de distancias, tiempos estimados, condiciones viales y
puntos de carga y descarga. Esta debe acompanarse de una revision periddica entre
la ruta programada y la efectivamente recorrida, considerando que el 39% del
personal sefald que la distancia real se toma en cuenta solo algunas veces, lo que

evidencia la necesidad de fortalecer la precision de la programacién operativa.

Se recomienda implementar un control permanente de la flota mediante un registro
actualizado por unidad, en el que se incluya estado mecdnico, kilometraje,
mantenimientos, asignacion de viagjes, funcidén operativa y periodos fuera de servicio.
La compania dispone de ocho unidades operativas, de las cuales siete mantienen
una asignacion regular al transporte directo de carga y una unidad GH cumple
funciones de apoyo operativo. En consecuencia, la gestidn debe orientarse a
distribuir técnicamente los viajes entre las unidades destinadas regularmente al
servicio, considerando su capacidad, kilometraje acumulado, condicion mecdnicay
requerimientos de mantenimiento, con el fin de reducir concentraciones de carga

operativa y favorecer la continuidad del fransporte.
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Se debe fortalecer el mantenimiento preventivo mediante una programacion
basada en kilometraje, historial mecdnico y frecuencia de uso de cada vehiculo. El
predominio de mantenimientos correctivos, que representa el 58.33% de las
infervenciones registradas, evidencia la necesidad de modificar el enfoque reactivo
actual y priorizar acciones preventivas que reduzcan fallas, horas fuera de servicio y

gastos no planificados.

Es necesario establecer un sistema de control de combustible por unidad que registre
galones abastecidos, kilbmetros recorridos, costo por abastecimiento y rendimiento
mensual ya que los resultados actuales muestran un rendimiento promedio de 3.31
km/galon, un consumo aproximado de 0.30 galones por kildbmetro y un costo de
combustible de USD 0.60 por kildbmetro, por lo que estos indicadores deben
compararse entre vehiculos, rutas y periodos para identificar desviaciones y aplicar

medidas correctivas oportunas.

Se debe mejorar el control documental de los viajes mediante listas de verificacion
antes y después de cada servicio, archivo fisico y digital, y revision cruzada entre hojas
de ruta, comprobantes de combustible, reportes de mantenimiento y documentos
de respaldo buscando reducir los registros incompletos y errores documentales,
fortaleciendo la trazabilidad de la informacidn utilizada para calcular costos y evaluar

el desempeno operativo.

Es preciso consolidar mensualmente los costos operativos mediante una matriz que
integre combustible, mantenimiento, neumdticos, peajes, gastos administrativos,
costos financieros y demds rubros asociados al servicio. Considerando que los costos
y gastos alcanzaron USD 246171.37 frente a ingresos de USD 246756.65 y una utilidad
de apenas USD 585.28, equivalente aproximadamente al 0.24%, la compania debe
utilizar indicadores como costo por kildmetro, costo por vigje y participacion de cada

rubro para detectar incrementos que puedan comprometer el margen operativo.

Es indispensable aplicar el plan de gestion del transporte planteado en la
investigacion mediante una implementacién progresiva, con responsables, metas,
indicadores y reuniones mensuales de seguimiento. La evaluacion debe concentrarse
en la reduccidon de retrasos, tiempos improductivos, mantenimiento correctivo,

consumo de combustible y errores documentales, verificando periédicamente si las
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acciones adoptadas generan mejoras en la utfilizacion de la flota y en el

comportamiento de los costos operativos de SIERRCAREX S.A.
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VIi. ACRONIMOS
ANT: Agencia Nacional de Trdnsito.
CCKR: Costo de combustible por kilbmetro recorrido.
CMU: Costo de mantenimiento por unidad.
CPK: Costo por kildbmetro 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.
TI: Tiempos improductivos.
TOC: Teoria de las Restricciones.

USD: Dolares de los Estados Unidos.
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Anexo 2. Instrumento A
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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 observacion

Objetivo: Analizar la gestion de transporte para la reduccion de los costos operativos

de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. Ao 2025

Fecha de elaboracion:

Compania de transporte:

Responsable del registro

Variable Categoria item a observar Escala Observaciones
Gestidn del | Planificacion de sLa ruta asignada Nunca
fransporte rutas corresponde al Rara vez
frayecto previamente
planificado? Algunas
veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del | Planificacion de 3Se registra el tiempo Nunca
fransporte rutas estimado del recorrido RarG vez
antes del viaje? arave
Algunas
veces
Casi siempre
Siempre
Gestidén del | Planificaciéon de sEl recorrido cumple No cumple
fransporte rutas con el tiempo real I
programado? Cumple poco
Cumple
parcialmente
Cumple
Cumple
fotalmente
Gestion del | Planificacion de 3Se controlan y Nunca
fransporte rutas justifican las Rara vez
variaciones en la ruta
durante el vigje? Algunas
Veces
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Variable Categoria item a observar Escala Observaciones
Casi siempre
Siempre
Gestion del Administracion sLas unidades Muy bajo
fransporte de flota asignadas se .
encuentran disponibles Bajo
para la operacién? -
Medio
Alto
Muy alto
Gestion del Administracion sEl estado mecdnico Muy
fransporte de flota del vehiculo es deficiente
adecuado antes de
iniciar el viaje? Deficiente
Regular
Bueno
Muy bueno
Gestidn del Administracién sExiste registro formal Nunca
fransporte de flota de la asignacién del
vehiculo y conductor? Rara vez
Algunas veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del | Control operativo | 3Se redliza seguimiento Nunca
fransporte del viaje al viagje durante su Rara vez
ejecucion? Algunas
Veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del | Control operativo | 3Se registran incidentes Nunca
fransporte del viaje o novedades ocurridas R
durante el vigje? aravez
Algunas
veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del Gestion sLa hoja de ruta se Nunca
fransporte documental del | encuentra disponible y
Rara vez
fransporte completa antes del
despacho? Algunas
veces

Casi siempre

Siempre
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Variable Categoria item a observar Escala Observaciones
Gestion del Gestion sLa documentacion Muy
fransporte documental del operativa es clara y deficiente
fransporte legible durante la —
operacién? Deficiente
Regular
Buena
Muy buena
Gestion del Gestion sLos documentos del Nunca
fransporte documental del vigje se archivan de Rara vez
fransporte forma ordenada 'y Algunas
accesible? veces
Casi siempre
Siempre
Gestidn del Mantenimiento 3El vehiculo cuenta Nunca
transporte vehicular con mantenimiento Rara vez
prevenhyg previo al Algunas veces
vigje?
Casi siempre
Siempre
Gestidn del Mantenimiento sLas fallas mecdnicas Nunca
fransporte vehicular se atienden Rara vez
oportunamente
cuando se presentang | Algunas veces
Casi siempre
Siempre
Gestidn del Mantenimiento 3El fiempo de Nunca
fransporte vehicular inactividad por
mantenimiento afecta Rara vez
la operacion?
P Algunas veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del Control de 3Se registra el Nunca
fransporte combustible abastecimiento de
combustible en Rara vez
galones por unidad? Algunas
veces
Casi siempre
Siempre
Gestion del Control de sEl consumo en No guarda
fransporte combustible galones guarda relacién

relaciéon conla
distancia recorrida?2

Baja relacion
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Variable Categoria item a observar Escala Observaciones
Relacién
media
Buena
relaciéon
Muy buena
relacién
Costos Costos de 3El gasto de Nunca
operativos combuustible combustible por vigje Rara vez
se encuentra
documentado? Algunas veces
Casi siempre
Siempre
Costos Costos de sLos costos de Nunca
operativos mantenimiento mantenimiento se R
registran de forma aravez
detallada? Algunas veces
Casi siempre
Siempre
Costos Tiempos sSe registran los Nunca
operativos improductivos tiempos improductivos Rara vez
generados durante la
2o
operaciéon? Algunas
veces
Casi siempre
Siempre
Muchas gracias por su colaboracion
TUTOR VALIDADOR
Nombre: | MSc. Lépez Ruano Juan Carlos Nombre:
Firma: Firma:
Fuente:

e FElaboracion propia con informacion proporcionada por el representante
legal y personal de SIERRCAREX.
e (Gaitdn, 2024)




Anexo 3. Instrumento B

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI

FACULTAD DE COMERCIO INTERNACIONAL, INTEGRACION, ADMINISTRACION Y
ECONOMIA EMPRESARIAL

CARRERA DE LOGISTICA Y TRANSPORTE
FICHA DE ANALISIS DOCUMENTAL

Objetivo: Examinar registros internos relacionados con flota, combustible, rutas,

mantenimientos y costos.

Documento analizado Variable Aspectos evaluados Escala /
relacionada Registro
Registro de flota Gestion del | Disponibilidad de vehiculos, estado | Registro
fransporte general, frecuencia de uso numérico
Hojas de ruta Gestion del | Distanciarecorrida, tiempo de ruta, | Kilbmetros y
fransporte desvios horas
Programacion de rutas Gestion del | Asignacién de rutas, secuencia de | Registro
fransporte vigjes, fiempos previstos descripfivo
Parte diario de operacion | Gestidn del | Cumplimiento de recorridos, | Registro
fransporte novedades operativas, refrasos descripfivo
Reportes de combustible Costos Galones consumidos, costo total, | Tabla
operativos rendimiento comparativa
Registros de | Costos Tipo de mantenimiento, | Auditoria
mantenimiento operativos frecuencia, costo inferna
Estados de costos Costos Gastos fijos y variables Valores
operativos monetarios
Comprobantes de peaqjes | Costos Valor de peajes, gastos adicionales | Valores
y gastos de vigje operativos por ruta monetarios
TUTOR VALIDADOR
Nombre: | MSc. Lépez Ruano Juan Carlos Nombre:
Firma: Firma:

Fuente:Elaboracion propia con base en registros internos de la Compania de
Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A., informacién proporcionada
por el representante legal y personal administrativo y operativo de la empresa.(Ballou,
2014)

151



Anexo 4. Instrumento C

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI
FACULTAD DE COMERCIO INTERNACIONAL, INTEGRACION, ADMINISTRACION Y
ECONOMIA EMPRESARIAL
CARRERA DE LOGISTICA Y TRANSPORTE
Cuestionario
Instrumento N° 2

Variable: Gestion del transporte

Objetivo: Analizar la gestion de transporte para la reduccion de los costos operativos
de la Compania de Transporte Pesado Express de la Sierra SIERRCAREX S.A. Ao 2025

Fecha de elaboracion:

Compania de transporte:

Responsable del cuestionario

VARIABLE INDEPENDIENTE: GESTION DEL TRANSPORTE

2Con qué frecuencia la empresa planifica las rutas antes de iniciar los viajes?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

. 3En qué medida las rutas asignadas consideran la distancia real a recorrere
a) Nada

b) Poco

c) Moderadamente

d) Mucho

e) Totalmente

2Qué tan adecuadas son las rutas para optimizar el tiempo de vigje?
a) Muy inadecuadas

b) Inadecuadas

c) Aceptables

d) Adecuadas

e) Muy adecuadas
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10.

sCon qué frecuencia se presentan recorridos innecesarios durante los viajes?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

sQué tan clara es la informacion que recibe el conductor sobre la ruta asignada?

a) Muy poco clara

b) Poco clara

c) Medianamente clara
d) Clara

e) Muy clara

sEn qué medida la asignacién de camiones corresponde al tipo de carga
transportada?

a) Nada

b) Poco

c) Moderadamente

d) Mucho

e) Totalmente

2Qué tan suficiente es la flota disponible para culbrir los viajes programados?
a) Muy insuficiente

b) Insuficiente

c) Aceptable

d) Suficiente

e) Muy suficiente

2Como cdlifica el estado mecdnico general de los camiones?
a) Muy deficiente

b) Deficiente

c) Regular

d) Bueno

e) Muy bueno

2Con qué frecuencia se cumple el mantenimiento preventivo programado?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

sQué tan frecuente es la aparicion de fallas mecdnicas durante los viajes?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

153



11.

12.

14.

15.

16.

17.

d) Frecuentemente
e) Siempre

2Con qué frecuencia se da seguimiento a las novedades ocurridas en ruta?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

2Qué tan adecuados son los registros de abastecimiento de combustible?
a) Muy inadecuados

b) Inadecuados

c) Aceptables

d) Adecuados

e) Muy adecuados

VARIABLE DEPENDIENTE: COSTOS OPERATIVOS

13. 3Con qué frecuencia se monitorea el consumo de combustible por vehiculo?2
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

2Con qué frecuencia se identifican consumos de combustible fuera de lo normal?
a) Nunca

b) Rara vez

c) Algunas veces

d) Frecuentemente

e) Siempre

sEn qué medida el combustible representa un costo significativo para la compania?
a) Nada

b) Poco

c) Moderadamente

d) Mucho

e) Totalmente

2Con qué frecuencia el consumo de combustible supera lo planificado?
a) Nada

b) Poco

c) Moderadamente

d) Mucho

e) Totalmente

2Con qué frecuencia se generan gastos por mantenimiento correctivo?
a) Nunca
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b) Rara vez

c) Algunas veces
d) Frecuentemente

e) Siempre

18. 5Con qué frecuencia las reparaciones mecdnicas generan retrasos operativose

a) Nunca
b) Rara vez

c) Algunas veces
d) Frecuentemente

e) Siempre

19. sCon qué frecuencia los tiempos de espera incrementan el costo del servicio?

a) Nunca
b) Rara vez

c) Algunas veces
d) Frecuentemente

e) Siempre
Muchas gracias por su colaboraciéon
TUTOR VALIDADOR
Nombre: | MSc. Lopez Ruano Juan | Nombre:
Carlos
Firma: Firma:
Fuente:

Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por el representante

legal y personal administrativo y operativo de la Compania de Transporte Pesado
Express de la Sierra SIERRCAREX S.A.
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Anexo 5. Matriz de costos operativos

COSTOS DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO

COSTOS VARIABLES
— Gastos
Descripcion
anuales
Combustible 10187.80
Neumaticos 669.21
Mantenimiento preventivo 2337.71
Mantenimiento correctivo 908.80
Total 14103.52
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 galén de
diesel) 1.981
GDC (Gasto diario en combustible de la
unidad) 42.45
Krdia (Kildmetros recorridos al dia) 71
RCGI= (Rendimiento del combustible
por galdn) 3.31
COSTO DEL COMBUSTIBLE POR
KILOMETROS RECORRIDOS
PPG (Precio promedio del galén de
diesel) 1.981

Kilémetro por dia 71

Kilémetro por mes 1420

Kilémetro por afio 17040

. . Gasto | Numero
Descripcion ul:iri‘t:::'(i)o Unida.d de Intervalo de cambio ne(c::::r(i’::‘)or total de. Gasto total afio
(USD) medida (Km) vehiculo por. caml;llos
cambio | alafio

Aceite de motor 17 | GLNS 9000 11 187 iLg) 354.1
Aceite de caja 21 | GLNS 50000 5 105 0.3 35.8
Aceite de diferencial 21 | GLNS 60000 11 231 0.3 65.6
Aceite hidrdulico 8 | GLN 50000 1 8 0.3 2.7
Engrase general 3| LB 1000 1 3 17.0 51.1
Filtro de aceite de motor 26 | UD 9000 1 26 0.2 4.9
Filtro de aire 67 | UD 20000 1 67 0.9 57.1
Filtro de combustible 16 [ UD 9000 1 16 1.9 30.3
Filtro separador de agua 15 | UD 9000 1 15 1.9 28.4
Filtro secador de aire 24 | UD 30000 1 24 0.6 13.6
Mantenimiento sistema

neumatico 20 [ UD 30000 1 20 0.6 11.4
Revision 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 0.6 238.6
Embrague (juego) 1000 | UD 120000 1 1000 0.1 142.0
Baterias 150 | UD 50000 4 600 0.3 204.5
Bandas 10 | UD 30000 3 30 0.6 17.0
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RCGI (Rendimiento del combustible por

galon) 3.31
CCKR= (Costo por kilémetro recorrido) 0.60
COSTO DEL COMBUSTIBLE MENSUAL

CCKR (Costo por kilémetro recorrido) 0.60
Krmes (Kildmetro recorrido al mes) 1420
CCmes= (Costo del combustible al mes) 848.98
COSTO DEL COMBUSTIBLE ANUAL

CCKR (Costo por kilémetro recorrido) 0.60
Krafio (kildmetros recorridos al afio) 17040
CCanual= 10187.80
COSTO DE NEUMATICOS

COSTO TOTAL DEL JUEGO DE

NEUMATICOS NUEVOS

Precio de un neumatico 360
Cantidad de neumaticos necesarios 6
Rendimiento total de neumaticos 55000
Costo total neumaticos= 2160
COSTO DEL NEUMATICO POR KM

RECORRIDO

Costo total neumaticos 2160
Rendimiento total de neumaticos 55000
Costo del neumatico por kilémetro

recorrido 0.04

Dias
al mes

Meses
al afio

20

12

Cambio tambores (juego) 100 | UD 150000 12 1200 0.1 136.3
Sistema eléctrico 60 | UD 20000 1 60 0.9 51.1
Amortiguadores 100 | UD 120000 4 400 0.1 56.8
Rétulas de direccidn 100 | JGO 100000 1 100 0.2 17.0
Raches de freno 240 | JGO 100000 1 240 0.2 40.9
Ballestas (4 hojas) 100 | JGO 200000 10 1000 0.1 85.2
Pines y bocines de direccién 30 | JGO 100000 1 30 0.2 5.1
Mantenimiento de turbo 1000 | UD 200000 1 1000 0.1 85.2
Cambio de toberas de
inyectores 300 | JGO 50000 1 300 0.3 102.2
Calibracién de valvulas motor 100 | UD 100000 1 100 0.2 17.0
Calibracién de la bomba de
inyeccion 300 [ UD 150000 1 300 0.1 34.1
Calibracién y mantenimiento de
caja 300 [ UD 100000 1 300 0.2 51.1
Calibracién y mantenimiento de
diferencial 300 [ UD 100000 1 300 0.2 51.1
Lavado motor/chasis 50 | UD 4000 1 50 4.3 213.0
Engrasado puntas ejes 10 | UD 80000 12 120 0.2 25.6
Cambio aceite direccion 8 | GLN 50000 1 8 0.3 2.7
Arreglo de carroceria 80 | UD 30000 1 80 0.6 45.4
Soporte de cardan 35 | UD 75000 2 70 0.2 15.9
Vilvula de distribucion 200 | JGO 120000 1 200 0.1 28.4
Costo total prevencion 2337.71
COSTOS DE MANTENIMIENTO
CORRECTIVO
. . Gasto | Nimero
Lo Pr‘ecu') Unidad de Intervalo de cambio Cantu‘iad total de ~
Descripcion unitario " necesaria por . Gasto total afio
medida (Km) ., por cambios
(UsD) vehiculo . o
cambio | alafo
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COSTO DEL NEUMATICO POR
RECORRIDO DIARIO

Costo del neumatico por kildémetro

recorrido 0.04
Kilémetros recorridos al dia 71
Costo del neumatico por recorrido

diario 2.79
COSTO DEL NEUMATICO POR

RECORRIDO MENSUAL

Costo del neumatico por kilémetro

recorrido 0.04
Kilémetros recorridos al mes 1420
Costo del neumatico por recorrido

mensual 55.77
COSTO DEL NEUMATICO POR

RECORRIDO ANUAL

Costo del neumatico por kilémetro

recorrido 0.04
Krafio 17040
CNRaiio 669.21

Nota. Los cdlculos presentados en

flota. La distribucién de los recorridos depende de la funcidn y asignacion operativa de cada vehiculo. Los costos unitarios por

Reparacion de la bomba de

inyeccion 1000 300000 1000 0.1 56.80
Reparacion del motor 7000 300000 7000 0.1 397.60
Reparacion de caja 3000 300000 3000 0.1 170.40
Reparacion del diferencial 5000 300000 5000 0.1 284.00
Costo total correccion 908.80

este anexo utilizan valores promedio referenciales por unidad para la estandarizaciéon de los
costos operativos. La base considerada corresponde a 1420 km mensuales y 17040 km anuales por unidad, equivalentes a un
recorrido consolidado estimado de 11360 km mensuales y 136320 km anuales para las ocho unidades operativas que conforman la

kilbmetro se presentan redondeados para facilitar su lectura, mientras que los valores mensuales y anuales fueron calculados
utilizando los resultados sin redondear obtenidos mediante las féormulas correspondientes.

158




  C P K =   Costo Operativo Total  Kilómetros Recorridos


  R =   Kil  o ˊ metros Recorridos  Galones consumidos


  D i s p o n i b i l i d a d =   Horas de Operaci  o ˊ n  Horas Totales × 100


  I M C =   Mantenimientos Correctivos  Mantenimientos Totales × 100


  C u m p l i m i e n t o =   Entregas a Tiempo  Entregas Totales × 100


  C M U =   Costo Total de Mantenimiento  N  u ˊ mero de Unidades


  T I =   Horas Inoperativas  Horas Totales × 100


  U t i l i z a c i   o ˊ n =   Horas de Uso Productivo  Horas Disponibles × 100


  C P T =   Costo Operativo Total  Toneladas Transportadas


  I F =   N  u ˊ mero de Fallas  N  u ˊ mero de Viajes × 100


  Utilizaci ó n   ( % )   =   Veh í culos   en   operaci ó n  Veh í culos   disponibles ×   100


  Horas   promedio   =   Total   de   horas   de   operaci ó n  N ú mero   de   veh í culos   operativos


  Inactividad   ( % )   =   Veh í culos   inactivos  Total   de   veh í culos ×   100


  Relaci ó n =   Total   de   viajes   realizados    Total   de   veh í culos   disponibles


  Tiempo   promedio   =   Tiempo   total   de   recorrido  N ú mero   de   rutas   realizadas


  Distancia   promedio   =   Kil ó metros   totales   recorridos  N ú mero   de   viajes


  Desviaci ó n   ( % )   =   Rutas   con   desv í o  Total   de   rutas ×   100


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


  Productividad =   Kil ó metros   recorridos    Horas   de   operaci ó n


  Costo   promedio   =   Costo   total   de   mantenimiento    N ú mero   de   veh í culos


  Frecuencia =   N ú mero   de   mantenimientos    Per í odo   analizado


  Costo / km   =   Costo   total   de   mantenimiento  Kil ó metros   recorridos


  Correctivo ( % )   =   Mantenimientos   correctivos  Total   de   mantenimientos ×   100


  Tiempo   promedio   =   Horas   fuera   de   servicio    N ú mero   de   mantenimientos


  Costo   total   =   Costos   fijos  Costos   variables


  Costo   por   viaje   =   Costo   operativo   total  N ú mero   de   viajes


  Costos   variables   ( % )   =   Costos   variables    Costo   total ) ×   100


  Costos   fijos   ( % )   =   Costos   fijos    Costo   total ) ×   100


  Consumo   promedio   =   Galones   consumidos    N ú mero   de   viajes


  Consumo / km   =   Galones   consumidos      Kil ó metros   recorridos


  Combustible   ( % )   =   Costo   de   combustible      Costo   operativo   total ×   100


  Costo   por   viaje   =   Costo   administrativo   total    N ú mero   de   viajes


  Costo / km   =   Costo   administrativo   total    Kil ó metros   recorrido


  Administrativo   ( % )   =   Costo   administrativo      Costo   operativo   total ×   100


  Relaci ó n =   Costo   administrativo   total  Ingresos   totales
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