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INTRODUCCION

El sector transporte es el medio de acceso a productos y servicios
indispensables para mejorar la calidad de vida de la poblacién. En este sentdo el
objetivo del presente trabajo es desarrollar el planteamiento de una estructura de
indicadores posibles que permita analizar el nivel competitivo de una empresa o
agencia de carga del subsector autotransporte federal de carga, en una zona
geogrifica delimitada, a empresas con caracteristicas y capacidades similares.

Si se quiere enfrentar la competencia ante la apertura econémica de la
industria del autotransporte de carga, la Camara Nacional de Autotransporte de
Carga (CANACAR) demanda la creacién de emptesas integradoras (Operadores
Logistico de Transporte, OLT), las cuales, permitan ofrecer un servicio de
transporte con alto valor agregado, mediante el uso eficiente de sus terminales y
la capacidad instalada, asi como servicios anexos al tramsporte: embalaje,
etiquetado, almacenaje, consolidacion y desconsolidacién.

Para lograr lo antes dicho, es impottante reconocer que el concepto de
competitividad esta relacionado con una idea de "excelencia", o sea, con
caracteristicas de eficacia, eficiencia, calidad y productividad del dpo de
organizacién que se trata y de los servicios de transporte que presta, dando como
resultado menores costos de operacidn v, por ende, una tarifa menor.

Se considera que la competitividad es un fenémeno complejo en el que
interactian multiples escenarios en un particular medio socioeconémico, en el
que se encuentran inmersas las pricticas productivas, organizativas y de gestién
de las empresas para el desarrollo de productos y servicios competitivos de alta
calidad. Por lo tanto, la competitividad de una empresa es la capacidad para
disefiar, desarrollar, producir y colocar sus productos en el mercado (nacional o
internacional) en medio de la competencia con empresas locales o de otros paises

(Alic, 1997).

Precisamente, las empresas del sector transporte, muy particularmente, del
autotransporte de carga, para poder mantener un nivel adecuado de
competitividad a mediano y largo plazo, deben desarrollar y aplicar indicadores
de gestién como procedimientos de analisis y decisiones formales (metodologias),
que les permitan evaluar sus resultados. La funcién de dicho proceso es
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sistetnatizar y coordinar todos los esfuerzos de las unidades que integran la
organizacion encaminados a maximizar la eficiencia global.

Lo anterior, exige una continua orientacién hacia el entorno y una actitud de
planificacion estratégica por parte de las empresas, sin distincién de rubro o
tamafio. Por lo tanto, para definir objetivos, la forma de tomar decisiones hacia la
mejora de la competitividad, es esencial el desarrollo de métodos eficientes, que
combinen el conocimiento y la disponibilidad de datos para lograr la
comparacién de la empresa con otras mis eficientes; de ese modo, serd posible
verificar cudl es la distancia que la separa de las realizaciones de su mejor
oponente.

Diego Prior (2002), sefiala que “..habitualmente, dicha comparacién se
realiza mediante la definicién de tantos indicadores (las tradicionales relaciones)
como aspectos se deseen evaluar. Sin embargo, tal procedimiento puede plantear
problemas técnicos de dificil resolucion prictica cuando lo que se pretende es
analizar empresas de setvicios que se dedican a actividades de cierta complejidad:
inconsistencia entre la definicién de los indicadores y la estrategia de la empresa o
bien la incapacidad para globalizar la evaluacién a partir de magnitudes sélo
parciales", tal como es caso de las emptesas de autotransporte de carga.

Para fijar el grado de competitividad se hace necesario ponderar los
distintos factores que la determinan, a fin de poner en claro la red de causalidades
entre las estrategias adoptadas por las empresas, las medidas de politica puiblica
que las condicionan y la estructura de la industria a la que pertenccen.

Algunos factores externos y efectos que pueden tener sobre la
competitividad de la empresa, tales como: una sostenida tasa de inflacion;
cambios tecnolégicos que conviertan en obsoletos los equipos de transporte y de
manejo de carga, recesién, cambios en la legislacion que afecten a la empresa,
entre otros, seran revisados. Evidentemente, la mayoria de las empresas en el pais
no estin preparadas para soportar dichas acciones en su entorno econémico.

Todo lo anterior, nos lleva a plantear la siguiente hipétesis de trabajo:

"La tarifa en el servicio de transporte, ha dejado de ser el factor de
competitividad mds importante para las empresas de autotransporte de carga,
pasando ha ser mis relevante los esquemas de organizacién (Seleccién del
vehiculo idéneo para cada servicio, programas de mantenimiento preventivo para
reducir tiempos y muertos, de la programacién de rutas y entregas, programas de
capacitacion de los conductores para hacerlos conocedores de la logistica y
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disciplinas relacionadas) y control (sobre recortidos en trinsito facilidad en la
documentacién y tramites, comunicaciones electronicas para cotizaciones,
facturacién y consulta, suministros de servicios conexos como almacenamiento,
consolidacién y formacién de embarques entre otros atributos) de los factores
que determinan un mejor nivel de servicio".

El desarrollo de la investigacién comienza en el primer capitulo donde se
presenta un diagnostico del autotransporte de carga en México. En el segundo
capitulo se da un contexto de la competitividad. En el capitulo tres se presenta la
competitividad en el atutotransporte de carga. En el cuarto capitulo se hace una
recopilacién de la metodologia para definit y realizar la estimacién de los
distintos indicadores de desempefio. Posteriormente en el capitulo quinto se
presentan los distintos indicadores aplicables al autotransporte de carga y se
realiza una indagacion sobre su utilizacién para verificar cual de estos indicadores
son mas representativos, con esta informacién se realiza una estructura de
indicadotes de gestion que permita medit la competitividad empresatial del
autotranspotte de carga. El cual permita conocer a los transportistas y empresas
de autotransporte de carga, los datos que necesariamente deben registrarse para
poder utilizar dicha estructura de indicadores en el corto plazo, e incluso para
algunos resultard interesante utilizar indicadores aislados para controlar
actividades especificas.

Por ultimo se exponen las conclusiones y recomendaciones que se observen
necesatias mencionar a partir de dicho trabajo de investigacion.




CAPITULO 1

DIAGNOSTICO DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN
MEXICO

El anilisis de la competitividad por medio de indicadores de desempefio
resulta importante, ya que en México, de acuerdo con estimaciones realizadas por
la Cimara Nacional de Autotransorte de Carga la CANACAR, ver Tabla 1, Ia
mayotia de las empresas de Autotransporte Federal de Cartga registradas son muy
pequefias (organizaciones de transportistas llamadas hombre-camién que se
encuentran en una situacién irregular y pequefias empresas) y representan el
97.5% del total y poseen el 72.88% de la flota vehicular, sin embargo, es muy
importante observar que el 2.5% restante significa al estrato de empresa mediana
y grande el cual posee el 27.12% de la flota nacional (104,586 unidades). Por otto
lado la distribucién de estas empresas por el tipo de registro o permiso con el que
cuentan, ya sea persona fisica o moral es la mostrada en la Tabla 2.

Tabla 1 Estructura empresarial del autotransporte de carga 2002

Tipo de Empress | 800" | ponpresse | ©9 | Unidades |9
Hombre-camién 1-5 88,296 90.0% 230,313 55.38%
Pequefia 6-30 7,359 7.5% 80,948 19.47%
Mediana 31-100 1,961 2.0% 58,830 14.15%
Grande mas de 100 492 0.5% 45,756 11.0 %
Total 98,108 100.0% 415,847 100.0%

Fuente: Agenda Econémica del Autotransporte de Carga de la (CANACAR) septiembre de 2004, de acuerdo
al informe de Estadistica Basica del Autotransporte Fedetal 2002 de 1z SCT

Tabla 2 Permisionarios del autotransporte de carga

CLASE DE SERVICIOS
TIPO DE EMPRESA Carga general Catga especializada Total
No. DE PERSONAS MORALES 7,805 2,627 10,432
No. DE PERSONAS FiSICAS 87,324 4,701 92,025
TOTAL 102,463

Fuente: Informe de Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003 de la SCT
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1.1 PARTICIPACION DEL AUTOTRANSPORTE EN LA ECONOMIA
NACIONAL

La participacién del autotransporte en la economia nacional es muy
itnportante, las industrias que brindan setvicios / apoyos representan una parte
cada vez mayor de la actividad econémica, lo que geneta entre el 60 y 70% por
ciento del PIB de los paises desarrollados, ver Tabla 3. Como consecuencia del
impacto conjunto de las telecomunicaciones y la informatica, actualmente se est4
presentando una globalizacién de los setvicios, esto quiere decit que se pueden
ofrecer en cualquier parte donde sean solicitados, gracias a la tecnologia de punta
y al flujo de informacién, resulta posible, por ejemplo realizar un monitoreo
constante de la carga por cualquier modo, y permite, a la vez, producir en masa y
adaptar el servicio a las necesidades de cada cliente, dicho en otras palabras, es
elaborar, en cada caso, un producto o servicio a la medida del cliente.

Tabla 3 Evolucién por actividad econémica, producto interno bruto (1981 - 1993)

- PRINCIPALES ACTIVIDADE 2 | 1,993

ECONOMICAS ik il

1. COMERCIO 1,161 | 1,202 [ 1,249 | 1,287 | 1,264
2. ALQUILER DE INMUEBLES 417 | 431 | 447 | 462 | 478
3. ALIMENTOS, BEBIDAS Y TABACO 208 | 307 | 323 | 334 | 337
4. TRANSPORTE 272 | 285 | 296 | 302 | 305
5. CONSTRUCCION : 250 | 268 | 274 | 296 | 304

Fuente: Para 1987, 1988, 1989, 1990, 1991, 1992 y 1993, Direccién de Contabilidad Nacional y Estadisticas
Econémicas, INEGI

El transporte estd vinculado directa o indirectamente con la mayor parte de
las actividades econémicas de nuestro pais, ademas es fundamental en las
relaciones econémicas internas y en aquellas relativas a los acuerdos comerciales
internacionales.

El transporte es un factor determinante en los costos de produccién y
distribucién de los bienes y servicios. Actualmente, la produccién de la rama de
transporte ocupa el tercer lugar entre las actividades econdmicas, ver Tabla 4.
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Tabla 4 Evoluclén por actividad econémica, valor agregado bruto (1996 - 1999)
(En millones de pesos a precios de 1993)

PRINCIPALES ACTIVIDADES :
ECONOMICAS : 1,996 | 1,997 | 1,998 | 1,999

1. COMERCIO 179,249 | 200,053 | 212,660 | 222,510
2. ALQUILER DE INMUEBLES 139,311 | 142,616 | 145,456 | 149,949
3. TRANSPORTE 91,532 | 101,227 | 106,697 | 111,959
4. PRODUCTOS: METALICQOS,

MAQUINARIA Y EQUIPO 63,208 | 75,254 | 83,894 | 89,668
5. SERVICIOS DE EDUCACION 66,263 | 67,405 | 69,078 | 70,441

Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales de México, Cuentas de Bienes y servicios, 1988-1999, base 1993,
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia ¢ Informacién.

Ademis, el transporte es un importante generador de empleos ya que
actualmente participa con alrededor del 6% del total y ocupa el sexto lugar
dentro de las 73 ramas econdmicas del pais, ver Tabla 5.

Tabla 5 Evolucién del personal ocupado por actividad econémica (1994 - 1999)
(En miles de ocupaciones remuneradas, promedio anual)

~ PRINCIPALES ACT. o
_ ECONOMICAS 95 - 811,999
1. AGRICULTURA 5,342.04 | 5242.14 5,392
2. COMERCIO 3,450.67 | 3,495.78 | 3,554 | 3,700 | 3,870 | 4,053
3. CONSTRUCCION 3,053.73 | 2,645.84 | 3,014 | 3,447 | 3,720 | 3828

4. OTROS SERV. SOC. Y
PERSONALES

5. SERVICIOS DE EDUCACION 2,344.49 | 2,383.19 | 2,428 | 2,470 | 2,543 | 2,561

2,737.44 | 2,672.18 | 2,726 | 2,818 | 2,957 | 3,070

6. RESTAURANTES Y HOTELES 1,717.08 | 1,688.99 | 1,637 | 1,675 | 1,714 } 1,715

7. TRANSPORTE ‘ 1,467.96 | 1,407.02 | 1,512 | 1,586 | 1,671 | 1,733

Fuente: Sistema dc Cuentas Nacionales de México, Cuentas de Bienes y servicios, 1988-1999, base 1993,
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Infotmacion.
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1.2 COMPARATIVO ENTRE LOS DIFERENTES MODOS DE
TRANSPORTE

El autotransporte de carga actualmente se constituye en el modo del
transporte mas importante del pafs, ya que durante el 2003 participo con el 54.7%
de la carga por modo de transporte y con el 83.6% de la movilizacion de carga
por via terrestre, ver Figura 1y Figura 2.

B1.6
TONELADAS . '  TONELADAS
54.7% y . - g 10.77%

TOTAL NACIONAL
761.00
(Millones De toneladas)

262.8
TONELADAS
34.5%

Figura1  Movilizacién de carga por modo de transporte
(millones de toneladas)

CARGA NACIONAL TRANSPORTADA POR VIA TERRESTRE
497.8 (Millones De toneladas)
100%

416.2 ' | ) 81.2
TONELADAS TONELADAS
83.16% 16.4%

Figura2 Movilizacién de la carga por via terrestre
(millones de toneladas)
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En el 2004 1a CANACAR estima un total de 786.8 millones de toneladas de
carga nacional; Esto refleja la importancia que tiene como sector estratégico para
el desarrollo econémico y la integracién nacional e internacional de nuestro pafs,
ya que se sustenta fundamentalmente en su alto grado de encadenamiento con el
funcionamiento econémico general, proporcionando servicios a todos los
sectores productivos y sociales del pais.

1.3 PARQUE VEHICULAR

La Estadistica basica del Autotransporte Federal de carga 2003, ver Tabla 6,
reporta, un parque vehicular que asciende a 438,760 unidades, de las cuales
260,645 son unidades motrices y 177,864 unidades terrestres.

Con relacién a las unidades motrices 154,069 son tractocamiones de 2 y 3
ejes, los cuales representan 59.1% del total de las unidades motrices. Asimismo,
se tene registrados 120,905 semirremolques de 2 ejes, los cuales son los mas
representativos con el 68.0% de las unidades de arrastre.

Tabla 4 Parque vehicular de carga por clase de vehiculo
VEHICULO -} CLASE' | TOTALNACIONAL | %

UNIDADES MOTRICES 260,645 59.4
CAMION DE DOS EJES €2 52,542

CAMION DE TRES EJES C3 53,281

CAMION DE CUATRO EJES C4 7
TRACTOCAMION DE DOS EJES T2 1,525
TRACTOCAMION DE TRES EJES T3 152,544

OTROS 206

UNIDADES DE ARRASTRE 177,864 40.5
SEMIRREMOLQUE DE UN EJE S1 1,354
SEMIRREMOLQUE DE DOS EJES s2 120,905
SEMIRREMOLQUE DE TRES EJES S3 53,263
SEMIRREMOLQUE DE CUATRO EJES S4 116
SEMIRREMOLQUE DE CINCO EJES $5 7
SEMIRREMOLQUE DE SEIS EJES S6 45

REMOLQUE DE DOS EJES R2 1,427

REMOLQUE DE TRES EJES R3 640

REMOLQUE DE CUATRO EJES R4 96

REMOLQUE DE CINCO EJES R5 2

REMOLQUE DE SEIS EJES R6 9

GRUAS INDUSTRIALES Gl 251 0.1
TOTAL 438,760 100.0
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En el afio 2004 se estima un crecimiento del 10.7% v llegar hasta 460,200
unidades .

A continuacién se muestran los tipos de vehiculos, ver Tabla 7, que
conformaron el parque vehicular del autotransporte federal de carga durante el
2003,

Tabla 7 Parque vehicular de carga por tipo de vehiculo

Caballete 356 0.08| Media redila 57 0.0
Caja 12,716 2.9|Pallet o celdillas 1,138 0.26
Caja abierta 217 0.05][|Plataforma 35,237 8.03
Caja cemada - 57,743 13.16]|}Plataforma con gria 350 0.08
Caja refrigerador 22647  5.16||}Plataforma o jaula 2,084 048
Cama baja o cuelky de ganso 3,661  0.83|l|Redllas 19,901 454
Chasis porta contenedor 2,569  0.59}1t Redilas o plataforma 2913 0.66
Equipo especializado 818  0.19]||Refrigerador 45 0.01 L
Estacas 36,021  8.21[||Revolvedora 674 0.15}|
Estacas o plataforma 1,209 0.28]|1Semicaja 41 0.01
Gondola o madrina 2845  0.65[|] Tanque 24,419 557
(Gria industrial 484  0.11{|jTanque o red 11 0.02
Gria tipo A 3,307 0.75]|| Tolva 3,768 0.86
Gria tipo B 540  0.12}{|Tractor 154,065 35.11
Griatipo C 551  0.13]]] Volteo 17,398 397
Griatipo D 455 0.11|} Volteo desmontaje 25 0.01
Jaula 30,374 692

TOTAL

Fuente: Informe de Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003 de la SCT

Durante el 2003, el parque vehicular del autotransporte de carga, en toda la
Republica Mexicana, se integré por el 45% de vehiculos pertenecientes a
personas morales y el 55% restante correspondié a permisionarios catalogados
como personas fisicas, ver Tabla 8 y Tabla 9 en esta tltima no se incluyen las

graas.

Tabia 8 Parque vehicular de los permisionarios del autotransporte de carga en el pais.

PERSONAS |  PERSONAS
MORALES |  Fisica | TOTAL
TOTAL NACIONAL 194,513 244247 438,760

Fuente: Informe de Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003 de la SCT
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Tabla 9 Parque vehicular de carga por clase de vehiculo.

UNIDADES | UNIDADES
MODELO DEL |DE ARRASTRE{ -~ MOTRICES
VEHICULO S1s2 8354l - OTROS]| TOTAL| %
(rango de afios) S-5, S-6, R-2, R- C—% -‘(-:2:%(:3-4
3,R4,R-5,86,] ' 777 :
1960 - 1979 55,976 25,018 11| 81,005}18.46
1980 — 1990 83,540 50,601 110} 134,251 30.6
1991 - 1995 46,098 27,186 57)  73,341]16.72
1996 - 2000 41,281 43,179 17] 84477]19.26
2001 - 2004 33,750 31,880 11| 65,641]14.96
TOTAL 260,645 177,864 206] 438,715| 100

Fuente: Informe de Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003 de Ja SCT

En la Tabla 10, se observa el nimero de unidades destinadas a catga

general y carga especializadas, también se muestra los diferentes tipos de carga
especializada.

Tabla 10  Parque vehicular de carga por clase de servicio.

CLASE DE SERVICIO { No..DE UNIDADES

 CARGA GENERAL |~ 3826
ESPECIALIZADA |~ 5511

Materiales peligrosos 45,637

Automdviles sin rodar 2,088

Fondos y valores 1,705

Grias para arrastre 2,407

Grias, arrastre y

salvamento 2,671

Vehiculos luminosos 683

TOTAL 438,760

La CANACAR de acuerdo al cuarto informe de gobierno estima que en el
2004, el nimero de unidades de arrastre y motrices en conjunto ascenderi a
460,200 unidades. Sin embargo la antgiiedad de la flota vehicular no es la
adecuada para poder tener un adecuado nivel competitivo, ver Tabla 11, ya que
tan s6lo del total un 40.67% tiene una antigiledad menor o igual a 10 afios.
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Tabla 11  Antigliedad de la flota vehicular de carga Federa
(registrada al afio 2002)
EDAD DEL VEHICULO | TOTAL DE UNIDADES %
HASTA 5 ANOS 111408 26.80
DE 6 A 10 ANOS 57640 13.87
DE 11 ANOS A 23 ANOS 165759 39.88
MAS DE 24 ANOS 80819 19.45
TOTAL 415,626 100

Fuente; CANACAR, SCT, Estadistica bisica del autotransporte Federal.

1.4 INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Las caracteristicas con las que cuenta la red de carreteras por entidad
Federativa (kilometros) y totai Nacional son un factor importante en el
desempefio de los transportistas que impacta en la prestacién de servicio y en su
nivel de competitividad, ver Tabla 12,

Tabla12  Longitud y caracteristicas de la red de carreteras (kitémetros) total naclonal.
~ PAVIMENTADAS
CANO f oo cag|TERRASTREVES- T 2 o 4o T MASDE4.
En toda
Ia
Repiblica 66,919 | 13,660 151,421 | 106,436 9,673 907 117,016 349,026
Mexicana

Fuente: Estadistica Bisica del Autotransporte Federal 2003.

Los estado con mayor infraestructura total en redes carteteras que son;
Jalisco (25,138 Km), Sonora (23,837 Km), Chiapas (22,654 Km), Veracruz
(22,548 Km) y Sinaloa (17,801 Km) que los cinco primeros lugares lo ocupa. Sin
embargo los primeros cinco en redes pavimentadas son México (6,366 Km),
Michoacin (6,030 Km), Sonora (5,949 Km), (25, 138 Km), Yucatin (5,976 Km) y
Veracruz (5,812 Km). Ademis la mayoria de supercarreteras se encuentran en
estados cercanos a la Zona Metropolitana del Valle de México como son
Quetétaro, Hidalgo, Michoacin, Morelos incluso el propio estado de México.

11




CarITULO 1 DIAGNQSTICO DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO

Por otro lado los estados con mayor red de carreteras de cuota son:
Veracruz, Chihuahua, Jalisco, Michoacin y Sonora. En el 2004 se estima contar
con un total de 349,219 kilémetros. Enseguida se ptesenta una comparativa de la
infraestructura carretera de México con otros paises, ver Tabla 13.

Tabla13  Longitud de la red de carreteras (miles de kilbmetros).

ANO 2000
México 334
Canadi 1,427
Estados Unidos 6,356
Japon 1,166
Australia 808
Francia 894 (afio 1999)
. Alemania 656 (afio 1999)

Fuente: Cuarto Informe de Gobiemo 2004.

A continuacién se enuncian algunas observaciones realizadas por los
gobiernos estatales, respecto a la problematica existente en catreteras:

e En la red carrctera los volimenes de trinsito han rebasado la
capacidad originalmente proyectada.

® Aumento en pesos y dimensiones de los vehiculos.

® Deterioro de la red estatal en un 90% a nivel superficial y en 20% en
la estructura de las carreteras.

¢ Falta de mantenimiento constante.

® Problemitica de falta de comunicaciones y/o modernizacién hacia los
cruces fronterizos.

e Falta de homologacién en vigilancia y reglamentacién en las
carreteras estatales,

® Se requiere completar una red jerarquizada de autopistas y carreteras y
un sistemna regional de ciudades. (vinculado hacia la parte de cruces

frontetizos)
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® Consolidar corredores carreteros.

e Falta de mantenimiento preventivo en la red estatal y federal de
carreteras excepto las autopistas.

¢ Exceso de carga vehicular en la red primaria

® Se requiere més participacién de la iniciativa privada en la red de
catreteras.

® Falta de programas a mediano y largo plazo.

® Mal estado en las vias de comunicacién tetrestre en general (red

carretera federal y estatal)

1.5 PRODUCCION

Es conveniente sefialar que las toneladas transportada y toneladas-kilémetro
son cifras estimadas en funcién al parque vehicular registrado, a los indices de
produccién o trafico del mismo y el desarrollo de la economia.

En lo que respecta al trifico de autotransporte de carga para el afio 2003, se
estima que movilizo 416 millones de toneladas mostrando un crecimiento del
1.2% con respecto al 2002. La carga total de toneladas y toneladas Km por clase
de servicio fue, ver Tabla 14.

Tabla 14  Toneladas transportadas y toneladas Km en el &émbito nacional.

CLASE DE VEHICULO | ATENDIDA'
e TONELADAS . Sl
C-2 47,300 8,515,130
C3 75,490 16,988,530
C4 13 3,190
EN COMBIACION CON T-2 2,73 1,091,600
EN COMBIACION CON T-3 290,666 168,601,550
TOTAL 416,200 195200,000

Fuente: Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003.
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Con relacién al parque vehicular por clase de servicio el 87.4%
cotrespondi6 a carga general y el 12.6% a carga especializada, ver Tabla 15.

Tabla 15 Total de toneladas y toneladas Km por clase de servicio.

‘f’.‘.ELgiS(l;: Ulil;:) CARGA GENERAL CARGA ESPECIAI.IZADA -
| DEMANDA | TRAFICO . | DEMANDA . | TRAFICO. .
- CLASEDE | ATENDIDA | TONELADAS- { - ATENDIDA * | TONELADAS:
. VEHICULO |TONELADAS| ~ KM :~"| TONELADAS | KM ..
, ~ (MILES) | s) { MIES) | (MILES) -
C-2 38,800 6,985,750 8,500 1,529,380
C-3 71,690 16,125,480 3,800 863,050
C4 4 1,020 9 2,170
EN
COMBINACION
CON T-2 2,500 999,000 231 92,600
EN
COMBINACION
CON T-3 259,156 150,288,750 31,510 18,312,800
TOTAL 372,150 174°400,00 44,050 20°800,000

Fuente: Estadistica Bisica del Autotransporte Federal 2003.

1.6 ASALTOS Y ROBOS A TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Los asaltos son dafios econémicos en el mejor de los casos que pueden
llegar hasta la perdida de operadores de camiones, por lo tanto el temor a cubrir
ciertas rutas o destinos y en ocasiones a dar servicio a cierto tipo de mercancias,
sin embargo es indispensable notat, ver Tabla 16, que los asaltos a transportistas
de mercancias en los ultimos cinco afios a tenido un descenso, tal vez, se debe a
la tecnologia que permite seguimiento de cargas, la proteccién via satélite v a la
seguridad adicional del camién con patrullas escoltas, que si bien evitan robos
también generan costos de seguridad, pero en todos los casos necesarias y
ademds rentable.
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Tabla16  Asaltos y rohos a transporte de mercancias en toda la Repiiblica.

ASALTOS Y ROBOS A TRANSPORTE DE
MERCANCIAS
Reportados por las compafiias de seguros en toda
la Repiiblica

Periodo Por semestre | Anuales -
1999 —1° 2866
1999 - 2° 2783 2649
2000 - 1° 1737
2000 — 2° 2035 3172
2001 -1° 2361
2001 — 2° 2072 4433
2002 - 1° 1574
2002 - 2° 1373 2947
2003 —-1° 1162
2003 - 2° 1168 2330

Fuente: AMIS, Resumen Siniestral No. 17.

Por lo tanto el papel del sector en México, debido a la gran variedad de
relaciones econdémicas, sociales, familiares y culturales establecidas entre patses
vecinos en el mundo, es coadyuvar al crecimiento econémico y social del pais,
por medio de la integracién de un sistema de comunicaciones y transportes
moderno y eficiente, capaz de responder a las exigencias de la economia mundial.

En materia de infraestructura catretera, consolidar los cotredores logisticos
para apoyar el desarrollo econémico sustentable, la productividad y la
competitividad de los sectores industrial, manufacturero, agropecuario, comercial,
tutistico y de servicios. En materia de transporte, reducir los costos de traslado
de bienes y personas asi como promover la integracién productiva y comercial
con los paises que México tiene relacién en especial con Estados Unidos.

Este diagnéstico posibilita mostrar la situacién actual del autotransporte de
carga en México, resaltando cada componente, permitiendo un conocimiento del
sector y algo de su problemitica, el entomo que se presenta y los tecutsos con
que se cuenta.
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CAPITULO 2
EL CONTEXTO DE LA COMPETITIVIDAD

Se presenta una vision general de compettividad resultado de la revisién
bibliografica de diferentes autores y organizaciones, con diferentes: maneras de
manipular la informacién y evaluar la competitividad en funcién de lo que se
pretende analizar del sector en estudio.

2.1 COMPETENCIA Y COMPETITIVIDAD

La competenciz es una herramienta de superacion individual y grupal, que
permite el desarrollo de los recursos humanos pata integrarlos a las posibilidades
de su entorno y asi poder obtener el mejor beneficio mutuo de esa
complementacién. La presion de la competencia obliga a la eficiencia, es decir 2
la competitividad. El mercado consiste en un proceso en el cual todo productor
simultineamente compite en varios campos: compite en el mercado de recursos;
en el mercado laboral; en el mercado de crédito; en el mercado de productos; en
el mercado de servicios.

El objetivo de la competencia es simplemente estimular el mejor
aprovechamiento de las cualidades de cada individuo para que éste se integre
coherentemente a su entorno. Por eso incentivar la competencia es simplemente
otientar el desarrollo y el 6ptimo aprovechamiento de los recursos humanos y
materiales disponibles, que permitan competir eficazmente dando a la empresa
mayor competitividad.

Otra concepcidn, relacionada con la anterior, define a la competitividad
como, la capacidad de la empresa para formular e implantar estrategias
competitivas que le permitan ampliar o conservar de forma duradera una
posicion significativa en el mercado... entendida a la vez como una caracteristica
intrinseca de un producto o de una firma, la competitividad surge como una
caracteristica extrinseca, relacionada con el patrén de competencia vigente en
cada mercado. Un patrén de competencia, a su turno, corresponde al conjunto
de factores ctiticos para el éxito en un mercado especifico (Feraz et. , 1996, p.3.
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En el proceso de satisfacer al consumidor, una empresa es competitiva sélo
cuando los consumidores tienen otras opciones y el gobierno no otorga
privilegios a los que sin ellos no podrian competit por los recursos. Valga la
redundancia: cuando los productores tienen competencia son competitivos.

2.2 LOS DIVERSOS TIPOS DE COMPETENCIA EN ECONOMIA

Las estructuras de los mercados varia entre sectores constantemente, un
mercado que en algiin momento es muy competido puede convertirse en uno sin
competencia o con competencia media. Hoy pueden existir muchas empresas en
un sector y mafiana muy pocas.

En el mundo real, es dificil encontrar estructuras de mercado que garanticen
la transparencia plena tanto para consumidores como para competidores. No
siempre las posiciones competitivas son iguales y por lo tanto, es necesario
analizar detalladamente la clase de mercado que se afronta, para poder realizar un
analisis claro de la realidad competitiva presente.

La Tabla 1 resume teéricamente las diversas estructuras de mercado en las
que se dan situaciones de competencia:

Tabla 1 Situaciones de competencia
I = 'NOUMERODE . . |[..GRADO DE CONTROL
CLASE DE COMPETENCU" " PRODUCTORES || ~ SOBREELPRECIO
—— _ ——

COMPE’I'ENCIA PERFECTA:

Muchos productotes generalmente
con productos idénticos

[ coMPETENCIA IMPERFECTA. | ]

Nulo

Mucho ven de dm:es con P rodu ctos Pocos o muchos productores,

l y muchas diferencias entre los Alguno
dife oS L. productos _
- Oligopolio - " Pocos Productores IL Alguno

Monopolic " Unico productor IL Alto

[ CONTROL EN COMPRAS 'L

[ == = = SN

| Monopsonio ] Unico comprador del mercado Alto sobre el precio de compra
Oligopsonio -l Pocos compradotes en el mercado Alguno
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2.3 CLASES DE COMPETITIVIDAD

A la competitividad que se debe a mayor productividad con relacién al
tiempo o 2 los recursos disponibles (mano de obra, capital o tierra, por ejemplo),
la lamaremos competitividad absoluta, y examinaremos los factotes principales
que la afectan.

Pero también existe otra clase de competitividad, menos conocida y mis
elusiva, que llamaremos competitividad relativa, la cual se determina por otros
factores que intervienen en el comercio, como son, costos de oportunidad y
precios relativos. Esta competitividad relativa, como veremos mis adelante, es
variable determinante en el comercio, més que la absoluta.

Buena parte de los estudios tratan a la competitividad como un fenémeno
directamente relacionado con las caracteristicas de desempefio v eficiencia técnica
de las empresas y consideran que la competitividad de las naciones resulta como
una especie de agregado de esos resultados individuales.

2.3.1  Competitividad absoluta

La competitividad absoluta depende de la productividad del trabajo y de los
recursos de produccién. Se mide comparando la cantidad producida con el
tiempo, o con los recursos humanos empleados, o con el 4rea utilizada, o con el
capital empleado. Los factores que tienen mayor influencia son:

® Educacién y adiestramiento. Este factor es tan ampliamente
reconocido que no necesita comentatrios adicionales.

* Capital disponible. Capital no es lo mismo que dinero. Capital es el
nombre que se le da a la herramienta que se utliza para producir, desde
una simple carretilla de mano o un gran camién para acarrear tierra, hasta
una gran fabrica automatizada. El capital cuesta dinero, pero no es lo
mismo: es dinero invertido en medios de aumento de productividad. Es
evidente que el capital es el factor que mis incide en la productividad del
trabajo porque un trabajador, ain con mucho entrenamiento y
conocimientos, poco podrd producit comparando con lo que puede
rendir utilizando un tractor.

® Infraestructura de comunicaciones. La ausencia de un sistema
eficiente de comunicaciones, transpotte y manejo de carga castiga la

18




CaPiTULO 2 El. CONTEXTO DE LA COMPETITVIDAD

competitividad de todos los productores, pues eleva costos de
produccién, niveles de inventarios de insumos y de productos
terminados, impiden suministros “justo a Hempo”, aumentan los gastos
financieros, los costos de insumos y los gastos de mercadeo. Para
mantener una competitividad constante se requiere de una eficiente
comunicacion con proveedores, transportistas, aseguradores y clientela.

* Energia eléctrica. Obviamente si la energia eléctrica no es confiable, sin
interrupciones y de buena calidad, con apagones frecuentes que causan
paros y desestabilizan procesos productivos en marcha, alcanzar un alto
grado de competitividad no es posible. Es obvio, por tanto, como el
costo y calidad de la electricidad afectan la competitividad absoluta de 1a
produccién. Peor atn serd la competitividad si las condiciones exigen
una inversién adicional de capital en plantas de emergencia que
constituyan un aumento del costo de produccién.

¢ Seguridad juridica. Todos comprenden que las reglas del juego no
deben cambiar después de iniciado el juego, porque seria imposible hacer
planes de mediano y largo plazo. Para que un pais sea competitivo, es
necesario poder planear con eficiencia a corto, mediano y largo plazo.
Los compromisos deben ser obligaciones exigibles judicialmente con
prontitud y certeza. Esto no es mds que una expresion del derecho de
propiedad privada que no es solamente de bienes raices, como a veces se
piensa, si no de.compromisos (contratos) que se suponen serin
cumplidos con certeza en un futuro para que a su vez poder adquirir
Ofr0s COMPromisos.

Tasa de interés. El nivel de competitividad de una inversién de capital
dependeri, en buena parte, del costo del crédito para utilizar dinero
ajeno prestado (crédito) para complementar la inversién requerida, a una
tasa de interés menor a la esperada del rendimiento del proyecto
(apalancar). Esto permite un rendimiento mis competitivo. Donde las
condiciones, especialmente la seguridad contractual, son mas seguras y
propicias, las tasas de interés serin mds bajas. En consecuencia, la
competitividad de todos los involucrados en la economia sera mayor.

* Impuestos. Para lograr la seguridad juridica y la proteccién de la vida, la
propiedad y los contratos, se necesita un gobietno eficaz, y para
sostenerlo son necesarios impuestos. Los impuestos pueden considerarse
como ¢l costo de un insumo necesario: el indispensable costo de tener
gobierno. As{ mientras menos impuestos se impongan, mis competitiva
sera la econornia.
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® Legislacién laboral. La legislacion laboral esti intimamente ligada 2 la
productividad. Fl justificado afan de seguridad en el empleo convirtié a
los trabajadores en cautivos de sus circunstancias al aumentar el costo de
su movilidad. Un mercado laboral flexible y abierto aumenta la
competitividad de un pafs.

* Instituciones juridicas. Estas afectan seguridad de derechos, costos de
informacién y transaccidn, reglamentaciones y otros.

* Reglamentaciones (regulaciones). Las reglamentaciones que tienen
por objeto “dirigit” el proceso y no sélo proteger derechos, usualmente
incrementan innecesatiamente los costos de produccién de las empresas
y entorpecen la produccién y distribucién de nuevos productos.

® Localizacién. Evidentemente unos paises o empresas estin mejor
situados respecto al acceso a fuentes de insumos y mercados de
productos que otros.

2.3.2 Competitividad relativa

La competitividad relativa es la que determina el intercambio de bienes y
servicios. Un pais podtia ser mis competitivo en todo en términos absolutos. Sin
embargo, este pais no podria ser igualmente mis competitivo en cada cosa. En
algunas cosas su supetioridad serd mayor y en otras menot.

La competitividad relativa se manifiesta en los precios relativos y la paridad.
Es la relacién de precios internos, comparados con la relacién de precios
externos la que motivari el intercambio.

La determinante para el comercio no es la competitividad absoluta sino la
relativa, reflejada en las distintas estructuras de precios relativos internos de los
paises, y son los precios los que forman a las personas sobte las mis
enriquecedoras opciones para emplear sus recursos. La paridad es el
multiplicativo que traduce los precios locales a precios internacionales para poder
hacer comparaciones.

A la luz de lo anterior podemos apreciar los distintos factores que afectan la
competitividad relativa de un pais:
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¢ Impuestos dispares. Los impuestos dispares modifican los precios
relativos entre las cosas. Es decir, distorsionan la funcién de los precios
pues no son econdmicamente neutros y, en CONsecuencia, causan
asignacién antieconémica de recursos para produccidon y para el
consumao.

¢ Distorsion de la paridad. La paridad es el multiplicador con que se
comparan las estructuras de precios relativos de los paises. Si no se deja
que la paridad refleje a la realidad, todas las decisiones econdmicas
estarin distorsionadas antieconémicamente.

e Arancel de importacion. Desde el punto de vista econdémico, un
arancel de importacién tiene el mismo efectos que si se estableciera una
paridad distinta para la compra en el exterior de cada cosa. Distorsiona la
estructura de precios relativos, con los efectos en la competitividad ya
mencionados.

® Legislacidon casuistica. Los artificios para privilegiar ciertas actividades
causan asignacién antieconémica de recursos porque favorecen que
algunas actividades, que no podtian competir por estos, recursos mal
empleados, desplacen a otras mds rentables.

* Regulaciones por motivos econémicos. No se refiere a regulaciones,
por ejemplo, sanitarias o a las normas de construccién, sino a las
regulaciones que pretenden un determinado resultado econdmico
distinto al que las personas causarian libremente. Las regulaciones
nocivas a la productividad son cuando los funcionarios imponen
soluciones o procedimientos distintos a los que el mercado no
interferido causaria por razones econémicas.

2.4 EL ENFOQUE DE LOS DETERMINANTES DE LA
COMPETITIVIDAD

Buena parte de los estudios tratan a la competitividad como un fenémeno
directamente relacionado con las caracteristicas de desempeiio y eficiencia técnica
de las empresas.

La dotacién y jerarquia de factores —humanos, naturales, de conocimientos,

de capital, de infraestructuras- juega un papel relevante en la determinacién del
crecimiento y la competitividad, teniendo en cuenta las diferentes capacidades
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que tienen las empresas para utilizarlos en forma eficiente y eficaz. Ademds toma
en consideracién aspectos relacionados con los factores de la produccién, entre
ellos: dotacidn, jerarquia, creacién y desventaja selectiva.

Hay factores bdsicos como los naturales, el clima, la situacién geogrifica,
mano de obra no especializada, etcétera, que se hetedan en forma pasiva. Por el
contrario, la creacién de factores asume un papel relevante en el caso de recursos
generalizados -red vial, personal universitario-, especializados —personal con
formacion  especifica, conocimientos en campos particulares, institutos
cientificos- y avanzados —infraestructura, comunicacién digital, investigacién- que
son mis escasos y requieren inversiones importantes y continuas en el tiempo.
Por ultimo la desventaja en algunos factores puede jugar un rol en la creacién de
una ventaja competitiva, en la medida que la desventaja lo estimule a innovar.

Cada vez existe mayor consenso de que un andlisis de la competitividad
basado solamente en aspectos como precios, costos -en especial salarios- y tasas
de cambio son insuficientes. Por ejemplo, resulta imprescindible el dominio de
técnicas productivas que es, en tltima instancia, lo que permite a una empresa
competir con éxito en el mercado internacional. En este sentido, debe enfatizarse
que la capacidad de la empresa para convertir insumos en productos con el
méximo rendimiento se relaciona con su habilidad para permanecer cerca de las
mejores practicas internacionales.

Si bien hoy en dia hay diferentes clasificaciones para los factores de
competitividad los mds generales y determinantes de la competitividad abatcan
diversas instancias, Segazio (1994) clasifica los factores de competitividad segin
el grado de control de la firma en internos (empresarial), estructurales y
sistémicos. Entre los primeros se citan como dimensiones bésicas a ser
consideradas los costos, las cualidades del producto, la confiabilidad y el plazo de
entrega, la capacidad de innovacién y 1 a flexibilidad. Los estructurales se vinculan
a las caracteristicas de los mercados consumidores, a las caracterfsticas de las
industrias y a los patrones de competencia. Los sistémicos son externos a la firma
y hacen a las condiciones macroeconémicas, politico institucionales, regulatorias
y otras. A continuacién se describen explicitamente a cada uno de estos factores.

2.4.1 Factores empresariales

Los factores empresariales se refieren a aquellos sobre los cuales la empresa
tiene poder de decision y que puede controlar y modificar a través de su
conducta. En este grupo pueden clasificarse los siguientes:
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1. Gestion. Incluye tareas administrativas tipicas, tomas de
decisién -minimo tiempo en el proceso decisién y accién, finanzas,
metcadeo, actividades pos-venta, relaciones estrechas con los clientes,
capacitacion y planeacion estratégica. Estas tareas forman parte del
conjunto de factores criticos para el éxito en un mercado especifico.

2. Innovacién. Las acciones en este campo constituyen un
elemento central para la competitividad, ya sea para capturar
mercados, pata introducir nuevos productos y procesos, para ser mas
productivo o para competir en precios. La importancia de la
innovacion tecnolégica es inequivoca en la medida en que el
resultado econémico de la empresa estd intimamente ligado con su
capacidad de generar eficientemente progreso técnico, en especial en
el contexto internacional.

3. Produccidn. Los avances tecnolégicos mundiales revelan
la consagracién de un nuevo paradigma productivo sobre la base de
la microelectronica, robética, sistemas digitales de control, etcétera,
en el que la calidad, diversidad y renovacién de los productos, la
flexibilidad y rapidez de entrega y la racionalizacién de los costos de
produccién se constituyen en apalancamiento de la competitividad.

4.  Recurso humano. Contempla el conjunto de condiciones
que caracterizan las relaciones de trabajo y los aspectos que influyen
en la productividad, calificacién y flexibilidad de la mano de obra. En
este sentido, la tarea central es definir y aplicar principios de
organizacién y operacién de procesos de trabajo que mejoren
continuamente la calidad de los productos y procesos. Es importante,
también, motivar a los trabajadores a participar en los desafios
competitivos y hacetlos participes de las ganancias derivadas del
aumento de eficiencia.

2.4.2 Factores estructurales

En el segundo grupo de factores, los estructurales, la capacidad de
intervencion de la empresa es limitada, puesto que ellos se refieren al tipo de
mercado, a la estructura industrial y al régimen de incentivos y regulaciones
propios de cada uno. Como factores estructurales se identifican los siguientes:
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1. Mercado. Entre sus principales elementos caractetisticos
estin, entre otros: tasa de crecimiento, distribucién geografica,
requerimientos tecnoldgicos, acceso a mercados internacionales y
sistemas de comercializacion. Por ejemplo, al estimularse la inversién
de las empresas, los mercados dindmicos aseguran una elevada tasa de
renovacion de equipos y métodos de produccién que aunada a las
economias de escala, propician crecimientos en la productividad
industrial. Otro elemento que favorece la competitividad es la
presencia de consumidores exigentes de altos patrones de calidad en
los productos, lo cual lleva a las empresas a adoptar estrategias
competitivas de capacitacién y mejora continua de la eficiencia.

2.  Estructura industrial. Se refiere a las tendencias de
progreso técnico, a las escales tipicas de operacién, al grado de
integracion y diversificacién sectorial, a la distribucién espacial de la
produccion y adecuacién de la infraestructura fisica, a la relacién de
las empresas con sus proveedores y a Ia relacibn capital-trabajo. En la
medida en que sean mas importantes las nuevas fuentes de
competitividad y Ila pérdida de importancia de las ventajas
competitivas tradicionales basadas en la disponibilidad de recursos
naturales y mano de obra barata, mis necesarios serdn ajustes
diferentes a los convencionales como ocurre en el caso de las
configuraciones industriales. Es la situacién de las pequefias y
medianas empresas que buscan economias de aglomeracién espacial
por medio de la constitucién de polos regionales de produccién
como un mecanismo eficiente para favorecer el acceso a equipos y
servicios sofisticados, a insumos y a redes de comercializacion.

3. Incentivos y regulaciones. En general, los incentivos
tratan de aumentar la capacidad de respuesta de las empresas a los
desafios impuestos por la competencia, mientras que las regulaciones
buscan condicionar sus conductas en direcciones socialmente
deseables. Cuando se trata la industda a nivel agregado, estas
cuestiones son de naturaleza sistémica -tercer factor determinante de
la competitividad-, pero sectorialmente existen ciertas especificidades
diferenciales en términos del impacto de incentivos fiscales
financieros, de politicas comerciales y de leyes del Estado. Los
sectores normalmente contemplados en los progtamas de apoyo son
las industrias nacientes, las que estin altamente expuestas a la
competencia internacional como la automotriz y las industrias
tradicionales como la textil y sidertrgica.
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2.4.3 Factores Sistémicos

Por dltimo, el tercer grupo de factores que afectan la competitividad son los
sistémicos. Estos constituyen externalidades para la empresa y, por tanto, la
posibilidad de intervenir individualmente sobte ellos es escasa o casi que ninguna.

Estos factores son de muy diverso tipo: macroeconémico -tasa de cambio,
impuestos, oferta de crédito, politica salarial, crecimiento del PIB, etcétera-
politicos e institucionales -politica tributatia y tarifarfa, participacién del Estado
en la economia-, legales y regulatorios -proteccién a la propiedad industrial, al
medio ambiente, al consumidor y al capital extranjeto-, sociales -politicas de
educacién y formacién del recurso humano, seguridad social-, internacionales -
tendencias del comercio mundial, flujos de capital, relacién con organizaciones
multilaterales, acuerdos internacionales- y de infraestructura -disponibilidad,
calidad y costo de enetgia, transporte, comunicaciones, servicios tecnolégicos
como metrologia y normalizacién, etcétera-.

En conclusién, los factores empresariales y sistémicos tienen una incidencia
de tipo horizontal: esto es, presentan un caricter mas genérico en la forma e
intensidad como afectan la competitividad de los diferentes sectores industriales.
En contraste, los factores estructurales tienen un caricter sectorial especifico,
afectando mis directamente las especificidades que presenta cada rama de la
produccién o grupo de sectores similares.

Estas consideraciones generales implican que el andlisis de la competitividad
debe tener en cuenta simultineamente tanto los procesos internos y externos a la
empresa y 2 la industria como las condiciones econémicas e institucionales del
ambiente productivo. Como lo sefiala, Braidot, et al. (2003)", "...1a competitividad
no es producto de una casualidad ni surge espontineamente; se crea y se logra a
través de un largo proceso de aprendizaje y negociacion por grupos colectivos
representativos que configuran la dindmica de conducta organizativa, como los
accionistas, directivos, empleados, acteedores, clientes, la competencia y el
mercado, y por tiltimo, el gobierno y la sociedad en general".

! Braidot, Néstor, Formento, Héctor y Nicoliol, Jorge. “Desarrolio de una metodologia de diagnéstico para empresas PyMEs industriales y
de servicios: Enfoque basada en los sistemas de administracién paca ka Calidad Total”. Instituto de Industria, Marzo 2003,
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LA COMPETITIVIDAD EN AUTOTRANSPORTE DE
CARGA EN MEXICO

La competitividad es un concepto que no tiene limites precisos y se define
en relacién con otros conceptos. La definicién opetativa de competitividad
depende del punto de referencia del andlisis —nacién, sector, firma- del tipo de
producto analizado —bienes bésicos, setvicios, productos diferenciados, cadenas
productivas, etapas de produccién- y del objetivo de indagacién —corto o largo
plazo, explotacién de mercados, reconversion, etcétera- (Pineiro, 1993).

3.1 NIVELES DE COMPETITIVIDAD

Para fijar el grado de competitividad se hace necesario ponderar los distintos
factores que la determinan, a fin de poner en claro la red de causalidades entre Ias
estrategias adoptadas por las empresas, las medidas de politica piiblica que las
condicionan y la estructura de las industrias a las que pertenecen. De lo
mencionado las consideraciones generales implican que el anilisis de la
competitividad debe tener en cuenta simultineamente tanto procesos internos a
la empresa y a la industria como las condiciones econémicas e institucionales del
ambiente productivo. Por esto, especificamente, la evaluacién del desempefio
competitivo de las empresas de autotransporte de carga, considera dos niveles de
competidvidad: la competitividad interna y la competitividad externa.

3.1.1  Competitividad interna

La competitividad interna se refiere a la capacidad de organizacién y a la
habilidad de gestién de los procesos para la prestacién del servicio de transporte,
para alcanzar el maximo rendimiento y bajo costo de los recursos empleados, por
ejemplo, humanos, capital, unidades de transporte, infraestructura,
conocimientos. En este sentido, se percibe que la tarifa ya no es un elemento
unico de competitividad.

26




CAPITULO 3 LA _COMPETITIVIDAD EN AUTQOTRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO

3.1.2 Competitividad externa

La competitividad externa estd otientada al cumplimiento de los objetivos
de la organizacién en el contexto del mercado o del Sector Transporte, por lo
tanto se deberdn considerar variables exdgenas, como el grado de innovacién y
dinamismo del Sector Transporte y la estabilidad econdmica, para estimar la
competitividad a largo plazo.

Para mantener el nivel de competitividad alcanzado, las empresas de
autotransporte de carga deberin recurrir a la generacién de nuevos disefios de
servicios (Ingenieria de Servicios), buscando nuevas oportunidades de mercado.

3.2 CONCLUSION EN EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

La competitividad en el autotransporte de carga es una medida de la
capacidad inmediata y futura del sector para disefiar, producir y vender servicios
cuyos atributos logren formar un paquete especializado mis atractivo que el de
servicios similares ofrecidos por los competidores: donde el juez final es el cliente
(modificaciones de la definicion de European Management Forum, 1980).

3.2.1  Competitividad por segmento de transporte

La competitividad del autotransporte de carga se segmenta de acuerdo con
el Reglamento para el Servicio de Transporte de Carga en el Distrito
Federal y considerando solo aquellas modalidades que tienen como finalidad la
prestacion del servicio de transporte de carga, por lo tanto quedan contempladas
las siguientes modalidades:

. Servicié Publico: Es la modalidad a través de la cual la
Administracién Piiblica del Distrito Federal satisface las
necesidades de servicio de transporte de carga, por si, 0 a
través de concesionarios, el cual se ofrece en forma
continua, uniforme, regular, permanente e ininterrumpida
al pablico en general en bases o sitios de servicio;
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. Servicio Mercantil: Es la modalidad mediante la cual,
previo permiso correspondiente, las personas fisicas o
morales debidamente registradas, prestan al publico el
servicio de transporte de carga;

° Transporte Publico Federal: vehiculos con permiso para
prestar el servicio publico federal de carga, otorgado por la
SCT, ya sea en las delegaciones o centros estatales de la
dependencia en el DF, en el Estado de México o en
cualquier otra entidad federativa.

3.2.2  Servicios de transporte

Los servicios de transporte, como se observa en la Figura 1, se
concentran en “paquetes especiales” que estin constituidos por servicios
explicitos, servicios implicitos, bienes coadyuvantes e instalaciones de apoyo.

Los servicios explicitos son los beneficios relacionados ditectamente con la
esencia de la actividad. Los servicios implicitos son los beneficios psicolégicos
indirectos que hacen que se valore miés el servicio aunque no varié la esencia de
su prestacion. Los bienes coadyuvantes son materiales comprados o consumidos
por el cliente que se requieten para que el servicio pueda llevarse a cabo. Las
instalaciones de apoyo son los recursos fisicos que deben hallarse emplazados
antes que el servicio pueda ser ofrecido. Si bien la produccién y comercializacién
de servicios guarda una considerable analogia con la de bienes fisicos existen
entre ambos diferencias a tener en cuenta,

Al respecto, los setvicios de transpotte de carga presentan las siguientes dos
caractetisticas basicas: imposibilidad de almacenamiento y consumo en el
momento que se produce. En consecuencia, su problema logistico se centra en Ia
distribucién. Por esta razén, es extremadamente sensible a las fluctuaciones de la
demanda, requiere de una atencién personal intensiva, se dificulta su
estandarizacién, requiere un papel activo del consumidor en el proceso de la
prestacion, existe la necesidad de suministrar el servicio de transporte en el lugar
fisico del consumidor, y finalmente, presenta problemas detivados de la
intangibitidad, dado que los seres humanos son mas proclives a valorar bienes
fisicos que aquellos que no se puede tocar o guardar.
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Figura 1. Paquete de servicios en transporte,

3.2.3  Productividad en el transporte mexicano

En la investigaci6n “Productividad en el Transporte Mexicano” estudio
realizado por el Instituto Mexicano de Transporte (IMT) (publicacién técnica
No. 149 del 2000).

En este caso, la productividad fue un indicador que represento la eficiencia
con que se aplican los recursos empleados en la operacién del transporte
carretero. Esta operacidn estd caracterizada por la produccion del servicio propio
del traslado de mercancias. Estos indicadores de productividad pueden
determinarse en funcién del equipo o caracteristicas de la flota vehicular utilizada.
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El resultado del estudio indica que en el autotransporte de carga, los valores
de, los indicadores no son alentadores, aunque la eficiencia de este tipo de
transporte ha aumentado, sobre todo cuando se analizan las ventajas tecnoldgicas
que ofrecen los vehiculos automotores actuales, prueba de ello es que el costo del
consumo de combustible y lubricantes ha representado entre 1988 y 1993 una
reduccién de 11.6% anual.

En el trabajo se evoco a determinar algunos Factores parciales de
Productividad Total (FIP) de acuerdo a la informacién disponible, como medida
de eficiencia del sector transporte en general. Entre los ejemplos comunes de este
tipo de medidas pueden ser citados los siguientes: ingreso por empleado,
pasajeros-kilometro y toneladas-kilémetro, sin embargo su determinacién
presenta cierta dificultad en el caso de transporte mexicano y es importante
sefialar que hay otros recursos o insumos que pueden ser de vital importancia.

3.2.4 Ambiente competitivo

Cada quien y en su propio tetreno, los operadores logisticos han encontrado
competencia en México. “Podemos agregar el factor de competencia en la
situacion actual del mercado, en el que muchas empresas de transporte o
pequefios empresarios comienzan incursionar con actividades complementarias a
sus servicios tradicionales”, asegura José Ramén Orozco, director de Fxel, en el
articulo “A Diez afios un futuro promisorio” de la revista Transporte siglo XXI,
volumen 47 julio 2003.

Efectivamente, tanto locales como foraneos se enfrentan a un fenémeno de
competencia desleal debido al desenfrenado crecimiento de empresas
transportistas o almacenadoras que aseguran ofrecer servicios de logistica cuando
no es cierto, por el solo hecho de afiadir “logistica™ al final de su antiguo nombre

Por su parte, en el mismo atticulo la opinién de Tomas Schnut, director de
la consultora Miebach en México, esta situacién se ha debido al afin de
crecimiento de las tradicionales empresas transportistas mexicanas y por su
interés en desarrollar valores agregados en sus servicios, aunque el consultor en
logistica opina que la evolucion de estas empresas es natural en el mercado,
también acepta que muchas no estin preparadas para ofrecer un servicio
semejante al de un 3PL.

La pelea global por la competitividad ha puesto a los hombres-camién entre
la espada y la pared. La globalizacién econémica, cual bola de nieve, amenaza con
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terminar aplastando a este tipo de transportistas, y su salvacién, a decir de los
expertos, esta en las empresas integradoras, tomado del articulo “El futuro del
hombre-cami6n” de la revista Transporte siglo XXI, volumen 47 julio 2003.

Ya que la inclemente carrera por la competitividad en la que estin
enfrascadas las industrias a nivel mundial, ha cobrado ya sus primeras victimas en
los diferentes sectores productivos, y el renglén del autotransporte no es la
excepcion. En esta arena de batalla, la logica indica que sélo los mas fuertes
habrin de sobrevivir, y en esta linea sale sobrando decir que precisamente el
hombre-camién en México es el eslabén mas débil.

De ahi la preocupacién de las autoridades de las secretarias de
Comunicaciones y Transporte y de Economia, asi como de la Nacional
Financiera, por apoyar al desatrollo de esta figura mediante la creacién de
instrumentos de financiamiento para la tenovacion de sus unidades y, por parte
de las primeras, el impulso del vinico esquema que les garantiza su sobrevivencia
para el largo plazo: las integradoras.

La integradora no es otra cosa méds que la conformacién de una empresa
mediante Ja unién de varios hombres-camién cuya aportacién de capital son sus
unidades y posiblemente, su cartera de clientes. A cambio de ello recibe acciones
de la nueva sociedad en proposcion a su capital de trabajo aportado. Se crea una
administracién cuyas funciones serdn comercializar los setvicios, realizar
cobranzas, coordinar la logisdca de embarques y liquidar a sus asociados el
importe de los fletes mediante descuentos de los gastos de operacién de la
administraciéon comun.

3.3 COMPETITIVIDAD DE MEXICO Y EL AUTOTRANSPORTE EN
UN CONTEXTO DE APERTURA.

A partir de la entrada del Tratado de Libre Comercio (TLC) en 1995 entre
Canadi, Estados Unidos y México, y en esta época de apertura econémica y de
eliminacién de impedimentos artificiales al cometcio entre naciones, provocé en
los transportistas de catga nacionales un fortalecimiento en la posicioén
competitiva, debido 2 un incremento en los volimenes de demanda a atender y la
distribucién regional de esas demandas, obligindolos a modernizar y ampliar su
infraestructura existente en mejoras de la calidad del servicio, confiabilidad de las
entregas reduciendo el inventario del comprador, precios competitivos, ademds la
posibilidad de proporcionar informacién actualizada sobre recorridos de transito,
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facilidad de la documentacién y los trimites, comunicacién electrénicas por
medio de una red de Intercambio Electrénico de Datos (IED), para cotizaciones,
facturacién y consulta, peto sobre todo suministros de servicios conexos como
almacenamiento, consolidacién y formacién de embarques, entre otros atributos,
para ofrecer una rapida respuesta a los requerimientos de los clientes. Esto
genera valor agregado en el proceso de produccidn y comercializacién de las
empresas usuarias de €l, para lograr en el cliente una ventaja competitiva.

Sin embargo, existen ciertos problemas al respecto. En el caso de
autotransporte, modalidad dominante en el transporte de carga entre ambos
paises (México-EE.UU.), los marcos legales vigentes establecian restricciones
reciprocas de nacionalidad, que impiden la operacién de emptesas extranjeras en
los respectivos territorios; como consecuencia, los embarques internacionales
requieren de la participacién forzosa de, al menos, dos transportistas, cada uno
operando en su respectiva jurisdiccién. Esta situacion, sumada a las relativamente
complicadas revisiones adudnales, provoca que los intercambios comerciales por
tiesra entre México y EE.UU. tipicamente afronten procesos de transporte miés
complejos, caros e inseguros que los correspondientes domésticos. El 18 de
diciembre de 1995 el Secretario de Transporte de los EE.UU. hizo publica la
negativa de su gobierno a cumplir con los compromisos acordados en materia de
autotranspotte. Los argumentos que se expusieron se concretan en aspectos de
seguridad vial, aduciendo que los vehiculos mexicanos no cumplian con las
normas estadounidenses y representaban un riesgo para la poblacién de ese pafs.
En sus declaraciones dejé asentado que no se datfa inicio a la apertura de
fronteras hasta que no se realizaran consultas sobre aspectos especificos de
seguridad en el autotransporte. La negativa estaba vigente hasta el lunes 7 de
junio de 2004 cuando los distintos medios de comunicacién daban a conocer que
la Corte Suprema fall6 ese lunes que el gobierno estadunidense puede abrir las
carreteras nacionales a los camiones mezxicanos cuando lo desee, sin necesidad de
emprender un extenso estudio ambiental. El maximo tribunal rechazé los
argumentos de grupos sindicales y ambientalistas que durante afios se han
opuesto a la circulacién de camiones mexicanos dentro de territorio
estadounidense, por temor a los efectos sobre el medio ambiente y la seguridad
vial. Ahora falta esperar ver qué mecanismos implementan para continuar con
dicha negativa o si acatan el mandato antes mencionado.

Lo antetior tiene profundas implicaciones para el transporte de carga
domeésticas dedicados a la distribucién capilar, ya que los servicios de transporte
de alta calidad estian abrumadoramente dedicados al movimiento internacional ya
atender a las grandes corporaciones multinacionales, por lo que existen rezagos
en lo que respecta a la calidad de los servicios dedicados al transporte de carga
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doméstico, sometidos en la actualidad a mveles de exigencia que ya son patentes
en movimientos internacionales.

En la economifa de servicios, actualmente otientada a los negocios
(transacciones), se reconoce que ahi esta la clave de las utilidades. Se afirma la
competencia basada en el paradigma de la sadsfaccion total del cliente con
productos superiores de alto valor a sus clientes para su diferenciacién., que
obliga a las empresas a buscar una mayor participacién en el mercado.

México es hoy el pais con la mds extensa red de Tratados de Libre Comercio
(TLC.s) en el mundo. México cuenta con una red de un poco mas 11 TLC.s con
mas de 42 pafses en tres continentes, lo cual representa una oportunidad unica
para inversionistas y hombres de negocios, al tener acceso preferencial a un
mercado potencial con mas de 870 millones de personas, ya que de acuerdo a la
Secretaria de Economia en los dltimos afios, México se ha convertido en la
octava potencia comercial mundial y la primera en América Latina, con una
participacién del 44 por ciento en las exportaciones y 49 por ciento en las
importaciones totales de la regién.

En sélo trece afios, México ha:

0 Cuadruplicado sus exportaciones (de 40.7 mil millones de ddlares a
164.9 mil millones de délares entre 1990 y 2003); e

O Incrementado sus importaciones en mis de 300 por ciento (de 41.6 a
170.6 mil millones de délares entre 1990 y 2003)

Aunque México cuenta con una amplia red de acuerdos comerciales, hasta
ahora no se ha aprovechado cabalmente su potencial. Ya que, se observa un
agudo deterioro sobre la posicién competitiva del pais, en la percepcién
Internacional sobre la posicién competitiva internacional de México. En la
Figura 2 se muestra el lugar competitivo de México respecto al total de paises,
cabe mencionar que en el 2004 México ya rebaso el lugar 50 de competitividad.

Entre los principales factores que afectan este indice destacan el marco
institucional, la capacidad de innovacién y desatrollo tecnolégico.

Otro componente fundamental en la estructura de costos de las empresas
mexicanas es ¢l costo logistico total que representa el costo que implica el
movimiento de mercancias para su distribucién en el mercado interno y la
exportacion.
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1988 1887 1994 199% 2000 2001 2002 2063

Figura 2. Evolucion de la compestitividad del pais segan el WEF.
(Fuente; IMCO con datos del Foro Economico Mundial (WEF).Global Competitiveness Repért | 1996-2G03)

Como se ve claramente en la Figura 3, las empresas Mexicanas enfrenran
uno de los mayores costos logisticos en el mundo. Aungue esta situacidn se
explica en parre por la extension y condiciones orograficas del territorio nacional,
s¢ pucde senalar el rezago en la infraestructura de transporte como uno de
los tfactores que mas contribuye a elevar los costos logisticos.
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Figura 3. Costos totales logisticos como porcentaje del PIB.
{Fuentes. IMCO con datos de Donald Bowerson, .21st Century Logistics, Making Suppy Chain
Integration a Realily., Council of Logistics Managements, 1997

Mexico entrenta muy elevados costos de logistica con relacién a muchos de
sus competidores. St a esto se le agrega que México es intensivo en el modo de
transporte mas costoso, ¢l carretero con el 80.3% de la carpa doméstica
movilizada, Como se observa en la Figuta 4. Como comparacion en el ano 1990
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la repatticion modal de la carga estaba excesivamente inclinada al autotransporte,
con el 79.4% del total de toneladas transportadas, mientras que el ferrocarril
movi6 el 12.9% y el transporte matitimo el 7.7%. La participacién del transporte
aéreo fue poco significativa, datos del DDF, Secretaria de Transporte y Vialidad.
Actualmente como se mostré en el Capitulo 1 la participacion del transporte
carretero es del 83.16% de la carga movilizada por via terrestre.

- Garretero ¥ Ferroviano % Maritimo B Afrso
B 5% 0.4% 0.2% 0. 9%

Mé x ico Canada Brasil

Figura 4. Porcentaje de la carga doméstica movilizada por modo de transporte.
(Fuente: IMCO con datos de QECD,.CIA World Factbook. 2000)

En resumen en 2001 México ocupd el lugar 42 en la tabla de posiciones del
indice de Competitividad para el Crecimiento que publica el Foro Econdmico
Mundial colocindose al lado de paises como Polonia y Lituania y por debajo de
China. Si para ese mismo afioc México hubiera adoptara las mejotes practicas de
los paises asidticos en materia de eficiencia de las instituciones publicas, el
resultado seria un escalamiento al lugar 24, apenas por debajo de Espafia y Corea
del Sur. Este e¢jercicio hipotético da una indicacién que confirma la enorme
importancia de contar con instituciones publicas eficientes.

Actualmente los costos de transaccién en términos de dias v nimero de
tramites (oportunidades para la corrupcion) son muy supetiores a los observados
en economias desarrolladas y son sélo comparables o bien, a economias
centralmente planificadas como China, u ottas como Alemania, donde a pesar de
la orentacién de mercado de la economia, la carga regulatoria responde a
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esttictas regulaciones que atienden a estAndates superiores de planeacion urbana,
ecologta, infraestructura, apoyos y subsidios.

Segun solidos estudios recientes (Lépez Silanes 2001), el costo de la
regulacion en México, tanto por costos de transaccién como por inversién no
realizada, asciende a 15% del PIB. La magnitud de esta cifra resulta adn mis
dramatica al considerar que es superior a la recaudacién tributaria.

Fn la economia global se observa que en los paises mds competitivos se
destina cada vez una mayor proporciéon de los recursos de la economia a
actividades con un alto valor agregado que podemos clasificar en la “Nueva
Economia”. De manera inversa, en los paises menos competitivos se observa que
la mayor proporcién de los recursos de la economia se destinan a actividades de
bajo valor agregado que corresponden a la produccion de bienes y servicios que
pueden clasificarse en la Vieja Economfa.

Las actividades clasificadas en la Nueva Economia son intensivas en capital
humano (desarrollo de tecnologia, telecomunicaciones e informatica y servicios
profesionales como mercadotecnia y consultotia) y otorgan a quien invierte en
ellas una ventaja competitiva que se traduce en mayor valor agregado por su
caracter Unico y dificil de replicar. Por su parte, las actividades de la “Vieja
Economia” son poco intensivas en capital humano y aportan un limitado y
decreciente valor agregado en la medida que son ficilmente repetibles.

El andlisis del destino de la inversién productiva en México seguramente
revelaria que hasta ahora hemos colocado nuestras apuestas en los cuadrantes de
la izquierda del diagrama, esto es, en actividades de la vieja economia.

3.3.1  Para ser mas competitivo

Para que México recupere su posicién competitiva y el autotransporte de
carga sea mds competitivo, urgen cambios profundos en:

* Energia a costos competitivos, especialmente en el caso de gas, diesel y
electricidad, asi como un marco normativo razonable que de estabilidad y
continuidad al sector dentro de la economia.

* Infraestructura de transporte de clase mundial, que permita proteger,
consolidar y mejorar la ventaja competitiva que goza el pais en costos de
transporte.
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¢ Politicas publicas responsables que:

0 Promuevan un funcionamiento éptimo de los mercados de factores de
produccion. Regular la competencia.
- © Sienten las bases para finanzas pablicas sanas y sostenibles.

¢ Promociéon de sus setvicios en nuevos mercados. Introducit
mecanismos para ofrecer sus servicios en la comercializacién internacional,
sin embargo existe en algunos casos donde las deficiencias de calidad y
normalizacién de los setvicios, asi como el escaso acceso a clientes del
exterior y los problemas de informacién son los principales factores que
explican los reducidos niveles de internacionalizacién de las empresas de
transporte, también los impuestos y aranceles aduaneros, las legislaciones
tributarias complicadas e ineficientes y las exigencias regulatorias para la
iniciacién de actividades también forman parte de la problemitica asociada
al ingreso a los mercados de bienes y setvicios.

®* Buscar oportunidades para la integraciéon del servicio de
autotransporte en las cadenas productivas. Permite construir ventajas
competiivas mediante la interaccién entre empresas (proveedores,
productores y compradores) e instituciones de apoyo localizadas en un
entorno geogrifico acotado, para el desarrollo de cadenas productivas
industriales con capacidad para competir en los mercados globales. Es una
relacién de costo / beneficio con otras empresas, que dan como resultado
una aumento en la demanda de sus servicios.

® Esquemas financieros accesibles. Instrumentos financieros adecuados
a las necesidades de las empresas (en plazos y costos, pero la mayorda de
las empresas presentan dificultades para ser sujetos de crédito) lleva a que
las empresas dependan demasiado de sus propios recursos para el
funcionamiento cortente del negocio como para los proyectos de
expansion o reconversiéon.

* Disminucién del riesgo de extincién de la micro, pequefia y
mediana empresa, en un escenario de competitividad internacional
que esta caractetizando a nuestra economia. En este esquema de
competencia, la calidad, el disefio la atencidn a clientes y subcontratantes,
la rapidez en los plazos de entrega y, sobre todo la capacidad de
innovacién de las empresas son factores més importantes para crecer y
consolidar la participacién en los mercados.
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O Hacer mis eficiente el servicio con un precio competitivo.
O Establecimiento de gestiones administrativas mas 4giles.

* Los transportistas, deben aumentar las acciones logisticas para
brindar un servicio mas eficientes a un precio competitivo, algunas de
las acciones logisticas son: Despetsonalizacién de equipo, aligeramiento de
equipo, planes de renovacién de flota, mejorar relacidén tractores-
remolques, uso de vehiculos dobles, motores electrénicos, sistemas de
frenos antibloqueo ABS y sistemas de estabilizacion EBS, mejores
sistemas de carga y descarga, aprovechar sinetgias (fusiones) evitando
regresos de vacio y mejores sistemas de administracién, informacién y
estadistica entre otras.
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CAPITULO 4

METODOLOGIA PARA DEFINIR UN INDICADOR DE
DESEMPENO.

El presente capitulo tiene el propésito de definir los fundamentos
conceptuales, la metodologfa, y limitaciones de indicadores de desempeiio. En el
capitulo siguiente se realiza una propuesta que contiene algunos conjuntos de
indicadores para utilizarse en el sector transporte, pero especialmente al
transporte de carga, con los cuales se pretende se inicie un proceso de su
desarrollo sistematico para su utilizacion.

Para planteat la metodologia de medicién de la competitividad del
autotransporte de carga es necesatio medir el desempefio individual de las
empresas dedicadas a esta actividad, utilizando una estructura de indicadores de
geston. Estos son la expresion cuantitativa del comportamiento de la empresa,
de un 4rea o proceso; cuya magnitud, de ser comparada con algin otro nivel de
referencia, nos podri estar sefialando una desviacién sobre la cual se tomaron
acclones cotrectivas o preventivas segiin el caso.

Es decir evaluar la gestién consiste en medir el desempefio de los planes,
programas y proyectos, comparar los resultados obtenidos con criterios
previamente establecidos y hacer un juicio de valot, tomando en cuenta la
magnitud y direccién de Ia diferencia encontrada entre lo previsto y lo obtenido
(es decir: si mejord, sigui6 igual o empeord y cuanto).

Las capacidades logisticas de las empresas se han convertido en un elemento
clave de competencia en las diferentes industrias, tomando en cuenta que los
transportistas participan en dicho proceso, el sector transporte de carga requicre
una medicion de desempeifio profundo, frecuente y efectivo.

4.1 LOS INDICADORES

Son formulaciones generalmente matematicas con las que se busca reflejar
una situacién determinada. De acuerdo con Guardiola, un indicador es una
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relacion entre variables cuantitativas o cualitativas que permite observar la
situacién vy las tendencias de cambios generadas en el objeto o fenémeno
obsetvado, en relacién con objetivos y metas previstos e impactos esperados.

Los indicadores se construye en un marco de autoevaluacidén, como
herramientas fundamentales de la evaluacién pata cumplir las funciones de
planeacién y control, por lo tanto deben set lo mis transparentes posibles,
facilmente entendido por los usuarios.

Un papel de los indicadores de desempefio es proveer una evaluacion
preliminar o “Investigacion-rapida” a un costo inferior que un andlisis completo.
Sin embargo, los indicadotes no son los sustitutos para una evaluacién
comprensiva donde balances comparativos y puntos fundamentales deben
evaluarse.

Estos indicadores pueden ser valores, unidades, indices, seres estadisticas,
etc.

Indice: Es el resultado del indicador. Hace referencia a la Misién, Visién,
Objetivos y Metas. Se expresa en porcentaje, dias, semanas, meses, U Otros
factores; pero esto depende del dpo de indicador disefiado por el usuario.

4.1.1 Seleccion

En la seleccién y elaboracién de los indicadores de gestién para el
autotransporte de carga, ya sea para planear o controlar, se debe tener en cuenta
los elementos siguientes:

El objetivo
La definicién
Los niveles de referencia
La responsabilidad
Los puntos de lectura
- La periodicidad
El sistema de ptocesamiento y toma de decisiones.

El objetivo: Debe exptesar el (¢para qué?) propésito, las caracteristicas de
los usuarios y debe guardar relacién con un asunto de interés actual o futuro (es
decir es util). Aplicable solo al propésito o situacién de que se trate.
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La definicién: Es la expresién matemitica que cuantifica el estado de la
caractetistica o hecho que queremos controlar. Debe ser expresada de la manera
mas especifica posible (obtenerse sin dificultad), evitando incluir causas y/o
soluciones. La definicién debe contemplar s6lo la caracteristica del hecho (efecto)
que s¢ observa y mide, se dice entonces es valido por que, mide lo que se
pretende medir.

Permite obtener el mismo resultado cuando la obtencién del indicador es
hecha por observadores distintos, en circunstancias andlogas.

Niveles de referencia: Para realizar el proceso de control es necesaria la
comparacion y ésta no es posible si no contamos con una referencia contra la
cual constatar el valor de un indicador. Esta desviacién es la que realmente se nos
transforma en un reto a enfrentar.

Existen diversos niveles de referencia:

(a) Histoérico: Serie de tiempo de un indicador que nos da
la variacién en el tempo.

(b) Estandar: Representa el valor alcanzable, si hacemos
“bien” nuestras tareas.

(c) Teodrico: Es un dato de disefio. FEs dado
fundamentalmente por el fabricante.

(d) Requerimientos de los usuarios: Utlizando los
requerimientos del cliente, nos permite conocer las
pautas inmediatas de la mejora. Nos puede llevar a
reotientar acciones frente a la competencia.

(e) Competencia: 1) Aquellos que se refieren al producto

final. 2) Aquellos que se refieren al proceso.
Los ptimeros deben considerarse ineludibles, pues el
cliente optard por el mejor. Los segundos inciden en
los niveles de costos y por esa via en la magnitud de los
beneficios.

() Consideraciones politicas: Son valores de referencias
por razones de prestigio, por compromisos de
seguridad, ctc.

(g) Planificados: Esti presente en todos los niveles
anteriores. Son las metas que podemos y debemos
alcanzar en le futuro inmediato.
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Responsabilidades: Nos referimos a quien(es) le cotresponde actuar en
cada momento y en cada nivel de la organizacién, frente a la informacién que nos
estd suministrando el indicador. Hay que captar los cambios ocurridos en la
situacion objeto del indicador.

Puntos de Lectura: :Cémo se obtienen y conforman los datos? ;En qué
sitio se hacen las observaciones? ;Con qué instrumentos se harin las mediciones?
¢Quién hace las lecturas? sCuil es el procedimiento de captacién?. La respuesta a
estas y otras preguntas nos permitira cumplir con este elemento.

Periodicidad: :Cada cuinto tiempo se mide el indicador? ¢Cémo se
presentan los datos: fisicos, promedios, diarios, promedios semanales o
mensuales?. Asi se determina el momento de la medicién. La recoleccién de
datos debe ser a un bajo costo.

Sistema de informacion y toma de decisiones: Debe ser lo

suficientemente 4gil y ripido el sistema para asegurar la retroalimentacién a cada
‘nivel de la organizacién y segtin la responsabilidad de cada uno.

Algunos de estos elementos son también en cierto grado mutuamente
incompatibles: esa es una razén por la que los indicadores son dificiles de
seleccionar y ain miés de disefiar.

4.1.2  Importancia y utilidad

Los indicadores son importantes y utiles para varios fines:

- Evaluar la gestiéon y fomentar el autocontrol.

- Identificar oportunidades de mejoramiento, para
tomar medidas preventivas a tiempo o introducir
correctivos oportunos. Mejoramiento continuo.

- Sensibilizar a las personas que toman decisiones.

- Adecuar a la realidad objetivos, metas y estrategias.
Generan retos.

- Fomentan la innovacién.

- Estimulan la investigacién

- Generan sistemas de informacién oéptimos, y el
Trabajo en Equipo (SINERGIA), Para comunicar
ideas, pensamientos y valores de una manera
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resumida: “medimos lo que valoramos y valoramos
lo que medimos”.

Un indicador aislado, obtenido una sola vez, puede ser de poca utilidad. Fn
cambio, cuando se analizan sus resultados a través de varables de tempo,
persona y lugar; se observan las tendencias que el mismo puede mostrat con el
transcurtir del tiempo y si se combina con otros indicadores apropiados, se
convietten en poderosas herramientas de gerencia, pues permiten mantener un
diagnostico permanentermente actualizado de la situacién, tomar decisiones y
verificar si éstas fueron o no acertadas.

Las diversas aplicaciones que pueden darse a los indicadotes también crean
desafios. Cada uso puede implicar la necesidad de un indicador ligeramente
distinto.

El desarrollo de indicadores multi-propésito ¢ multi-critetios es sumamente
dificil. En algin grado, todos los indicadores tienen un uso y un contexto
especificos.

Los indicadotes también deben ser dinimicos. Se deben actualizar y corregir
en la medida en que el entorno cambia: cambios no solamente en las condiciones
especificas que ellos describen, sino también en la disponibilidad de datos, en el
conocimiento cientifico, o en los niveles de interés y necesidades de sus usuarios.

Los indicadotes, por lo tanto, no son fijos ni universales. Lo que hace que
un indicador sea bueno en un lugar en un momento determinado no sera
necesariamente relevante en otro. Por consiguiente, aunque es posible idear
conjuntos definitivos de indicadores que responden a necesidades especificas, la
utilidad mas amplia de éstos es inevitablemente limitada. Por otra parte, no es
apropiada una especie de anarquia, en la cual cada empresa de autotransporte de
carga desarrolle sus propios indicadores. Esto darfa lugar a una duplicacién de
esfuerzos, a la proliferacién de conjuntos de indicadores y a una dificultad cada
vez mayor de comparar o de combinar indicadores provenientes de diversas
fuentes. Puede también alentar el desarrollo de indicadores mal concebidos y mal
disefiados que pueden desinformar més bien que informar.

4.1.3 Tipos de Indicadores

INDICADORES GENERALES, segiin como se expresa la valoracién pueden

Ser:
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¢ Nominativos o cualitativos: Aquellos que reflejan
una situacién favorable o desfavorable, a través de
una cualidad o circunstancia (por ejemplo, cuenta o
no con politica de prevencién de riesgos; cumple o
no una determinada norma técnica, etc.).

® Cuantitativos: Aquellos que a través de una
relacién numérica de factores, muestran una cifra
que determina el grado de precisién, o desviacion
sea esta favorable o desfavorable. Si se expresan en
forma numérica (porcentajes, promedios, tasas,
etc.).

POR SU IMPORTANCIA RELATIVA, se pueden clasificar como:

e Esenciales o principales.
¢ Secundarios 0o complementarios.

La definicién de cuiles se consideran esenciales y cuales secundarios,
depende de los intereses y politicas de cada empresa.

SEGUN SU GRADO DE COMPLEJIDAD, los indicadores pueden set:

® Simples, si estin constituidos por una medida
directa y unica del aspecto a evaluar, generalmente
en un contexto de tiempo y lugar. Muchos de ellos
corresponden a numeros absolutos, tales como:
monto total de las pérdidas por accidentes en el afio
tal, nimero de quejas por cliente, etc.

* Compuestos, si corresponden a nimeros relativos
o quebrados: razones, proporciones, indices, tasas.
Como ejemplos:

El indice de frecuencia de los accidentes por tipo de camién: (Nimero de
accidentes por camién en la empresa durante un periodo dado)*K/(Ntmero de
horas camién en servicio en dicho periodo).

Porcentaje de camiones accidentados por tipo: (Ntmero de camiones tipo
(2 accidentados)*100/ (Nimero total de camiones).
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POR EL ASPECTO QUE EVALUAN, pueden ser:

* Otrganizacionales, relacionados con la estructura y
compromiso de la empresa.

® Técnicos, relacionados con la ejecucion propia del
analisis de competitividad entre empresas.

e Econdémicos, relacionados con los costos de
operacién. Monto global de la inversidn, retorno
sobre la inversién, costo promedio de cada
accidente, etc,

* Normativos: relacionados con el cumplimiento de
las normas internas y externas de las empresas.
Nimero de nommas de seguridad elaboradas,
proporcion de normas cumplidas con respecto a las
existentes, etc,

4.2 INDICADORES DE SATISFACCION AL CLIENTE

Satisfaccién del Cliente: El grado de satisfaccién del cliente puede ser
medido 2 partir de dos aspectos bisicos: a) concordancia del disefio del servicio
con los requisitos que él valora y b) concordancia del servicio con las
especificaciones del disefio.

Lo mis comiin en las organizaciones es prestar mayor atencién al segundo
aspecto. Esto puede conllevar a que se cumplan a la perfeccién las
especificaciones del servicio de acuerdo a lo disefiado; pero que este servicio no
nos garantice tener clientes satisfechos.

Este concepto es vilido no solo para los clientes extetnos, sino también patra
toda la cadena de clientes intetnos de la organizacién (trabajadores).

Si se quiere tener éxito o resultados favorables en este indicador, los
requisitos o atributos de los servicios deben ser constatados con los clientes
desde el momento mismo del disefio y esto facilitara poder posteriormente
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evaluar con el cliente su satisfaccion, una vez que reciba el servicio. Entre los
requisitos 2 tomar en cuenta se encuentran:

- Caracteristicas y presentacion del servicio (perceptual).

- Oportunidad de entrega o prestacién del servicio.

- Lote o cantidad minima a ser despachada o servida.

- Condiciones de contratacién exigidas.

- Atencidn y trato.

- Condiciones de garantia o atencién o teparacién posventa.
- Condiciones de despacho.

4.3 INDICADORES DE EFECTIVIDAD

Efectividad en el cumplimiento de los contratos é compromisos: Estos
indicadores pueden ser fijados conjuntamente con el cliente a través de metas
internas de la organizacion, drea o proceso. Este tipo de indicador necesita
siempre para su comparacién niveles de referencias, que determinen

compromisos de cantidad, de calidad y de oportunidad de entrega.

Efectividad en el cumplimiento de cantidad: Evala el grado de
cumplimiento en cuanto a la cantidad del servicio prestado. Su forma general es:

o Efectividad = Cantidad Servida / Cantidad Real que se debié servir.
Ejemplos:
Produccién: Produccién Real/Produccion Programada.
"Tiempo: Tiempo Real de Entrega/Tiempo Programado.
Ventas: Despachos reales/despachos comprometidos.
Compras: Solicitudes realizadas/solicitudes a realizar.

Personal: No. de personas entrenadas/ No. de personas a entrenar.

46




CAPITULO 4 METODO!OGIA PARA DEFINIR UN INDICADOR DE DESEMPERO

Efectividad en compromisos de calidad: Con este indicador se evalia la
proporcidén de productos o servicios que no cumplen las especificaciones, es
decir aquellos que no cumplen o no estin conformes con las caracteristicas o
requetimientos acordados con el cliente. Es un indicador que nos da un conjunto
de fallas, ya scan internas o externas. En este sentido existen dos indicadores
tipicos:

o Rechazos (%) = Cantidad de Productos fuera de las especificaciones
/ Cantidad de productos inspeccionados

o Devoluciones (%) = Cantidad de productos devueltos, descontados
/ Cantidad de productos despachados.

Efectividad en la Entrega: Si un servicio no puede ser realizado o no se
esta disponible al momento necesitado no puede satisfacer los requerimientos del
cliente; resultando una situacién similar en caso de un producto que tuviese
defectos. Por ello cumplir con las fechas de entrega comprometidas debe ser
igualmente controlado, al igual que la concordancia en calidad o cantidad.

El indicador para evaluar esta situacion es el "retraso en Ia empresa” y
tiene las siguientes formas generales:

o0 Retraso promedio = Dias u horas de retardo acumuladas en la

empresa / Nameros de despachos realizados
(cias).

© Retraso en la entrega = No. de despachos retrasados entrega / No.
de despachos realizados.

El objetivo con este indicador es buscar el cero "0" retrasos, ya sea en dias o
porcentaje, lo cual equivale a una efectividad del 100% en la entrega, o sea, todos
los despachos a tiempo.

Nuevamente encontraremos este indicador aplicable a cualquier 4rea o
proceso de la organizacién. Nétese su diferencia con el de cantidad, ya que se
puede cumplir con el 100% de la cantidad pero si tenemos un desfase en el
tiempo comprometido con el cliente, ya realmente no tendri efectividad, ni
productividad y como consecuencia calidad.
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4.4 EFICIENCIA EN EL USO DE LOS RECURSOS

Eficiencia en el uso de los recursos: La eficiencia en el uso de los recursos se
refiere al aprovechamiento que hacemos de ellos, lo cual es un aspecto clave
dentro del mejoramiento de la calidad.

La nocién moderna de eficiencia es aquella que va ligada al incremento del
valor creado y del valor agregado. Aquello mediante la cual mejoramos en
cantidad y calidad nuestros productos, disminuyendo la cantidad de insumos
requeridos. Por ello debemos centrar nuestra atencién en la reduccion de los
desperdicios. ‘

Empezaremos definiendo desperdicio como: "Toda actividad del proceso
que agrega costo petro no-valor".

Por tanto, si eliminamos los desperdicios, eliminamos los sobre costos,
disminuiremos al minimo el uso de los recursos sin afectar negativamente el
logro de los resultados propuestos.

Este indicador se refiere especificamente al logro de un producto
eficientemente y se enfoca especificamente a la relacién del producto con el
insumo utilizado para obtenetlo.

La eficiencia productiva total es el punto en el cual se satisfacen dos
condiciones: 1) para cualquier combinacién de insumos que se utlizan en
determinada produccién, no se usa mis de cualquier insumo que el minimo
necesario para lograr esa produccion y 2) dadas las combinaciones que satisfacen
la primera condicidn, se selecciona la menos costosa. La primera relacidén esta
dada por condiciones técnicas y, por consiguiente, se conoce como eficiencia
técnica. La segunda condicién estd dada por la relacién de precios de los insumos
y se le conoce como eficiencia econémica.

o Este indicador se puede calcular de forma parcial o total:

» Llas mediciones parciales corresponden a la relacion:
produccién / insumo, donde se determina la relacién con un
determinado insumo.

En el caso de que la medicién se produzca en unidades fisicas, estamos en
presencia de una medicién operativa, pero si se realiza en unidades monetarias,
seria una medicidén financiera. Especial interés, en la actualidad, tiene la eficiencia
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en el uso de los recursos energéticos y los combustibles, as{ como de los espacios
e Instalaciones.

» El cilculo serd total, cuando para obtener un producto o
serviclo sea necesario utilizar diversos insumos, tales como
mano de obra, materiales, energia, etc. Esta medicién
evaluari el efecto de todos los insumos.

Toda mejora que se realice en los procesos deberi mejorar los indicadores
de eficiencia. Por ejemplo, si el redisefio del proceso reduce el nimero de
unidades defectuosas, se utilizard menos materiales y menos mano de obra para
lograr la misma produccién. La reduccién de las cantidades defectuosas mejora -
este indicador.

4.5 PRESENTACION DE LOS RESULTADOS DE LOS
INDICADORES

Una vez obtenidos los indicadores, los resultados se pueden presentar de
vatias formas, siendo las tablas y los grificos las mds utilizadas. Siempre que sea
posible, se debe preferit un grifico a una tabla. Como reza el dicho populat: “una
imagen vale més que mil palabras”.

Es bueno anotar en este punto que las tablas y los graficos deben tener un
titulo claro y completo (qué se muestra al lector, cémo se clasifican los datos,
donde y cuindo) y deben indicar las unidades utilizadas para cada uno de los
tipos de observaciones que ellas contienen. Igualmente deben contarle al lector
cudl es la fuente de los datos utilizados. Las tablas sencillas son més uiles que las
complejas, llenas de datos y categorias.

4.6 CONSTRUCCION DEL INDICADOR - HOJA METODOLOGICA

Para cada INDICADOR se debe claborar su correspondiente Hoja
Metodolégica, esta es un  instrumento que 2 través de un proceso de
identificacién de: la entidad, area y dependencia, objetivo, estrategia, formas de
ejecucion y las metas en términos de Eficiencia, Eficacia y Calidad, facilita
llegar en forma objetiva y consciente a definir y escoger el indicador que permita
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la evaluacion de la gestién, su seguimiento y la toma de decisiones pricticas y
acertadas.

4.6.1 Hoja metodolégica

La Hoja Metodologica, que se presenta al final del presente capitulo, facilita
la construccién de indicadores de gestién, es una herramienta que facilita el
desarrollo e intetiorizacién del indicador y el autocontrol.

Esta hoja metodolégica es presenta en el “Manual de Indicadores de
Gestion Supertransporte” elaborado por la Superintendencia de Puertos y
Transporte de Colombia.

4.6.2 Instrucciones cuidadosas para el llenado

Debe tenerse en cuenta que se lena una hoja metodolégica por cada
indicador disefiado. La hoja metodolégica esta compuesta por los siguientes
elementos:

1. NOMBRE DE LA ENTIDAD: Escriba el nombre completo de la
entidad u organismo que elabora el indicador y la sigla en caso de
estar institucionalizada. En el extremo derecho de este mismo
renglon debe anotarse el cédigo con la codificacién interna que
cada entidad estime conveniente, con el fin de facilitar la
identificacién de cada uno de los indicadores.

2. NOMBRE DE LA DEPENDENCIA O GRUPO: Identiﬁque la
dependencia o grupo que de acuerdo con la estructura de la entidad
se constituya en el sujeto del seguimiento y evaluacién. Asi mismo
usted debe marcar con una “X” en el recuadro correspondiente
indicando si la dependencia corresponde a un 4rea misional o de

apoyo.

3. QUE SE VA A EVALUAR: Con base en el Plan de Accién de la
dependencia o grupo antetiormente seleccionado se debe responder
a la pregunta ¢QUE SE VA A EVALUAR?, para lo cual debe hacer lo
sigulente:
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Enuncie en los campos establecidos un solo OBIETIVO de los
propuestos en dicho plan, asi como la correspondiente
ESTRATEGIA.

4. FORMAS DE EJECUCION: Sefiale con un a “X” la forma en la cual se
va a desarrollar la estrategia (Proyecto, Actividad, Accidén o Tarea u
otro). Por ultimo en el espacio cotrespondiente al nombre de la
alternativa de ejecucién, establezca claramente el nombre de la
alternativa propuesta, por ejemplo, si se trata de un “Proyecto”,
¢cual es el nombre del proyecto?

5. META ESTABLECIDA: Una Meta es un criterio cuantitativo o
cualitativo que permite establecer limites o niveles maximos de
logro. Cada asunto a evaluar puede tener tantas metas como sean
necesarias; por lo tanto, debe disefiarse un indicador para la meta o -
cada una de las metas propuestas en términos de Eficiencia,
Eficacia y Calidad, e incluir en ellas el tiempo en el que se debe dar
su cumplimiento.

0. FINALIDAD DEL INDICADOR: En este caso defina claramente qué
se pretende MEDIR. Es decir, reconozca la utilidad, finalidad o uso
del indicador, de acuerdo don la meta a evaluar.

La finalidad del indicador no debe limitarse inicamente a evaluar el
cumplimiento de la meta, este puede orientarse también a evaluar la
gestion adelantada para el logro de la meta propuesta, con el fin de
monitorear avances, detectar inconsistencia y asi tomar cotrectivos

a que haya lugar.

7. TIPO: El tipo de indicador se considera de vital importancia para
evaluar la meta y hacer seguimiento a sus resultados.

8. QUE VARIABLES INTERVIENEN PARA CONSTRUIR EL
INDICADOR:  Se debe especificar la variable o wvatables

indispensables a tener en cuenta para su calculo. Es en este espacio
donde se deben determinar los pardmettos o aspectos que
intervienen en el logro del propdsito del indicador v que son
necesarios para su posterior relacién y composicién. Debe
entenderse que el concepto de variable, hace referencia a la
informacin bésica y necesaria sin la cual no es posible construir el
indicador.
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9.

10.

11

Entre otras vanables o criterios de medicién que se pueden
involucrar en la construccidon de los indicadores, existen las
sigutentes:

Meta programada y Meta ejecutada

Gastos programados y Gastos ¢jecutados

Tiempo previsto v Tiempo Utilizado

Recurso planeado y Recurso ejecutado

Numero potencial de usuarios por servicio

Numero de usuarios efectivamente atendidos por servicio
Resultado planeado y Resultado obtenido

Numero de productos entregados y Numeros de
devoluciones

Solicitudes presentadas y Solicitudes tramitadas

Numero de Devoluciones, Errores, reclamos etc.

Y ¥

VV VYVVVVY

FUENTE: Constituye el origen, punto de partida o referencia de la
nformacién bésica en que se fundamentan las variables y
parametros que componen ¢l indicador. En otros términos, son los

tesponsables de suministrar los datos de las variables componentes
del indicador.

UNIDAD DE MEDIDA: Se refiere a la determinacién concreta de la
forma como se quiere expresar el resultado al aplicar el indicador y
relacionada con la unidad asignada a la meta a evaluar. Esta puede
ser expresada en valotes absolutos con su respectiva variable:
tiempo (afios, semestres, bimestres, meses, dias, horas, etc.),
longitud (kilémetros, metros, etc.), superficie (hectireas, kilémetros
cuadrados, metros cuadrados, etc.), volumen (pies cibicos, metros
ctibicos, etc.), peso (toneladas, kilos, libra, etc)) o en forma relativa
(porcentual, kilometros por hora).

.FORMA DE CALCULO DEL INDICADOR: Determina la forma del

como se medirin o compararan las variables definidas del indicador
en relacion con la unidad de medida establecida.

Si es en cifras concretas, debe considerar la relacién matemitica o
estadistica mis adecuada, de la forma que su resultado exprese una
informacién objetiva. Si es conceptual, debe reflejar el alcance,
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12,

13.

14.

15.

10.

proposito, cubrimiento o razén real del criterio que se quiere
evaluar, de mancra que se logre el propdsito de evaluacion.

Debe estar relacionada directamente con la meta propuesta; es
decir, cémo puedo responder de una manera directa sin buscar
relaciones innecesarias y tener un esquema de calculo sencillo, en
términos de relacion comparativa o descriptiva.

FRECUENCIA DE MEDICION: Se refiere a la periodicidad en el
tiempo que debe calcularse el indicador, anual, mensual, 0 semanal.
Se debe establecer el momento mis adecuado, teniendo en cuenta la
meta, criticidad en el comportamiento de las variables involucradas,
su cronograma de cumplimiento y la disponibilidad de Ia
informacidn, entre otros aspectos.

CATEGORIZACION DEL RESULTADO: Establezca en este espacio y
defina la manera de cémo interpretar el resultado obtenido a través
de rangos dentro del marco de referencia propuesto, tales como
excelente, regular, deficiente y para ello los valores que bajo un
criterio objetivo permitan su ubicacion. Estos se fijan teniendo
como base el criterio determinado por el nivel de satisfaccidn,
adaptindolo a las necesidades y experiencias propias.

NOMBRE DEL INDICADOR: Establece la identidad del indicador,
por lo tanto, debe hacerse en la forma mis sencilla posible y de
acuerdo con la utilidad que le reporta a la dependencia o a la
entidad en general, el indicador debe tener un nombre que le
permita su facil y rdpida ubicacién, para que los integrantes del
equipo o de la entidad de manera inmediata lo relacionen y sepan a
qué se estin refiriendo con ese nombre; pot ejemplo; el ISIE
(Indicador de Seguridad Interna de un Edificio).

FECHA DE ELABORACION: En esta casilla se indicara la fecha (dia,
mes aflo) en que se elaboré la Hoja Metodologica del Indicador.

FECHA DE REVISION O DE AJUSTE: Cuando por razones de
revision o de ajuste al indicador se haya modificado en algin
aspecto la hoja metodoldgica, en esta casilla se registrara la fecha
(dfa, mes afio) de dicho evento.
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17.OBSERVACIONES: En este reglén se debe consignar aquellas
consideraciones especiales que se deben tener en cuenta para el
cilculo del indicador. Por ejemplo, modo de tecoleccién de la
informacion. También es preciso indicar cuindo se inicid o se
iniciar la medicién, lo mismo st es ptimera vez que se va a realizar
el programa o el proyecto o tarea.

18. RESPONSABLE DE LA MEDICION (Cargo y Nombre): Como punto
ulimo de la hoja metodologica, es necesatio precisar quien es el
responsable de presentar o reportar el resultado de la medicién, por
tal motivo es necesario indicar tanto el cargo como el nombre de
funcionario o empleado encargado de dicha labor.

En la pdgina siguiente se presenta los elementos y composicién de la
hoja metodolégica.
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HOJA METODOLOGICA

-t —re—

1. NOMBRE DE LA ENTIDAD: Cédigo:
2. NOMBRE DE LA DEPENDENCIA O GRUPO: Misional: Apoyo:
3. QUE SE vA Objetivo:
A EVALUAR Estrategia:
4. FORMAS DE ] N , _
EJECUCION Proyecto: Actividad: Accion / Tarea Otro:

5. META ESTABLECIDA:

— —
—— — —

6. FINALIDAD DEL INDICADOR:

— ve— ——
e —r— — —

Eficiencia Eficacia Calidad

7. TIPO:

Ii — —re— re— __ll .
8. QUE VARIABLES INTERVIENEN PARA 9 FUENTE: I
DESARROLLAR EL INDICADOR: )

—

————

11. FORMA DE CALCULO DEL 12. FRECUENCIA DE
INDICADOR: MEDICION:

— o
10. UNIDAD DE
MEDIDA:
13. CATEGORIZACION DEL RESULTADO
(MARCO DE REFERENCIA)

14. NOMBRE DEL INDICADOR: |

——

Excelente Regular Deficiente 15. FECHA DE 16. FECHA DE
>80:<100 | > 60 ; < 80 < 60 il ELABORACION REVISION O AJUSTE
17. OBSERVACIONES: - -

18. RESPONSABLE DE LA MEDICION (Cargo y Nombre):
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MODELO DE COMPETITIVIDAD DEL AUTOTRANSPORTE
DE CARGA EN MEXICO

Si bien existen indicadores construidos a partir de datos y situaciones
concretas, el presente capitulo teniendo como base los capitulos anteriores
ofrecen al lector que este interesado en ello a proceder al analisis del caso de
autotransporte de carga.

Tradicionalmente, el anilisis de Costo-Beneficio y el Valor Econémico de
Retorno (ERR) se ha aplicado con éxito considerable para evaluar el sector
transporte. Ademds, estos enfoques tradicionales, adecuadamente fortalecidos,
permanecerin como herramientas importantes para la evaluacion de proyecto.
Sin embargo, hay circunstancias en que estos enfoques no son recomendados 6
suficientes, ademas no se debe siempre limitar a tratar de controlar los costos.

En cada aplicacion especifica, la adopcién de los indicadores de desempenio
deberian ser con base en un estuerzo colaborador entre empresas de transporte,
generadores de carga y propietarios de vehiculos, asi como las instituciones
correspondientes, con la finalidad de unificar criteros. Algunos indicadores
pueden seleccionarse desde una lista de candidatos a medir; otros necesitarin ser
adaptados para evaluar ¢l modo. Todos los indicadores deberin basatse sobte
arcas de interés especial, la disponibilidad de datos, y buena comprensién de los
enlaces especificos entre empresas, objetivos de desarrollo ¢ indicadores.

Los indicadores de desempefio sirven para variadas y diferentes funciones.
Inicialmente como una identificacién de la emptesa, los indicadores se usan
como herramientas de diagndsticos (por ejemplo, porcentaje de costo
recuperado del valor de las tarifas). Enseguida como fase de evaluacién con
medidas continuas de verificacion, los indicadores proveen medidas de diversos
impactos de desarrollo (por ejemplo, cambios de precio, calidad de los niveles
de servicio, aumento en ingresos, reduce las variaciones regionales en los precios
de mercancias, ¢ incremento en las exportaciones). Fn una ultima fase de
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supervision o vigilancia, los indicadotes pueden ser usados para monitorear
propositos de las empresas. Los indicadores para apoyar la verificacién son bien
establecidos; los indicadores para apoyar la vigilancia no lo son.

En suma, la necesidad de indicadores proviene de dos razones principales:
El primeto es conceptual y las concernientes limitaciones de cualquier medida
unica. El segundo es operacional y concierne los problemas practicos de
aplicacién, disponibilidad de datos.

Sin embargo, los criterios para la seleccion y aplicacién de indicadores de
desempefio para empresas de autotransporte de carga, estin todavia en una etapa
temprana de desarrollo.

Ya que las caracteristicas de desempefio vatan significativamente por ¢l
modo de transporte (aviacién, carreteras, ferrocarriles, maritimos, y urbanos) y
por sus componentes primarios: la infraestructura (por ejemplo, caminos,
puertos) contra servicios (por ejemplo, operaciones de autobuses, embarque), es
necesario conjuntos de indicadores por separado para cada modo debido a las
diferencias entres su infraestructura y componentes de servicio.

En el sector transporte no es posible agrupar los diversos conjuntos de
indicadores de subsector en solo pocos indicadores, como lo son en sectores de
educacion y salud donde hay objetivos dominantes que permiten el uso de
indicadores tales como valores de alfabetismo y valores de mortalidad,
respectivamente. En el sector transporte no hay indicador inico que
domine el desempefio. Sin embargo, costo del viaje y los rangos de carga
(ajustado por la paridad adquisitiva de poder), el porcentaje de recuperacién de
costo de cargas usadas, v la confiabilidad estan “conduciendo” los indicadores.

5.1 DISENO DE INDICADORES PARA EL ATUTOTRANSPORTE
DE CARGA

Metodologia, Disefio e Interpretacion

No es posible establecer indicadores generales en el sector transporte y
posteriormente aplicarlos a cada subsector o modo de transporte, ya que al
analizar directamente el desempefio de una empresa de autotransporte de carga
esta difiere considerablemente en su infraestructura tecnologia, funcidn,
circunstancias institucionales, la naturaleza y severidad de sus problemas.
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Hay diferencias considerables entre el sector transporte y sus
subsectores 0 modos, estas diferencias forman el disefio de indicadores de
desempefio. Primero, el sector transporte es altamente heterogéneo. Se compone
de distintos modos: la aviacion, carreteras, ferrocarril, maritimos y urbanos. Cada
modo involucra cosas diferentes como se muestra en la Tabla 1,

Tabla 1. Diferencias entre modos de transporte

DIFERENCIAS ENTRE MODOS

EJEMPLOS

Infraestructura.

Aeropuertos, caminos y puertos.

Servicios de Transporte.

Camiodn de carga, autobuses y embarque.

Tecnologia.

Economias de escala, Sistemas
Inteligente de Transporte.

Estructura de Costos.

Propicdad en comun, separados y
disminucién de costos.

Arreglos Institucionales.

Titulatidad privada / pablica y
regulacion,

Estructura de mercado.

Disputabilidad,

Impacto geogrifico.

Uso de terreno urbano.

Efectos externos penetrantes y
considerables.

Congestdén de trinsito, contaminacidén
del aire, ruido y agua),

Como ya se menciono en el capitulo tres las empresas de autotransporte de
carga se segmentan de acuerdo a su modalidad por ejemplo servicio mercantil
federal entre otros, y cada una de estos segmentos pueden emplear en sus
actividades cualquiera de los siguientes vehiculos:

® Articulado de carga general

0 Tractor de 3 ejes con las siguientes combinaciones;
" scrnirremolque de; 1 ejes (1351)
* semuremolque de; 2 ejes (1352)
* semirremolque de; 2 ejes (I383)
* semirremolque de; 2 ejes (T 354)

2 Tractor de 3 ejes con semirremolque de 2 ejes y las siguientes
combinaciones;
* con remolque de 2 ejes (T3S2R2).
* con remolque de 3 ejes (T3S2R3).
" con remolque de 4 ejes (T3S2R4).
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o Algunas de las combinaciones anteriores pero utilizando un
tractor de 2 ejes se pueden emplear.

® Vehiculo de 4 ejes de carga general (C4) = Tritortons
® Vchiculo de 3 ¢jes de carga general (C3) = Tortons
¢ Vehiculo de 2 ejes de carga general (C2) = Rabones
® Vehiculo frigorifico articulado

¢ Vehiculo frigorifico de 2 ¢jes

® Vehiculo cisterna articulado de quimicos

® Vehiculo cisterna articulado de alimentacion

e Vehiculo cisterna articulado de pulverulentos

o Portavehiculos

e Tren de carretera

e Portacontenedores

® Volquete articulado de graneles

¢ Volquete articulado de obra furgoneta

® Otros tpos de vehiculos.

Se menciona que cualquier segmento del autotransporte adicionalmente a la
concesion o permiso otorgado para el transporte de carga (local o forineo) debe
contar con la autorizacién (adicional del Instituto Nacional de Ecologia INE,
SEMARNAP) y la contratacién de seguros especificos para la prestaciéon del
servicio de transporte de materiales y residuos peligrosos.

Por lo antetior hay necesidad de adaptar algunos indicadores dependiendo
del tipo de mercancia transportada y de los distintos tipos de vehiculos utilizados.

Ademas la durabilidad de la infraestructura y servicios difiere de cada modo
significativamente. Como un servicio, la actividad de transporte no almacena;
Ias cantidades proveidas (asientos por kilometros) no corresponden a
cantidades demandadas (pasajeros—kilémetros). Calidad de Servicio (velocidad,
confiabilidad, y seguridad sobre todo) necesita considerar conjuntamente con
tarifas y flete para clasificar y comparar, juzgando los diferentes proveedores. El
lugar de transferencia (la incidencia final de costo en cambios de transporte, se
registran frecuentemente como locaciones rentadas en valor tetreno). Estos, y
otros aspectos de actividad del transporte, aumentan la complejidad de obtener
un conjunto parsimonioso de indicadores de desempefio al sector, modal y
niveles de proyectos.
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Se considera en todos los modos de transpotte objetivos ticticos claves:

- Para wswarios de transporte estos son: precios bajos,
calidad de servicio, y accesibilidad.

- Para no-usuarios y reguladores (third partes): la
seguridad y calidad del ambiente.,

- Para gencias o proveedores: la eficiencia operativa, el
mantenimiento  financiero,  productividad  laboral,
utilizacion de bienes, y efectiva gestién. Estos objetivos
ticticos deberian orientar el desarrollo de indicadores de
desempefio para cada modo.

Usuarios difieren en la importancia (buena voluntad para pagar) ellos tienen
diversas dimensiones de calidad de servicio de transporte. Para algunos (no
necesariamente los grupos de bajos ingresos) la frecuencia no es muy importante;
¢l costo de la tarifa es lo principal. Para otros usuatios la confiabilidad en tiempo
de trinsito y programacién son mds importantes. Ademads, el mismo usuario da
diferente importancia para calidad y costo por diferentes propésitos de viaje (por
ejemplo, un viaje para trabajar contra visitar parientes o embarque de electrénicos
contra un embarque de carbén). Comnsiguientemente, diferentes niveles de
indicadores de desempefio serin apropiados en circunstancias diferentes. Al
mismo tempo, “niveles apropiados™ deberfan, como sea posibles, surgir de las
sefiales de mercado.

Hay factores Externos, que varfan a través de paises y empresas, sectores y
subsectores. Estos incluyen caracteristicas bésicas socio-economicos del sector
(upo del motor del vehiculo) y la economia (extenderse al comercio
internacional). Por lo tanto, se necesitan indicadores contextuales para asistir el
analisis comparativo y para “pronosticar’” niveles de indicadores de desempefio.

Contra estos antecedentes, es evidente los indicadores de desempeiio
deberdn disefarse y ser interpretados con cuidado. Donde es “Deseable” niveles
de “mejor prictica” se sugiere ser tratadas solo como gufas provisionales. Los
miveles sugeridos no deberin ser una firme condicién normativa a esta
plataforma. Ademas, los indicadores individuales de desempefio no
deberian considerarse aisladamente de otros; “perfiles” los indicadores de
nucleo deberfan evaluarse. Tipicamente no hay un tnico “nivel 6ptimo” para un
simple indicador; ni hay un “perfil éptimo” para varios. La nocién de valores
“Optimo™ para los indicadores de desempefio asociados con la frecuencia de
servicio, factor de carga, ufilizacién de vehiculo, costo de operacién por
kilometro, es tan effmero como registro en estos indicadores de desempeno.
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Algunos eventos externos son obvio: los desastres naturales tales como
inundaciones o los sismos pueden ocurrir a intensidades que estén fuera de los
rangos aceptables de disefios; los cambios en el gobietno o las politicas
importantes pueden tener lugar con las cuales cambien el costo y/o beneficio y
circunstancias de evaluacion. En resumen, muchos factores formaran el Impacto
final acrual de una empresa sobre los objetivos importantes de la empresa
destinados para servit.

S1 se desea una evaluacion completa de la empresa, un conjunto de
indicadores contextual (“referencial”) deberd usarse conjuntamente con los
indicadotes de desempefio. Los indicadores contextuales deberfan proveer
algunos “control” para factores exdgenos; ellos deberian incluir también factores
de resgo predecibles (tal como capacidad institucional, regulaciones
economicas, relaciones laborales, aplicacion legal, y la estabilidad macro-
econdmica) que puede ejercer una influencia importante sobre la evaluacién de
las empresas de autotransporte de carga.

Las empresas seleccionadas para la comparacién de indicadores deberfan ser
relativamente similares, por ejemplo, en el tamafio de la actividad de transporte
desempefadas, tamafio y composicion de flota v desatrollo. Dadas las
dificultades para asegurar una comparacién total usando indicadores
contextuales, la comparacién con indicadores de desempefio resulta muy
informativa cuando se hace para el mismo modo de transporte a través del
tiempo.

Un listados de indicadores pueden nunca ser exhaustivos. Los indicadores
de desempefio en el sector transporte son mejor vistos como diagndstico
“Sondear”, sefialando advertencias, y vatiaciones a través del tiempo.

5.2 TAXONOMIA DE INDICADORES PARA EL
ATUTOTRANSPORTE DE CARGA

Papel y Tipos de Indicadotes

El papel principal de los indicadotes de desempefio es proveer de una
manera rapida y a un bajo costo, un enfoque adecuadamente confiable que
puede ayudar a gerentes de empresas a sus clientes y gobernantes en la tarea de
identificar donde las empresas pueden necesitar clarificar su propésito con un
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disefio guiado. Los indicadores pueden arreglarse en cinco tipos principales para
la empresa como se muestra a continuacion.

INDICADORES PRINCIPALES "2 i T e
Componentes e ingredientes bisicos de la empresa por ejemplo,
Entrada nuevos equipos, asistencia técnicas y la udlizacion de vehiculos
existentes.
Procesos Dutante el monitoreo, evaluacién y supervision.

De los objetivos basicos de la empresa y flujos iniciales de
serviclo—cantidad  fisica (longitud de camino garantizado);
, fortalecimiento institucional (mantenimiento del camino y
Rendimiento capacitacion lograda); calidad (de recorrido, indice de rugosidad,
iniciativas de segurdad, frecuencia de servicio); cambios permitidos
en factores de riesgo y ambiente (reformas regulatorias).

La medida de productividad (vehiculo-kilémetro por hora-hombre
de labor).

Desarrollo de la empresa a mediano y latgo plazo, por ejemplo
Impacto (consecuencias) |bajar costos del flcte, reducir las variaciones regionales de precios,
incremento de las expottaciones, y aumentat los ingresos reales.

Rendimiento/entrada

La agrupacion funcional de indicadores, para realizar un ciclo de evaluacion
de la empresa a los cuales ellos aplica, y las posibles retroalimentaciones, son
mostradas en la siguiente figura.

Ciclo de Evaluacién dela Empresa.

Preparaciéon Implementar Operacion
] \ ] l

identificacién || Disefio Valorar Supervisar Evaluacion
A A

Contexto
Economico
e
Institucional

Indicadores
objetivos
convenidos
con clientes

Indicadores
Contextuales

Indicadores
Diagnéstico

Indicadores
de Riesgo

Indicadores
de impacto de
Desarrollo

INDICADORES DE DESEMPENO DEL SECTOR e
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Para satisfacer estos criterios, los indicadores del sector transporte deben
seleccionarse para cubtir una taxonomia basada en:

.. Accesibilidad, calidad de servicio, eficiencia operacional,
Objetivos o . . . :
financiamiento sustentable, integridad del ambiente y seguridad.
Componentes Infraestructura y setvicios.
Sector  como totalidad y  subsector/modo  (Carreteras,
Enfoque . o iy
Ferrocarril, urbano, aviacion, matitima).
. . Usuarios/clientes; Empresas/proveedores, third
Orientacion . / P /p . (
parties)/reguladores y no usuarios.

Relativamente es pequefio el conocimiento acerca de establecer
combinaciones apropiadas, copias de (benchmarking) indicadores de desempeiio.
Para proveer algin grado de normmalizacién para comparaciones los
indicadores contextuales deberdn incluir desctipciones claves tales como:

Tamafio de Ia actividad de transporte y su valor de crecimiento (por
ejemplo, %o transportado en PIB, niveles y tendencias en ton-km transportada
por cada modo, tendencias en el costo de movimientos en pesos por ton-km),
automévil propio, grado y valor de urbanizacidn, estructura espacial, y
tendencias en la composicion industrial.

Alcances de gobierno impuestos, aranceles, y cargos (por ejemplo, impuestos
a combustibles diesel y gasolina y su impacto sobte el costo de operacion del
vehiculo).

Niveles de competitividad (por ejemplo, regulacién de entrada y concentracion
de relaciones) en mercados de servicios. Este es esencial para medir ¢l alcance de
mejoras en el desempefio, tal como bajar costos de operacion del vehiculo, sobre
usuarios bajar tarifas de transporte y clasificarlas.

Las comparaciones a través de diferentes regiones en un mismo pais, tiene
poderosa “atraccién publica” y “persuasiva”. Sin embargo, cuidado extremo debe
cjercerse en sacar conclusiones normativas de tales comparaciones. Qué
constituye referencias auténticamente itiles de practica deseable, pero situaciones
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especificas requiere determinacién cuidadosa. Por ejemplo, velocidad promedio
de los vehiculos en el Distrito Federal de la ciudad de México no es dl como
referencia para operaciones carreteras.

La taxonomia de los indicadores de desempefio anotados arriba (junto con
indicadores bdsicos contextuales y de riesgos) se adaptan, para establecer los
indicadores para el subsector de autotransporte de carga..

5.3 INDICADORES PARA MEDIR EL DESEMPENO DEL
TRANSPORTE DE CARGA

Lo antedor ha llevado a que algunos autores consideren la necesidad de
hacer una distincién terminologica y metodolégica: referirse a los indicadores de
PRODUCTIVIDAD tinicamente cuando relacione unidades de servicio o costo
relacionados con ellos. Asi sugiere el uso de otros indicadores para medir la
UTILIZACION y otros pata medir el DESEMPENO, a esto las experiencias
bancarias (Banco Mundial, 1995) recomiendan que los indicadores de desempefio
del sector transporte deberfan incluir algunas medidas cualitativas (se presente o

no) los indicadores que reflejan la naturaleza del AMBIENTE INSTITUCIONAL.

Por lo tanto para definir un modelo es esencial realizar un listado de los
indicadores definidos o conocidos en cada una de las distinciones anteriores’.

5.3.1 Medir la productividad.

Para la medicion de la productividad se sugieren los siguientes indicadores:
¥ Toneladas-kilémetro transportadas sobre el costo total de transporte.
¥ Usuarios o centros atendidos sobre el costo total del transporte.

¥ Volumen de bienes transportados a su destino sobre el costo total de
transporte.

¥ Toneladas-kilémetro estindar sobre costo total del transporte.

' Del libro de Tyworlh, Cavinato y Langley basado en: A. 1. Keamey, Inc., Measuring and improving
productivity in_physical distributién (Oak Brook, Iilinois: National Council of Physical Distribution
Management, 1884).
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En el caso que una empresa de transporte este eventualmente interesada en
mejotar su productividad, esto es, por mejorar al interior de la empresa de
transporte. En este sentido, John Dolce, distingue cuatro tipos de indicadores®,
segun una division funcional de la empresa transportista: Indicadores Globales,
en la oficina, en andenes de maniobras v en ruta.

En el caso del los indicadores globales de la flota, dicho autor identifica los
tres siguientes como los mas frecuente en su pais:

@ Toneladas / hora de trabajo
4 Toneladas / hora / trabajador
€  Costo /tonelada.

Para valorar la productividad de las oficinas de la empresa de transporte
dicho autor sugiere:

©  Solicitudes atendidas / hora
@ Costo oficinas / costo total
€ Horas de oficina / horas totales.

Los andenes, por su parte, ienen un tratamiento especial pues requieren
valorarse para saber si no estén retrasando o encareciendo el servicio que se esta
prestando. As{ Dolce recomienda los siguientes indicadores de productividad:

€  Horas — hombre en andén /toneladas
4  Horas — hombre total /costo total del anden
4  Horas — hombre total /costo total de la empresa..

Finalmente, para hacer seguimiento de la productividad de la empresa de
transporte en la parte frecuentemente mas sensible como las rutas, el autor
referido incluye los tres siguientes indicadotes como los més recomendables:

€ Horas- hombte en ruta / toneladas
@ Total de paradas / total de horas de manejo
#  Toneladas / paradas.

* Dolce, John. Flect Management. McGraw-Hill Co. 1984
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Por otro lado Martin Chistopher, en su libro “The Strategy of distribution
Managment”, proporciona una lista amplia de los posibles elementos a ser
considerados como insumos o bien como productos para la claboracién de
indicadores de la productividad de un sistema de distribucién fisica o una
emptresa de transporte (con algunos cambios o adaptaciones menotes al sector
Transporte)

INSUMOS

Recursos humanos
€  Horas de trabajo
©  Horas de consultoria
&  Horas de administracién.

Recursos fisicos
®  Terrenos, edificios
¢ Talleres y almacenes
4 Equipo movil y fijo.

Recursos Financieros

& Capital invertido

4  Costo del capital

i Depreciaciones

¥  Contrbucién al costo total

4 Inventarios.
Energia

4 Combustible

@ Electricidad.
PRODUCTOS

Nivel de servicio
& Tiempos de entrega
€ Confiabilidad
¥ Porcentaje de solicitudes atendidas.
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Unidades de venra
#  Ordenes
i Embarques
4  FEnvios
& Tipos de servicios.

Unidades fisicas

Piezas

Docenas
Envases

Paletas o tarimas
Camuon cargado.

400

Peso o volumen
Kilogramos
Toneladas
Metros cubicos

Densidad.

oo

Valor

Costo de venta de los bienes movilizados
Valor total de los servicios ("cobros")
Valor agregado

S d

5.3.2  Medir Ia utilizacién

Para medir la udlizacién se propone, a manera de ejemplo, el indicador
siguiente: capacidad realmente utilizada sobre capacidad pagada del servicio, ruta
0 de toda la empresa de transpotte (o del 4rea de trifico de una empresa con flota
propia). Los socios de la CANACAR consideran este indicador como la
utilizacién del vehiculo ida y vuelta, ya que siempre procuran que su unidad no
regrese vacia en la prestacién del servicio.

5.3.3 Medir el desempefio

Para la medicién de el desemperio los indicadotes se han agrupado en dos
tipos”.

* Segun Tyworth la fuente original es: Masao Nishi, Measuring the transportation manager’s contribution to

company profits, handling and shipping (Presidencial issue, 1983-1984, pp.83-88).
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&

1. El primero toma como numerador el costo total del transporte y
como denominador una seria de posibles productos o aspectos
de interés. Estos son:

Costo de transporte real sobre costo de transporte presupuestado.

Costo de transporte sobre ventas totales o sobre las unidades vendidas.
Este indicador parece dtl para los clientes del servicio de autotransporte
de carga. Ya que indica el incremento de costo relativo al volumen de
ventas.

Costo de transporte de toneladas — kilémetro & sobre metro ctbico —
tonelada. Estas pueden ser excelentes medidas de la efectividad de las
compras de transporte.

Costo de transporte sobre las unidades de peso 6 sobre las unidades de
volurnen. Las unidades de peso son ampliamente utilizadas y faciles de
capturar; Jas unidades de volumen pueden ser mis exactas para algunas
compafifas.

Costos de transporte sobre kildmetros recorridos. Es este un indicador
principalmente utilizado en la medicién de desempesio de flotas privadas.

Costo de transporte sobre las ordenes o pedidos. Este también es un
indicador util para los usuarios que contratan el servicio de transporte y las
empresas no transportistas que tienen su propia flota. Ya que el indicador
muestra el impacto del transporte en los costos de entrega de una orden o
solicitud de setvicio.

Costo de transporte estindar sobre costo de transporte real

Variables estindar es un valor pre-establecido, basindose en los costos o

tiempos que idealmente o historicamente se desea obtener,

2. El segundo grupo de indicadores no tiene numerador fijo como
en el antetior caso. Estos tienen en comun la preocupacién por
los factores que pueden afectar el setvicio de transporte 0o, mas
especificamente, la calidad del servicio que se esta obteniendo
realmente. Estos son:
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¢ Embarques a tiempo por total de embarques. Importante indicador que es
dificil de obtener, 2 menos que se cuente con un sistema de registro de lo
que los clientes consideren un embarque a tempo.

& Tiempos de recorrido reales sobre tiempos de recorrido estindar.

¥ Tiempo de transito real por tiempo de transito estindat. Este indicador es
especialmentc Wtil para flotas privadas.

¥ Tonelaje embarcado pot capacidad de tonelaje adquirido, 6 volumen
embarcado por capacidad de volumen adquirida. Uno de estos dos
indicadores serfa muy apropiado para medir la utlizacién efectiva de
CAITos enteros.

@ Peso sobre cantidad de 6rdenes 6 pedidos, volumen sobre cantidad de
ordenes, ¢ unidades de producto sobre cantidad de 6rdenes. Uno de estos
tres indicadores podtia mostrar el cambio en los patrones de compra de
los clientes o cambios en las caracteristicas fisicas de los productos.

€  Kilometros recorridos sobre cantidad de ordenes o pedidos. Resalta la
concentracion o dispersion geografica.

&  Peso sobre volumen. Este indicador serfa utl para conocer cambios en la
mezcla del producto o nuevas caracteristicas fisicas

5.4 REQUERIMIENTOS PARA INDICADORES SUSTENTABLES

Es esencial reconocer que la condicion actual de indicadores de desempefio
para el sector de transporte es rudimentario, especialmente con respecto a
“modelos” los enlaces entre intervenciones que cambian el nivel de indicadores
de desempefio y su impacto definitivo sobre obijetivos de desarrollo. Esto surge
de ambas; comprensién limitada de la causalidad entre el transporte como un
servicio intermedio e impacto en bienestar, y la disponibilidad limitada de los
datos apropiados. Los indicadores de desempefio presentados forman una
recopilacién que obliga a generar un programa que permita sistemiticamente
desarrollar un conjunto Gtil de indicadores, mucho s detallé y sofisticado (v
frecuentemente aun inexplorado) conjunto que afina los indicadores
diagnésticos.
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Un papel mejorado para los indicadores de desempefio requiera un esfuerzo
colaborador entre generadores de carga, propietarios de vehiculos, gerentes
empresariales, instituciones financieras, los grupos profesionales externos y por
supuestos los clientes o usuarios. Esto para establecer Ia credibilidad necesaria de
diversos menis de indicadores de desempefio.

Los indicadores de desempeno se consideran una potente herramienta clave
de gestién sobre la empresa.

Se debe reterar que el conocimiento existente en lo que concierne a los
indicadores de desempefio del autotransporte de carga es limitado y no
adecuadamente confiable. El consejo profesional sobre el uso de indicadores de
desempefio, especialmente para la labor de los gerentes, requiere adecuadas
directivas  para el disefio, seleccién, comparacion  (Benchmarking),
implementacién e interpretacién de indicadores establecidos sobre una base
sistemndtica y sana. Esto representa. una tarea importante que sélo progresa con
un soporte explicito de recursos.

5.5 ESTRUCTURA DE INDICADORES PARA MEDIR LA
COMPETITIVIDAD EMPRESARIAL DEL ATUTOTRANSPORTE
DE CARGA EN MEXICO

Una ves mencionados los distintos indicadores en forma terminologia vy
metodoldgica se procede a realizar un consenso con algunas instituciones y de set
posible con algunas empresas de autotransporte de carga para realizar una
comparativa de los indicadores existentes con los indicadores que realmente se
utilizan en la prictica empresarial, y de esta manera definir el modelo para la
medicién de competitividad de las empresas de autotransporte de carga.

Ademds es preciso dejar claramente definido cada uno de los indicadores
por lo cual el transportista puede emplear la hoja metodolégica para identficar y
disefiar indicadores.

De acuerdo al a bibliografia revisada las instituciones visitadas: IMT,
CANACAR, Estadistica Basica del Autotransporte de carga de la SCT, articulos
revistas y paginas de Internet, se propone una estructura de indicadores como se
muestra en las siguientes tablas, a las cuales se le puede agregar o desagregar e
incluso modificar algunos de los indicadores que se presentan en las Tablas 2, 3,
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4, 5, 6, de acuerdo a la informacion que se pueda obtener para definir un modelo
de evaluacion de el desempefio.

Los indicadores marcados en color anaranjado son los mas representativos y
usados actualmente, ya que no necesitan de calculos complejos ni de muchos
datos para su obtencton.

Tabla 2. Indicadores que inciden con el aspecto Econémice — Financiero en
Sector Transporte.

. ESTRUCTURA DE INDICADORES PARA MEDIR 1.A COMP =ITE IVIDAD

EMPRESARIAL DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO.

FACTORES

§El indicador mds representativo en el -
A | autotransporte de carga. Es el Cociente
 Cupitalproducido | ene el costo de la produccion bruta
‘ ' _obtenida de la prestacion del servicio y

el costo de los insumos necesarios para

RENTABIL}DAD : Capital  invertido

| la oprestacién = del  servicio
{Producto/Insumo). '

e Radio promedio de

v Jrado de compentividad,
operacion. G P d

El alcance y cargo financiero para

e Promedio de subsidio (% de . ‘ .
ajustar el cargo a los usuarios.

FINANCIAMIENTO operar perdidas)

SUSTENTABLE Relacidén con (riesgo ajustado) costos

* Cost6 de recuperacion por de capital

mode {%).

. . Estabilidad ciclica.
¢ Quiebra ¢ Bancarrota.
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Tabla 3.

FSTRUCTU R»\ DE INIMCADORES PARA MEDIR LA COMPETITIVIDAD
EMPRESARIAL DEL AUTOTRAN

FACTORES

GLOBALES

- o Costoftoneidﬁa

o ~:o Ccstﬂ mnelada f ruta

, ($ Tt)ﬂé’]ﬂdﬂ) S
Ruta }

| ’fl‘o Cﬁstotﬁmhm

Indicadores de productividad del autotransporte de carga.

PORTE DE CARGA EN MEXICO.

Costo ocasmnado al trasiadar urxa .
jtonelada de un origen a im destin.
. Ya sea utilizando cada una de las

(%) del total.

Costo de oficinas / Costos totales.

: ;cﬁnﬁguracmneb de los camiones o -
T ‘ utifizando Cup ‘camnén.
e L - representativo. o
"(35;1*0&2!3:1(1) SR
-\ kilometro )
o Pormercancia.
Administracion del costo como (Ys)
dei total.
Productividad de las oficinas y
OFICINAS Administracion de personal como personal de la empresa de

fransporte.
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FACTORES

e “;Cunsumb'de‘ combusuble (lums

L metros cuhmos ga;lones

"ffkﬂw¥mmm)

aamumn decombustzb!e ' N

o C‘(:nmumo de combustlble par
tmusportc (htros !/ Rm )

i o .‘fj:Gasolma con plomo

=" Gasolina sin plomo. -

-« Diesel con pomo.
e Diesel sin plomo. -
”P5G%LP

Indlcan la capas:ldad en-servwm
" actual, practicas- de- gcstmn, y

hxmtacwﬁes de recursos

PRODUCTOS =
(servicios conexos o de
valor agregado)

e Maﬂﬁj_]() de menanclaq

- Almacenamiento.
- Embalajes
- Etiquetado ;
.- “Rastreo o seguxmlentc de la
. carga.

- Centro o punio de

- consolidacion.

s Su‘vmo puerta a puerm

 Je Mangcjo df: 1a informacién asociada

 -a las mercancias (fluje dc 1a

I ~;'mf0rma<:1én)

e }Dlseﬂo de rutas bﬂjﬁ dﬁcremes

‘ 'ctrcunstanmas o

‘ Oﬁece asesoria en comercm extenor a
{sus chentes :

Algunos nq
}  numéricos, - pero si otorgan " un.
|- -panorama de las capacidades de-
mﬁ'aestmctura y servicios de ja .
empresa ‘ - ‘

Los servlclos wnaxus son aquellos g

~en los cuales las empresas que
C:Oi]lplten entre si pueden coordinar
| o compartir actividades en Ia
I cadena de valor, o aquelles que
- comprenden productos que son

complementarios y con respecto a

1 los. cuales. es- posnble establecer
,ahanzas entre sus productores .

son mdlcaderes o
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Tabla 4. Indicadores de utilizacién del autotransporte de carga.

R "Ut;hzaclén del vehmulo (1day I
s 7'~vuelta) St

(R Kﬁémetrm pm vehiculapor. N S

CAPYTAL ~  {-  afo. R
S fbf“Tonelada—kﬂémetropor S

- vehiculo por afio:

o Kilémetros vacios /’ total de

o kﬂémetms

e | Porcentaje de la flota en servicio.

¢ (apacidad de carga de la flota

ACCESIBILIDAD .
vehicular.
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Tabla 5.

FACTORES

COSTO DE
SERVICIO
(tarifa del flete)

MODELO DE COMPETITIVIDAD DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

Indicadores de desempeiio del autotransporte de carga.

e Precioton/km.

($ Tonelada\ (%)

kilémetro ;]

o Por mercancia.

¢ Precio tonelada / ruta.

g Toneladu’
. Rumna J

e Precio ton. Nela/ km.

[ Precio

E V;ﬂor Promedlo de ﬁe};
(% por ionelada neta-ki
o Contencdores.
o Por mercancias.

\

j

lometro)

Los precios estan en funcién del
camion y del tipo dc mercancia
transportada.

Se calcula con los costos de
operacidn mdas un porcentaje de
€510s MisSmos.

En ocasiones el precio es fijado
més por la oferta y la demanda que
considerando un porcentaje de
ganancia constante.
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F ACTORES

S R g -7 ' Requicre encuestar datos,
Lo -, Velv:)ctéad promedmde VChiCUlO L e
;(kilémetms por hara)

Urbano
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; 'entregar THel e BE panderade por kﬂém&tms de viaje

T : “§ por vehiculo.  No sxempre(,f
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_ condiciones de congestionamienta | ‘«nonnahnente disponible acerca de
: _(nnmam y%} -~ presencia de congestloﬂ Aplicable
O N -} acarreteras y caminos. arteriales -
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CapfTuLo s

MODELO DE COMPETITIVIDAD DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

Tabla 6.

Indicadores que competen al ambiente institucional

. | Indicador clave contextual.
¢ Costo de Transportaciéon como (%)
del Producto Internc Bruto PIB.
* Lmpleados en transportacidn como
N 0
z%I?A%EDI;ZA (%) del empleados totales. Provee nivel macro del contexto del
TRANSPORTE sector y perspeetivas.
e Ton-km por afio. (del sector
fransporte)
o Ton-Km (del autotransporte de | comportamiento modal,
carga).
Indicador clave de soporte contextual,
Por modo
* Rango de concentracion (por la Indica el grado de conipetencia/poder
firma mas grande y las cinco del mercado, a través de una perspectiva
ESTRUCTURA DE firmas mas grandes, por mercado). |modal.
MERCADO
e Eficiencia minima del tamafio de la | Indica  sustentabilidad / monopolio
empresa como (%) de tamafio de | natural.
mercado.
¢ Trafico en camino relacionado con Da un amplio indicio del balance
FINANCIAMIENTO retorno de ganancias para el sector enlre gastos e ingresos para el
camino / empresas. sector fransporte.
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MODELQ DE COMPETITIVIDAD DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

(ﬂ‘t?ﬂf!ﬁﬂdézﬁﬂ)

INTE

INSTITUCIONAL

SUSTENTABILIDAD
FINANCIERA

km de carril
PIB

¢ Presupuesto del camino en PIB
(%)

Indica 1a importancia de la
infraestructura de camino, figura
facilmente disponible.

Indicador severo de adecuacién de
distribucion para caminos.,

"_”o Mueftos A
o C)trfr::

| ?“::‘;Llamﬁcacwnde ac(:ldentes. L
_ “?-ﬁ_(por m‘lllon vchzcuio-kdemctms)

‘Indxca el

mvel general de‘:"?:

 seguridad del sisterna de caminos,

o Motorizado.
o No-motorizado.

S o Muertos (% dei total dt: i;‘{;ﬁ‘l‘;g:;a definir y g"‘b‘w‘éﬂ de.
SEGURiBAD | peat(mes) | - | B R T
- B ¢ ‘ Inseglmdad en Vlas Ul'bdndbe Indlca Ia {Ziondlcxén parab_ las
B A mtemrbanas : g categonas e usnanqs : més
S | ‘Vuiuerab]e de cammos ; R
t Cdmzpcién'en..&é;nitas; o . ‘
- Mantener asegurado el ﬂeté'(%); -
* Densidad de la red de caminos Medida de la disponibilidad de
[ km ] camino. Necesita ser examinado en
2 ' (82 4 7
ACCESIBILIDAD km? contexto bc.ogr_dﬁco ¥ 'rrilodal.
Indica accesibilidad espaciai; las
o Urbano estadisticas facilmente disponible.
o No-urbano
Registrd de vehiculos en camino La medida bruta de facilidad de
per capita. movimiento personal; necesarios
MOVILIDAD para ser relacionados a indicadores

de accesibilidad.
Descriptivo no normativo.
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AMBIENTE

FACTORES

SERVICIO
EFICIENTE DE
ENTREGA

(faﬂfzﬂwmﬂ 1)

COs (o de usuar camin os

km cireudados

Por vehiculo. Correspondiente a
peaje ¢ impuestos a vehiculos.

INSTITUCI.NAL

Indica el costo total publico y
privade dc uso actual del camino
existente; requiere estimaciones de
costo de operacion de vehiculo
privado.

CARGOSE

b _'hnpuesms rclaczonados conel
I - camino y carga ($ por kﬂometm} .
_I(mmo costos de ﬂpﬂfﬁcién) B

‘ "‘,~"Gravar de unpuestos espccmccs b

¥ Refleja; rﬂcupemaon de costo y Ias o
| f?@_pnhtmas ﬁscaies - )

AMBIENTE =

Q Porvehmu}o

o Umdad de emisién (gm“""eh 1 .‘mtensmad de  emisiones dé

tfescap,es N

kms)

g . B ]($)(combustlbles, reserva, - B , o
IbIPUESTOS o ‘ {vehwuios) (o de precm menor) A ‘
N A Indlca los ca.rgas de 1mpucstosy
= ‘ Lok reglas ﬁscales escncsak:s
“"Caxgos df: nnportamon (an B ‘
~ wvehiculos de transporte- y
- eqmpammﬁm)
3 Numem de camiones con bajas
ﬂmsmnes de contanunantes / total ‘
‘dé camiones.. . o 1 Los datos especaﬁws de ermswnkr ;
B S i son requeridos para propésitos de
CALIDADDE Q‘ (htros/!oneladaa ! k;lometnw}’, disgnosticos. Existen dificultades

1 ;_en la co[eccmn de datos ‘




CapltuLo 5 MODELO DE COMPETITIVIDAD DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

(mfzfmfman) T e
" AMBIENTE INSTI T U c I 0 N A L
FACTORES
Indica intensidad de uso ¥
¢ Intensidad de uso de vehiculo capacidad suficiente de la red
" ) - Idealmente  esto  deber  ser
{(kilémetros por km de carril por .
~ desagregado por categoria de
afio) ; ‘ .
’ camino. Los datos comunmente
son estimados de un muestreo v
CAPITAL ACTIVO encuestas de reconocimiento.
Indica mantenimiento suficiente.
Note que la condicién debe estar
%) Cami “b n st en relacion a la condicion
* ! 2) ;’1 m)tnos Zﬂ _ruena - Justd, “economica’, la cual depende del
0 pobre- condicion. volumen de transito, desagregado
por categoria de camino,
* Libre entrada o no
REGIMEN {domestica/internacional). zz?;f?;titiVida(;clenn(msﬁgca gz
REGULATORIO ! e
gobicrno).
¢ Control de precio o no.

Los indicadores mencionados en la Tabla 6 son de mayor importancia para
las Instituciones competentes las cuales pueden incidir directamente en el
mejoramiento de la infracstructura del camino, sin embargo algunos datos de
estos indicadores son necesarios para calcular algunos otros indicadores en las
empresas de autotransporie de carga.

Los indicadores de desempeno para el autowransporte de carga que se
muestran en las Tablas son sugestivos no prescriptivos ¢ ilustratvo no
exhaustivo. Para cada empresa evaluada, un conjunto de indicadotes claves
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deberia seleccionarse para relacionar estrechamente como sea posible los
objetivos importantes de la empresa. Por lo cual no es necesatio ni posible
considerar todos para una evaluacion.

La pencia técnica en subsectores como el de autotransporte de carga,
advierte que los niveles para indicadores de desempeiio pueden sugerirse como:

Costo de recuperacion

Velocidad promedio

Factor de carga o utilizacién del vehiculo

Seguimiento y rastreo de la carga.

Disponibilidad de activos (% de camiones, remolques etc.)

Accidentes (dafics materiales o muertos)

Sin embargo la mayoria de los indicadores actualmente son ttiles para las
pequefas empresas de autotransporte de carga para el diagndstico "sondea",
"senales de advertencia" y especialmente como barémetros de cambio donde las
cmpresas los utilizan para otientar, identificar, disefiar, evaluar y si es posible
implementar nuevas acciones para mejorar el servicio.

Algunos indicadores sugeridos requerirdn esfuerzo considerable para
obtener los datos locales. Se debe hacer un progreso 1til en el desarrollo de
indicadores de desempefio para el sector transporte y su integracién en la gestién
sobre la evaluacién del subsector de autotransporte de carga.

En algunos casos extremos ni los datos ni la conceptualizacién de un Gtil y
confiable indicador existe en la actualidad.

En el Anexo se describe la secuencia de célculo y métricas de algunos
indicadores de desempefio, para empresas de autotransporte de carga. Esto con
la finalidad de mostrar lo complejo que resulta calcular un indicador que a simple
vista es muy sencillo de comprender.
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De acuerdo a la Estadistica Basica del Autotransporte Federal 2003 es
cvidente que el autotransporte federal cuenta hoy en dia con un marco juridico
desregulado que ha propiciado la inversion privada, con un marco normativo en
proceso permanente de actualizacién y con programas que dan mayor
importancia a los aspectos de atencién al priblico y seguridad en el transporte tal
como se menciono en la hipotesis de la tesis. Debido a que actualmente las
empresas de transporte estin en la capacidad de brindar una ventaja competitiva
funcional a sus contratantes, por medio de un eficiente sistema de distribucion.
Por lo cual ahora las empresas de transporte compiten para atraer las preferencias
de los consumidores.

Del anilisis realizado se deriva la pérdida de importancia relativa de los
precios y de los costos, tradicionalmente utilizados para determinar el grado de
competitividad. Han cobrado relevancia otros indicadores, tales como la
innovacién, el posicionamiento de la marca, la calidad, valor agregado, la
presentacion y diferenciacton del producto/setvicio entre otros.

Entonces es evidente que las empresas de autotransporte de carga, por ser
un producto intangible pueden agregar valor percibido a la prestacién del
servicio, para alcanzar una mayor posicién competitiva, para esto se requiere,
entre otras cosas:

a. La incorporacion de progreso técnico, entendido como la capacidad de
imitar, adaptar y desarrollar técnicas de produccién de bienes y
servicios antes inexistentes en el sector de autotransporte de carga o de
su mejoramiento.

b. La diversificacion de los productos en condiciones de calidad y precio
por lo menos equiparables a los de sus competidores.

c. La adaptacién de nuevas condiciones de competencia en los mercados
y la reconversién de sectores competitivos.

d.  El disefio de servicios de transporte de alta calidad debe partir de los
requerimientos especificos de los clientes y también debe incorporar,
en la medida procedente, la prestacion de servicios conexos que
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aumente la contribucién del transporte al valor agregado de los
procesos de produccién y comercializacién de las empresas usuarias de
él.

¢. En matena de infraestructura carretera se deben consolidar los
corredores logisticos para apoyar el desarrollo econémico sustentable,
la productividad y la competitividad de los sectores industrial,
manufacturero, agropecuario, comercial, turistico y de servicios.

f.  En matena de transporte, reducir los costos de traslado de bienes y
personas asi como promover la integracién productiva y comercial de
los estados con el exterior,

Por otro lado, el transporte se ha convertido en una pieza integrada vy
esencial dentro de las cadenas de produccién globalizadas, pues los avances
tecnoldgicos permiten un abatimiento de los costos de transporte e incrementar
la eficiencia operativa, de tal suerte que se hizo la fragmentacién de la produccion
en distintas ubicaciones geogrificas, y mantener el control de los tiempos de
entrega, solo se logra mediante la conformacién de una eficiente red de
transpotte.

El autotransporte de carga en México, actualmente no es muy participativo
en los servicios multimodales debido en buena medida de la desconexién de la
infraestructura de que dependen. Fsto constituye un problema serio, pues
obstaculiza la competitividad nacional ya que impide el abatimiento en los costos
de transporte de mercancias que deben realizar largos recottidos, en particular las
destinadas a la exportacién. En la economia globalizada es muy alto el valor
estratégico de estos servicios, por lo que México no puede continuar en el rezago.
Para impulsar el desarrollo del transporte multimodal, es necesario homologar la
normatividad y legislacién nacional con la de los paises con quienes realizamos la
mayor parte de nuestro comercio exterior, Entre otros ordenamientos, serd
necesario actualizar el Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional,
que regula la actividad y establece la figura del operador de transporte multimodal
(OTM), responsable de su operacion por medio del ofrecimiento de servicios
logisticos con valor agregado.

Para enfrentar la competencia los hombre-camién y pequefias empresas
transportistas han creado las Empresas Integradoras de Transporte, algo muy
cercano a lo que se pretende alcanzar “ Operadores Logfsticos de Transporte”,
OLT. Como ejemplo de estas empresas estin; Transporte Dual en la ciudad de

83



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Tlaxcala Puebla, con mas de 60 camiones e Integradora de Servicios de Otiente
en Cordoba Veracruz, con méas de 900 vehiculos de carga, esta integradora lleva a
cabo la administraciéon de su estacién de combustible y talleres de mantenimiento
preventivo. Al formarse una integradora se tiene la necesidad de organizar y
controlar los procesos y brindar de ser posible servicios conexos, con lo cual para
operat en condiciones optimas resulta necesario utilizar indicadores para evaluar
el desempefio, con la finalidad de brindar un mejor servicio al controlar los
costos y precios de servicios de flete, peto sobre todo una mejora constante de la
calidad del servicio.

Algo favorable para empezar a utilizar o considerar los indicadores, es la
propuesta hecha el 10 de agosto del 2004 donde se integra el Comité Técnico de
Estadistica y de Informacién Geogrifica del Sector Comunicaciones y
Transportes entre el INEGI y SCT (Secretaria de Comunicaciones y Transporte).
El comit¢ tendrd como objetivo elaborar, coordinar y promover el programa
sectotial de desarrollo estadistico y geografico, en los términos de la Ley de
Informacion Estadistica y Geogrifica (LIEG). Asimismo, como resultado de este
convenio, serd posible coordinar de manera 4gil v con apego a la LIEG,
importantes acciones y proyectos nacionales e internacionales actualmente en
curso entre el INEGI y SCT; asi como los nuevos proyectos de informacién
estadistica y geogrifica, la metodologia, inventatios y normatividad que
proporcionarin mayor calidad, comparabilidad y oportunidad a la informacién
derivada en la materia del sector,

Ademids de lo anterior, a finales del 2003 se lleva a cabo el Programa de
Modernizacion del Autotransporte Federal, con lo cual se reforzard una
estrategia integral que traerd grandes beneficios para los transportistas, para la
economia, la generacién de empleos y para el pais, sefialé el Presidente Vicente
Fox, al presentar este programa, el cual incluye un esquema de financiamiento
liderado por Nacional Financiera y que serd de aplicacién en todo el pafs, de
acuerdo a las reglas que fueron expedidas. Se pretende con dicho Programa,
junto con el decreto de Chatarrizacion que fue publicado el 30 de octubre de
2003 renovar el parque vehicular en el mediano plazo. La meta para el cierre del
2006 -dijo-- es sustituir 14 mil unidades obsoletas por nuevas y seminuevas, y
reducir la antigiiedad promedio de la flota de 17 a 6 afios y medio para el afio
2013. Agregb que este programa de modernizacién de la flota de transporte del
pais también va acompafiado de un programa de modemizacion de la
infraestructura carretera del pafs, para dejar en el afio 2006 cubierta la
modernizacién de todas las redes troncales del pais con sus consecuentes

84



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

libramientos. La estrategia es dotar a todo el sistema de transporte, de manera
integral, con mejor infraestructura, equipos modernos, personal altamente
calificado y reglas del juego claras e imparciales. Por ello, junto con la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico, la Secretatia de Economia, Nacional Financiera,
la industria productora de vehiculos pesados y las organizaciones de
autotransporte de catga y de pasajeros, se trabajé paralela y simultaineamente en
distintos frentes para aprovechar las dreas de oportunidad que permitan poner a
este sector al dia y a la vanguardia. Finalmente el impulso a la actividad del
autotransporte y a la produccién de autobuses y camiones, para que sigan siendo,
cada vez mis, soporte del desarrollo nacional con el propésito de construit un
Meéxico mds competitivo y mids justo, y que eleve los estindares de bienestar de
todas las mexicanas y mexicanos.

El propésito principal de esta nota es un marco conceptual sistematico para
indicadores de desempeilo y proveer conjuntos iniciales de indicadores para el
subsector de autotransporte de carga. La medida conceptual y la interpretacién de
puntos involucrados son algo complejas. Directivas especificas se necesita para la
definicién y recoleccién de datos apropiados para diversos indicadores.

La eleccion de indicadores deberfa adaptarse a los objetivos y naturaleza de
cada de cada empresa. Sin embargo, seguramente la tendencia "Clave" de los
indicadores para ser cominmente usado para juzgar de forma inicial (herramienta
diagnostica) acerca del desempefio. En los afios siguientes toca actuar en un
escenario de alta competencia. Las economias del primer mundo continuarin
siendo muy selectivas al amparo de distintas medidas proteccionistas. Se
evidenciard la sobre oferta de bienes y servicios resultantes del alto indice de
productividad mundial. El gran nivel de conocimiento empresarial y gerencial
hard atin més exigente la pugna por los mejores lugares. El abaratamiento de las
tecnologias de la comunicacién y de la informética y el facil acceso de todos los
mercados a las mismas, darin ventajas a quienes disponen de estos recursos. Por

lo tanto muchas empresas se darin cuenta que no puede competir si no se
dispone de Capital de Trabajo.

Los indicadores de desempefio en ocasiones para evaluar como medidas de
impacto a largo plazo se desarrollo en nuevas practicas dentro de la empresa,
peto tpicamente se estanca, debido al descontento con el nivel de esfuerzo
requerido.
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Los indicadores de desempefio para el autotransporte de catga pueden llegar
a ser una herramienta valiosa de gestion, siempre y cuando, se dejen de utilizar
indicadores no conmensurables, ya que muchos indicadores representan simples
relaciones, no valores absolutos. Sin embargo, su adopcidén en proyectos de
trabajo deberfa sistematicamente controlarse y evaluarse para que la experiencia
pueda incidir en su refinamiento. Esto no sucederi a menos que haya una
demanda genuina para su uso por parte de las empresas de autotransporte de
carga y una cotrespondiente asignacién de los recursos para su aplicacién y
desarrollo.

Las empresas de autotransporte de carga deben utilizar niveles de
indicadores que los lleve a realizar “mejotres pricticas” en la prestacién del
servicio, ya que no se puede siempre a la vez mejorar eficiencia, economia o
bienestar social etc.

Queda como linea de investigacion para tesis futuras llevar a cabo dicho
estudio 2 un nivel mis complejo que serfa un estudio de la competitividad del
autotransporte de carga en México.

Con las consideraciones anteriores el modelo se puede basar en aspectos
claves para evaluar a una empresa de autotransporte de carga por medio de:

- Indicadores para el servicio.
- Indicadores para la eficiencia operativa.

Estos indicadores en conjunto permiten evaluar a la empresa y comparar su
desempefio con ella misma en afios anteriores y saber como estin haciendo las
COsas CON respecto sus mas cercanos competidores.
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A NEXDO

SECUENCIA DE CALCULO PARA ALGUNOS INDICADORES DE
DESEMPENO DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

Es pertinente mostrar los pasos para calcular el valor de algunos
indicadores que si bien representan un valor numérico, para encontrar su valor
es necesario tomar en consideracién otros indicadores, y realizar un desatrollo
para encontrar la formulacién del indicador deseado como es el caso del
indicador de desempefio para los costos de transportacién.

A. INDICADORES DE SATISFACCION AL CLIENTE

Siempre los clientes ticnen requerimientos que deben ser satisfechos, con
estos requerimientos se deben disefiar los instrumentos de medicién y captacién
de informacién que permita evaluar la percepcién y expectativas del cliente. En
este sentido se debe proceder de la siguiente manera.

a)  Establecer y validar con el cliente los requisitos por él valorados.
b)  Ponderar con el cliente los requisitos para ser valorados.
©) Definir la escala con la cual el cliente valorar cada requisito.

d)  Asignar un valor numérico a cada nivel de satisfaccién, para poder
cuantificar en un solo indicador el grado de satisfaccion.

€)  Proceder a disefiar el proceso de captacién y procesamiento de la
Informacion.
f) Analizar las desviaciones encontradas y encontrat los pasos para el

mejoramiento.

B. INDICADORES DE COSTO DE OPERACION

De acuerdo a la estructura de costos de operacién vehicular para
transporte de carga, es indispensable analizar inicialmente los indicadores de
costos, de acuerdo a la configuracion del vehiculo y realizar una aplicacién de
estos teniendo en cuenta los parimetros propios de la movilizacién de
mercancias y en las condiciones establecidas por la prictica.

Los indicadores son valores que describen la forma en que se ocasiona el
costo de operar un vehiculo de transporte de carga en México.
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Para el caso de los costos vartables se calcula cuanto le cuesta al propietario
movilizar un vehiculo cargado un kilémetro.

Iin costos fijos se evaliia cuanto es el costo que debe asumir un propietario
de camidén en un mes por poseer un vehiculo de estas caracteristicas.

B.1 COSTO TONELADA RUTA

En el transporte de carga se presentan dificultades en la determinacién del
valor del flete, entendiéndose éste como la contraprestaciéon econdémica que la
empresa de transporte le otorga al propietario del vehiculo por la utilizacién de su
equipo en la movilizacién de mercancias entre un origen destino.

EFICIENCIA OPERATIVA

Para la eficiencia operativa se define una estructura de costos de operacién
vehicular en una metodologfa de calculo para definir el costo de transportar una

tonelada de carga por las vias nacionales teniendo en cuenta la configuracion del
vehiculo.

VARIABLES

La operacién de un vehiculo de transporte de carga ocasiona una setie de
costos al propietario, los cuales para efectos de la metodologia de carga propuesta
se clasifica en:

¢ Costos Vanables
e Costos Fjjos
® (Costos que dependen del producido bruto

En la siguiente Tabla B.1 se muestran las variables forman parte de la
estructura de calculo,

En el caso de los conceptos que hacen parte de los costos variables se
ticne en cuenta 3 parimetros para él calculo del indicador de costo
correspondicnte.

- Precio del elemento
- Cantidad
- Frecuencia de cambio o reparacién en Km
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Tabla B.1 Variables estructura de costos

COSTOS YARIABLES COSTOS FIJOS OTROS COSTOS
Peajes Seguros Comisién conductor
Combustible Salarios y Prestaciones Gastos de Administracion
Llantas Parqueadero Descuentos Administrativos
Lubricantes Impuestos

Filtros Recuperacion de Capital

Mantenimiento

Lavado y Engrasado

Imprevistos

Con base en los parimetros mencionados en el siguiente cuadro se
mencionan los conceptos correspondientes al rubro de mantenimiento, para
vehiculos T352 o cualquier otra configuracion de semirremolque, los vehiculos
C2 y C3 tienen diferentes configuraciones.

FRECUENCIA | COSTO MANO DE RENDIMIENTO =
CONCEPTO KM OBRA (costo +mano de
obra)/Frecuencia.

MOTOR
CAJA
EMBRAGUE
DIFERENCIAL
FRENOS
FRENQS (Campanas)
DIRECCION
HOJALATERIA Y PINTURA
CARPA
ELECTRICOS (MANTENIMIENTO
ELECTRICOS (Cambio)
TRAYLER
TRAYLER (Kin-ping, tomamesa)
SUSPENSION

RODAMIENTOS
Eje Delantero

Eje Trasero

Trayler (3 ejes)

Diferencial

INDICADOR MANTENIMIENTOC $/KM = Sumatoria de rendimiento.
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En esta figura sc muestra de manera detallada todos los conjuntos que
hacen parte del rubro mantenimiento con sus frecuencias, el valor total de
repuestos, mano de obra y el rendimiento en $/Km para vehiculos T3S2.

PARAMETROS DE OPERACION

Para el tiempo empleado en cada recorrido, buscando una aproximacién a la

realidad teniendo como soporte la experencia prictica de los propietados de
vehiculos.

Para la evaluacién de cada recortrido, entendido éste como origen-destino o
viaje sencillo entre dos (2) localidades, se tienen en cuenta los siguientes aspectos:

- Velocidad promedio por recorrido
- Tiempo empleado en carga — descarga y consecucién de carga
- Horas laborables en el mes

VELOCIDAD PROMEDIO SEGUN RECORRIDO

De acuerdo a la complejidad de la topografia, por la cual circulan los
vehiculos de transporte de carga se disefié una metodologia de cilculo de tal
manera que se tuviera en cuenta el tipo de transito por el cual transitan los
vehiculos en México.

Para determinar una velocidad promedio por ruta teniendo en cuenta que
los vehiculos transitan por tetreno plano, ondulado y montafioso, se desarrollé la
sigutente férmula:

V.Promedio Ruta = VPTU *%TU + VPTC*%TC + VPTE*%TE.

Donde:

- VPTU = Velocidad promedio en transito urbano.

- VPTC = Velocidad promedio de transito en carreteras.

- VPTE = Velocidad promedio de transito especial. (alpguna
caracteristica especifica).

- %TU = Porcentaje en transito urbano

- %TC = Porcentaje de transito en carreteras

- %TE = Porcentaje en transito especial.
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Los pardmetros de velocidad en los tres (3) tipos de transito puede variar
para los distintos vehiculos y distintas capacidades de carga. Por cual es necesario
establecer o calcular velocidad promedio para cada tipo de transito y ruta.

TIEMPO DE CARGUE DESCARGUE Y CONSECUCION DE
CARGA

Se calcula con base en la experencia prictica, el tiempo que emplea un
vehiculo en descargar un viaje, conseguir nuevamente carga para transportar y
efectuar la nueva operacién de cargue de mercancias.

Al respecto se consideraron dias laborables de 12 horas efectivas teniendo
en cuenta, las condiciones de operacién actual en lo relacionado con los tiempos
de cargue y descargue de la carga.

HORAS LABORABLES EN EI. MES

Se considera que en condiciones normales un vehiculo realiza sus
operaciones durante 24 dias, laborando 12 horas diarias, lo que arroja como
resultado que un camién en México, dispone para prestar su servicio de 288
horas en el mes.

NUMERO DE RECORRIDOS EN EL MES

Para el cilculo del namero de recorridos que un vehiculo de transporte de
carga puede efectuar en un mes, en las rutas que hacen parte de su recorrido, se
utiliza la siguiente secuencia de férmulas:

- Velocidad promedio Ruta (k”}'};om)

Tiempo promedio) Distancia en Ruta km.
de movilizacion J

Es el tiempo empleado por un vehiculo en movilizarse entre el origen y el
destino de un recorrido.

por  recorrido movilizado y consecucion de carga

(Tiempo total J (Tiempo promedio] (Horas de cargue descargue)
= +
Es el gempo efectivo (horas) que emplea el vehiculo para realizar una
operacion completa en una ruta determinada. La consecucion de carga son las
horas en espera hasta tener carga.
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Niimeros de recorridos) (Horas laborables al mes)
en el ‘mes

) {Tiempo toral por recorridoi)

COSTOS TOTALES DE OPERACION

Para ¢l calculo del costo total de operacion por ruta, se relacionan las
siguientes variables:

- Costo variable por tonelada ruta (Anexo 8, 9, 10)

- Comision del Conducror incluido facror prestacional vy descuenros
admumstranvos (13.3%)

- Costos de administracion (5% del costo total)

La secuencia de calcudo para determinar €] costo total de operacion es en
esencia la planteada en la metodologia inicial disefiada por el Ministerio de
Transporte de Colombia |, con la variante del traslado del costo que ocasiona la
administracion del vehiculo a un factor final de calculo como se muestra:

Costo  fijo  mes
Numero  recorridos
mes  Ruta

(Costo Fijo Ruta)=
(Coste  Tomelada Rutay= Costo Fijo Ruta
(Tonelada Ruta)(Capacida (mneladas))
(Costo  variable Ton— Ruta)

(1-0.1333)

Subtotal )_(Cusw Fijo ton—Ruta) + (Costovariable ton—tura)
Costo  Operacion

S

(Casz‘o Total 0peracién):(3ubt0fal Costo Oper‘acién:}i 03

B.2 COSTO TONELADA RUTA-COSTO PONDERADO

Ortra torma de calcular el valor de este indicador de una torma mais sencilla
cs por medio de




( Costo N (ZT an. lransporta dasfmta) (Costo total de  operacicn | ruta )
Lmnelada Ruta }

(Z‘ toneladas  transporfa das )

B.3 VARIACION COSTO PONDERADO

En Ia determinacidn de este valor se utiliza 1a distribucion de movilizacion
de la carga en el pais v la variacidn real de costos que corresponde a la diferencia
de costos cn dos afos consecutvos.

Variacion Z(d{)%rencia costos en dos afios consecutivos \toneladas/ ruta)
Costo  Ponderado Ztoneladas

B.4 COSTO TONELADA KILOMETRO

Esta Determinado por los costos de operacion relacionados con las
distancias entre un otigen v un destino para lo cual se utliza la siguiente férmula:

Costo 3 (Co:stﬁ de aperacio’n vehz’czdar')__
Promedio Ton/km {Dis tan cia)

C. TRANSPORTE DE LIQUIDOS.

En la definicién del precio de fa prestacion del servicio para el transporte
de liquidos, es mmportante tener en cuenta que este es un caso particular del
transporte de mercancias,

I.as variables particulares son:
¢ la capaadad del vehiculo sc mde en galones, litros, temendo en

cuenta la capacidad volumétrica del tanque recipiente en la cual se
efectua la movilizacion.

® [ operacion del vehiculo mraducida en el nimero de recorndos que
efectivamente puede realizar en una unidad de ttempo determinada.




Las variables que se pueden tener en cuenta son:

- Indicador de costo varable por km de acuerdo a la configuracién
(acv)

- Indicador de costo fyjo de acucrdo a la configuracion (ICF)

- Longitud de la ruta (km) (LR)

- Valor total de los peajes en cada ruta por recorrido (VP)

- Numero de viajes en el mes que efectia normalmente un carro
tangue pata prestar el servicio en cada ruta (INY)

SECUENCIA DIE CALCULOS

Conservando integralmente la metodologla de costos de operacion, se
debe efectuar los siguientes cdleulos, con el fin de obtener un valor de costo roral
por unidad de carga va sea para este caso galones, litros, etc.

CALCULO COSTO VARIABLE

Iniciahmente se obtiencn ¢l costo varable para la ruta de acucrdo a la
siguiente formula:

CV.Ruta ={lLongituddela Ruta*1L.C.V.)+ VP

cre CV/ Ruta
Galon Capacidad del  vehiculo en  galones

Posteriormente sc calcula el costo fjo por ruta y umdad de carga.

CF. Ruta = Costo fijo / mes (1CF)

Capacidad  galones.

Costo total por galones - ((CV / Galén + Capacidad en gatones) |
. | (1-0.133

(1.03)
El factor 1/{1-0.133) es parte integral de la metodologia propuesta.

1.05 factor que corresponde al 5% de los costos de administracion del
vehiculo.
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D. TRANSPORTE DE VOLQUETAS

En razon de que la metodologfa de calculo de costos de operacién
vehicular es flexible admite un anélisis de casos particulares de transporte, ésta es
aplicable al transporte de materiales en vehiculos tipo volco.

Para este caso las vaniables participantes son:

¢ C(apacidad del vehiculo: En los volcos la capacidad se mide en
metros cubicos (m’), resultantes del calculo de la capacidad
volumétrica de la carrocerda.

¢ Operacion del Vehiculo: Se determina mediante el calculo del
numero de recorridos que un vehiculo tipo volco puede realizar en
la unidad de tiempo de referencia, que para efectos de mayor
tlustracion, se toma como el mimero de recotridos en el mes que
una volqueta puede realizar en el recorrido objeto de analisis.

VARIABLES DE CALCULO:

Las variables que se deben tener plenamente identificadas para el calculo
total del costo de operacién son:

- Indicador de costo variable por km de acuerdo a la configuracién
(ICV), el cual se encuentra en el cuadro No. 6

- Indicador de costo fijo en pesos por mes de acuerdo a la

configuracién (ICF), ver cuadro No. 6
- Longitud de la ruta de anilisis en km (LR).
- Valor total de los peajes en cada ruta por recorrido (VP).

- Nuamero de recorridos que realiza normalmente una volqueta en la
ruta objeto de andlisis (INR).

SECUENCIA DE CALCULO
Udlizando integralmente la estructura de costos, se deben efectuar los

siguientes calculos para obtener el valor del costo total por metro cubico de
acuerdo a la configuracion.
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Calculo costo variables
Se determina el valor del costo variable / m3 por la ruta de analisis.
CV. Ruta =( Longitudde laruta ¥ ICV}4- VP

cy o C¥. Ruta
m’ Capacidad del volquete (m’)

CALCULO COSTO RUTA

Se determina el valor del costo fijo/para la ruta objeto de andlisis.

CF. Costo  fijo mes™*(ICF.)

Ruta No. de recorrides mes (NR.)

Cr._  CF. Ruta

m'  Capacidad m”

L’ 3
Costo fotal  por m’ :{(—QV—'&T-‘-»_%- e n—?-—)——l*l.OS

(1-0.133) |

E. TRANSPORTE DE CARGA LIVIANA

En transporte se realizan viajes con productos manutacturados de los
cuales hay gran cantidad que aun cuando no ocupan la capacidad roral del
vehiculo en peso st esta ocupando la capacidad volumétrica complera de la
carroceria, constituyendose en consecuencia en un viaje cargado completo para
efectos del calculo de los costos de operacion.

Fsta sttuacion es importante tenerla en cuenta a la hora de la
determinacion del costo de operacion vehicular, por lo tanto, para este caso, se
debe calcular ¢l costo total generado por el recornido de analisis. (C'1)

A
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VARIABLES DE CALCULO

Fn la determinacién del costo total por recorrido para carga liviana se
debe tener en cuenta las siguientes variables:

¢ Indicador de costo vatiable por km (ICV) de acuerdo a la
configuracién {ver cuadro No.6)

o Indicador de costo fijo (ICF) cn pesos/mes de acuerdo a la
configuracién. (ver cuadro No.6)

s Longitud de la Ruta de Analisis en km (LR)

e Valor total de los peajes en cada ruta por recorrido (VP)

e Numero de recorridos en el mes que puede realizar normalmente
un vehiculo en la rura de andlisis (NR).

SECUENCIA DE CALCULO

Para determmnar el costo total de operacion que se ocasiona por un
recorrido con carga liviana se debe seguir la siguiente secuencia de calculos:

Tnicialmente se determina el valor de costo variable por ruta (CVR).

CVR =(ICV*Longitudde la Ruta )+ VP

Posteriormente se calcula el costo fijo por Ruta (CI'R)

S
crr="E
NR

Finalmente se calcula ¢l costo total por recorrido (CTR).

CTR :{ﬂqfﬁgﬁ}@z *1.05
| (1-0.133)

J.os indicadores y procedimiento de calculo, aqui presentados, son
sugestivos mds no normativos, por ser obtenidos de las diferentes fuentes
bibliogrificas de manera aislada, por lo que, en su utihizacion cs necesario caleular
algunos parametros e incluso realizar modificaciones pertinentes segun sea el
caso de estudio.
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