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PREFACIO

a presente obra nacié como una propuesta dentro de las lineas de investigacién
de la carrera de Planificacién y Gestién del Transporte Terrestre del Instituto Superior
Tecnoldgico Tsa’chila, como texto gufa para la asignatura de Administracion del Trans-
porte y como fuente de informacion bibliogrifica para la produccién cientifica y
académica de la institucion en sus diferentes carreras que oferta en la actualidad; por
lo que en comparacién con otros libros que se hayan escrito sobre el mismo tema, éste
es tinico en dos aspectos fundamentales: el énfasis de la administracién como ciencia
aplicada al transporte y la economfa para reconocer la importancia de este sector en el
desarrollo econémico y social de las sociedades.

Ademds, otras de las caracteristicas importantes de la obra es el enfoque didéctico que
se desarrolla en cada capitulo para un mejor entendimiento y aplicacion de los conte-
nidos con el desarrollo de ejercicios practicos que refuerzan el proceso de ensefianza
aprendizaje de los estudiantes del Instituto Superior Tecnolégico Tsa’chila, en ese
sentido, el material incluido se ajusta perfectamente a los contenidos de la asignatura
de Administracién del Transporte, asi como a otros cursos académicos relacionados
tanto para docentes y profesionales.
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INTRODUCCION

sta breve introduccion explica la organizacion del libro y provee un acercamiento a los
contenidos de cada capitulo, pues éste consta de cinco capitulos cada uno con un enfoque
a la administracion del transporte.

En el capitulo uno se realiza una breve introduccién a la administracién del transporte
realizando una breve revisién de los fundamentos de la administracién a partir del enfoque
de sus distintas escuelas del pensamiento, pasando de la escuela de la administracion cienti-
fica hasta la teorfa de los sistemas. Luego se realiza un andlisis de la importancia del
transporte, sus variables principales y una revision de los modos y medios de transporte,
caracterfsticas, ventajas y desventajas. Finalmente se revisan conceptos de derecho y econo-
mia del transporte.

En el capitulo dos se realiza un andlisis a la gestién administrativa del transporte, especifica-
mente al entorno del sector, legislacion y reglamentacion del transporte terrestre, permiso,
contratos, seguros y documentacion. Facturacion de los servicios en las diferentes modalida-
des y un breve acercamiento a los costos de explotacion.

En el capitulo tres se realiza un andlisis de la administracién de la operacién del transporte
urbano, infraestructura para la operacion del servicio. Paradas, calidad del servicio en el
transporte, principios de mantenimiento y costos de operacion.

En el capitulo cuatro se analiza la planificacién y administracion del transporte, su funcién
y seleccion de los diferentes modos y finalmente en el capitulo cinco se realiza.




un acercamiento de las finanzas empresariales en la administracién del transporte, pasando
por un andlisis de los distintos estados financieros hasta el uso y aplicacién de las razones y
datos financieros.

Esperando que su lectura sea de utilidad tanto para estudiantes como para docentes y
profesionales, porque es lo que se ha pretendido con el desarrollo de esta obra.




CAPITULO1

1 INTRODUCCION A LA ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE

e
T
s -\

COMPETENCIAS DE DESEMPENO PARA ESTE CAPITULO

eComprender los fundamentos de la administracién

eldentificar las distintas escuelas del pensamiento de la administracion
eEntender los fundamentos e importancia del transporte.

e Analizar sus variables fundamentales.

eEstudiar los modos y medios de transporte, ventajas y desventajas.
eAprender fundamentos de derecho y economia del transporte.
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1.1 FUNDAMENTOS DE ADMINISTRACION

Etimolégicamente la palabra administracion proviene del latin:
ad que significa direccién, tendencia.
minister que significa subordinacién, obediencia.

La administracién ha evolucionado en su forma de ser concebida, pasando desde la administracién
tradicional (1880-1970) con los aportes y diferentes enfoques de los méds conocidos pensadores de
las escuelas clasicas como:

1.1.1

1.1.2

1.1.3

1.1.5

Escuela de la Administracién Cientifica: Frederick Taylor (considerado el padre de la
administracién cientifica, buscaba la racionalizacién del trabajo mediante el método cientifi-
co), Frank y Lilian Gilberth (desarrollaron estudios de tiempos y movimientos), Henry Gantt
(gréfica de Gantt para la organizacion de las actividades en el trabajo), Karl Barth (desarrollé
célculos buscando la eficiencia de las maquinas), y Harrington Emerson (formulé doce
principios de eficiencia sobre los cuales se desarrollaron los primeros conceptos de planeacion
estratégica).

Escuela de Administracién General e Industrial: Henry Fayol (fundador de la escuela
clasica de la administracion, formulé catorce principios en su libro “Administracién Industrial
y General”)

Escuela de las Relaciones Humanas: Elton Mayo, John Dewey, Kurt Lewin (mediante un
estudio en la fabrica Hawthorne buscaban humanizar la administracién), Mc. Gregor (distin-
gui6 dos hipétesis bdsicas alternativas sobre las personas y su posicién ante el trabajo a las que
denominé Teorfa Xy Teorfa Y. Observé que el comportamiento del lider frente a sus subordi-
nados depende de lo que el lider piense de ellos. Segtin esto se adoptaré un estilo de lideraz-
go), Frederick Herzberg (fundamenta su teorfa en el ambiente externo y en el trabajo del
individuo mediante los factores higiénicos o insatisfactorios y los motivadores o satisfactorios),
Mary Parker Follet (trabajé como tedrica de la administracién y la politica, introduciendo
frases tales como resolucién de conflictos, poder y autoridad), Abraham Maslow (creador de
la teorfa de la autorrealizacion. Padre de la psicologia humanistica y de la famosa “Pirdmide de
Necesidades de Maslow”).

Escuela de Sociologia y Psicologia: Chris Argrys (creador de la teorfa de la madurez, junto
con Kurt Lewin formé el Centro de Investigaciéon de la dindmica de grupo y aprendizaje
organizacional).

El Modelo Burocratico: Max Weber (creador de la teorfa burocratica que estd unida por
normas y reglamentos previamente establecidos por escrito y que establece los cargos segtin
el principio de jerarqufa. Las personas son escogidas



por méritos, mediante evaluaciones o examenes de oposicién y a cada tipo de organizacion le
corresponde también un tipo de autoridad que puede ser tradicional, carismatica, racional o
legal).

1.1.6 Escuela Estructuralista: Renate Mayntz (estudi6 la estructura de la organizacién en tres
formas, jerarquica, democritica y de autoridad. Definié la comunicacién como elemento
primordial), Amitai Etzioni (estudié la tipologfa del comportamiento organizacional),
Chester Barnord (defini6 las funciones del ejecutivo y la teoria de autoridad y sus elemen-
tos), Ralph Dahrendorf (Realizé andlisis estructural y de comportamiento prestando
atencion a los conflictos y las fuentes que lo generan para buscar soluciones).

1.1.7 Teoria de los Sistemas: Ludwing Von Bertanlanffy (estudié a las empresas como el
conjunto de unidades reciprocamente relacionadas mediante la integracién de las ciencias
naturales y sociales a la administracion).

En el periodo de 1970 y 1990 surge la administracion estratégica y otros enfoques como:
e El enfoque sociotécnico de Tavistock (1975)

® La Teorfa Z de Ouchi que busca crear una nueva cultura empresarial en un ambiente
integral que permita la auto superacién para el bien propio y de la empresa (1980)

e La filosofia de la Calidad Total que surge en Japén después de la segunda guerra mundial
y que se caracteriza por una actitud permanente haca la mejora continua, mediante el control
estadistico de los procesos, el justo a tiempo y circulos de calidad. Pasando por la inspeccién
de los productos (1920), el control de calidad de los procesos (1940), el aseguramiento de la
calidad (1960), la gestion de la calidad total (1980) hasta la actualidad, en donde se incorpo-
ra todo lo anterior en un solo proceso para satisfacer las necesidades de los clientes o
consumidores de un bien, producto o servicio.

e Enfoque de Reingenierfa (1990). Esta es una herramienta que dirige la transforacion
organizacional, asegurando el cambio radical en los procesos empresariales y el redisefio de
los mismos orientados a resultados con enfoque al cliente mediante la creacién de valor.

Jon esta nueva filosoffa hacia los procesos orientados a resultados con enfoque al cliente se han
C
planteado nuevas definiciones y conceptos de administraciéon como los siguientes:
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1.2 DEFINICIONES

“Proceso de conseguir que se hagan las cosas con eficiencia y eficacia, a través de otras personas y
junto con ellas” (Robbins & Decenzo, 2002, pag. 5).

De acuerdo con esta definicién la administracién es un proceso que necesita elementos de entrada
que pueden ser las necesidades de las personas que deben ser satisfechas (elemento de salida) con
eficiencia; es decir, optimizando recursos (relacion costos-insumos-productos) y con eficacia que
significa cumpliendo los objetivos (metas-indicadores) planteados; para lo cual requiere el esfuerzo
de un conjunto de talentos denominado equipo de trabajo.

“La administracion es el proceso de planear, organizar, dirigir y controlar el uso de los recursos para
lograr los objetivos organizacionales” (Chiavenato, 2004, pag. 10)

Al ser la administracién un proceso, se pueden denominar subprocesos administrativos a la planifi-
cacién de actividades y operaciones, organizacién del conjunto de recursos, que pueden ser
humanos, financieros, materiales y de informacién, direccién hacia el logro de una meta y control
para retroalimentar el proceso.

Igualmente, Hitt, Black, & Porter (2006) definen la administracion como el proceso de estructurar
y utilizar conjuntos de recursos orientados hacia el logro de metas, para llevar a cabo las tareas en
un entorno organizacional.

De esta manera, la administracién es un proceso que se desarrolla en todas las organizaciones, de
manera estructurada y coordinada para el cumplimiento de objetivos y metas comunes.

De acuerdo con Amaru (2009) la administracién es el proceso de tomar decisiones sobre los
objetivos y la utilizacién de los recursos. Abarca cinco tipos principales de decisiones, llamadas
también procesos o funciones: planeacién, organizacién, liderazgo, direccién y control.

Es decir que también el liderazgo fundamentado en la habilidad de conducir a los integrantes de
una organizacién también es un subproceso importante en la administracion; por tanto, la diferencia
entre las empresas que tienen éxito y las que no es la buena administracién que se desarrolla en las
mismas.

1.3 FUNDAMENTOS DEL TRANSPORTE

El transporte puede definirse como el movimiento de personas y mercancfas a lo largo del espacio
fisico mediante seis modos o sistemas de transporte: carretero, ferroviario



aéreo, acudtico, flujo continuo y no motorizado, o alguna combinacién de éstos. (De Rus, Campos,
& Nombela, 2003, pag. 3)

Por tanto, el transporte requiere ser un servicio de calidad en términos de seguridad, regularidad,
oportunidad, entrega a tiempo y eficiencia.

De acuerdo con Tejero (2009) el transporte se ocupa de todas las actividades relacionadas directa o
indirectamente con las necesidades de situar los productos con los puntos de destino, con unos
condicionantes de seguridad, rapidez y costo.

El adecuado desempefio de la Logistica depende en gran medida del Transporte. Su relacién con los
P g P g p

programas de abastecimiento y distribucion constituye un proceso dindmico que exige una alta

coordinacién.

Para la administracién del transporte es necesario contar con un amplio conocimiento sobre sus
componentes como: modo, medios e infraestructura entre otros aspectos, ya que este ayuda a
distribuir regionalmente poblacion, industrias e ingresos, dinamizando la economfa en todos los
sectores en general.

1.3.1 IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE

El transporte de pasajeros pertenece al sector terciario o de servicios, de acuerdo con la clasificacion
de Clark (1940) de las actividades econémicas que divide a los sectores en tres: primario (agricultu-
ra), secundario (industrial) y terciario (servicios).

El transporte de mercancias es una funcién de extrema importancia dentro del mundo de la
distribucién, ya que estan involucrados factores bésicos, tales como la calidad del servicio que se le
brinda a la gente.

Una correcta gestion del transporte desde el punto de vista logistico obliga a que el responsable esté
involucrado no sé6lo de las tareas del dia a dia, sino que sea parte de los planes estratégicos y tacticos
de la empresa, para adaptar sus necesidades a medio y largo plazo.

1.3.2 VARIABLES FUNDAMENTALES

Conocer y analizar las variables fundamentales que componen al transporte y c6mo manejarlas en
forma adecuada permitird mejorar la administracion del mismo.

1.3.2.1 La distancia entre el origen y el destino. Es clave porque define el tipo de nivel de servicio
deseado y la eleccién de la forma de transporte.

1.3.2.2 La oferta del transporte. Porque dependiendo del pais las redes de transporte cambian.




1.3.2.3 El destino final del transporte. El pais o ciudad demandante es fundamental para definir el
transporte a utilizar.

1.3.3 MODO Y MEDIO DE TRANSPORTE
1.3.3.1 MODO DE TRANSPORTE

Es el sistema o método por el cual se va a generar el traslado de mercancias u otro tipo de objeto de
un lugar a otro. Teniéndose los siguientes modos:

e Sistema Carretero.

e Sistema Ferroviario.

e Sistema Acuatico.

¢ Sistema Aéreo.

¢ Sistema Flujo Continuo.
e Sistema No Motorizado.

1.3.3.2 CARACTERISTICAS MAS RESALTANTES DE LOS DIFERENTES MODOS
DE TRANSPORTE

1.3.3.2.1 SISTEMA CARRETERO

a. Es el mas flexible, dentro de los sistemas motorizados.

b. En Ecuador, es el sistema motorizado terrestre con la red mds completa de vias (conexio-
nes o medios).

c. Tiene poca restriccién en cuanto a curvatura y pendiente.

d. Alta restriccion de la velocidad, no mayor de 130 Km/hora.

e. Usado para el transporte urbano e interurbano.

f. Es un sistema de transporte que practicamente es de "puerta a puerta".

g. Tiene gran demanda como Transporte Publico.

h. El transporte de mercancias (bienes) se realiza a través de los vehiculos pesados, de
diferentes caracteristicas de carga.

1.3.3.2.2 SISTEMA FERROVIARIO

a. Red menos profusa en los diferentes paises, en Ecuador es muy poca.

b. Es menos flexible, que el Sistema Carretero

c. Tiene mayores restricciones de curvatura y pendiente.

d. Alcanza velocidades de hasta 580 Km/hora.

e. Es usado en el transporte urbano e interurbano, tanto de pasajeros como de carga.
f. Por lo general, es un sistema de transporte “bimodal".

g. Produce poca contaminacion ambiental, y menor consumo de energfa.

h. Es usado principalmente como Transporte Piblico.

' Sinénimo de abundante



1.3.3.2.3 SISTEMA ACUATICO

a. Es un sistema de transporte muy lento, en relacion con las distancias recorridas.

b. Tiene mayor capacidad de carga, en comparacion a los otros sistemas.

c. Existe menor costo de transporte para las grandes distancias.

d. Es poco utilizado a nivel de los paises latinoamericanos, porque no se ha creado una red
fluvial interna adecuada.

e. A nivel internacional, mueve gran parte de la carga, tanto como la importacién y la exporta-
cion.

f. Este sistema comprende dos (2) subsistemas: navegacion interior y navegacion ocednica.

1.3.3.2.4 SISTEMA AEREO

a. Actualmente es el sistema de transporte mds veloz.

b. Tiene poca capacidad de carga.

c. Posee grandes facilidades de accesibilidad a lugares dificiles.

d. La movilidad de pasajeros en los paises latinoamericanos a nivel internacional
es casi enteramente en este sistema.

e. Comprende tres (3) subsistemas: aviacién comercial, general y militar.

1.3.3.2.5 SISTEMA FLUJO CONTINUO
a. Usado principalmente en el transporte de materiales y bienes.
b. Es muy limitado para el fransporte de personas.
c. Es bastante lento en comparacion con la velocidad de los otros sistemas.
d. Comprende fres (3) subsistemas: tuberias, correas transportadoras y cables.

1.3.3.2.6 SISTEMA NO MOTORIZADO

a. Es el sistema con la mds baja velocidad.

b. Sus componentes estructurales ocupan poco espacio.

c. Tiene gran flexibilidad de movimientos.

d. Requiere poca inversion en estructuras fisicas, gasto operativo y de manteni-
miento.

e. Comprende dos (2) subsistemas: el peatdn y el transporte de traccién de
sangre (animales, bicicletas o carretas remolcadas).

Dentro de la variedad de los modos de transporte existentes, se han creado nuevas posibilidades y
formas que posibilitan su entendimiento. A continuacién, se definen algunas:

e INTRAMODAL: Combinacién entre vehiculos de la misma modalidad de transporte. Un
ejemplo es un simple trasbordo de avién, en el que coordinan dos aviones para realizar un mismo

trayecto.

e INTERMODAL: Coordinacién de no mas de dos modalidades. Muy frecuente en el transporte

de mercancias en que se combinan trayectos acudticos y terrestres.
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e MULTIMODAL: Coordinacién de mds de dos modos. Andlogo al caso anterior, pero
combinando un mayor nimero de modalidades (terrestre, acudtico, aéreo). También se
puede derivar en transporte: unimodal y bimodal.

1.3.3.3 MEDIO DE TRANSPORTE

Hace referencia al tipo de vehiculo que se implementard para realizar la operacién.
Ejemplos:

e Sistema Carretero: automoévil, camiones, motocicletas.

e Sistema Ferroviario: ferrocarril, subterraneo (metro), monorriel.

e Sistema Acuaético: barcos, ferries, cruceros, lanchas, gabarras.

e Sistema Aéreo: aviones, avionetas, helicépteros.

e Sistema Flujo Continuo: tuberias, correas transportadoras, cables.

e Sistema No Motorizado: peatdn, bicicletas, traccién a sangre animal.

1.3.3.4 CLASIFICACION DEL TRANSPORTE

e Segtin el ambito de operacion:
o Nacional: El autorizado para realizarse entre distintos puntos del territorio
nacional.
o Internacional: El autorizado a realizar con el exterior del territorio nacional.
o Mixto: El autorizado entre distintos puntos del territorio nacional y del exterior.

¢ Segtin la nacionalidad de su matricula:
o Nacional: Si la matricula ha sido expedida en el pais.
o Extranjero: Si la matricula ha sido expedida por otro pais.

¢ Segtin el medio natural donde opera:
o Maritimo: Navegacion por mares (maritimo), rios (fluvial), y lagos (lacustre).
0 Aéreo: Navegacion por aire (aéreo).
o Terrestre: Circulacién en tierra (terrestre).

¢ Segtin su funcién:
o Carga: Mercancias
o Pasajeros: Personas
o Encomiendas: Pequefios bultos. Normalmente este tipo de transporte se hace en
compartimentos especiales en el transporte de pasajeros.

¢ Segiin el modo:
o Ordinario: Un solo modo de transporte (terrestre, acuético, aéreo).
o Multimodal: Dos 0 mas modalidades de transporte.
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1.3.4 DEFINICION DE LA ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE

La administracién no es una ciencia exacta por lo que se fundamenta en principios genera-
les flexibles que pueden aplicarse a cualquier actividad o situacién de la empresa.

Tabla 1. Definicién de la administracién del transporte

ALCANCE RECURSOS ESPECIALIDAD
Empresa Administrativos Administracion General
Naturaleza Materiales Administracion de la Produccion
Capital Financieros Administracion Financiera
Trabajo Humanos Administracion del Talento Humano
Mercado Mercadotécnicos Administracion de Ventas
Mercancias/Bienes/Productos Transporte Administracion del Transporte

Nota: La administracién del transporte tiene el alcance en mercancias/bienes/productos.

De acuerdo con Sanchez (2008), el transporte es una funcién clave en la cadena de suminis-
tro. Actia como un vinculo fisico entre clientes y proveedores, permitiendo el flujo de
materiales y recursos. Aspecto importante puesto que representa el mayor costo en la logisti-
ca debiéndose principalmente a dos razones; la primera es el costo asociado al proceso y
transformacién de los productos y la segunda es el costo asociado a la energfa utilizada para
el traslado de los materiales y productos que se movilizan a lo largo de la cadena de suminis-
tro.

Por lo tanto, la Administracién del Transporte, en otras palabras, es la planificacién, organi-
zacion, direccion y control de la logfstica en la cadena de suministro de una empresa. Por lo
que se desprende que su funcién principal es maximizar el beneficio de los accionistas o
duefios de la empresa con el menor riesgo, optimizando costos y gastos en la logistica
utilizando adecuadamente sus recursos.

En resumen, la administracién del transporte es un proceso fundamental para la adecuada
circulacién de la Logfstica en la Cadena de Suministro.

e Logistica: Planificacion, ejecucion y control de la entrega de productos desde la
planta de produccién hasta el cliente final en cantidad, calidad y tiempo correctos.
Suele incluir procesos como la gestién del transporte, la flota, el almacenamiento,
planificacién de pedidos, inventarios de los productos o la previsién de la oferta y
demanda entre otros.
Etimoldgicamente la palabra logistica proviene del griego “logistikos” que significa saber
calcular y razonar.
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La palabra logistica, que etimolégicamente procede del griego (flujo de materiales), se empieza a
aplicar en la empresa a partir de la década de los sesenta, si bien su origen procede de la jerga
militar, que la empez6 a emplear a partir de la Primera Guerra Mundial como funcién de apoyo para
el abastecimiento y control de los recursos necesarios para las actividades bélicas. (Anaya, 2007,
pdg. 22)

“En la empresa la palabra logistica se relaciona de una forma directa con todas las actividades
inherentes a los procesos de aprovisionamiento, fabricacién, almacenaje y distribucién de produc-
tos” (Anaya, 2007, pag. 22).

“La misién de la logfstica es contar con los bienes o servicios necesarios, en el lugar, tiempo y
condicién deseada, previendo las contingencias y administrando los costos” (Duque, 2007, pag. 11).

e Cadena de suministro: Es la que controla todo el flujo de trabajo en la gestién de los
productos, desde el almacenamiento de materias primas, inventarios, distribucién, hasta el
contacto final con proveedores y clientes. Por lo tanto, la logistica es un componente
importante en la cadena de suministro como se puede observar en la siguiente figura:

Cadena de Suministros Flujos de la
Medio ambiente global cadena de
suministros

Coordinacion entre compaiiias
(Transporte funcional, proveedores
de terceros, manejo de relaciones, < Productos—>
estructura de la cadena de

suministros)
Coordinacién Marketing
entre funciones Ventas
(confianza, Investigaciony <« Servicios >
compromiso, desarrollo
riesgo, Prondsticos * Informacién® Satisfaccion del
dependencia, Produccion cliente/Valor/Productividad/Ventaj
comportamientos) Compras - Recursos_’ competitiva
Logistica financieros
Sistemas de
Informacion
Finanzas < Demanda-»
Servicio al
cliente

Proveedor del proveedor-
proveedor-empresa focal-cliente <  Pronésticosy
del cliente-cliente

Figura 1. Modelo de direcci6n de la cadena de suministros

Fuente: Mentzer et al, “Defining Supply Chain Management”, Journal of Business Logistics,
Vol. 22, Nam. 2 (2001), pag. 19.
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Aunque comtinmente se suelen utilizar ambos términos, tanto logistica como cadena de
suministros, son conceptos diferentes que deben manejarse cuidadosamente para analizar la
importancia de cada uno de ellos ya que la administracién del transporte juega un papel
fundamental en cada uno de estos procesos.

Como se puede observar en la figura anterior la Logistica forma parte de las funciones
orientadas a la satisfaccion de cliente, siendo un proceso de valor, indicador de la productivi-
dad y ventaja competitiva para las empresas.

1.4 FUNDAMENTOS DEL TRANSPORTE TERRESTRE

Dentro de la cadena logistica del comercio exterior, el sector de transporte es uno de los
eslabones mds importantes donde dirigen la mirada las autoridades de pafses interesados en
preservar la integridad del territorio, su infraestructura y sus ciudadanos, contra acciones
ilegales provenientes fundamentalmente del terrorismo internacional.

1.4.1 CRITERIOS MINIMOS DE SEGURIDAD

® Los socios comerciales. Los transportistas deben tener por escrito, procesos verifica-
bles y comprobables, que permitan hacer verificaciones a sus clientes y proveedores,
incluyendo a sus agentes transportistas, contratistas y prestadores de servicio, asi como,
verificar procedimientos para nuevos clientes que les permitan conocer mas alld de su
situacion financiera.

® Procedimiento de seguridad. Deben existir procedimientos escritos que permitan
verificar a clientes y proveedores, asi como identificar factores y/o pricticas especificas que
permitan someterse al escrutinio del transportista.

® Clientes y proveedores. Como los trasportistas tienen la dltima responsabilidad de la
mercancia que es cargada a bordo del trdiler, deben comunicar la importancia de la seguri-
dad en la cadena de suministro y custodiar la cadena como aspecto fundamental de la
seguridad de la empresa.

® Procedimientos de inspeccién del medio de transporte. Las inspecciones al transporte
deben ser sistemdticas y deben realizarse durante la entrada y salida del transporte y en el
punto de embarque de la mercancfa.

e Seguridad del camién. La integridad del trdiler se debe proteger contra intrusos y

material ilicito. Los transportistas continuamente deben implementar procedimientos para
mantener la integridad de sus traileres.
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¢ Seguridad del contenedor. Se deben utilizar precintos de alta calidad que satisfaga y/o
exceda los estdndares actuales de la norma ISO PAS 17712 cuando se transporte un conte-
nedor.

® Proceso de documentacion. Deben existir procedimientos para asegurar que toda la
informacién sea utilizada en el proceso de embarque de la mercancia. Debe ser legible,
completa, exacta y protegida contra el intercambio, pérdida o introduccién de informacién
errénea.

1.4.2 TIPOS DE VEHICULOS DE CARGA.

Los vehiculos de transporte de carga ya sean de estructura rigida o articulados, como remol-
ques y semirremolques, cuentan con carrocerias especializadas segtin las caracteristicas de
la carga a movilizar. En el mercado de transporte terrestre se encuentran, entre otros, los
siguientes tipos de vehiculos:

e Cami6n de plataforma abierta.

e Cami6n con carrocerfa de estacas y lona para cubiertas.

e Camién cerrado tipo furgén, para carga general, refrigerada o isotérmica.
e Cami6n tolva.

e Camiones para cargas especiales (Transporte de vehiculos, animales).

1.4.3 CLASES DE SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

De acuerdo con la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, se
establecen las siguientes clases de servicios de transporte terrestre:

® Piblico,

e Comercial; y,

® Por cuenta propia

1.4.4 VENTAJAS Y DESVENTAJAS

1.4.4.1 VENTAJAS

e Sector atomizado. El servicio de transporte terrestre opera en un mercado compuesto por
numerosos compradores y vendedores en el cual ninguno ocupa un papel preponderante; es
decir, ninguno ejerce una posicién que le permita influir en el equilibrio del mercado.

® Genera mucho empleo.

e Se puede transportar desde pequefos paquetes.

e Existe un vehiculo adaptado a cada producto de acuerdo con su volumen, peso, entre otros
aspectos.
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® Es el unico medio de transporte que por sus caracteristicas puede realizar el servicio
puerta a puerta.

® Facilidad de carga y descarga, libertad de horarios.

® Programacion de entregas y recogidas.

e Facilidad para el transbordo de mercancias con el ferrocarril y el maritimo. Multimodal.

¢ Velocidad media en transporte.

e En la corta y media distancia es el medio utilizado para los servicios urgentes, just in time.
® Mds econémico.

1.4.4.2 DESVENTAJAS

 Altamente contaminante por las emisiones de gases y residuos.
e Sometido a restricciones de tréfico.
® Mayor siniestralidad y accidentes.

1.5 FUNDAMENTOS DEL TRANSPORTE AEREO

Este modo de transporte, en principio, se pensé y desarroll6 tinicamente para pasajeros; sin
embargo, gracias al uso de contenedores aéreos y al disefio de nuevos aviones destinados a
carga; el volumen de mercancias transportado por este medio se incrementa afio tras afio.
Los adelantos en la navegacion aérea, de las telecomunicaciones y de las facilidades electré-
nicas ha permitido que la aviacién haya progresado de forma asombrosa.

1.5.1 VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL TRANSPORTE AEREO
1.5.1.1 VENTAJAS

¢ Rapidez: Es el medio de transporte mds rdpido para largas distancias. Resulta imprescin-
dible para envios urgentes, de mercancias perecederas o de alto valor monetario.

¢ Seguridad: Es el medio de transporte con menor riesgo de dafios de la mercanciay a la
accion de robos.

¢ Cobertura geografica: Es el medio de transporte que ofrece mayor cobertura geogrifica,

acortando distancias alrededor del mundo, lo que le convierte en el medio de transporte
preferido para la optimizacién del tiempo de llegada de los productos.
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1.5.1.2 DESVENTAJAS

e Coste elevado: Resulta el més costoso de todos los medios de transporte) por kg. Trans-
portado).

e Carga limitada: Debido a la capacidad de carga por peso o por volumen del avién y las
medidas de las puertas y accesos.

1.5.2 TIPOS DE AVIONES

Segtin el tipo de carga que transportan:
¢ Avién comercial: Destinado basicamente al transporte de pasajeros, que suele llevar algo
de mercancia en la bodega.

® Avién de carga: Destinado al transporte de mercancia en su totalidad.

e Combi-mixto: Son las aeronaves utilizadas para el transporte de todos los pasajeros y de
carga.

1.5.3 SUJETOS OPERADORES DE TRANSPORTE AEREO

® Aerolineas.

e Agente de carga internacional.

e Agente de aduana.

® Terminales de carga del transportista aéreo.
¢ Terminal de almacenamiento.

e Usuario.

1.6 FUNDAMENTOS DEL TRANSPORTE ACUATICO

El transporte acudtico representa casi la totalidad de los servicios internacionales de
movimiento de carga, con cifras del orden de trillones de délares.

Es el modo mas utilizado en el comercio exterior, porque se caracteriza por su bajo costo
operativo. Debido a su capacidad, este modo se beneficia de las economfas de escala.

1.6.1 PRINCIPALES VENTAJAS Y DESVENTAJAS O RIESGOS

1.6.1.1 VENTAJAS

2Cuando se logra una produccién proporcionalmente mayor de la produccién ante un aumento de
todos los factores productivos, se dice que se alcanza una economia de escala”. (Godoy, 2001, pag. 75)
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e Gran capacidad de carga y adaptabilidad para transportar toda clase de productos, de
volimenes y valores.

1.6.1.2 DESVENTAJAS

e Menor frecuencia de los servicios aumenta la duracién del almacenamiento (baja rotacién
de inventarios).

® En muchos paises, la infraestructura portuaria no es la adecuada, lo que produce conges-
tiones y gastos de sobreestadia.

® No tiene la misma accesibilidad que el transporte aéreo.

1.7 FUNDAMENTOS DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

El transporte ferroviario es un sistema de transporte de personas y mercancias guiado sobre
una via férrea, aunque existen otros medios de transporte que emplean otro tipo de guiado
como los trenes de levitacion magnética. Este tipo de transporte tiene varias ventajas
comparativas como las siguientes:

1.7.1 VENTAJAS

® Minimo consumo de combustible por tonelada/kilémetro transportada que constituye una
buena alternativa para largas distancias.

® Permite el transporte de gran variedad de mercancfas.

® Menor contaminacion, por ende, minimo impacto ambiental.

® Movimiento de grandes cargas, sobre todo granéeles y contenedores.

® Baja tasa de siniestralidad.

e F4cil control y seguimiento de las mercancfas.

eIntermodalidad: gran interaccion entre el tren y el barco o el camion.

1.7.2 DESVENTAJAS

® Necesidad de grandes infraestructuras.

¢ Medio inflexible, solo puede ir a donde haya rieles tendidos.
e Tiempo de transporte relativamente alto

® Menor rapidez.

En el Ecuador la Empresa Publica de Ferrocarriles Ecuatorianos EFE proporciona servicios
de transporte mixto, para pasajeros, turistas y carga. Cuenta con trenes a diésel, eléctricas y
vapor, autocarriles y ferro camiones. Su misién es “administrar y operar eficientemente el
sistema ferroviario nacional ofertando productos turisticos innovadores con altos estandares
de calidad, excelencia, responsabilidad social, favoreciendo el desarrollo profesional del
talento humano y el fortalecimiento de las economias locales”. De igual manera su visién es
convertirse junto con su marca “Iren Ecuador” en el principal Tren Turistico de Sudaméri-
ca.
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1.8 CARACTERISTICAS Y ELEMENTOS DE UNA RED DE TRANSPORTE

Una red de transporte es la que permite el transporte de servicios, productos, personas,
informacién desde uno o varios puntos u otros puntos de forma bidireccional o unidireccio-
nal; para lo cual son elementos fundamentales aspectos como: sefializacién e informacién
de operaciones y mantenimiento.

Una red de transporte sostenible se fundamenta, por lo tanto, en la eficiencia; es decir, en
la optimizacién de recursos y en la disminucién de elementos nocivos para el medio ambien-
te y los seres humanos.

En la actualidad, la capacidad global de transporte refleja la potencia econémica de un pafs,
ya que para su desarrollo econémico no basta con tener una gran produccién, sino que
también ha de tener la facultad de poder transportarla a cualquier lugar del mundo para
ampliar los mercados consumidores. Los medios de transporte deben ser eficaces, es decir,
deben poder transportar personas y mercancias a cortas o largas distancias, al mds bajo coste
y en el menor tiempo posible, por lo que su modernizacién ha de ser permanente y, més
importante adn, deben contar con las infraestructuras y redes necesarias para llegar a
cualquier destino. (Larrodé, Gallego, & Fraile, 2011)

La red de transporte estd compuesta por las rutas de autobuses, los ramales de los sistemas
colectivos, minibuses, tren ligero y metro que operan en la cuidad. Las caracteristicas y
elementos de una red de transporte segtin Molinero Sanchez (1997) son:

® Cobertura de 4rea o cuenca de transporte (usuario y comunidad): Se define como el drea
servida por el sistema publico siendo su unidad de medida el tiempo o la distancia recorrida
a pie y que resulta aceptable caminar.

e Sinuosidad: (usuario): Es la relacién entre la distancia recorrida por el vehiculo entro dos
puntos y la distancia aérea (en linea recta) entre estos mismos puntos.

e Conectividad: Esta se expresa por el porcentaje de viajes que se puede realizar sin
transbordos y depende de los patrones de viaje y la red existente, asf como entre rutas y
lineas.

® Transbordos: Es deseable que se minimicen los transbordos entre rutas de transporte
publico debido a que implica mayores tiempos de espera para el usuario, éstos representan

un componente importante en los recorridos de transporte pblico.

¢ Velocidad: Determina la atraccién de pasajeros que puede atraer una ruta.
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e Infraestructura: Las unidades de transporte, terminales y paradas, los talleres de manteni-
miento, los derechos de via y otras inversiones de capital.

¢ Costos de operacion: Estos se ven afectados de varias maneras, principalmente por la
extension de las rutas, traslapes y troncales.

1.8.1 TRAMITACION Y TRAFICO DE MERCANCIAS

La tramitacion y trafico de mercancias se refiere a los procedimientos aduanales de importa-
cién y exportacion de mercancfas.

La tramitacién comprende, como su nombre lo indica, los trdmites a realizar antes y después
de los procesos de importacién, exportacién y transito, aplicando en todos los casos el marco
tedrico legal correspondiente; lo cual es fundamental para la introduccion, salida y transito
de mercancias a través del Territorio Nacional.

El Servicio Nacional de Aduana del Ecuador tiene por objeto facilitar el Comercio Exterior
y ejercer el control de la entrada y salida de mercancias, unidades de carga y medios de
transporte por las fronteras y zonas aduaneras de la Republica, asi como quienes efecttien
actividades directa o indirectamente relacionadas con el trafico internacional de mercan-
cfas; determinar y recaudar las obligaciones tributarias causadas por efecto de la importa-
cién y exportacion de mercancias, conforme los sistemas previstos en el cédigo tributario;
resolver los reclamos, recursos, peticiones y consultas de los interesados; prevenir, perseguir
y sancionar las infracciones aduaneras; y, en general, las atribuciones que le son propias a las
Administraciones Aduaneras en la normativa adoptada por el Ecuador en los convenios
internacionales. (Servicio Nacional de Aduana, 2015)

De acuerdo con el Instituto de Promocién de Exportaciones e Inversiones PRO ECUA-
DOR, para la tramitacién de exportaciones; pueden realizar exportaciones tanto los ecuato-
rianos como los extranjeros residentes en el pafs, como personas naturales o juridicas. Para
poder exportar es necesario cumplir los siguientes requisitos para ser exportador ante el

Servicio Nacional de Aduana del Ecuador SENAE:

e Contar con el Registro Unico de Contribuyentes (RUC) otorgado por el Servicio de
Rentas Internas (SRI).
® Registrarse en la Pagina Web del Servicio Nacional de Aduana del Ecuador (SENAE).

Una vez registrado como exportador, es necesario conocer que todas las exportaciones deben
presentar una Declaracién Aduanera Unica de Exportacion y llenarla segtin las instruccio-
nes contenidas en el Manual de Despacho de Exportaciones en el distrito aduanero donde
se tramita la exportacion.

Las exportaciones deberdn ser acompafiadas de los siguientes documentos:
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e RUC de exportador

e Factura comercial original

e Autorizaciones previas (cuando el caso lo amerite)

e Certificado de origen (cuando el caso lo amerite)

® Registro como exportador a través de la pagina Web del Servicio Nacional de Aduana del
Ecuador.

® Documento de Transporte

Para la tramitacion de importaciones el Instituto de Promocién de Exportaciones e Inversio-
nes PRO ECUADOR, determina que una importacién es la nacionalizacién de mercancias
extranjeras ingresadas al pafs para su libre disposicion; uso o consumo definitivo, una vez
realizado el pago respectivo de los tributos correspondientes al comercio exterior. Pueden
importar todas las personas naturales o juridicas, ecuatorianas o extranjeras radicadas en el
pais.

Antes de importar se deben realizar los siguientes pasos:

e Obtener el Registro Unico de Contribuyentes (RUC) otorgado por el Servicio de Rentas
Internas (SRI).

® Registrarse como importador ante la Aduana del Ecuador, ingresando en la pégina:
www.aduana.gob.ec, link: OCE"s (Operadores de Comercio Exterior), mend: Registro de
Datos. Una vez aprobado el registro se podra acceder a los servicios que otorga el Sistema
Interactivo de Comercio Exterior (SICE).

® Dentro del SICE, se debe registrar la firma autorizada para la Declaraciéon Andina del
Valor (DAV), opcién: Administracion, Modificacion de Datos Generales.

e Finalmente determinar el tipo de producto a importar, observando que éste cumpla con
los requisitos de Ley. Esta informacién se encuentra establecida en las Resoluciones No.
182, 183, 184 y 364 del Comité de Comercio Exterior (COMEX), www.produccion.gob.ec/-
comex link: Resoluciones.

También si se requiere se puede buscar asesorfa y servicios de un Agente de Aduana, quien
realizara los tramites de desaduanizacién de las mercancias, realizando la Declaracién
Aduanera Unica (DAU), envidndola electrénicamente a través del SICE y presentandola
fisicamente a la llegada de las mercancias. El listado de los Agentes de Aduana Autorizados
se encuentra en la pdgina web: www.aduana.gob.ec

1.9 OPERACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE URBANO

De acuerdo con la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, el
Estado garantizard la prestacion del servicio de transporte publico; para lo cual se prohibe
toda forma de monopolio y oligopolio en el servicio de transporte terrestre, mismo que estara
sujeto a la celebracién de un contrato de operacion.
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Art. 56.- El servicio de transporte ptblico podrd ser prestado por el Estado, u otorgado
mediante contrato de operacién a compaiifas o cooperativas legalmente constituidas. Para
operar un servicio publico de transporte deberd cumplir con establecidos en la presente Ley
y su Reglamento. Comprende también al que se presta mediante tranvias, metros, teleféri-
cos, funiculares y otros similares y serd servido a través de rutas, cables o fajas transportado-
ras preestablecidas.

Art. 57.- Se denomina servicio de transporte comercial el que se presta a terceras personas
a cambio de una contraprestacién econémica, siempre que no sea servicio de transporte
colectivo 0 masivo. Para operar un servicio comercial de transporte se requerird de un permi-
so de operacion, en los términos establecidos en la presente Ley y su Reglamento. Dentro
de esta clasificacion, entre otros, se encuentran el servicio de transporte escolar e institucio-
nal, taxis, carga liviana, mixto, turfstico y los demds que se prevean en el Reglamento, los
cuales serdn prestados tinicamente por compafifas y cooperativas autorizadas para tal objeto
y que cumplan con los requisitos y las caracteristicas especiales de seguridad establecidas
por la Comisién Nacional.

Art. 58.- El transporte por cuenta propia es un servicio que satisface necesidades de movili-
zacion de personas o bienes, dentro del dmbito de las actividades comerciales exclusivas de
las personas naturales y/o juridicas, mediante el uso de su propio vehiculo o flota privada.
Requerird de una autorizacion, en los términos establecidos en la presente Ley y su Regla-
mento. No se incluye en esta clase el servicio particular, personal o familiar. Por lo tanto, se
prohibe prestar mediante esta clase de transporte, servicio ptiblico o comercial.

Art. 59.- El transporte internacional de personas y mercancias, es un servicio de transporte
publico garantizado por el Estado, consecuentemente, se requerira de un contrato de opera-
cién de acuerdo con los términos establecidos en la presente Ley, y se regira adicionalmente
por los tratados, convenios y acuerdos internacionales suscritos por el pafs.

Art. 60.- El transporte fronterizo de personas y mercancias, es un servicio pablico que se lo
realiza s6lo dentro de los Iimites establecidos para la zona de integracion fronteriza respecti-
va, requerird de un contrato de operacion, de acuerdo con los términos establecidos en la
presente Ley, y se regird adicionalmente por los tratados, convenios y acuerdos internaciona-
les suscritos en el pafs.

1.10 FUNDAMENTOS DE DERECHO

Los fundamentos de derecho que debe contemplar la administracién del transporte, en
especial el transporte terrestre, se encuentran establecidos en las siguientes leyes y
reglamentos:

¢ Constitucién de la Republica del Ecuador.

® Ley Orginica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.
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® Reglamento a la Ley de Transito-ANT.

® Cédigo Orgénico de la Produccion, Comercio e Inversiones.

® Reglamento para el funcionamiento de aeropuertos.

® Ley de Aviacion Civil.

*(Codigo Aerondutico.

® Ley de Navegacion.

e Convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte maritimo de mercancfas.
® Convenio sobre aviacién civil internacional.

® Ley Orgénica de Aduanas.

e Tratados internacionales, entre otras.

1.11 FUNDAMENTOS DE ECONOMIA

La Economia del Transporte es la rama de la teorfa econémica que se ocupa del sector
transporte, y que estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el transporte de
personas y bienes, y que contribuyen a la vida econémica y social de los pueblos. (Duque,
2007, pag. 1)

El transporte se encuentra fuertemente relacionado con la economfa, dado que estd vincula-
do a los procesos de expansién del desarrollo econémico de los pafses, asi como de sus
actividades de produccién.

De acuerdo con Godoy (2001) la economia es una disciplina que se sustenta en dos ideas
claves:

® Los bienes son escasos.
e La sociedad debe utilizarlos en forma eficiente, frente a las maltiples necesidades de las
personas.

Un andlisis econémico permite determinar el costo de lograr determinados objetivos, es
decir cudles serdn los efectos generados por las decisiones adoptadas. Muchas personas
utilizan esta informacién para lograr llegar con mds claridad a la comunidad, por ejemplo,
construir un kilémetro de carretera equivale a cientos de desayunos escolares o la construc-
ci6n de un tdnel; que permite disminuir el tiempo de viaje entre dos ciudades; equivale a
cientos de casas para sectores de bajos ingresos. (Godoy, 2001, pdg. 12)

De acuerdo con Andrade (2003) a la Economia se la define como el estudio de los medios
utilizados por el hombre para estructurar los recursos de la naturaleza, asi como sus
propios esfuerzos de trabajo para crear y sostener el fomento de su bienestar material,
igualmente como el procedimiento de administracion que tiende a equilibrar
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ingresos y gastos mediante una conveniente distribucion de los recursos en cualquier
situacion.

En ese sentido la Economia se complementa con la administracién ya que la una estudia los
medios y los recursos y la otra la conveniente distribucion de estos. También se relaciona
con el transporte debido a que ésta es una actividad productiva que se encuentra en un
continuo proceso de expansién y modernizacion.

1.11.1 LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE

La Economia del Transporte es la rama de la teorfa econémica que se ocupa del sector
transporte, y que estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el transporte de
personas y bienes, y que contribuyen a la vida econémica y social de los pueblos. (Duque,
2007, pdg. 1)

La Economia del Transporte estudia la contribucién del transporte en la vida econémica y
social de los pueblos, su andlisis es parte de la teorfa econémica, ya que su accion se traslada
a los costos, esto hace que las empresas establezcan estrategias para actuar en el mercado y
los gobiernos y entidades supranacionales las regulen.

En el Ecuador el transporte es regulado por el Estado, por ejemplo, el transporte de carga
pesada, de pasajeros, las infraestructuras como terminales, aeropuertos y vias, as{ mismo
estas requieren una estrategia empresarial para su accionar en el mercado, al igual que en el
transporte maritimo, aéreo y fluvial. Entender la naturaleza de estos mercados, asi como los
principios que rigen su funcionamiento, requiere conocer cé6mo se producen y demandan
los millones de desplazamientos de personas y mercancias que se realizan diariamente,
cémo se fijan y regulan los precios de los servicios e infraestructuras de transporte y cudles
son los impactos que el transporte tiene sobre otras actividades.

Es la rama de la ciencia econémica que estudia la movilidad de mercancias y personas a
través de los diferentes modos de transporte e infraestructuras viales y su afeccion en la vida
econémica y social de los habitantes de una localidad.

El transporte es un sector de la economfa y se clasifica en subsectores, de primer orden que
incluye a los pasajeros, mercancias y las operadoras, de segundo orden los tipos de transpor-
te taxi, bus, escolar, carga liviana, pesada, turismo, cuenta propia, ente otros, y las activida-
des que dependen del transporte como las fabricas, comercios, microempresas, mercados,
lugares turfsticos, entre otros.

La economia del transporte tiene objetivos cuantitativos los mismos que puede ser:
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® Valor agregado bruto.
¢ E] dinamismo del sector
® Los niveles de trafico

1.11.1.1 VALOR AGREGADO BRUTO (VAB)

Es el indicador que registra la riqueza generada por los productores de bienes y servicios de
un sector econémico especifico.

Los sistemas de transporte pertenecen al sector servicios de la economia, por tanto, mide el
valor agregado bruto del transporte, la variacién de sus precios, desagregacion por activida-
des, la participacién de los modos del transporte, crecimiento empresarial, variacién de
viajeros por modo de transporte, transporte de mercancias, entre otros. Estos se los estable-
cerd en términos absolutos y/o relativos, asi como en ciertos casos de acuerdo con un afio
base o indice.

Segtin establece el Banco Central del Ecuador para el célculo del VAB se deben considerar
los siguientes elementos:

® Produccién Total: Indica el grado de utilizacién de todos los factores que intervienen en
el proceso de produccion. Como la utilizacién de insumos, mano de obra, capital y bienes y
servicios para obtener otros bienes y servicios.

¢ Consumo Intermedio: Es el valor los bienes y servicios como insumo por un proceso de
produccién, excluidos los activos fijos cuyo consumo se registra como de capital fijo. Los
bienes y servicios pueden transformarse o consumirse en el proceso productivo.

e Valor Agregado: Este indicador se define como el valor de la produccién, menos el valor
del consumo intermedio, y es una medida de la contribucién al PIB hecha por una unidad
de produccién, industria o sector; este saldo contable puede expresarse en términos brutos
0 netos, seglin contenga o no el consumo de capital fijo.

¢ Producto Interno Bruto (PIB): Es el valor de los bienes y servicios de uso final genera-
dos por los agentes econémicos durante un periodo.

Este indicador se obtiene al dividir el Valor Agregado de la Actividad transporte para el valor
del Producto Interno Bruto (PIB). Es un indicador que se expresa en porcentaje. Valor
Agregado de la Actividad Transporte (VAB Transporte) per cdpita se lo obtiene de la division
del Valor Agregado de la manufactura para la poblacion.
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1.11.1.2 EL DINAMISMO DEL SECTOR

Se refiere al crecimiento del sector transporte y logistico, bdsicamente a la demanda que
registran todos los participantes de este sector, a las inversiones, a la mano de obra contrata-
da o poblacién ocupada en este sector, a la cadena logistica del valor.

La demanda en el transporte estd dada en base al volumen de carga o al nimero de pasajeros
que se requiere utilizar el servicio de transporte, en el primer caso, un transporte de carga
liviana o pesada dependiendo el volumen, en el caso de pasajeros el servicio de un bus
interprovincial, intraprovincial, intracantonal o internacional dependiendo de la distancia.
Todos ellos se establecen en base a un precio o tarifa calculada para el servicio.

El dinamismo del servicio dependerd de la calidad y del precio establecido. La tarifa, es un
rubro que se transfiere al valor total de la carga, o al viaje del pasajero. En nuestro pafs, el
célculo tarifario de la carga terrestre de mercancias se lo realiza a través del ndmero de
kilometros recorridos por el volumen transportado, en el caso de los pasajeros, el ente
regulador del sector establece metodologias de célculo, tanto para buses intracantonales,
interprovinciales, interprovinciales, taxis convencionales, ejecutivos y mototaxis.

Cabe recalcar que las metodologias externas para el calculo de las tarifas del transporte son
aplicables y reconocidas en el pafs. La calidad se mide por el tiempo de traslado, el servicio
al usuario, la tecnologfa utilizada, el nivel de seguridad, el tipo de vehiculo, y el servicio post
venta.

La dindmica del sector del transporte ha dado uno de los rasgos mds significativos en
relacién con los cambios generados por la globalizacion y nuevas tecnologias. Es asi que, en
los dltimos tiempos, el sector del transporte se ha convertido en el motor de movimiento
econémico y social, ya que no solo permite potenciar el acceso a recursos, bienes e insumos,
también es una actividad esencial para el desarrollo de las relaciones humanas.
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Figura 2. Valor Agregado Bruto del Transporte
Fuente: Banco Central del Ecuador

1.11.1.3 LOS NIVELES DE TRAFICO

Se refiere al volumen de las mercancfas, los viajeros transportados y las distancia recorridas,
es decir al nimero de viajes registrados en los diversos modos de transporte, tasa de motori-
zacién, numero de viajes, trafico de mercancias segin los modos de transporte, a los kilome-
tros recorridos por tipo de transporte, al encadenamiento de desplazamientos en el transpor-
te, entre otros.

Los niveles de trafico van a variar segtin la ruta, el tiempo en el que se la ocupa, el tipo de
vehiculo y el volumen.

Hablar de transporte es hablar del movimiento de carga en todas sus formas conocidas:
aérea, marftima y terrestre, mediante las cuales se trasladan insumos, materias primas y
productos terminados de un punto a otro.

Si se analizan estas tres formas o niveles de traslado de productos se puede determinar que
el transporte aéreo se realiza mediante aviones cargueros o comerciales, el transporte mariti-
mo se ejecuta mediante barcos cargueros y de pasajeros y el transporte terrestre mediante
trenes de carga, camiones de todo tipo y tamafio, buses de pasajeros y taxis.
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La utilizacion de los distintos tipos de transporte dependerd, sin lugar a duda, de tres
variables fundamentales: la distancia entre el origen y el destino, la oferta de transporte, el
destino final del transporte y la hora del viaje.

En el primer caso, la distancia entre el origen y el destino es clave porque define el tipo de
nivel de servicio deseado y la eleccién de la forma de transporte. Esto debido a que no es lo
mismo que la distancia sea de 1000 kilémetros en carretera (donde la decisién serfa sin duda
un camion carguero) o tener que despachar productos desde Ecuador a Estados Unidos,
donde podria optarse por las modalidades maritima o aérea.

En segundo lugar, toma sentido la oferta de transporte, esto dependiendo del pafs las redes
de transporte cambian. Por ejemplo, en Ecuador el mas utilizado es por carretera, es decir,
por camién o transporte de carga pesada.

Como tercer punto se incluye el destino final del producto, donde el pafs o ciudad deman-
dante es fundamental para definir el transporte a utilizar. Por ejemplo, si la infraestructura
portuaria de un pafs estd mas desarrollada y todos los destinos navieros convergen ahi, sin
duda el transporte maritimo tendrd una relevancia importante frente al resto de modos de
transporte.

Sin embargo, para llegar al cliente final, el transporte mas flexible es el camién de carga
pesada en carretera y el camion ligero o camioneta en ciudad, pudiendo llegar a todos los
destinos de un pais, o ciudad a diferencia de barcos, trenes o aviones.

1.11.2 CARACTERISTICAS ECONOMICAS DE LOS SISTEMAS DE TRANS-
PORTE (ST)

Como se ha visto, el transporte se vuelve una necesidad, dado que los factores de produc-
cién y los bienes de consumo se encuentran por lo general en diferentes lugares, ya que
ningun drea es capaz de producir todos los bienes que demanda la sociedad.

A continuacién, se describen las diferentes caracteristicas de los ST.

Tabla 2. Caracteristicas de los sistemas de transporte

CARACTERISTICAS DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE
Todos los modos, cargas y pasajeros
Distintos niveles de integracion
Muiltiples sectores e  Gobierno, grandes, medianas y pequefias empresas, usuarios
Miuiltiples 4mbitos e Problemas ambientales, sociales y globales.
e Ingenieros, arquitectos, urbanistas, disefiadores, economistas,
Muiltiples politicos, etc.
disciplinas

Multiples modos

Fuente: Universidad Catélica de Chile
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1.11.3 EFECTOS MACROECONOMICOS DEL TRANSPORTE

Las actividades econémicas que presentaron un mejor desempeno anual en su Valor Agrega-
do Bruto por industrias fueron entre otras las de transporte con el 0.1%, siendo este uno de
los termémetros del aparato productivo de los paises, ya que la correlacién que existe entre
estas dos variables (transporte y crecimiento econémico) es directamente proporcional.

Banco Central EL VAB DEL TRANSPORTE, APORTO EN 0.01 PUNTOS PORCENTUALES A LA

del Ecuador VARIACION ANUAL DEL PIB
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Figura 3. Efectos Macroeconémicos del Transporte
Fuente: Banco Central del Ecuador

En este sentido, se realiza una comparacion, haciendo una investigacién desde el afio 1965
— 2016, llegando a la conclusién que se mantiene esta relacion directa.
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Figura 4. Relacién de crecimiento del PIB y Transporte Terrestre
Fuente: Banco Central del Ecuador

El transporte, en cualquiera de los medios y modos existentes, ha cobrado vital importancia
para el desarrollo de los paises, de hecho, el despegue econémico viene de la mano con la
6ptima infraestructura vial existente. En las tltimas décadas se la ha visto como una tenden-
cia que aumenta cada vez mds, no solamente para el transporte de mercaderias, sino
también para la gran demanda de viajes turfsticos que se efecttian a lo largo y ancho de los
territorios.

El aumento del parque automotor, a més de ser un factor de desarrollo, también es un factor
de contaminacion, por lo que este aumento debe ir de la mano de politicas publicas en
temas ambientales, promoviendo el uso de vehiculos menos contaminantes o de combusti-
bles alternativos.

1.11.4 LEY DE LA OFERTAY LA DEMANDA

Dia a dfa la sociedad se enfrenta a tres problemas basicos, qué bienes y servicios se deben
producir, cémo producirlos, y para quién producirlos. Los conceptos que se presentan a
continuacién se enfocan a un servicio que no puede ser almacenado, el cual es el transporte.

1.11.4.1 EL MERCADO

Mercado es una expresion utilizada para describir el proceso mediante el cual las decisiones
de individuos acerca de qué bienes o servicios consumir, las decisiones de empresas acerca
de qué, c6mo y cudnto producir, y las decisiones de trabajadores acerca de cudnto y para
quién trabajar, son reconciliadas mediante el ajuste de precios y salarios. (Begg, Fischer, &
Dornbusch, 1997).
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Para el caso del servicio de transporte, el mercado estd dividido en tres, el primero son las
empresas prestadoras del servicio, sean estas de carga o pasajeros, a las que se les denomina
operadoras del servicio de transporte, el cual lo realizan en un dmbito geogréfico (vial), a
través de un modo de transporte (aéreo, terrestre, maritimo, ferroviario), y un medio de
transporte (avién, barco, camién y ferrocarril).

El segundo agente econémico, estd constituido por los consumidores, que para este caso son
los usuarios que hacen uso de los distintos servicios de transporte que se ofrecen. Finalmen-
te, el tercer agente econdmico que es el estado, quien estd encargado de planificar, regular
y controlar la gestion del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial en el territorio
nacional, a fin de garantizar la libre y segura movilidad terrestre.

1.11.4.2 LA DEMANDA

Se puede definir a la funcién de demanda como el deseo que tienen los consumidores o
usuarios, de adquirir o utilizar un bien o servicio a un precio especifico.

La demanda de bienes y servicios en general dependerd en buena medida del ingreso de los
consumidores y del precio de un producto o servicio en particular, relativo a otros precios.
Por ejemplo, la demanda de viajes dependerd del ingreso del viajero, mientras que la
seleccion del modo de transporte queda sujeta a una serie de factores tales como el propési-
to del viaje, distancia por recorrer e ingreso del viajero (Stubbs & Tyson, 1984)

La funcién de demanda individual para el servicio de transporte, partiendo de la funcién
general, puede expresarse de la siguiente manera:

D(s)= f(Ts,Is,Ns,G,Cs)
Donde:

D(s): es la funcién de demanda servicio.
Ts: tarifa del servicio

I: ingreso de los usuarios del servicio

N: Ndamero de usuarios

Gs: Gustos y preferencias

Cs: Tarifa competencia.
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Figura 5. Funcion Demanda Lineal

1.11.4.3 LA OFERTA

La funcién de oferta representa la cantidad de bienes o servicios que un productor desea
ofrecer a un precio determinado. Asi, para el caso de una empresa que ofrece un servicio de
transporte, la funcién de servicio estard dada por la cantidad de vehiculos y distancia a
recorrer. La funcién de oferta individual para el servicio de transporte, partiendo de la
funcion general, puede expresarse de la siguiente manera:

O(s)= f (Ts,E,ts,M,L, R)
Donde:

Q(s) : es la funcién de oferta servicio.

Ts: tarifa del servicio

E: Expectativas del mercado

M: Ndmero de empresas prestadoras del servicio en el mercado
L: Legislacion

R: Rentabilidad. Ts

> Curva de Oferta
2 e 1

tif -

nl n2 N
Figura 6. Funcién de la Oferta Lineal
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CAPITULO Il
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2. GESTION ADMINISTRATIVA DEL TRANSPORTE

COMPETENCIAS DE DESEMPENO PARA ESTE CAPITULO

e Comprender el entorno del sector para la gestion administrativa del transporte.

e Analizar la legislacion y reglamentacion del transporte terrestre.

e Entender los pasos para la obtencién de permisos, contratos, seguros y documentacién del
transporte.

® Analizar los costos de explotacion del transporte.

e Elaborar tablas de amortizacion y provisiones.
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Un aspecto importante para la gestion administrativa del transporte es considerar que
dentro de esta industria existen en realidad dos tipos de actividades muy diferentes, aunque
intimamente interrelacionadas que estdn presentes en todos los modos de transporte.

De acuerdo con De Rus, Campos, & Nombela (2003) dentro de la industria del transporte
existen en realidad dos tipos de actividades muy diferentes: algunas empresas se dedican a
la construccién y explotacién de infraestructuras (puertos, aeropuertos, carreteras, etc.),
mientras que otras mueven los vehiculos que utilizan esas infraestructuras para producir los
servicios de transporte (navieras, lineas aéreas, empresas de autobuses, etc.)

Otros aspectos a considerar dentro de la gestion del transporte es el estudio de la oferta y
demanda del servicio.

La demanda de transporte no suele ser uniforme a lo largo del dfa, existitendo diferencias
entre dias de la semana o épocas del afio. Esto supone que para evitar problemas de desabas-
tecimientos a los usuarios, una empresa que produzca servicios de transporte debe disponer
de suficientes vehiculos para atender a la demanda en sus momentos mds altos (...). En las
situaciones de demanda baja, parte de esos vehiculos no estardn circulando, pero la empresa
debe soportar los costes fijos de la flota completa durante todas las horas del dia. (De Rus,
Campos, & Nombela, 2003, pag. 6)

En el caso de la oferta, De Rus, Campos, & Nombela (2003) manifiestan que, si con n
vehiculos no es posible atender a toda la demanda porque hay un usuario adicional que
sobrepasa la capacidad, la empresa deberia utilizar n+1 vehiculos si se quiere dar servicio a
todos los usuarios, aunque el dltimo vehiculo circularia practicamente vacio o todos los
vehiculos irfan con exceso de oferta.

Finalmente, se deben considerar también las externalidades negativas que genera la produc-
cién del servicio de transporte, que deben ser valoradas en las decisiones de inversién que
se toman y cuyo impacto debe minimizarse.

Fundamentalmente hay tres externalidades generadas por los servicios de transporte: la

contaminacion atmosférica, el ruido y los accidentes. (De Rus, Campos, & Nombela, 2003,
pég. 12)
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2.1 ENTORNO DEL SECTOR

La industria del transporte ha experimentado cambios tecnoldgicos notables en las dltimas
décadas que han afectado a todas sus modalidades. (De Rus, Campos, & Nombela, 2003,
pag. 1).

De acuerdo con De Rus, Campos, & Nombela (2003) el transporte ha evolucionado en
todas sus modalidades notablemente, por ejemplo, en la actualidad en el transporte terrestre
existen trenes modernos de alta velocidad. En el transporte maritimo existen modernos
buques con grandes contenedores y en terminales portuarias especializadas con tecnologfa
de punta y nuevos sistemas de organizacién para la carga y descarga de mercancfas.

Existe una necesidad creciente de politicas publicas de movilidad y de transporte que
contemplen medidas de palnificacion territorial y urbana para satisfacer las diferentes
necesidades de movilidad de personas y mercancfas, no solo en el 4mbito urbano sino
también en el regional e interregional, dado que la movilidad se relaciona con la forma y la
distribucién de las zonas y funciones urbanas, del equipamiento disponible y modos del
transporte, de las necesidades y actividades humanas, y sobre todo de las decisiones de los
individuos a partir de la oferta de opciones de tiempos y movimientos para el transporte.

(Duque, 2007, pag. 2)

De esta manera el entorno del sector del transporte se encuentra en una etapa de cambios
profundos tanto desde su planificacién, organizacién, direccién y control de todo el proceso
de desplazamiento de las personas y bienes en las ciudades que se encuentran en constante

crecimiento.

Resulta contradictorio observar que en la actualidad las distancias a escala internacional han
disminuido por motivos tecnolégicos mientras que a escala local estdn en constante aumen
to, ya que cada vez toma mds tiempo trasladarse de un lugar a otro. -
Por lo tanto, se debe propender por el desarrollo de ciudades incluyentes, basadas en la
optimizacién del transporte tanto en tiempo como en costos, entrelazando distancias con
modelos que otorgen seguridad a los peatones y fluidez al transporte ptiblico masivo.

2.2 LEGISLACION Y REGLAMENTACION DEL TRANSPORTE TERRESTRE

De acuerdo con Andrade (2003) se entiende por Legislacion el conjunto de leyes que
regulan la vida de los individuos en una sociedad determinada y es de naturaleza especial
cuando se refiere a disposiciones legales que versan sobre una rama del Derecho.
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Segtin la especializacion existen tantas legislaciones como ramas juridicas, asf la Legislacion

Civil, Penal, Laboral, etc. (Andrade, 2003, pdg. 7)

En ese sentido la legislacion del transporte terrestre consiste en el conjunto de leyes
relativas a los diversos aspectos de la actividad en una sociedad determinada.

2.3 PERMISOS, CONTRATOS, SEGUROS Y DOCUMENTACION DEL TRANSPORTE

En la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, Tomo I, Titulo V, se
especifica el marco legal correspondiente a los titulos habilitantes de transporte terrestre,
desde el Art. 72 al 85.

Con respecto a los seguros, la misma ley en el libro V Del Aseguramiento, Titulo I Del
Seguro Obligatorio de Accidentes de Trdnsito, estipula lo concerniente a la obligatoriedad
de aseguramiento, regulaciones, cobertura, emision, entre otros aspectos, desde el Art. 215
al 226 y en el Capitulo I Del Fondo de Accidentes de Transito FONSAT, desde el Art. 227
al 229.

Cabe indicar que el Sistema Publico para Pago de Accidentes de Transito (SPPAT) sustituyd
al Seguro Obligatorio de Accidentes de Trénsito (SOAT), de acuerdo con la Reforma a la Ley
Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

El rubro esta incluido como una tasa en el valor de la matricula vehicular, de acuerdo con el
proceso de Calendarizacién; al momento, el valor correspondiente. EI' SPPAT cubre
cualquier accidente de trdnsito. La proteccion se mantiene en todas las casas de salud
publicas y privadas; s6lo con la matricula del vehiculo, en caso de que el conductor del
automotor fugue el FONSAT ser4 responsable de la proteccion.

Montos de proteccion:

¢ Fallecimiento: USD 5.000

¢ Discapacidad: Hasta USD. 5.000

e Gastos médicos: Hasta USD. 3.000
e Gastos funerarios: USD. 400

® Movilizacién victimas: USD. 200

Valores por pagar por SPPAT, el cdlculo se lo realiza bajo las mismas condiciones que aplica-
ba el SOAT antes de la reforma. Solo debe ingresar a la siguiente pdgina: http://elyex.com/-
consulta-sppat-ecuador-matricula-soat-sri-2016-2017/
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Figura 6. Matriculacién vehicular
Fuente: Servicio de Rentas Internas (SRI). Recuperado: http:/elyex.com/consulta-sppat-ecuador-ma-
tricula-soat-sri-2016-2017/

2.4 FACTURACION DE LOS SERVICIOS EN LAS DIFERENTES MODALIDA-
DES DE TRANSPORTE

Una factura es un documento mercantil que refleja toda la informacién de una actividad de
compra y venta. La informacién que contiene debe reflejar fundamentalmente los datos de
quien la expide y del cliente, el detalle de los productos o servicios suministrados, precios
unitarios y totales, fecha, cantidad a cancelar ademds de indicar descuentos y el tipo de
impuesto aplicado.

Se considera a la factura como el justificante fiscal de la entrega de un producto o la
provisién de un servicio que le confiere al receptor del derecho a deduccién de impuestos.

Los servicios prestados son objeto del Impuesto al Valor Agregado (IVA) segtn el Art. 52 de
la Ley Organica de Régimen Tributario Interno, por lo tanto, toda factura de prestacién de
servicios deberd emitirse con tarifa 12% (temporalmente con las salvaguardias 14%); sin
embargo, se debe considerar el tipo de servicio por el cual se emite la factura ya que algunos
se encuentran gravados con tarifa cero 0%, como los siguientes:

® Transporte terrestre y acuético de pasajeros y carga.

e Salud, incluye medicina pre pagada y los servicios de fabricacién de medicamentos.

e Los de alquiler o arrendamiento de inmuebles destinados para vivienda.

e Los servicios publicos de energfa eléctrica, agua potable, alcantarillado y los de
recoleccion de basura.

e Los de educacién en todos los niveles.

® Los de guarderfas y de hogares de ancianos,

e Los religiosos.
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® Los de impresion de textos.

e Los funerarios.

® Los espectdculos publicos.

® Los financieros y bursétiles prestados por las entidades legalmente autorizadas para
_prestar los mismos.

® Peajes, entre otros.
F Inicio [ Guia Basica Tributaria / Comp da Venta / isitos da los d

Requisitos de fos documentos autorizados
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Figura 7. Guia basica tributaria
Fuente: Servicio de Rentas Internas (SRI).

De acuerdo con el Reglamento de Facturacion del Servicio de Rentas Internas (SRI), en el
Capitulo I De los Comprobantes de Venta textualmente reza lo siguiente:

Art. 1.- Comprobantes de venta. - Para los fines de este Reglamento, se entiende por
comprobante de venta todo documento que acredite la transferencia de bienes o la presta-
cién de servicios. En consecuencia, quedan comprendidos bajo este concepto los siguientes
documentos:

Facturas;

Notas, o boletas de venta;

Liquidaciones de compra de bienes o prestacién de servicios;
Tiquetes o vales emitidos por médquinas registradoras;

Los autorizados referidos en el articulo 10 de este Reglamento;
Notas de crédito y notas de débitos; y,

a

b

c
d

=l 2

(&

f

=
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g) Otros que, por su contenido y sistema de emisién, permitan un adecuado control por
parte del Servicio de Rentas Internas y se encuentren previa y expresamente autorizados por
dicha institucion.

El Servicio de Rentas Internas autorizard la impresion de los comprobantes de venta a través
de los establecimientos gréificos autorizados, en los términos y bajo las condiciones del
presente Reglamento.

De igual forma el Servicio de Rentas Internas podrd limitar o restringir la impresion de los
comprobantes de venta, en funcién del grado de cumplimiento de las obligaciones del
contribuyente que haya solicitado su impresion.

Cabe mencionar ademds el Art. 6 del presente reglamento que estipula lo siguiente con
respecto a la facturacion de los servicios en las diferentes modalidades de transporte.

Art. 10.- Documentos autorizados. — Son documentos autorizados, siempre que identifique
al adquiriente o usuario mediante su ntimero de cédula o de Registro Unico de Contribu-
yentes, nombres o razén social, y se discrimine el impuesto al valor agregados, los siguientes:

a) Los boletos que expidan las compaiifas de aviacién por el servicio de transporte aéreo de
personas; v,

b) Los documentos emitidos por compafifas de seguros que se encuentran bajo control de la
Superintendencia de Bancos y por las empresas de telecomunicaciones.

Se consideran documentos autorizados Ginicamente para sustentar costos o gastos, a efectos
del impuesto a la renta, siempre que se identifique al adquiriente o usuario mediante su
nimero de Registro Unico de Contribuyentes, apellidos y nombre o razén social, los siguien-
tes:

a) Los boletos de viaje emitidos por las empresas de transporte ptblico de pasajeros;

b) Los documentos emitidos por bancos, instituciones financieras crediticias que se
encuentran bajo el control de la Superintendencia de Bancos;

¢) Las liquidaciones emitidas por las bolsas de valores o por agentes bursatiles, por las opera-
ciones que realizan;

d) Los permisos y matriculas de vehiculos;

e) Los recibos emitidos por los prestadores de los servicios ptblicos de suministro de energfa
eléctrica, agua potable, alcantarillado y recoleccion de basura;

f) Las cartas de porte aéreo y los conocimientos de embarque por el servicio de transporte
internacional de carga aérea, fluvial y maritima, y,

g) Los tiquetes, vales o recibos por peajes en puentes y carreteras;
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2.5 LOS COSTES DE EXPLOTACION

Las caracteristicas de la demanda (variabilidad temporal y preferencias de los usuarios)
como las de la tecnologia de produccién de servicios de transporte (imposibilidad de
almacenamiento, indivisibilidad) condicionan de forma importante la estructura de costes
fijos de las empresas proveedoras de servicios, ya que afectan significativamente al tamafio
y la composicion de sus flotas de vehiculos. (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pdg. 6)

La explotacion del servicio de transporte se realiza mediante gestién publica y privada
(concesiones) aunque para el andlisis de los costes no es necesaria esta clasificacién, sin
embargo, cabe preguntarse dadas las normativas las politicas que mejoren la eficiencia del
servicio si existe alguna diferencia en el tratamiento de los costes.

Los costes en el servicio de transporte pueden clasificarse de la siguiente manera:

e Sueldos conductores, cobradores, control de trédfico e inspectores.

® Administracién.

e Talleres: Carburantes, lubricantes, materiales, repuestos, mano de obra arreglos,
reparaciones.

e Combustible

® [ntereses

e Publicidad

® Amortizacién vehiculos

e Otros

También pueden dividirse en tres grupos:

e Costes de inversion: Infraestructura y vehiculos.
¢ Costes de operacién: Asociados a la prestacion del servicio y mantenimiento.
® Costes administrativos: Relacionados con los gastos en materia administrativa.

Generalmente estos costes se financian a través de la recaudacion en la venta de pasajes, ast
como mediante otros ingresos de explotacién como: publicidad, alquiler de espacios comer-
ciales, aportaciones de parte de administraciones publicas y/o privadas. Las aportaciones de
parte de administraciones ptiblicas consisten bdsicamente en inversiones en infraestructura.

Los costos del transporte por kilémetro recorrido en camién, por ejemplo, se pueden agrupar
en:

e Costos fijos: Seguros, amortizaciones, salarios de los conductores, entre otros.
e Costos variables: combustible, neumdticos, aceites, lubricantes, peajes, entre otros.
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2.6 AMORTIZACIONES Y PROVISIONES
2.6.1 AMORTIZACIONES

Las amortizaciones son las cuotas fijas que se establecen durante un periodo contable, las
inversiones o gastos anticipados, que son imputables en un solo afio.

Para amortizar una deuda se pueden utilizar diferentes modalidades o sistemas de pago
como: Sistema progresivo o francés y el alemédn. En el Ecuador el sistema mas utilizado es
el francés debido a que en éste la deuda se extingue realizando pagos periddicos constantes
y vencidos que incluyen un componente de cuota del capital y un componente de cuotas de
interés.

Es denominado también sistema de amortizacion progresivo, debido a que la amortizacion
del préstamo crece en progresién geométrica. Como los intereses se calculan sobre saldo, y
éste decrece a medida que se va devolviendo el capital, la amortizacién necesariamente debe
crecer, con el objeto de mantener la cuota constante, por lo que las cuotas estdn compuestas
por amortizacién e interés.

Ejemplo: Suponga que Malena N. obtuvo un préstamo de $100 que devuelve en cuatro
cuotas fijas, al 10% anual de interés y a 4 afios plazo. Calcule la cuota fija y elabore la tabla
de amortizacién mediante el sistema francés.

Solucién:

El valor de la cuota de pago en este sistema se calcula con la siguiente férmula:
(1+ i) *i

Donde: Cuota de pago = Cm

C =Capital prestado
i = tasa de interés
(1+ 0.10)** 0.10

Cuota de pago = 100m

Cuota de pago = 31.55
A continuacion, se procede a elaborar la tabla de amortizacion:

Tabla3. Ejemplo tabla de amortizacién

Cuota Saldo inicial ($) Interés %  Amortizacién ($) Cuota ($) Total, amortizado (S)

1 100,00 10,00 21,55 31,55 21,54
2 78,45 7,85 23,71 31,55 45,25
3 54,75 5,47 26,08 31,55 71,32
4 28,67 2,87 28,68 31,55 100,00
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La tabla indica que, en este sistema en la mitad del plazo atin no se ha amortizado la mitad
del capital. Esto se debe a que la amortizacion es creciente, que mantiene una cuota total
constante a medida que la porcién de interés disminuye, ya que éste es calculado sobre el
saldo del préstamo.

100% -

80% -

60% -

m Amortizacion ($)

40% m Interés %

20% -

0% T T T T

1 2 3 4

Figura 8. Gréifico Amortizacién e Interés

En el grifico se observa que la dltima cuota contiene muy poco interés y practicamente estd
compuesta s6lo por amortizacion del capital. Esto hace que sea conveniente hacer al princi-
pio la cancelacién anticipada en este sistema, si con ello se pretende ahorrar dinero en
intereses.

2.6.2 PROVISIONES

Las empresas venden sus mercaderfas al contado y a crédito, éstos dltimos pueden ser
incobrables, razén por la que la Ley de Régimen Tributario Interno establece el cdlculo del
1% anual de provision sobre los créditos comerciales pendientes de recaudacion.

Las provisiones son también la pérdida de valor que en un momento puntual puede sufrir
algin elemento del activo: por ejemplo, clientes que probablemente no van a pagar, existen-
cias que se han deteriorado, etc. También aprovisionan posibles pérdidas futuras por
demandas judiciales, impuestos reclamados por el gobierno, etc. De acuerdo con la Ley
laboral se deben pagar adicionalmente al sueldo o salario del empleado o trabajador ciertos
valores en fechas determinadas como:

o Décimo tercer sueldo (Bono Navidefio)
o Décimo cuarto sueldo (Bono Estudiantil)
o Fondo de Reserva

De acuerdo con Bravo (2004) estos valores son pagados una vez al afio, sin embargo, es
necesario prorratear mensualmente mediante un ajuste, debidamente a la cuenta respectiva
del gasto y acreditandole al pasivo por la obligacién pendiente de pago.
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CAPITULO 111

3. ADMINISTRACION DE LA OPERACION DEL TRANSPORTE URBANO

COMPETENCIAS DE DESEMPENO PARA ESTE CAPITULO

¢ Comprender la administracién de la operacion del transporte urbano.
e Analizar la infraestructura para la operacién del servicio.

¢ Entender la calidad del servicio en el transporte.

e Estudiar los principios de mantenimiento y costos de operacion.
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En el cantén Santo Domingo provincia Santo Domingo de los Tsdchilas se observa que la
administracién de la operacion del transporte urbano en cada cooperativa o compafifa de
transporte se realiza de manera empirica; es decir, sin los lineamientos técnicos de la
administracién moderna.

Para entender mejor esta problemdtica es importante mencionar que la planificacion es el
paso fundamental del proceso de desarrollo y organizacién del transporte, pues es la que
permite conocer los problemas, disefiar o crear soluciones y, en definitiva, optimizar y
organizar los recursos para enfocarlos a atender la demanda de movilidad. En ella hay que
destacar la importancia de asignar en los presupuestos los recursos necesarios para su
realizacion.

De esta manera, los procesos de planificacion en cada cooperativa o compaiifa de transporte
se limitan a la elaboracién de planes de ahorro, elaboracién de rotativos y hojas de itinerario
para la disposicion de unidades de transporte para cada ruta por semana de trabajo, ya que
la entidad que gestiona, organiza y realiza la planificacién de la operacién del transporte
urbano es la Empresa Puablica Municipal de Transporte Publico Terrestre, Transito, Seguri-
dad Vial y Terminales Terrestres (EPMTT-SD). Segtin la EPMTT-SD (2016) "la problemati-
ca dentro de la distribucién actualmente se encuentra en proceso de andlisis total, pero
previo a ello hubo algunas manifestadas ya que son sobresalientes, pero no afectan a la
organizacion final y deseada".

Mientras que la operacién, en cierto grado de las compaiifas de taxis en general, se encarga

la Unién de Cooperativas de Transporte en Taxis de Santo Domingo de los Tsachilas, que

menciona no tener ningin percance con la distribucién que realizan; sin embargo, existe
. o2 . “ } » .

competencia de taxistas informales, denominados “taxistas piratas”, realidad que muchas de

las veces las autoridades del transporte no controlan a tiempo.

También se observa congestion vehicular que genera una pérdida de tiempo tanto para los
taxistas como para los usuarios que utilizan este medio, que se presenta principalmente en
las horas pico. Asi también, la inseguridad es uno de los principales problemas para las
cooperativas ya que los taxistas al operar diariamente se exponen a ciertos peligros como:
robos, asesinatos y secuestro exprés. Ademds, la falta de mantenimiento en la calzada y
semaforos dificulta la libre circulacién y también son causas por los cuales se producen
numerosos accidentes de trénsito.

En los trabajos de investigacién de campo realizados por los estudiantes del Tercer Ciclo, de
la carrera de Planificacion y Gestion del Transporte Terrestre del Instituto Tecnoldgico
Superior “Julio Moreno Espinosa” (periodo lectivo 2015-2016), se constata que existe
desconocimiento sobre la importancia de la elaboracién e implementacién de planes
estratégicos orientados a mejorar el servicio de transporte urbano, desarrollo de politicas,
normas, procedimientos y métodos de trabajo que permitan ofrecer un servicio de calidad.
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"De igual manera, a nivel operativo existe desconocimiento sobre la importancia de la
elaboracién e implementacién de planes de mantenimiento, de seguridad vial, capacitacién
al talento humano, planes de negocio y proyectos de inversién para la adquisicién de nuevas
unidades y otros aspectos importantes para desarrollar una cultura empresarial de transporte
publico que integre de manera dindmica y 6ptima las funciones de planeacion, organizacion,
direccioén y control optimizando recursos.

De esta manera, las empresas y compaiifas de servicio de transporte urbano crecen de
manera desorganizada, descontrolada y desinformada incrementando su flota vehicular con
buses modernos con capacidad de hasta ochenta pasajeros, que ocasiona que con el afdn de
poder recuperar la inversién en el menor tiempo posible, los conductores de las unidades
prioricen el tema de llevar mds pasajeros en sus unidades, sin respetar las paradas estableci-
das, causando que se incremente el tréfico en la ciudad, que no cuenta ademas con la
infraestructura vial adecuada.

Para realizar una efectiva labor administrativa se propone un sistema estructural basado en
la gestién por procesos como se muestra en la siguiente figura:

PROCESOS ESTRATEGICOS

- Plan estratégico de la operacion del
transporte urbano.

- Politicas y normas

- Procedimientos

- Meétodos de trabajo

PROCESOS GOBERNANTES

PROCESOS OPERATIVOS
- Planes de mantenimiento
- Planes de seguridad vial
- Planes de capacitacion

- Planes de negocio

- Proyectos de inversion

PROCESOS DE APOYO

- Presupuesto de ingresos

- Presupuesto de costos y gastos

- Presupuesto de flujo de
efectivo

- Presupuesto de capital de
trabajo

- Planes de ahorro, rotativos,
hoja de itinerarios

Figura 9. Propuesta sistema estructural basado en la gestion por procesos

3.1 INFRAESTRUCTURA PARA LA OPERACION DEL SERVICIO

En la actualidad la infraestructura vial para la operacién del servicio de transporte en el
cantén Santo Domingo, provincia Santo Domingo de los Tsachilas presenta un gran proble-
ma, a pesar de que se han logrados ciertos cambios positivos, tanto para los conductores y
peatones; ésta es una de las mayores dificultades en el diario transitar por el cantén y la
provincia.

55




Entre los cambios positivos de la infraestructura para la operacion del servicio de transporte
en la provincia de Santo Domingo de los Tséchilas se puede mencionar la amplia infraes-
tructura vial en cuanto a estacionamientos, vias de segundo orden y paradas, aunque no
resultan ser suficientes para satisfacer por completo las necesidades de las y los ciudadanas
y ciudadanos.

Como se ha mencionado anteriormente, la entidad encargada de regular el transporte
ptblico es la EMPT-SD; sin embargo, la comunidad de la provincia de Santo Domingo de
los Tsachilas manifiesta verse afectada por la despreocupacion de las autoridades en arreglar
la infraestructura vial, lo cual ha venido generando: accidentes, caos, desorden y ambiente
inseguro.

A medida que transcurre el tiempo, la provincia de Santo Domingo de los Tséchilas crece,
por ese motivo el problema seguird creciendo de manera ascendente, lo cual provocara una
serie de conflictos con sus respectivas consecuencias. De manera contraria, si los entes
encargados de la vialidad resolvieran estos problemas, se reducirfa la tasa de accidentabili-
dad y mortalidad.

La Agencia Nacional de Trdnsito (2016) declaré que; desde enero a julio se registraron 18
032,00 siniestros de trénsito en el pafs de los cuales en la provincia de Santo Domingo de
los Tsachilas fueron de 505,00.

Se entiende por infraestructura de transporte al sistema integral por el que circulan los
vehiculos de transporte sean: automdviles, camiones, barcos, aviones, etc. También se
define como el conjunto de carreteras, paradas, semaforos, terminales y sefializaciéon que
conforman una determinada zona, la cual serd de uso tanto de los conductores de los vehicu-
los de transporte como de los usuarios y peatones.

Los medios de transporte urbano de pasajeros pueden ser definidos de varias formas, siendo
estos independientes entre si. Segtin Molinero Sanchez (1997), un medio puede ser clasifi-
cado en funcién de la tecnologia utilizada aun cuando también se tomen en cuenta las
caracterfsticas del derecho de via y su tipo de operacion.

Un sistema de transporte se compone principalmente de tres elementos fisicos, siendo
éstos: los vehiculos, la infraestructura y la red de transporte. Los vehiculos son las unidades
de transporte y normalmente su conjunto se describe como parque vehicular. La infraestruc-
tura estd formada por los derechos de vias en que operan los sistemas de transporte, sus
paradas y/o estaciones, sean terminales de transbordo o normales, talleres de mantenimien-
to y reparacion, sistema de control, comunicacion, sefializacién y los sistemas de suminis-
tros de energfa. (Molinero, Sanchez, 1997)

Es decir que, por infraestructura se entiende a las unidades de transporte, terminales y
paradas, los talleres de mantenimiento, los derechos de via y otras inversiones de capital.
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3.1.1 PRINCIPALES INFRAESTRUCTURAS PARA LA OPERACION DEL
SERVICIO DE TRANSPORTE

La infraestructura del transporte para la operacién del transporte publico se refiere a los
diversos elementos fisicos que participan en la provisién de un adecuado servicio de
transporte, como son:

3.1.1.1 PARADAS

“Los puntos de parada y estaciones son componentes importantes de un sistema de
transporte ptblico puesto que ejercen una influencia considerable en la operacion” (Moline-
ro, Sanchez, 1997).

Las paradas de transporte publico han sido en la mayorfa de las ciudades, infraestructuras
que no se les ha prestado la adecuada atencién en cuanto al disefio, para que presten a los
usuarios un nivel de servicio acorde con la importancia que estas representan, brindando la
comodidad, seguridad, accesibilidad, etc., que deben tener. Los espacios destinados para las
paradas de transporte publico deben estar libre de peligros y minimizar conflictos con
factores externos como el transito vehicular u otros obsticulos adyacentes, buscando un
ambiente mds tranquilo y seguro, disminuyendo la posibilidad de accidentes.

Entre las principales condiciones que debe tener una parada del transporte publico, se
tienen las siguientes:

e Disponer de accesos peatonales seguros y adecuados.

® Adecuar las transiciones de entrada y salida del autobus.

e Facilitar la aproximacién del autobus.

e Facilidades para las maniobras de detencién y reincorporacién a la via del autobus, dando-
le prioridad y afectando lo minimo posible al tréfico de la via.

® Tener aceras con la altura adecuada para mejorar la accesibilidad al transporte.

3.1.1.1.1 DISTANCIA ENTRE PARADAS

Una premisa importante para considerar en el transporte publico es la distancia entre
paradas. Es costumbre en muchas ciudades no tener paradas definidas, donde el pasajero,
en cualquier punto de la calle, solicita subir o bajar y obtiene asi el méximo de comodidades,
reduciendo al minimo su tiempo de caminata, y por consiguiente su tiempo de viaje. Esta
costumbre, ideal para el pasajero, puede tener, en la mayorfa de los casos algunas desventa-
jas para el transporte y transito general.

Las paradas de transporte publico para ascenso o descenso de pasajeros, cuando éstas son
muy frecuentes, el colectivo pierde un tiempo adicional en cada parada. Con.
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muchas paradas, se pierde un tiempo grande, que incide en los costos de operacién, y en los
costos sociales de los pasajeros en el autobds.

La ubicacién de paradas definidas puede reducir los retardos y los costos de operacién y
costos sociales; ademds que de esta manera es posible instalar equipos que hagan la espera
del pasajero, mds comoda, confortable y segura.

Las paradas lejanas eliminan el nimero total de paradas en el tramo, reduciendo los costos
de operacion del colectivo y de sus pasajeros, pero aumentan las distancias a ser recorridas
por los pasajeros que suben o bajan en el tramo.

Existen procedimientos para analizar con basamento matematico, la relacién de los costos
sociales de caminar hasta la parada y los costos sociales y de operacién debido a los tiempos
extra perdidos por los autobuses en las paradas.

Para los pasajeros que bajan o suben durante el tramo (distancia a pie), los tiempos y costos
son directamente proporcionales a la distancia entre paradas, a mayor distancia entre
paradas mayor serfan los costos mientras que para el colectivo y los demds pasajeros, los
tiempos y costos adicionales, perdidos en las paradas es inversamente proporcional a la
distancia entre paradas.

Cuando la densidad de pasajeros que suben y bajan en un tramo es alta, se obtiene una
distancia 6ptima menor, mientras que cuando la densidad es menor, la distancia ¢ptima
resulta mayor.

En términos generales, las paradas del transporte publico deberfan estar ubicadas entre 250
a 500 metros, entre ellas, siempre considerado lo expresado anteriormente en cuanto a la
densidad de pasajeros y el sitio que garantice mejores condiciones de comodidad, confort y
seguridad a los pasajeros.,

3.1.1.1.2 CONSIDERACIONES DE DISENO PARA LAS PARADAS.

Con el crecimiento de la poblacién y por consiguiente del parque automotor, en las diferen-
tes ciudades, ha traido como consecuencia el aumento de accidentes con los peatones; sin
embargo, se siguen disefiando las obras viales y de transporte, dando preferencia a los
vehiculos, antes que a los peatones y/o usuarios del transporte ptblico, inclusive en muchos
casos los vehiculos invadiendo dreas destinadas a los peatones, generando mayor dificultad
y peligro para la circulacion de estos.

En la mayorfa de las ciudades, las infraestructuras y equipamientos para los peatones y/o

usuarios del transporte publico, no satisface adecuadamente sus necesidades, por lo que se
hace necesario generar espacios con las condiciones 6ptimas para ellos.
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La infraestructura peatonal y paradas del transporte publico son factores de gran importan-
cia para la integracion intermodal con los diferentes tipos de sistemas de transporte, bien
sea motorizado o no motorizado, actualmente los desplazamientos a pie han aumentado
considerablemente, por lo cual se deben proporcionar condiciones positivas a quienes lo
realizan, ademds que dentro de la nueva concepcién de ciudades de movilidad sostenible es
de vital relevancia.

Para el disefio de la infraestructura peatonal y paradas del transporte publico, se deben
cumplir con los siguientes aspectos:

e Seguridad: Debe estar libre de peligros y minimizar conflictos con factores externos,
como el trafico vehicular. Debe evitarse lugares ocultos, y de poca iluminacién.

e Accesibilidad: Deben garantizar facilidad de accesibilidad a los principales sitios de
atraccion publica de las zonas adyacentes, dando prioridad a las personas con capacidades
de movilidad reducidas.

e Conectividad: Deben estar facilmente conectadas con las zonas o puntos de interés
cercanos de los usuarios, garantizando buen recorrido y trayectos continuos.

e Simplicidad: Las infraestructuras peatonales y paradas del transporte publico deben ser
faciles de identificar, deben tener la suficiente sefializacién y demarcacion que las distingan,

contar con rutas y espacios que simplifiquen la bisqueda de los diferentes sitios de interés
del usuario.

e Estética: Deben ser agradables, llamativas, con calidad ambiental, buena proteccién
atmosférica, garantizar suficiente espacio, con dreas de descanso amplios.

¢ Funcionalidad: Deben presentar una infraestructura con condiciones que la hagan
practica e imprescindible.

¢ Economia: Deben disefarse este tipo de infraestructuras que garanticen los aspectos
anteriormente descritos, pero que el costo de construccién y mantenimiento sea bajo.

3.1.1.1.3 NIVELES DE SERVICIO PARA LAS PARADAS O ZONAS DE
ESPERA

e Nivel de Servicio A: Estar de pie y la libre circulacion sea posible a través de la zona de
espera sin causar conflictos con otros peatones que estén detenidos.

Espacio peatonal promedio > 1,2 m2/peaton
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Figura 10. Nivel de servicio A para paradas o zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010)

o Nivel de Servicio B: Estar de pie y la circulacién parcialmente restringida, es posible
transitar a través de la zona de espera sin causar conflictos con otros peatones que estén
detenidos.

Espacio peatonal promedio (

).

0,9 a 1,2 m2/peatén

' L 0l

Figura 11. Nivel de servicio B para paradas o zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010)

¢ Nivel de Servicio C: Estar de pie y la circulacion restringida, es posible transitar a través
de la zona de espera causando conflictos con otros peatones que estén detenidos. Esta

densidad se encuentra dentro del rango de confort

Espacio peatonal promedio (0,6 a 0,9 m2/peaton).

60




Figura 12. Nivel de servicio C para paradas o zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010)

e Nivel de Servicio D: Estar de pie sin roces con otros peatones es posible, la circulacion
estd altamente restringida dentro de la zona de espera y el movimiento hacia adelante solo
es posible realizarlo en grupo. Esperar un largo tiempo con esta densidad es bastante
incémodo.

Espacio peatonal promedio (0,3 a 0,6 m2/peaton).

Figura 13. Nivel de servicio D para paradas y zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010)

¢ Nivel de Servicio E: Estar de pie en contacto fisico con otras personas es inevitable. La
circulacién en la zona de espera no es posible, la espera solo se puede mantener por corto
tiempo sin causar malestar a otros peatones.

Espacio peatonal promedio (0,2 a 0,3 m2/peaton).
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Figura 14. Nivel de servicio E para paradas y zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Diseno de Infraestructura Peatonal Urbana,
2010)

o Nivel de Servicio F: Es cuando todas las personas se encuentran en contacto
unas con ofras. Esta densidad es altfamente incomoda, no hay posibilidad de realizar

ningun movimiento y existe potencial peligro de pdnico, a causa de la existencia de
gran cantidad de personas en el sitio.

Espacio peatonal promedio < 0,2 m2/peatén).

w’

>

Figura 15. Nivel de servicio F para paradas y zonas de espera
Fuente: (Jerez C. & Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010)

3.1.1.1.4 DIMENSIONES DEL ESPACIO PARA PERSONAS SENTADAS

De acuerdo con la demanda de pasajeros y a la frecuencia de las rutas del transporte
publico, se deben disenar en las paradas espacios para la rotacion de las personas
sentadas cémodamente, siendo necesario disponer de 0,65 m. de frente por 0,90 m.
de fondo, para cada persona, como se indica en la siguiente figura:
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Figura 16. Dimensiones del espacio para personas sentadas
Fuente: Vermont Agency of Transportation (2002). Citado en el (Jerez C. &
Torres C., Manual de Disefio de Infraestructura Peatonal Urbana, 2010).

¢ Estacionamientos y terminales: Una estacién de transferencia es aquella infraestructura
disefiada para facilitar el intercambio de pasajeros, ya sea de un mismo medio de transporte o
entre varios medios de transporte (Molinero, Sanchez, 1997).

Los componentes de la estructura de los sistemas de transporte son tres (3): unidad transporta-
dora, conexiones y terminales. Siendo estos tltimos de igual importancia que los dos (2) prime-
ros, por eso se debe prestar importante atencién para que su funcionamiento sea el adecuado.

En el Sistema de Transporte Publico, son dos (2) los componentes bdsicos: el usuario-pasajero
y el transportista. Cada uno de ellos, desea se satisfagan los principales objetivos que tienen
respecto al sistema de transporte ptblico, el usuario-pasajero espera que las unidades sean
confortables, rdpidas, seguras, que sean de puerta a puerta y estén disponibles a la hora que lo
necesite, quieren el mejor servicio a la menor tarifa posible. El transportista, a excepcion si es
una empresa del gobierno, por el hecho de ser un negocio lucrativo, lo que quiere basicamente
es aumentar su ganancia.

En resumen, se tiene que los dos (2) componentes basicos del sistema de Transporte Publico,
tienen conflictos de intereses, teniéndose que:

e El pasajero- usuario desea mayores beneficios, a menor precio.
e El transportista, quiere mayor precio, a menores costos.

A pesar de los conflictos, entre ambos se necesitan, el pasajero-usuario necesita el transporte y
el transportista necesita prestar el servicio para obtener su ganancia, pero a pesar de los conflic-
tos, al final surge el acuerdo: se concretan precios y que los servicios (beneficios) sean de

calidad.
Dentro de los componentes del sistema de transporte publico, son los terminales un elemento

de vital importancia para que el servicio al pasajero-usuario sea de baja, media o alta calidad, por
ello se debe prestar mucha atencion a este aspecto.
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Las terminales pueden servir como puntos de transferencia entre las rutas alimentadoras. Viene
a ser una instalacién en la que los autobuses se alternan para salir en forma organizada hacia
diferentes destinos, los autobuses se colocan en los andenes de los terminales para que los
pasajeros-usuarios bajen o suban. En las estaciones terminales de autobuses pueden operar
tanto unidades de transporte privado como publico. La mayorfa de las estaciones terminales del
transporte publico, para mejorar la calidad de atencién a los pasajeros- usuarios incluyen otros
servicios comerciales para servir, tales como restaurantes, heladerfas y tiendas.

3.1.2 CALIDAD DE SERVICIO EN EL TRANSPORTE

La calidad se define como “las cualidades y atributos que definen el ser o esencia de un servicio
o situacion, la mayor o menor calidad se establece en funcién de la comparacion respecto a un
modelo ideal. Un servicio de mala calidad es aquel que no retine las caracteristicas propias que
debe tener aquello relativo a su género”.

La calidad en el servicio de transporte se logra cuando las empresas trabajan con el principio de
minimizar los errores, hacia la “calidad total”, buscando que las empresas tengan mayor competi-
tividad en sus servicios, logrando asf clientes satisfechos, dispuestos a decidir qué es lo que
realmente quieren, prefieren y necesitan estos.

3.1.2.1 EVALUACION DE LA CALIDAD EN EL SERVICIO DEL TRANSPORTE.

Para evaluar la calidad de servicio, en cualquier elemento de la estructura del sistema de
transporte o en el caso particular de los terminales, se pueden aplicar diferentes metodologias,
una de ellas es la indicada por Quijano (2003), donde considera los siguientes aspectos a
evaluar:

> Elementos tangibles: Son aquellos que se refieren a la apariencia de las instalaciones, del
personal y de los equipos utilizados. Los aspectos tangibles pueden inducir que un cliente
realice la primera transaccién comercial con la empresa, pero no a lo mejor no logran convencer
al cliente de que vuelva.

> Cumplimiento de promesa: Significa entregar correcta y oportunamente el servicio acorda-
do. Este cumplimiento o incumplimiento, genera en el cliente confianza o desconfianza hacia la
empresa. El cumplimiento de promesa es uno de los dos factores mds importantes que motiva a
un cliente a volver a adquirir un servicio.

> Actitud de servicio: Los clientes pueden percibir buena o mala actitud por parte de los

empleados; esto significa que pueden sentir la buena o mala disposicién de quienes los atienden
para escuchar y resolver sus problemas o emergencias de la manera mas conveniente.
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> Competencia del personal: Si los empleados atienden a los clientes de la mejor
manera, estos lo distinguen como competentes para atenderlos correctamente; si es atento,
si conoce la empresa donde trabaja y los servicios que ofrece, si domina las condiciones de
venta y las politicas, si es capaz de inspirar confianza con sus conocimientos cuando el
cliente le pida orientacion.

> Empatia: Esta caracteristica es definida por gran parte de las personas como ubicarse en
el lugar del cliente, los clientes evaltian esta caracteristica en base a los tres aspectos
siguientes:

¢ Facilidad de contacto: Ficil contacto con el empleado en el momento en que el
cliente lo requiere. Disponer de lineas telefénicas, pdgina web, servicios de redes
sociales y una buena flota de buses disponibles.

® Gustos y necesidades: El trato a los clientes debe ser excelente, que se le brinde
los servicios que necesita en las condiciones mas adecuadas para él y que se les ofrezca
cualquier solicitud adicional que necesite; de manera de superar sus expectativas.

¢ Calidad en el servicio: Es un factor importante ya que de ésta van a depender
muchas variables dentro de la organizacién, las cuales si no se controlan afectan la
confilanza de los clientes y a consecuencia de esto, emigrarfan a la competencia.

¢ Infraestructura para el mantenimiento: De acuerdo con Molinero Sanchez (1997),
ésta se compone bdsicamente de dos aéreas principales que son:
o El drea de estacionamientos de las unidades: El drea de estacionamiento o espacio para
almacenamiento nocturno de autobuses es el concepto que presenta mayores requeri-
mientos de espacio en un garaje, encierro o médulo (Molinero, Sanchez, 1997)

Es necesario disponer del espacio suficiente para la pernocta de los autobuses que no
tengan la necesidad de viajar en ese momento, por eso debe acondicionarse un lugar donde
estos puedan estacionarse, sin ocasionar problemas o inconvenientes a las unidades que
estén laborando.

Para eso es importante conocer la demanda de autobuses que estarfan laborando en prome-
dio diariamente y la cantidad promedio de autobuses que estarfan pernoctando diariamente,
para que en el disefio del terminal se adecue a las exigencias requeridas.

De acuerdo con la legislacién vigente de la Republica de Ecuador, se tiene que, en la Ley
Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, el Articulo 45°, para
Estacionamientos de vehiculos pesados, expresa: “Las alternativas de estacionamiento son:
a 30, 45, 60 y 90 grados. Longitud minima de parqueo = longitud
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del vehiculo + ancho del vehiculo (2,60 m.) + 0,40 m. de tolerancia (camiones). Camiones
articulados: ancho minimo de las circulaciones 6,00 m. Camiones rigidos: ancho minimo de
las circulaciones 9,00 m. Radio de giro: 26 metros.

Tabla 4. Inclinacion horizontal del parqueo por tipo de vehiculo
INCLINACION HORIZONTAL DEL PARQUEO

TIPO DE VEHICULO 90° 60° 45° 30° Paralelo

AL C A L C€C A L C A L CAULC

Pesado 3 10 8 55 1015 8 42 92 6 62 7 6 12 3 6
Tipo A 3 18 12 35 17 12 42 1485 9 62 11,7 9 22 3 9
Tipo B 3 14 12 35 136 12 42 12 9 62 98 9 17 3 9

Tipo A: Buses, busetas, camiones rigidos de 2 y 3 ejes

Tipo B: Tracto-camiones, semi-remolques, remolques.

A: ancho; L: largo; C: carril de circulacion.

Fuente: Ordenanzas municipales DMQ.
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Figura 17. Disposicién de parqueaderos para vehiculos pesados.
Fuente: Ordenanzas municipales DMQ.

La escogencia de la disposicion para ubicar los puestos de estacionamiento de las unidades
de transporte depende fundamentalmente de la cantidad de autobuses a ubicar
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y del espacio o superficie que se disponga dentro del proyecto, para escoger de esta manera
cual es la forma o disposicién mds conveniente.

o El drea de talleres: El drea de talleres debe construir un proceso orientado hacia ciertos
objetivos, con alternativas adaptables a los cambios de una sociedad dindmica. Los planes
se basan en la secuencia de un conjunto de tareas que se pueden resumir en cuatro etapas.

> Diagnéstico y formulacién de objetivos.
> Andlisis de posibles soluciones.

> Evaluacion y seleccion de alternativas.
> Implementacion.

3.2 PRINCIPIOS DE MANTENIMIENTO

De acuerdo con Cuartas (2008), podemos definir el mantenimiento como el conjunto de
actividades que deben realizarse a instalaciones y equipos, con el fin de corregir o prevenir
fallas, buscando que éstos contintien prestando el servicio para el cual fueron disefiados.

Por lo tanto, el mantenimiento es importante ya que éste permitira alargar la vida util de los
bienes y brindar un mejor servicio de calidad y eficiencia.

El 6ptimo desempefio de una empresa de transporte estd en la calidad de mantenimiento
que provea a su infraestructura, para lo cual es de suma importancia tener una visién a
futuro, planificar rogramar el mantenimiento para cubrir toda el drea en un tiempo
, ,
determinado, sea a mediano o largo plazo y ademas reducir costos de repuestos y materiales,
,
para un mejor desempefio.

El mantenimiento estd enfocado en la mejora continua y prevencion de fallas, mediante una
buena organizacién que documente el mismo, fomente el trabajo en equipo y preparacién
constante para brindar un servicio de calidad.

Existen varios tipos de mantenimiento de entre los cuales se sefialan los siguientes:

e Mantenimiento Correctivo: Es el encaminado a corregir una falla que se presente
en un momento determinado, siendo el equipo quien determina cuando se debe parar.
Su funcién principal es poner en marcha el equipo lo mas rapido posible y al minimo
costo posible.

® Mantenimiento Periédico: Se realiza después de un periodo de tiempo relativa-
mente largo (entre seis y doce meses). Su objetivo general es realizar reparaciones
mayores en los equipos. Para implementar este tipo de mantenimiento se debe contar
con una excelente planeacién y una coordinacion con las diferentes
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dreas de la empresa para lograr que las reparaciones se efectden en el menor tiempo
posible.

e Mantenimiento Programado: Basa su aplicacion en el supuesto de que todas las
piezas se desgastan en la misma forma y en el mismo periodo de tiempo, no importa
que se esté trabajando en condiciones diferentes.

e Mantenimiento Preventivo: Tiene su importancia en que realiza inspecciones
periédicas sobre los equipos, teniendo en cuenta que todas las partes de un mecanis-
mo se desgastan en forma desigual y es necesario atenderlos para garantizar su buen
funcionamiento. El mantenimiento preventivo se hace mediante un programa de
actividades (revisiones y lubricacién), con el fin de anticiparse a las posibles fallas en
el equipo. Tiene en cuenta cuales actividades se deben realizar sobre el equipo en
marcha o cuando esté detenido.

¢ Mantenimiento Predictivo: Consiste en efectuar una serie de mediciones o
ensayos no destructivos con equipos sofisticados a todas aquellas partes de la maquina-
ria susceptibles de deterioro, pudiendo con ello anticiparse a la falla catastréfica. La
mayorfa de estas mediciones se efectdan con el equipo en marcha y sin interrumpir la
produccion.

e Mantenimiento Proactivo: Cuando la empresa se ha comprometido con la
calidad y ha implementado el mantenimiento preventivo y el predictivo, es necesario
buscar una mayor productividad a un menor costo, para ello el mantenimiento proacti-
vo selecciona aquellos lubricantes y procedimientos 6ptimos donde se logra incremen-
tar la produccion, disminuyendo los costos directos de energfa y prolongando la vida
util de los equipos.

3.3 COSTOS DE OPERACION

Como se ha mencionado anteriormente el transporte no se resume al solo hecho de utilizar
un determinado medio de transporte y pagar una tarifa, sino que para los usuarios tiene
muchos fines; por tanto, es necesario analizar los aspectos econémicos que influyen para la
planeacién del transporte como: los costos de infraestructura, costos por funcionamiento,
para el usuario, para el transportista y para las autoridades (aspectos fiscales, de regulacion,
operacion, etc.); ademds de la informacién sobre la oferta de transporte.

La obtencién de los costos de operacién del transporte presenta algunas veces cierto grado
de dificultad y en ocasiones su veracidad no queda exenta de incertidumbre; por ello es
necesario conocer todos los recursos destinados al transporte, la descripcién de sus compo-
nentes y caracteristicas.
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La obtencién de esta informacién se realiza por medio de un estudio de la clasificacién de
los costos, inventarios, estadisticas, fichas de observacion, entrevistas y encuestas directas
con autoridades. También mediante estudios de campo.

La principal informacién que se debe recopilar para la incorporacién al modelo de transpor-
te es la siguiente:

e Infraestructura disponible para cada uno de los modos de transporte considerados.

e Centros de transferencia, capacidades, rendimientos y tiempos de servicio.

e Caracteristicas de los vehiculos que transportan cada uno de los productos analizados para
cada modo de transporte (costos de operacién, capacidad, toneladas y pasajeros transporta-
dos, etc.).

69




CAPITULO IV

FINANCIAMIENTO

PLANIFICACION

4. PLANIFICACION Y ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE

COMPETENCIAS DE DESEMPENO PARA ESTE CAPITULO

e Comprender la planificacion y administracién del transporte urbano.

® Analizar la funcién del transporte y seleccion de los diferentes modos.

® Entender los diferentes tipos de estiba manejo de materiales

® Estudiar las condiciones de trabajo del transporte en la legislacién nacional.
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El transporte es la actividad econémica que debe ser planificada por las autoridades regula-
doras, los usuarios y los transportistas. La planeacion de transporte es una actividad que se
transforma permanentemente. El desarrollo econémico y la evolucion urbana han llevado la
planeacién a nivel nacional permitiendo que las inversiones mejoren el servicio, reduzcan
los tiempos y exista un control que garantice la seguridad de sus usuarios y de las personas
y bienes.

En la planificacién y administracién del transporte terrestre es importante analizar los
siguientes elementos sociales que intervienen en la planificacion:

e El derecho al transporte: Es la posibilidad de que cualquier persona que habita en una
ciudad pueda acceder a los sistemas de transporte en cualquier momento y hacia cualquier
punto que elija (Molinero, Sanchez, 1997).

e Los factores humanos y econémicos: Es una consecuencia para la realizacién de otras
actividades que pueden ser el trabajo, la escuela, las compras, los negocios, las relaciones
sociales.

Como se ha mencionado anteriormente, entre los aspectos econémicos que influyen para la
planificacién del transporte publico estdn:

e Costos de Infraestructura: Unidades de transporte, terminales y paradas, talleres de
mantenimiento, derechos de via y otras inversiones de capital.

e Costos por su funcionamiento: para el usuario, transportistas y autoridades.

® Costos de los energéticos: Factores tecnolégicos y de medio ambiente.

Las investigaciones sobre la tecnologia de los equipos juegan un papel importante, por lo
que el producto debe ser factible técnicamente, que su costo sea competitivo, que dé
respuesta a la demanda de movilidad, asi como considerar las consecuencias previsibles en
la organizacion y el desarrollo de las ciudades en caso de que se adopte (Molinero, Sanchez,

1997).

4.1 LA FUNCION DEL TRANSPORTE Y SELECCION DE LOS DIFERENTES
MODOS

4.1.1 LA FUNCION DEL TRANSPORTE

e Conexién de sectores productivos.
e Necesidad de desplazamiento.

® Cohesién econémica y social.

¢ Accesibilidad y territorio

® Unidad e integracion regional.
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® Calidad de vida.
e Importante actividad econémica.
e Impulso de actividades econémicas.

4.1.2 SELECCION DE LOS DIFERENTES MODOS

La seleccion de los diferentes modos de transporte se puede realizar mediante un analisis
comparativo de indicadores de gestién del transporte como los que se indican en la siguiente
tabla:

Tabla 5. Indicadores de gestion del transporte

INDICADOR DE DESCRIPCION FORMULA IMPACTO
GESTION DEL
TRANSPORTE
Costo del transporte Mide el costo unitario Costo transporte por Sirve para tomar la
de transportar una unidad decision acerca de
unidad respecto al contratar el transporte
ofrecido por los de mercancias o asumir
transportadores del la distribucion directa
medio. del mismo.
Costo de contratar
transporte por unidad
Nivel de utilizacion Determina la capacidad Capacidad real Sirve para conocer el
real utilizada respecto a utilizada nivel de utilizacion real
su capacidad instalada del medio de transporte
en volumen y peso. y asi determinar la
Capacidad real del necesidad de optimizar
medio de transporte la capacidad instalada

y/o evaluar la
necesidad de contratar
transporte.

4.2 ESTIBAY MANE]JO DE MATERIALES

El “Pallet”, “Paleta” o “Estiba” es una plataforma de forma rectangular horizontal, de altura
compatible con los equipos de manejo de materiales como: montacargas y estibadores para
facilitar el movimiento de varios objetos, pesados y voluminosos; utilizada como base para el
transporte, ensamblaje y almacenamiento de mercancias y materiales. Tiene por objeto
conformar una unidad logistica de carga superior a la caja o empaque que pueda ser
transportada con minimo esfuerzo y en una sola operacion.

Existen varios tipos de estibas para el manejo de materiales que se clasifican de acuerdo con
sus funciones y caracterfsticas como las siguientes:
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® Por su destino: Se clasifican en estibas descartables o de exportacion y las estibas retorna-

bles.

ESTIBA DESCARTABLE O DE EXPORTACION

Figura 18. Estiba descartable o de exportacién
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

ESTIBA RETORNABLE

Figura 19. Estiba retornable
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

® Por su ntimero de entrada: Estibas de dos y cuatro entradas, su utiliza-
cién dependera del equipo de manipulacién de la paleta.

DOBLE ENTRADA CUATRO ENTRADAS

Figura 20. Estiba doble y cuatro entradas
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

® Por su base: Estiba de base tinica y de doble base.
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.

BASE UNICA

=

DOBLE BASE

Figura 21. Estiba base uinica y doble base
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

® Por sus piso y cubiertas: Estibas cajas, con pilares y reversibles.

G

CON PILARES

REVERSIBLE

Figura 22. Estiba caja, con pilares y reversible
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

® De acuerdo con su manipulacién: Estibas cajas y estibas con aletas.
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CAJA

Figura 23. Estiba alada y caja
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

Cabe indicar que comtnmente la vida til de una estiba es de cinco afios, con una deprecia-
cién anual del 20%. Una f6rmula qtil para calcular el costo de una estiba es la siguiente:

(+) Costo de la estiba

(-) Depreciacién

(-) Mantenimiento

(-) Costo de Movimiento

(-) Factor por pérdida

Es importante también mencionar que existen normas técnicas sectoriales que establecen
para cada pafs los requisitos que deben cumplir y los ensayos a los que se deben someter las
estibas con el fin de contar con una herramienta comun que facilite las operaciones
transporte y manipulacion de los productos.

Existe una estandarizacién de estibas en los pafses miembros de la CAN (Colombia,
Venezuela, Ecuador, Perd y Bolivia). Especificamente en Ecuador de acuerdo con la ECOP
(Ecuatoriana de Cédigos de Productos) y la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2
077:1996 se establecen las normas para tamarios de unidades de carga definidas en la norma
internacional ISO 3676.

Para el célculo de la depreciacion se puede utilizar el método que se considere conveniente.

El imi puede calcul ividi el costo anual del mismo para el ndmero de estibas.

Cominmente se utiliza la siguiente formula: Nimero de viajes *km medios de viaje*Promedio de flete*Ton/km*peso de la estiba en kg) / (nimero de estibas*1000)

Se utiliza la formula: (Costo inicial de la estiba*promedio de estibas perdidas al afio) / (Vida dtil*Ntmero de estibas) o
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PALETIZACION, MARCAS Y SIMBOLOGIA

Paletizar consiste en agrupar sobre una superficie (paleta o estiba) una cierta cantidad de
productos con el fin de conformar una unidad de manejo que pueda ser transportada y
almacenada con minimo esfuerzo y en una sola operacion.

La paletizacion o entrega paletizada es considerada como una de las mejores practicas de los
procesos logisticos ya que permite haciendo uso de la estiba un mejor desempefio en los
movimientos de recepcién, manipulacién, carga, descarga y almacenamiento de mercancias.

La paletizacion tiene beneficios como los siguientes:

® Disminucién de tiempo y costos de carga y descarga de la mercancia en los vehiculos
de transporte.

e Incremento de la eficiencia en el uso de la flota de transporte.

® Mejor manipulacion de las mercancias que disminuye averias en los productos y
mercancias.

¢ Posibilidad de practicas de reabastecimiento continuo como el Cross Docking .

® Optimizacién del espacio disponible y facilidad de movilizacién.

Una férmula dtil para calcular los costos asociados a la paletizacion es la siguiente:

(+) Costo de la estiba
(+) Costo del transporte
(+) Costos asociados a la operacion logistica

Los elementos facilitadores del proceso de paletizacion, adicionales a las estibas y mercan-
cfas, son los siguientes:

® Empaques: Generalmente son hechos de cartén corrugado y permiten agrupar, guardar y
proteger varias unidades de un producto. También se denominan unidades de embalaje o
logisticas. Cabe indicar que también existen empaques de diferentes materiales como:
vidrio, metal, textil, papel, madera, pldstico; sin embargo, para el proceso de paletizacién los
mas utilizados son los de cartén corrugado.

Sistema de distribucion donde las unidades logisticas son recibidas en plataformas de alistamiento para no ser almacenadas sino reenviadas de la manera més i
nmediata. Son los costos de camién por kildmetro recorrido que se pueden agrupar en: Costos fijos (seguros, amortizaciones, salarios) mas Costos Variables
(gasolina, llantas, aceites, peajes) mas Costo fijo por tonelada o estiba (costo fijo por hora * horas toneladas o estiba) Costos relacionados con los equipos, personal,
papeleria y elementos de seguridad industrial utilizados en el proceso.
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e Equipos: Montacargas, elevadores con brazo de apoyo, transpaleta hidrdulica o eléctrica.

A N

Figura 24. Equipos facilitadores del proceso de paletizacién
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

® Muelles de carga: Son equipamientos industriales instalados en un espacio especifico
utilizados para el cambio de materiales entre naves industriales y vehiculos de transporte de
mercancias. Pueden ser exteriores, rasantes o introducidos en el edificio y moéviles.

o

Figura 25. Muelles de carga exteriores
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/
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Figura 26. Muelles de carga rasantes o introducidos en el edificio
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

Figura 27. Muelles de carga moéviles
Fuente: Ingenierfa industrial. Recuperado: http://www.ingenieriaindustrialonline.com/he-
rramientas-para-el-ingeniero-industrial/

¢ Vehiculos

Dentro de la estructura de los sistemas de transporte, se definen a los vehiculos como
las unidades transportadoras, que son aquellos elementos méviles en la que se despla-
zan las personas o bienes trasladados de un sitio a otro, a través de las conexiones o
medios, que son los elementos de las estructuras de transporte, sobre las cuales se
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desplazan las unidades transportadoras, y que conectan el punto origen con el punto destino,
quienes vienen a ser los terminales, siendo estos los puntos donde el viaje comienza y termina,
o donde existe un cambio de unidad transportadora o modo de transporte.

En el capitulo anterior, se dieron ejemplos de los modos o sistemas de transporte, de los tipos de
vehiculos para cada uno de estos. Los cuales son los siguientes:

e Sistema Carretero: automévil, camiones, motocicletas.

¢ Sistema Ferroviario: ferrocarril, subterraneo (metro), monorriel.

e Sistema Acuaético: barcos, ferries, cruceros, lanchas, gabarras.

e Sistema Aéreo: aviones, avionetas, helicépteros.

e Sistema Flujo Continuo: tuberias, correas transportadoras, cables.

e Sistema No Motorizado: peatén, bicicletas, traccién a sangre animal.

4.3.1 MARCAS Y SIMBOLOGIA

Para la utilizacién de marcas y simbologfa existe la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2
058:1995 del Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, referente a los embalajes, simbolos
gréficos para la manipulacion de mercancias que establece los simbolos que se deben utilizar
convencionalmente en el marcado de embalajes para el transporte y manipulacién de mercan-
cfas.

Esta norma es aplicable para embalajes de transporte que contienen productos en general, no
incluyen para mercancfas peligrosas.

4.4 APLICACION DE SISTEMAS DE INFORMACION A LOS TRANSPORTES

Actualmente, las cooperativas y compafias de servicio de transporte terrestre han venido
aumentando tanto en tamafio y complejidad, por lo que es necesaria la utilizacién de un sistema
de informacion que permita el registro, gestién y control de las operaciones relacionadas con las
actividades que estds realizan.

De acuerdo con Antén (2013), las redes de transporte presentan un indudable protagonismo en
la articulacién del territorio, y en ese caso las comunicaciones y telecomunicaciones vinculadas
al transporte se apoyan en los sistemas y redes de comunicacién como factor estratégico y
operativo en el mundo de la globalizacién. En todo ello incide la presencia de comunicaciones
fijas y a distancia (redes fijas), las comunicaciones con soporte inaldmbrico, las nuevas tecnolo-
gfas basadas en el uso del satélite y los ductos, conformdndose en su conjunto como un grupo
de factores condicionantes de las accesibilidades y especialmente como factor determinante del
comercio.
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Los sistemas de informacién representan una herramienta indispensable para toda empresa u
organizacion, debido que permite sistematizar los procedimientos que se emplean y normalizan
el desarrollo de las tareas o funciones de ésta, logrando el ahorro de tiempo y esfuerzo; para ast
obtener informacién eficaz y oportuna.

4.5 CONDICIONES DE TRABAJO DEL TRANSPORTE EN LA LEGISLACION
NACIONAL

En la operacién del transporte es comin observar una multiplicidad de politicas y normas
sectoriales que regulan y promueven. La Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Trénsito y
Seguridad Vial, Capitulo IV De los dmbitos de operacién del transporte terrestre y Capitulo V,
De los titulos Habilitantes del Transporte manifiesta lo siguiente:

Art. 60.- De conformidad con la Ley, se definen los siguientes dmbitos de operacion del
transporte terrestre de pasajeros y/o bienes en vehiculos automotores:

Servicio de Transporte Intracantonal: Es el que opera dentro de los limites cantonales. El
perimetro urbano de un cantén, segtin sea el caso para el servicio de transporte, serd determina-
do por los GADs en coordinacién con las Unidades Administrativas Regionales o Provinciales; o
directamente por los GADs que hubieren asumido las competencias en materia de transporte
terrestre, transito y seguridad vial. Serd responsable de este registro la Unidad Administrativa en
donde se preste el servicio, o el GADs que haya asumido la competencia en el correspondiente
territorio.

Art. 61.- El transporte publico de pasajeros, en todos sus dmbitos, se hara en rutas definidas por
un origen, un destino y puntos intermedios, resultantes de un anélisis técnico y un proyecto
sustentado, sujetos a una tarifa fijada.

Art. 66.- Contrato de operacién: Es el titulo habilitante mediante el cual el Estado concede a
una persona juridica, que cumple con los requisitos legales y acorde al proyecto elaborado, la
facultad de establecer y prestar los servicios de transporte terrestre publico de personas en los
ambitos y vehiculos definidos en el articulo 63 de este Reglamento.

Art. 67.- Permiso de operacién: Es el titulo habilitante mediante el cual el Estado concede a
una persona juridica, que cumple con los requisitos legales, la facultad de establecer y prestar
los servicios de transporte terrestre comercial.

Art 75.- Corresponde a los Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos

y Municipales, en el ejercicio de sus respectivas competencias, en el ambito de su jurisdiccion,
otorgar los siguientes titulos habilitantes segtin corresponda:
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a) Contratos de Operacién para la prestacion de servicio de transporte publico de
personas o bienes, para el ambito intracantonal; y,

b) Permisos de Operacion para la prestacion de los servicios de transporte comercial en
todas sus modalidades, a excepcion de carga pesada y turismo, para el dmbito intracanto-
nal. En las jurisdicciones donde los Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales,
Metropolitanos y Municipales no ejerzan la competencia de trénsito serd la Agencia
Nacional de Regulacién y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
quien otorgue los respectivos titulos habilitantes

Art 76.- El contrato de operacién para la prestacién de servicios de transporte ptblico de
personas o bienes, es el titulo habilitante mediante el cual el Estado entrega a una persona
juridica que cumpla los requisitos legales, la facultad de establecer y prestar los servicios a los
cuales se refiere la Ley; asf como para el uso de rutas, frecuencias y vias publicas. El contrato de
operacion de servicio del transporte publico se sujetara al procedimiento especial establecido en
el Reglamento.

El permiso de operacién para la prestacién de servicios de transporte comercial de personas o
bienes es el titulo habilitante mediante el cual la Comisién Provincial respectiva, enmarcada en
la Ley, el Reglamento y las resoluciones emitidas para el efecto por la Comisién Nacional, autori-
za a una persona juridica, legal, técnica y financieramente solvente, para prestar servicios de
transporte.
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CAPITULO V

5. ADMINISTRACION DE LAS FINANZAS EMPRESARIALES
COMPETENCIAS DE DESEMPENO PARA ESTE CAPITULO
® Comprender la administracién de las finanzas empresariales.

® Analizar los distintos estados financieros.

® Entender las funciones de la contabilidad y caracteristicas de la informacién contable.
e Estudiar el uso y aplicacion de las razones y ratios financieros.
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Las Finanzas provienen del latin “finis” que significa terminar, es decir que, de acuerdo con sus
raices latinas, las finanzas tienen su origen en la finalizacion de una transaccién econémica con
la transferencia del recurso (dinero) y esto conlleva mucho riesgo.

La finalidad de la Administracién Financiera se ha centrado en la atencién de las relaciones de
riesgo y rendimiento en las empresas como consecuencia de los graves problemas econémicos
financieros de los pafses del mundo. El campo de la Administracién Financiera estd relacionado
directamente con la Economfa y la Contabilidad. La Economia proporciona criterios para la
toma de decisiones, andlisis de riesgos, precios, oferta y demanda, analisis comparativo de
rendimientos, desempleo, inflacién, tasas de interés, impuestos, etc. La Contabilidad proporcio-
na los reportes financieros como: Balance General, Estado de Resultados y Flujo de Efectivo
que le permiten al administrador financiero interpretar y usar esta informacién para asignar los
recursos a las actividades que generen mayor rendimiento.

ADMINISTRACION
FINANCIERA

TOMA DECISIONES

EXPANSION INVERSION FINANCIAMIENTO

Figura 28. Decisiones de la administracién financiera

A través del tiempo la administracion financiera ha pasado por diferentes matices como se
puede observar en la siguiente tabla:

Tabla 6. Matices de la administraciéon financiera

ANOS ANTECEDENTES ENFASIS FINALIDAD
30s Depresion Econdémica Reorganizaciones Preservacion del capital
Bancarrotas - Quiebras Mantenimiento de la liquidez
50s Asignacion del dinero Eleccion de Activos:  Asignacion del capital en las
para la compra de Planta y Equipos empresas

activos fijos

60s Importancia a los Rendimiento Mantenimiento tasas de
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Estados Financieros Financiero crecimiento en las utilidades

70s Analisis de riesgos Primas sobre los pagos Incremento tasas de
de dividendos de crecimiento en las utilidades
riesgos mas bajos

80s Competencia Eficiencia Companias bien
estructuradas y bien
capitalizadas
90s Globalizacion Formacion de nuevas Rentabilidad y liquidez
empresas
Actualidad Toma de decisiones Cumplir con los Maximizacion de los
gerenciales objetivos de la beneficios de los accionistas
empresa - Eficacia aunados al beneficio social —

Responsabilidad Social
Empresarial

Las funciones del administrador financiero son las siguientes:

® [nteractuar con otros administradores buscando la eficiencia de la empresa.

e Crear planes financieros buscando la eficacia de la empresa, preparar prondsticos.

e Saber administrar los recursos financieros.

¢ Realizar operaciones como: compra de materia prima, maquinas y equipos, pago de sueldos y
salarios entre otros.

® Saber invertir los recursos financieros excedentes, inversiones en el mercado de capitales,
adquisicion de inmuebles, terrenos u otros bienes.

e Obtener y utilizar los fondos para maximizar las utilidades de la empresa.

e Supervisar permanentemente las ganancias o pérdidas que se generen.

® Velar para que la empresa conserve o incremente su liquidez y obtenga ganancias.
*Considerar que siempre existen varias opciones de inversién (Costo de oportunidad).

® Buscar un equilibrio entre la rentabilidad (ventajas) y el riesgo (desventajas).

® Ganar las utilidades mds altas para el negocio.

En resumen, el Administrador Financiero se encarga de:
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«ACTIVOS DE LA EMPRESA:
*Qué cantidad son necesarios?
+Para qué son destinados?

«PASIVOS DE LA EMPRESA:
mo estd endeudada la empresa?
dles son las politicas de
ndeudamiento?

*Presupuestos
+Analisis de Oportunidades Financieras
+Manejo Del Dinero

Inversiones y Activos
 +Pago de Impuestos.
*Procuramiento de Fondos
«Maximizacion de Utilidades

Figura 29. Funciones del administrador financiero

El buen empleo de los fondos adquiridos por deuda sirve para incrementar las utilidades de una
empresa. Un buen inversionista que recibe fondos prestados al 15% vy los aporta a un negocio
que rinde el 20%, estd aumentando sus propias ganancias con el buen uso de los recursos de
otros.

Un buen administrador financiero busca la eficiencia y eficacia de las inversiones como del
financiamiento con énfasis en los Activos Circulantes, debido a la volatilidad del ambiente
externo; es decir, no debe esperar que la economia siga siempre igual ya que algunos se ven
favorecidos en tiempos de bonanzas y otros prosperan en tiempos de dificultad.

El inversionista prudente diversifica su inversion total, repartiendo sus recursos entre varias

instituciones distintas. El efecto de diversificar es distribuir el riesgo y asf reducir el riesgo total.
En cuanto a las Inversiones en Activos, un buen Administrador sabe que adquirir un bien
inmueble serd mas productivo financieramente que adquirir un bien que se deprecie en el
futuro, es decir hay que realizar compras redituables en el tiempo, aunque las mismas se

realicen “sin deuda” porque siempre el dinero tiene un precio que pagar.

En resumen: ¢En qué consiste la Administracion Financiera?
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Figura 30. Actividades del administrador financiero

5.1 LOS ESTADOS FINANCIEROS

La informaci6n contable juega un papel preponderante en la vida diaria de los negocios, a través
de los resultados de la Contabilidad ya que los diferentes usuarios toman decisiones en beneficio
de la empresa.

La Contabilidad es una técnica auxiliar de la Economia, cuya finalidad es apoyar los procesos en
la administracién de una empresa de manera de aportarle eficiencia. La informacién que entrega
sirve a los ejecutivos para orientar la toma de decisiones con respecto al futuro de la organiza-
cién.

Es la ciencia, el arte y la técnica que permite el registro, clasificacion, andlisis e interpretacién
de las transacciones que se realizan en una empresa con el objeto de conocer su situacién econé-
mica y financiera al término de un ejercicio econémico o periodo contable. (Bravo, 2004, pag. 1)

La Contabilidad es un sistema constituido por una serie de procedimientos que cuantifican,
clasifican, registran, acumulan y sintetizan las transacciones comerciales de una institucién o
empresa expresdndolas en dinero, con el propésito de elaborar reportes financieros e interpretar
sus resultados.

Las transacciones comerciales ocurren cuando existe cualquier intercambio de bienes o
servicios que tengan un valor financiero. Por ejemplo, cuando se vende o compra mercaderfa, se

obtiene dinero prestado o se paga a sus empleados y proveedores.

Los reportes preparados por la contabilidad se los conoce como Estados Financieros, y por lo
general, van dirigidos a dos grupos de personas con intereses y necesidades distintas:
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a) Personas o Instituciones ajenas a la empresa, pero que tienen motivos totalmente justificados
para interesarse de lo que en ella sucede, debido a los beneficios que tienen. En este grupo se
encuentran los acreedores y proveedores, los banqueros, el fisco y los accionistas.

b) Las personas responsables de la gestion directa que consideran a la contabilidad como instru-
mento de gestion. En este caso se encuentran los altos ejecutivos, los jefes departamentales, los
decanos de universidades, entre otros.

Para el primer grupo, la informacién contable debe ser presentada de manera que puedan
entenderla y analizarla; razén por la cual, debe ser preparada de acuerdo con reglas, normas y
convenios de aceptacion general. En el caso ecuatoriano la Federacion Nacional de Contadores
del Ecuador, Superintendencia de Compatifas y Superintendencia de Bancos, considerando que
es fundamental actualizar las normas de contabilidad establecidas en las denominadas: Normas
Ecuatorianas de Contabilidad, NEC y en las Normas Internacionales de Contabilidad NIC, han
acordado adoptar las Normas Internacionales de Informacion Financiera NIIF a partir del afio
2009. La contabilidad disefiada para estos usuarios se la conoce como “Contabilidad Financie-

»

ra .

Para el segundo grupo la informacién debe expresarse en la forma en que los usuarios la juzguen
mds ttil. En este caso la Contabilidad se la conoce como “Contabilidad de
Gestion”, que también debe sujetarse a las Normas antes indicadas.

La contabilidad en sus inicios cumplia las funciones descritas para el primer grupo, es decir,
como medio de informacién de la situacién financiera al exterior (especialmente al fisco y a los
accionistas); sin embargo, se ha ido tomando conciencia de la importancia que tiene para
cualquier persona que deba emitir juicios u opiniones (ejemplo los auditores, los analistas de los
bancos) asf como servir de instrumento de gestion (quizd, el mds importante la elaboracién de
presupuestos).

La contabilidad actualmente ayuda a en la toma de decisiones mostrando dénde y c6mo se ha
gastado el dinero, evaluando el desempefio de los administradores, sefialando las implicaciones
financieras de seleccionar un plan en lugar de otro. Ayuda también a predecir los efectos futuros
de las decisiones de hoy, a dirigir la atencién hacia los problemas, las imperfecciones y las
deficiencias, asf como a utilizar las oportunidades.

La Contabilidad se clasifica de la siguiente manera:

e Comercial: Aplicacion en el sector comercial para el registro de las actividades de compra-
venta y distribucién de productos o mercaderfas.

e Costos o Industrial: Aplicacion en el sector industrial para el registro de las actividades de
transformacion de materia prima en productos terminados.
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® De servicios: Aplicacion en el sector de servicios para el registro de actividades relacionadas
- con los servicios de: telefonta, internet, television por cable, hospitales, clinicas, empresas de
transporte, etc.

® Bancaria: Tiene relacién con el registro de actividades de prestacién de todos los servicios
bancarios como depdsitos y retiros, créditos, inversiones, giros tanto al interior como al exterior,
entre otros.

® De Cooperativas: Tiene relacion con el registro de actividades relacionadas con las necesida-
des de sus asociados sin fines de lucro en diferentes actividades como: produccion, distribucién,
ahorro, crédito, vivienda, transporte, salud, educacion, depésitos, créditos, inversiones en el
sector.

® Gubernamental o Estatal: Operaciones en las entidades de derecho publico, como: Ministe-
rios, Gobiernos Auténomos Descentralizados, Instituciones educativas, etc.

® Agropecuaria y ambiental: Operaciones en entidades de trabajo agropecuario y ambiental,
fincas o granjas experimentales.

5.1.1 FUNCIONES

*Registro cronoldgico de los hechos econémicos que van apareciendo en la vida
de la empresa.

*Ejemplo: Anotacion por orden de fechas de todos los cobros y pagos que se van
realizando.

*Reflejo de los hechos econémicos en cantidades que dan una vision
real de la forma como queda afectada la situacion de la enmpresa.
*Ejemplo: Ver el crecimiento de la empresa en cinco afios.

*Estudia el proceso que se sigue para la obtencién del producto.
*Ejemplo: Costos - Beneficio, Punto de Equilibrio, etc.

*Analiza la obtencion de los recursos, para hacer frente a los
compromisos de la empresa.
*Ejemplo: Conocer los plazos de recuperacién de cuentas por cobrar.

*Saber como le afectan las disposiciones fiscales, conocer todos los
impuestos existentes.
*Ejemplo: IVA, Renta, etc.

*Conocer los articulos del c6digo de comercio, cddigo de trabajo y otras

leyes que puedan afectar a la empresa.

Figura 31. Funciones de la Contabilidad
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5.1.2 LA CONTABILIDAD COMO SISTEMA

Dentro del macrosistema “Empresa” existen una variedad de subsistemas de Informacién
Administrativa, entre los cuales encontramos el Subsistema de Informacién Contable.

« RECOPILACION DE DATOS
* Facturas, Notas de Débito,
Notas de Crédito,
Depésitos, Cheques,
Comprobantes de Ingresos.

* ENTREGA DE BALANCES

* Balance General, Estado de
Resultados, Cash Flow, etc.

¢ REGISTRO DE
OPERACIONES
 Preparacion de Estados
Contables, Balance General,
Estado de resultados, Flujo
de Caja (Cash Flow), etc.

Figura 32. El subsistema de informacién contable

Como se puede observar el proceso contable registra todas las operaciones y transacciones que
realiza una empresa desde el inventario inicial hasta la entrega de balances.

Comprobantes y documentos
Inventario Inicial

Estado de Situacion Inicial
Libro Mayor

Balance de
Comproba
Registros Auxiliares
Aiuste
Hoia de trabaio
Cierre de libros

Estados Financieros

Andlisis Financiero

Figura 33. El proceso contable
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5.1.3 CARACTERISTICAS DE LA INFORMACION CONTABLE
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Figura 34. Caracteristicas de la informacién contable

Las preguntas que normalmente se hace respecto de la situacién financiera de una institucion,
son: :Cudl es la situacion financiera en una fecha determinada?, y : Cudles fueron los resultados
en un periodo determinado? El contador responde con la presentacion de los Estados Financie-
ros que tradicionalmente se clasifican en: Estado de Situacion Financiera o Balance General,
Estado de Resultados o Pérdidas y Ganancias, Estado de Flujo de Efectivo o Cash Flow.

5.2 ESTADO DE SITUACION FINANCIERA
Como su nombre lo indica, presenta la situacién financiera en una fecha determinada.

EMPRESA CONCORDIA S.A.
BALANCE GENERAL
AL 31 DE DICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES

Activos:

Corrientes: 450
Caja 10
Bancos 30
Inversiones a Corto Plazo 10
Cuentas por Cobrar 220
Menos: Prov. Para incobrables 20 | 200
Inventario 180
Gastos Prepagados 20
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Otros Activos: 50
Inversiones a Largo Plazo 50
Fijos: 500
Planta y equipo 1100
Menos: Depreciacion Acumulada 600 | 500
TOTAL DE ACTIVOS 1000
Pasivos:

Corrientes: 210
Cuentas por Pagar 80
Documentos por Pagar 100
Gastos Devengados 30
Largo Plazo 920
Bonos 90
TOTAL DE PASIVOS 300
Patrimonio:

Capital preferente 175
Capital comun 225
Utilidades retenidas 300
TOTAL DE PATRIMONIO 700
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO 1000

Es el reporte basico de la contabilidad, donde se refleja todo lo que una empresa posee y debe.
Se debe tener presente que esa informacion se presenta a una fecha determinada, la mds comdn
al 31 de diciembre de cada afo, por razones fiscales y de reparto de utilidades a los accionistas,
aunque eso no impide obtenerla de manera perigdica.

El Balance General conocido también como Estado de Situacion Financiera, presenta en forma
resumida los saldos de las diferentes cuentas de activos, pasivos y patrimonio al final de un
periodo, registrados al valor histérico o de adquisicién de acuerdo con los principios contables
nacionales e internacionales. Generalmente viene acomparfiado de notas incorporadas para una
mejor comprension, presentacién o exposicion.

El Balance tiene dos secciones, que se equilibran. En el lado izquierdo estd el Activo

que registra los recursos que posee una empresa, o también, la forma como ha utilizado
(distribuido) los recursos a ella encomendados. En el lado derecho se muestra el Pasivo
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constituido por todas las obligaciones de la empresa, ademds muestra, un rubro de gran impor-
tancia como es el capital o patrimonio de los propietarios.

En palabras simples se puede decir, los activos son todos aquellos bienes que tienen valor y que
son de propiedad de la empresa. Por su parte, los pasivos sefialan las fuentes de financiacién
utilizadas en la adquisicién de los activos, sean estas de origen de terceros o provenientes de los
propietarios.

ACTIVO (Lo que posee una empresa + Lo que le deben)
PASIVO (Lo que debe una empresa a terceros)
CAPITAL (Lo que la empresa debe a sus duefios)

Recordar: Toda empresa se inicia con un inventario, denominado Inventario Inicial, que es un
listado detallado de los bienes y deudas que posee la empresa y con los que empieza su actividad
comercial.

La férmula de la igualdad del inventario es: ACTIVO = PASIVO + CAPITAL
La estructura del balance debe cumplir con las siguientes normas o reglas basicas:

e En el Activo las cuentas van de mayor a menor liquidez y se dividen en:

o Activos circulantes: Estin constituidos por aquellos elementos que se utilizan
directamente en las actividades de gestion y que se van rotando permanentemente. Por
lo general se mantienen en la empresa menos de un afo. Como ejemplo de estos
activos se puede anotar: el efectivo, las cuentas por cobrar y los inventarios.

o Activos fijos: Son aquellos bienes que se utilizan en varios ejercicios, como son los
muebles, los equipos, los laboratorios y los edificios.

e En el Pasivo ¢l orden es de mayor a menor grado de exigencia:

o Exigible a corto plazo: Generalmente llamado Pasivo Corriente y que corresponde
a las obligaciones que deben cancelarse antes de un afio. Ejemplo: Sueldos por pagar,
impuestos, proveedores, etc.

o Exigible a largo plazo: que son las obligaciones que vencen en un plazo superior
al afo.

o Fondos propios: llamado también PATRIMONIO, que refleja el aporte de los
socios y las utilidades retenidas.

Para constituir un Balance General se debe tener presente las siguientes relaciones
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ctivo debe ser igual al Pasivo mds el Patrimonio, ecuacién bésica de la contabilidad.

ACTIVO = PASIVO + PATRIMONIO

Esta igualdad, adicionalmente, sefiala como se ha financiado el activo total, es decir la participacion
de terceros y la participacién de los propios accionistas.

Teoria de invariabilidad del capital: Segtin esta teorfa, el Capital debe permanecer invariable
a fin de determinar su incremento o disminucién en el transcurso de un perfodo operacional de la
empresa.

De esta forma, una empresa podra comparar su Capital Inicial con el Capital Final y determinar si:
ACTIVO — PASIVO = CAPITAL
Capital Inicial < Capital Final = Utilidad
Capital Inicial > Capital Final = Pérdida
Recordar: El capital aumenta con las utilidades; disminuye con las pérdidas. Como el capital no
puede variar, se habilitan dos tipos de cuentas: De pérdidas y De ganancias.

EJERCICIO 1: Determinar la ecuacién del inventario de una empresa

14 de febrero del 2018
Un comerciante inicia actividades con los siguientes aportes:
Dinero en efectivo .........coouoiee $ 45 000,00

Dinero depositado en cuenta corriente del Banco del Pacifico $ 60 000,00
Créditos concedidos a varios clientes por $ 4 000,00

Articulos para la venta $ 15 000,00

Un local comercial valorizadoen ........................ $ 32 000,00

Una camioneta valorizadaen ............................ $ 26 000,00

Letras por deuda del 50% de la camioneta

Tres letras a su favor por $ 5 000,00 c/u

Préstamo a un afio plazo en el Banco de Loja por $ 50 000,00

> El activo circulante debe ser mayor que el exigible a corto plazo.
Esta diferencia se la conoce como Capital de Trabajo Neto, y se la calcula:

CAPITAL DE TRABAJO NETO = ACTIVO CIRCULANTE - PASIVO CIRCULANTE

Este fondo tiene que ser positivo, ya que de esta manera la empresa serd capaz de atender
sus compromisos de pago y sus necesidades operacionales en el corto plazo.

El nivel 6ptimo del fondo depende del sector en el que opere la empresa. Si, el fondo fuera
Nulo, se corre el riesgo de que si hay retraso en el cobro de alguna partida de su activ
circulante (por ejemplo, clientes), la empresa no va a ser capaz de hacer fre
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sus compromisos de pago; y si fuera Negativo, la empresa no serfa capaz de atender sus obli
nes de pago en el corto plazo.

> Los fondos propios o Patrimonio tienen que ser positivos, si fueran negativos la empresa
estarfa en quiebra y no podrfa seguir funcionando.

Los fondos propios proceden principalmente de dos fuentes:

Las Aportaciones de los Socios, més conocidos como CAPITAL; y; las Utilidades o Beneficios
retenidos: Al cierre de cada ejercicio, la empresa decide que parte de los beneficios obtenidos los
mantiene como reservas para futuras capitalizaciones y que parte destina al pago de los accionistas
en forma de dividendos.

> El pasivo a largo plazo (bien sean fondos propios, bien pasivo exigible) debe financiar
en su totalidad el activo fijo de la empresa.

Ademds, el pasivo a largo plazo debe financiar parte del activo circulante. De esta manera, el
Capital de Trabajo también puede calcularse por esta férmula:

CTN = PATRIMONIO + DEUDAS DE L. PLAZO - ACTIVO FIJO
> La empresa debe contar con una estructura equilibrada entre fondos propios y pasivo
exigible.

No hay un nivel 6ptimo de endeudamiento ni de fondos propios, ya que dependen del tipo de
actividad. En muchos sectores los fondos propios vienen a representar mas del 50% del Pasivo,
mientras que hay otros, como es el caso de la banca, donde los fondos propios no superaran el 10%
del Pasivo. Como regla, mientras mayor es el volumen de fondos propios, mayor es la solvencia de
la empresa, pero menor serd su rentabilidad, porque las utilidades tienen que ser distribuidas entre
mayor nimero de acciones; e inversamente, mientras mayor es el endeudamiento menor es la
solvencia. Por otra parte, el incremento del endeudamiento bancario conlleva mayor riesgo a la
empresa, ya que la carga financiera que tendré que ir pagando serd mds alta.

Estructura financiera 6ptima Estructura financiera débil

Figura 35 Estructura del capital de trabajo
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Recordar:

e Las cuentas de Activo, si tienen saldo, éste siempre serd Deudor.
e Las cuentas de Pasivo, si tienen saldo, éste siempre serd Acreedor.
¢ Las cuentas de Pérdida tendran saldo Deudor.

® Las cuentas de Ganancia tendrdn saldo Acreedor.

5.2.1 PLAN DE CUENTAS

Es el listado de cuentas que una empresa ha determinado utilizar para el desarrollo de sus
procesos contables, lo que dependerd de la naturaleza de las actividades econémicas que realice.
El plan de cuentas debe reunir los siguientes requisitos:

® Debe ser amplio, de manera de abarcar todas las actividades de la empresa.

e Debe ser flexible, para que pueda adaptarse a la evolucion de la empresa.

® Desde el punto de vista formal, debe tener un sistema de codificacién numérico de las cuentas,
de manera que se fécil su identificacién por grupos.

Ejemplo:
1. ACTIVO (La clase de cuenta)
1.1Activo Circulante (El grupo)

1.1.01  Caja (La cuenta)
1.1.02  Bancos

Se deben utilizar los Libros o Registros Contables. Se prohibe alterar el orden y fecha de las
operaciones descritas, dejar espacios en blanco, hacer raspaduras o enmiendas, borrar, arrancar

hojas o alterar la encuadernacion.

En el Libro de Inventarios y Balances o Libro Diario se registrara la primera anotacién contable
que es el inventario Inicial de la empresa con sus activos y pasivos.

5.2.1.1 LIBRO DIARIO

Las columnas: DEBE Y HABER al sumarlas siempre deberd totalizar iguales, respondiendo al

principio contable de la PARTIDA DOBLE.
5.2.3.2 LIBRO MAYOR

Las transacciones registradas en el Libro Diario se traspasan al Libro Mayor de manera que al
totalizar los resultados, proporcionen los datos necesarios para la confeccién de los balances.
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5.2 ESTADO DE RESULTADOS

Es el estado financiero que resume las transacciones y los resultados de un periodo.

EMPRESA CONCORDIA S.A.
ESTADO DE RESULTADOS
DEL 01 DE ENERO AL 31 DE QICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES

Ventas 2000
Menos: Costo de ventas 1500
Utilidad Bruta 500
Menos: Gastos Administrativos Ventas | 270
Menos: Gastos Depreciacion 50
Utilidad en operacion 180
Menos: Gastos Intereses 20
Utilidad después de intereses 160
Menos: Impuestos 50
Utilidad después de impuestos 110
Menos: Dividendos preferentes 10
Utilidad accionistas comunes 100
Acciones en circulacion 100
Utilidad por accion 1,00

El Estado de Resultados o de Pérdidas y Ganancias refleja la acumulacion de ingresos,
costos y gastos que inciden en las utilidades o beneficios de una empresa.

Este estado financiero muestra los valores acumulados en un perfodo determinado (el mds
comun del 1 de enero al 31 de diciembre) a diferencia del Balance General que muestra los
saldos a una fecha.

La elaboracién del Estado de Resultados también requiere de una serie de normas como los
métodos para medir los ingresos y gastos de un perfodo que son:

¢ El principio de Base Devengada, segtin el cual se registran las transacciones cuando se
genera el derecho a un ingreso o la obligacién, se haya o no producido el cobro o el pago
respectivo. Ejemplo: Ventas, se registra en el momento de la facturacion, sin considerar si se
ha cobrado o no.
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e El principio de Base en Efectivo, que reconoce el impacto de las transacciones sefialadas,
solamente en el momento en que se recibe o desembolsa el efectivo.

Para la elaboracion del Estado de Resultados se utiliza el principio de devengado y no el de
caja; es decir, las ventas recogerdn todas las realizadas, aunque parte de ellas todavia no se
hayan cobrado (se registran como cuentas por cobrar). Asimismo, los gastos recogen todos
aquellos en los que se haya incurrido, aunque parte de éstos todavia no se hayan pagado
(aparecerén en el balance como cuentas por pagar).

e Los costos y gastos deben diferenciarse de la siguiente manera: Aquellos que se pueden
imputar directamente al producto se los ubica en la cuenta denominada costo de los produc-
tos vendidos. Los que no se pueden imputar directamente a un producto, se los contabiliza
como gastos generales, corrientes o administrativos (personal, alquileres, informética, luz,
seguridad, comunicaciones, etc.)

¢ La cuenta de resultados también recoge gastos que no implican salida de dinero, pero
constituyen una pérdida que sufre la empresa y que, por tanto, hay que registrarla. Estos
gastos se conocen como depreciaciones y provisiones.

e La utilidad o pérdida neta, que es igual a la diferencia de ingresos y gastos, se transfiere al
Balance General, como una de las cuentas del patrimonio. La empresa decidird posterior-
mente que parte de estos beneficios se quedan en forma de reservas para futuras capitaliza-
ciones y que parte se distribuye a los accionistas en forma de dividendos.

GANANCIAS > PERDIDAS = UTILIDAD DEL EJERCICIO
GANANCIAS < PERDIDAS = PERDIDA DEL EJERCICIO

5.3.1 LA CUENTA UTILIDADES RETENIDAS

Como se ha mencionado anteriormente, los fondos propios de la empresa proceden princi-
palmente de las aportaciones de los socios, que se contabilizan como Capital y de las
Utilidades o Beneficios retenidos por la empresa: Los accionistas de la empresa deciden al
cierre de cada ejercicio qué parte de los beneficios obtenidos mantiene en la empresa como
reservas para futuras capitalizaciones y qué parte reparte a los accionistas en forma de
dividendos. Estas decisiones se reflejan en la cuenta UTILIDADES RETENIDAS, de la

siguiente forma. Ejemplo:

UTILIDADES RETENIDAS DE LOS ANOS ANTERIORES 1.000.000
(+) UTILIDADES DEL PRESENTE EJERCICIO 400.000
(-) RESERVA LEGAL 100.000

(-) RESERVA PARA FUTURAS CAPITALIZACIONES 100.000

(-) DIVIDENDOS 100.000

UTILIDADES AL FINAL DEL PRESENTE EJERCICIO 1.100.000
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EJERCICIO 2:

® Consulte y explique un Libro Diario, Libro Mayor, Estado de Situacién Financiera y
Estado de Resultados.
e Investigue los tipos de depreciacion existentes.

5.4 FLUJO DE EFECTIVO- CASH FLOW

El flujo de caja muestra los movimientos de efectivo (Ingresos y Egresos de dinero) en un
perfodo determinado, concepto que no coincide con el de Beneficio o Utilidad Neta por dos
razones principales:

1.- En el cdlculo de las utilidades se incluyen una serie de gastos (Depreciaciones y Provisio-
nes) que, aunque son pérdidas para la empresa, no generan salida de dinero, sino que se
tratan Unicamente de ajustes contables. Por tanto, si se desea calcular los flujos de dinero,
hay que deducirlos.

Segtin el criterio anteriormente sefialado, la manera més sencilla de preparar el Flujo de
Caja es mediante la siguiente relacién:

Flujo de Caja = Utilidades o Beneficios Netos + Depreciaciones + Provisiones + Amortiza-
ciones

2.- La segunda razén por la cual el flujo de caja es diferente del Estado de Resultados es
porque en este estado se registran tnicamente los movimientos de efectivo, es decir se
registran las cobranzas en lugar de las ventas y los pagos en lugar de los gastos incurridos ya
sea en adquisicién de materias primas y materiales o por gastos operacionales.

5.4.1 ESTRUCTURA DEL FLUJO DE EFECTIVO

Las empresas necesitan efectivo por tres razones principales: para hacer frente a sus opera-
ciones diarias, para nuevas inversiones y para cancelar obligaciones adquiridas con anteriori-
dad. De la misma forma sus fuentes son los ingresos provenientes de sus cobranzas, nuevos
préstamos y de aumentos de capital. Todos estos flujos han sido divididos en tres grandes
categorfas:

a.- ACTIVIDADES OPERATIVAS, que muestran el manejo de los recursos que se

originan en las transacciones propias del negocio.

b.- ACTIVIDADES DE INVERSION, que reflejan el movimiento de los activos (por lo

general adquisiciones; no obstante, se pueden presentar disminuciones por ventas de éstos).
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c.- ACTIVIDADES DE FINANCIAMIENTO, que sefialan el origen y cancelacién de
los recursos externos, contratados tanto para las actividades operativas como las de inversio-
nes.

Estas tres actividades se resumen en LA CUENTA CAJA que experimenta aumentos o
disminuciones en el perfodo considerado. Estos cambios permitirdn cuadrar los flujos las
tres actividades, como se vera en el ejemplo que se presenta mas adelante.

Esta clasificacion, adicionalmente, proporcionard informacion que permite a los usuarios
identificar el destino que se ha dado a los recursos, evaluar las relaciones entre esas activida-
des y preparar los flujos que se requieren para el futuro.

5.4.2 METODOS DE CALCULO DEL FLUJO DE CAJA

Existen dos métodos para preparar dicho estado. En este apartado se revisard el denominado
“Método Indirecto”, por ser el mds utilizado por su facilidad en la preparacién, y que sigue
el siguiente procedimiento:

a) Para el célculo de los flujos es necesario, en primer lugar, obtener los cambios ocurridos
en dos perfodos consecutivos en cada una de las cuentas de activos y pasivos, y luego, esas
diferencias clasificarlas en los tres grupos sefialados, tomando en cuenta los signos que
correspondan a aumento o disminucién segtn el caso.

b) Se procedera hacer el ajuste a las utilidades del ejercicio, tomando en consideracién los
dividendos pagados, y las reservas legales y estatutarias Ejemplo: El Estados de Resultados
vy los Balances Generales al 31 de diciembre, de la Agencia de Viajes “Aventura”, se muestran
a continuacion:

EMPRESA AVENTURA S.A.

ESTADO DE RESULTADOS
DEL 01 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES
Ventas 8800
Menos: Costo de ventas 3500
Utilidad Bruta 5300

Menos: Gastos Administrativos Ventas | 4700

Menos: Gastos Depreciacion 150
Utilidad en operacion 450
Menos: Gastos Intereses 50
Utilidad después de intereses 400
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Menos: Impuestos 25% 100
Utilidad después de impuestos 300
Menos: Dividendos preferentes 200
Utilidad accionistas comunes 100
Acciones en circulacion 100
Utilidad por accion 1,00

NOTA: Es importanfe tomar en cuenta que de las utilidades (iguzﬂ a 300) se ha repartido
dividendos por 200. Por esa razén la Cuenta de Patrimonio “Utilidades Retenidas” solo
aumenta en 100. Adicionalmente no ha habido aumento de reservas.

EMPRESA AVENTURA S.A.
BALANCE GENERAL
EN MILES DE DOLARES
ACTIVOS ANO 1 | ANO 2 [ DIFERENCIA | FUENTES | USOS
Efectivo 80 90 +10 10
Cuentas por Cobrar 240 280 +40 40
Inventarios 720 700 -20 20
Total Activos Corrientes 1040 1070
Activos Fijos 3200 3250 +50 50
(-) Depreciacion Acumulada -200 -350 +150 150
TOTAL ACTIVOS 4040 3970
PASIVOS
Cuentas por pagar 160 118 -42 42
Otros pasivos corto plazo 40 64 +24 24
Préstamos a corto plazo 252 300 +48 48
TOTAL PASIVO CORRIENTE 452 482
Pasivo de largo plazo 1244 1044 -200 200
Capital 1405 1405 0
Utilidades Retenidas 939 1039 100 100
TOTAL PASIVO 4040 3970 342 342

A continuacién, se elabora el Estado del Flujo de Efectivo. Es muy importante fijarse que
cada incremento en las cuentas del activo representa un uso y cada disminucién una fuente.
En cambio, en las cuentas del pasivo, cada incremento representa una fuente y una dismi-
nucién un uso de fondos.




A Activo = Uso
V Activo = Fuente
A Pasivo = Fuente
V Pasivo= Uso

EMPRESA AVENTURA S.A.
ESTADO DE FLUJO DE EFECTIVO
DEL 01 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES

CUENTAS VALORES

1. Flujo de Efectivo por Actividad de Operacion

Utilidad Neta 300
+ Depreciacion +150
- Aumento de Cuentas por Cobrar (+ si es disminucion) -40
- Aumento de Inventarios (+ si es disminucion) +20
+ Aumento de Cuentas por Pagar -42
+ Aumentos de Otros Pasivos de Corto Plazo +24
TOTAL FLUJO OPERACIONAL +412

2. Flujo de Efectivo por Actividades de Inversion

- Adquisiciones de Activos Fijos -50

+ Disminuciones de Activos -0

3. Flujo de Efectivo por Actividades de Financiamiento

- Dividendos Pagados -200
+ Aumentos de Capital +0
+ Aumentos (- si es pago) de deudas a Corto Plazo +48
+ Aumentos (- si es pago) de deudas a Largo Plazo -200
TOTAL FLUJO DE FINANCIAMIENTO -352
4. Cambios de Efectivo y Valores Negociables +10

Como se puede apreciar en el cuadro anterior las operaciones generaron un flujo neto de
412. En el flujo de inversiones se utilizaron 50 en la adquisicién de nuevos activos; por
tltimo, el flujo de financiamiento es de menos 352 en razén de los pagos efectuados por
dividendos y de las obligaciones de corto plazo. La suma de estas cuentas debe cuadrar con
el cambio que la cuenta caja tiene, en este ejemplo, més 10 al final del ejercicio.
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Como conclusién se puede indicar que el flujo operacional permiti6 a la empresa cancelar
préstamos, pagar dividendos y adquirir activos, situacién que no siempre se presenta, pues
existen casos en los que es necesario la adquisicién de nuevos endeudamientos o que no se
puedan cancelar dividendos.

El Método Directo; en cambio, parte de las ventas en vez de las utilidades, pretende calcular
el efectivo recibido de los clientes (ventas menos aumento en cuentas por cobrar) y el efecti-
vo pagado a los proveedores y empleados (compras menos aumento en cuentas por pagar),
se continua con los demds rubros y se obtiene el mismo flujo operacional, de inversiones y
financiamiento que no presentan ningtin cambio.

Recordar:

e En el Libro Diario se van anotando, una por una y en orden cronoldgico las transacciones
que realiza la empresa.

e La Partida Doble, es uno de los principios basicos de la contabilidad y constituye la base
esencial de la aplicacion de cualquier sistema contable.

e El principio de la “Partida Doble” establece la siguiente norma: “para registrar contable-
mente cualquier transaccion” se requerird de la existencia de dos cuentas, la una que recibe
(débito) y la otra que entrega (crédito). Segtin este principio:

o No hay deudor sin acreedor o viceversa.

o Quien recibe debe a quien entrega.

o Los valores deben ingresar y salir con el mismo nombre

o Los valores que ingresan deben ser iguales a los que egresan.

o Los valores deben ingresar primero para luego salir

o Las cuentas de Gastos y Pérdidas serdn siempre cuentas Deudoras.
o Las Cuentas de Ingresos o de Ganancias serdn siempre acreedoras.

e Los Asientos de cierre: Mediante los asientos de cierre los saldos de cada cuenta se
transfieren, ya sea al balance general o al estado de pérdidas y ganancias; con lo cual, las
cuentas de resultados quedan en cero, mientras las del balance mantienen esos valores
como saldos iniciales del siguiente perfodo.

Recordar: La primera transaccién de una empresa por lo general es el aporte de los socios:

Ejercicio: El 5 de julio los accionistas A, B, y C deciden formar la empresa de transporte
XYZ, mediante el aporte de 21.000 délares en partes iguales. El asiento contable sera:
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5.5 EL USO Y APLICACION DE LAS RAZONES Y RATIOS FINANCIEROS

El andlisis de los Estados Financiero constituye un conjunto de técnicas y habilidades
mediante las cuales se evalda la situacion de una institucién o empresa, con el propésito de
obtener una opinién sobre la misma.

El andlisis financiero se lo utiliza también para establecer los criterios que permitan elaborar
la planificacion estratégica y preparar los presupuestos necesarios para alcanzar las metas y
objetivos a corto y largo plazo, entre los cuales se debe senalar como preferentes, el uso
eficiente de los recursos y la obtencién de éptimos resultados econémicos. En ese sentido,
existen 3 tipos fundamentales de andlisis que deben hacerse a cada estado financiero:

1. Un andlisis estructural, llamado también Analisis Vertical,

2. Un andlisis de tendencias, crecimiento u horizontal

3. Un andlisis de indices o razones financieras que sefalan la situacién de las empresas en
varios aspectos especificos, como es la solvencia, la liquidez, el endeudamiento, etc.

5.5.1 EL ANALISIS VERTICAL O ESTRUCTURAL

Tiene el propésito de reflejar la estructura de cada uno de los estados, para lo cual se expresa
cada cuenta como porcentaje: En el caso del balance general respecto del activo total y en
el Estado de Resultados respecto de las ventas. Este tipo de anilisis permite medir la efecti-
vidad de las politicas adoptadas respecto del manejo de los activos y pasivos, asi como de las
cuentas de resultados. A manera de ejemplo se presenta el siguiente Estado de Resultados:

EMPRESA LA ESTUDIOSA S.A.
ESTADO DE PERDIDAS Y GANANCIAS
DEL 01 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES

VALORES | PORCENTAJES

Ventas 24977 100,0%
Menos: Costo de ventas 14486 58
Utilidad Bruta 10491 42
Menos: Gastos Administrativos 4323 17,3
Menos: Gastos de Ventas 3164 12,7
Total Gastos 7487 30,0
Utilidad en operacion 3004 12,0
Menos: Gastos Intereses 335 1,3
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Utilidad después de intereses 2700 10,7
Menos: Impuestos 25% 574 2,3
Utilidad después de impuestos 2126 8,5
Menos: Dividendos preferentes 405 1,6
Utilidad Neta 1721 6,9

NOTA: El cilculo de los porcentajes se lo hace por simple regla de tres. Donde las ventas
es el cien por ciento y el porcentaje de cada cuenta es el valor calculado. En el Balance
General el total del Activo es cien y para cada cuenta se debe calcular el porcentaje.

EMPRESA LA ESTUDIOSA S.A.

BALANCE GENERAL
AL 31 DE DICIEMBRE DEL 2018
EN MILES DE DOLARES
ACTIVO PASIVO
Caja 6000 | 20,0 Cuentas por pagar 3000 | 10,0
Materiales 3000 | 10,0 Documentos por pagar

Total activo circulante | 9000 | 30,0 Total pasivo circulante | 3000 | 10,0

Equipos 5000 | 16,7 Deudas de largo plazo | 6000 | 20,0
Local 16000 | 53,3 Patrimonio 21000 | 70,0
Total Activos 30000 | 100.0% | Total Pasivos 30000 | 100.0%

Entre los mas importantes indicadores de este andlisis se puede anotar:
De la cuenta de resultados:
a.- Margen bruto = Utilidad Bruta / ventas

Mientras mayor sea este ratio mayor serd el margen que estd obteniendo la empresa de sus
ventas.

b.- Eficiencia = Gastos Operacionales / ventas

Es importante que este ratio se mantenga lo més bajo posible, presente una buena evolucién
histérica y que se compare bien con el de la competencia.

Una empresa con una estructura de gastos muy elevada corre el riesgo de que si caen sus
ventas entre inmediatamente en pérdidas.



c.- Margen Neto = Utilidad Neta / ventas

Este ratio mide el porcentaje de las ventas que, una vez atendidos todos los costos y gastos,
le queda a la empresa como utilidades. Légicamente mientras mds elevado sea, més rentable
es para la empresa por lo que constituye uno de los indicadores mds importantes.

Del Balance de General se puede senalar:

Por el lado de los Activos: el aporte de los activos corrientes y de los fijos al activo total. En
el lado de los pasivos se determina el aporte de los socios y el de terceros en el financiamien-
to de la empresa. Estos indices se los vera con mayor detalle en los indices financieros.

5.5.2 EL ANALISIS DE TENDENCIAS

Compara los resultados de un periodo con los anteriores a fin de establecer los cambios y
tendencias fundamentales especialmente en las cuentas de resultados. Este andlisis es
fundamental para la elaboracién de los presupuestos.

Dentro de los indicadores de crecimiento, la evolucion de las ventas y utilidades, es realmen-
te de importancia. Hay que analizar si la empresa acelera, mantiene o disminuye el ritmo
anual de crecimiento de sus ingresos y gastos. También, hay que ver si los beneficios crecen
mds o menos que la inflacién y los de la competencia.

Cuando se analiza una cuenta de resultados conviene comparar, al menos, los tres tltimos
afos, para ver cémo viene evolucionando.

La valoracion de los resultados de una empresa no se basa tinicamente en el resultado final
obtenido, sino en la composicién de su cuenta de resultados.

Ejemplo: Comparar los resultados de las siguientes empresas:

2016 Variacién 2015 2016 Variacion

Ventas 600 800 33% 600 700 17%
(-) Costo de Ventas -200  -300 50% -200  -300 50%
= Utilidad Bruta 400 500 25% 400 400 0%
Gastos administrativos y de ventas -200 -225 13% -200 -225 13%
= Utilidad Operativa 200 275 38% 200 175 -13%
(+) Ingresos financieros +50  +40 -20% +50  +40 -20%




4

(-) Gastos financieros -55 -60 9% =55 45 -18%

(-) Provisiones 40 -50 25% -40 35 -13%
= Utilidad antes de intereses e 155 205 32% 155 135 -13%
impuestos

(+) Otros ingresos +20  +15 -25% 20 15 -25%
(-) Intereses -5 -75 400% -15 40 -367%
= Utilidad antes de impuestos 160 145 -9% 160 190 19%
(-) Impuestos -56 51 -9% -56  -67 19%
= Utilidad Neta 104 94 9% 104 124 19%

NOTA: Para calcular la variacién se toma el primer afio como base; luego se establece la
diferencia que ha experimentado el siguiente afio, ya sea en mas o en menos; por ultimo, esa
diferencia se la expresa en porcentaje: Por ejemplo: las ventas de la empresa NEGAINCO
en el primer afio fueron de $600,00 y en el segundo de $800,00; en consecuencia, existe una
variacion de mds $200,00. Ahora bien, si los $600,00 correspondientes al afio 2015 son el
100%, los $200,00 representan el 33% de aumento, por simple regla de tres. El mismo
procedimiento se sigue para las demds cuentas; pero como siempre lo importante no es el
célculo sino el andlisis o interpretacion de las cifras.

Si Unicamente se analizara la cifra final de beneficio habrfa que concluir que la Empresa
Necainco ha tenido un mejor comportamiento en el ejercicio 2016, ya que sus beneficios
han aumentado un 19%, mientras que los de la Empresa Negainco han disminuido en un
9%; sin embargo, conviene analizar los siguientes resultados:

e Las ventas de Negainco crecen un 33%, frente al 17% de las ventas de Necainco.

e El margen bruto de Negainco también se comporta mejor: aumenta un 25%, frente al
estancamiento que experimenta Necainco.

® Los gastos se comportan de igual manera en las dos empresas, pero la utilidad operativa de
Negainco se ha incrementado un 38%, frente a una caida del 13% de Necainco, evolucién

que hay que valorar muy negativamente.

e La diferencia a nivel de utilidad antes de intereses e impuestos es llamativa: en Negainco
aumentan un 32%, frente a una caida del 13% en Necainco.
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e En definitiva, los mayores beneficios de Necainco se sustentan exclusivamente en ingresos
de caracter extraordinario (por ejemplo, intereses en la venta de un inmueble).

® La evolucién de Negainco se valora positivamente, a pesar de que sus beneficios netos
hayan disminuido un 9%. Lo importante es que los resultados de su actividad que mide la
evolucion del negocio se han incrementado en un 32%.

® Por su parte, la evolucién de Necainco es preocupante, a pesar de que sus beneficios netos
se hayan incrementado en un 19%. Sus resultados ordinarios han caido un 13%.

e Esta distincién entre resultados ordinarios y extraordinarios es fundamental a la hora de
analizar el comportamiento de una empresa.

5.5.3 INDICES O RAZONES FINANCIERAS

Son las herramientas mds utilizadas en el andlisis financiero. Estos indicadores se han
disefiado para mostrar relaciones especiales, y de esa forma, medir tanto el desempefio de
los ejecutivos como evaluar los resultados obtenidos por la empresa.

Estos indicadores se pueden dividir en los siguientes grupos:

1. De Tesoreria

2. De Estructura Financiera
3. De Actividad

4. De Rentabilidad

Para obtener el mayor provecho de estos indices se los debe comparar con los obtenidos en
los ejercicios anteriores, a fin de determinar los cambios positivos o negativos y en funcién
de ellos establecer las politicas que permitan alcanzar las metas y objetivos esperados. Se
debe compararlos también con los del sector industrial con el propésito de conocer si
estamos en mejores o peores condiciones y adoptar las medidas correctivas si fueren necesa-
rias.

La denominacion de los indices cambia segtin los autores, sobre todo si son de diferentes
nacionalidades y de manera especial los de Europa con los de Estados Unidos. En este caso

se estd utilizando los m4s utilizados en nuestro medio.

1.- Indices de Tesoreria.- Tienen el propésito de determinar la capacidad de pago de las
obligaciones de corto plazo y atender con normalidad sus operaciones.
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a.- Liquidez = Activo Corriente / Pasivo Corriente

Se denomina también Razén Corriente y muestra cuantos délares de activos corrientes se
tiene para cubrir cada délar de pasivo corriente. Se recomienda que el valor del ratio se
ubique entre 1,5 o 2, asf la empresa dispondria de algiin margen de seguridad.

b.- Prueba Acida = (Activo Circulante — Inventarios) / Pasivo Circulante

Se la conoce como Prueba 4cida, ya que no incluye los inventarios en la razén corriente.
Proporciona una medida mas exacta de la capacidad que tiene una empresa para cancelar
sus obligaciones. Se recomienda que su valor sea alrededor de 1.

c.- Prueba Super Acida = (Caja + Bancos) / Pasivo Circulante

Se la conoce como Prueba Stper Acida, ya que tnicamente incluye el valor de caja/bancos
en la razon corriente. Proporciona una medida mds exacta de la capacidad que tiene una
empresa para cancelar sus obligaciones. Se recomienda que su valor sea alrededor de 1.

d. Capital de trabajo Neto = Activo corriente - Pasivo corriente

Siel: CTN < 0. Situacién apurada de liquidez. La empresa no tiene con que cubrir sus
deudas que vencen en el proximo afio.

Siel: CTN = 0. Liquidez muy ajustada; el simple retraso en el cobro de un cliente puede
hacer que la empresa no pueda atender sus pagos.

Siel CTN > 0. Situaci6n adecuada. El fondo de maniobra debe ser positivo y en una cuantia
suficiente para que la empresa disponga de un margen de seguridad.

Por otra parte, conviene recordar que la liquidez es una partida del activo que requiere
financiacion, por tanto, mientras mayor sea, mayor serd su coste de financiacién

No hay valores estdndares para estos ratios, sino que dependen del tipo y del tamafio de
negocio, por tanto los valores anotados son referenciales.

Lo importante es compararlos con la media del sector y si estuvieran por debajo ver si esto
responde a un hecho diferencial de la empresa o si, por el contrario, manifiesta un problema
de liquidez. También hay que analizar como vienen evolucionando histéricamente en la
empresa, para analizar su evolucién o deterioro.

2.- Indices de Endeudamiento o Apalancamiento.- Se relacionan con la forma de

financiar los activo totales, es decir con recursos propios o de terceros. Las medidas utiliza-
das son:
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a.- Para medir la participacion propia en el financiamiento de los activos totales, se utiliza la
relacion:

Solvencia = Patrimonio (fondos propios) / Total Activo * 100

Mientras mds elevado sea este ratio, la empresa estd mas preparada para poder atravesar
situaciones de dificultad sin comprometer su viabilidad. Es decir, en este caso mientras mas
elevado sea este ratio mayor es la solvencia de la empresa. No obstante, unos fondos propios
excesivamente elevados afectarfan los ratios de rentabilidad, ya que habria que distribuir los
beneficios entre un mayor volumen de fondos propios.

b.- Para medir el endeudamiento o la participacién de terceros en el financiamiento de los
activos, se usa la relacion:

Endeudamiento = Total Pasivo / Total Activo * 100

Mientras més elevado sea este ratio més inestable es la estructura financiera de la empresa.
El endeudamiento bancario tiene un coste, y si este es muy elevado, la empresa puede tener
problemas para atender su pago, sobre todo en momentos de caida de ventas.

Ademds, la empresa serd muy dependiente de la decisién de los bancos de renovar o no a su
vencimiento los créditos concedidos. Si un banco decidiera no renovar, la empresa podria
tener serios problemas de financiacion.

Se debe tomar en cuenta, ademas, que el endeudamiento puede ser:

® Positivo: Si la rentabilidad de los activos en los que la empresa invierte los fondos obteni-
dos es superior al coste de dichos fondos. Ejemplo: Si una empresa solicita un crédito banca-
rio al 15%, e invierte esos fondos en un proyecto del que obtiene una rentabilidad del 20%.

e Negativo: Si la rentabilidad de los activos en los que la empresa invierte los fondos es
inferior al coste de los mismos.

El nivel de endeudamiento, en todo caso, no puede ser excesivo ya que debilitarfa la estruc-
tura financiera de la empresa:

3.- Indices de Actividad.- Miden la eficiencia con la que los directivos manejan los
activos de la empresa. Se les conoce como “Indices de Rotacién” porque indican el ndmero
de veces o la velocidad con la que los activos se convierten en efectivo. Los més conocidos
son:
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y

a.- Rotacién de Inventarios = Coste de Ventas / Inventario

Mientras mayor sea este ratio, mds eficazmente administra la empresa sus existencias. No
hay que olvidar que éstas tienen un coste de financiacion, luego, mientras mds rdpido roten
mas ajustado serd el stock que se tiene que financiar.

No obstante, un almacén excesivamente bajo implica el riesgo de que la empresa reciba un
pedido de un cliente y no sea capaz de atenderlo con la rapidez necesaria, perdiendo el
pedido y, probablemente, el cliente. Como precaucién habria que tener cuidado con la
estacionalidad de las ventas, que justificarfan se tenga los almacenes repletos en ciertas
épocas. Un indice complementario al anterior es:

b.- Dias de Inventario = Inventario/ Costo de Ventas diarias = dias
Indica para cuantos dias de venta se tiene el inventario

Un segundo grupo de indices lo constituyen las cuentas por cobrar:

c.- Rotacién de Cuentas por cobrar = Ventas / Cuentas por cobrar

Que indica las veces que se recuperan las cobranzas en el afio y que tiene como indice
complementario:

d.- Periodo Medio de Cobro = Cuentas por Cobrar / Ventas diarias

Hay que tener presente que lo importante no es sélo vender, sino cobrar esas ventas. Es
frecuente el caso de empresas que han desaparecido por incrementar mucho sus ventas y
tardar en cobrarlas.

4.- Indices de Rentabilidad.

Estos ratios relacionan la utilidad con diversas cuentas y miden la rentabilidad de la empre-
sa. Es conveniente analizar la evolucién de éstos dentro de la empresa para ver su crecimien-
to o deterioro y compararlos con los de la competencia para establecer si se encuentra en un
nivel alto. Los principales indices son:

a.- Rentabilidad de los Activos = Utilidad Neta / Activos Totales
Conocido como ROA (Por sus siglas en ingles Return On Assets). Relaciona la utilidad
obtenida por la empresa con el tamafio de sus activos. Mide el tamafio creciente de la

empresa acompafiado del mantenimiento de sus niveles de rentabilidad o si, por el contrario,
este crecimiento estd implicando un progresivo deterioro en sus niveles de rentabilidad.
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b.- Rentabilidad sobre el Patrimonio (ROE) = Utilidad Neta / Patrimonio

Conocido también como ROE (Por sus siglas en ingles Return On Equity). Este es el ratio de
rentabilidad mds significativo, ya que mide el rendimiento que la empresa estd obteniendo de sus
fondos propios, es decir, de los fondos que los accionistas tienen comprometidos en la empresa.
La evolucién de este ratio tendra un impacto significativo en la cotizacion de la accion en la bolsa
de valores.

c. Margen de Utilidad = Utilidad Neta/Ventas

Lo importante para una empresa no es s6lo ver cémo crecen sus ventas, sino c6mo se compara
con el crecimiento del sector, para determinar si la empresa estd ganando cuota de mercado,
fortaleciendo su posicién competitiva, o si, por el contrario, pierde cuota.; es decir, que no sélo
interesa analizar el comportamiento de las ventas, sino que es importante ver su composicién.

No es lo mismo una empresa que dependa de un sélo producto, que en un momento dado puede
fallar, que otra empresa que tenga una cartera diversificada de productos, de modo que si le
fallara uno lo podrfa compensar con otro que evolucione bien.

Tampoco es lo mismo si las ventas proceden de un producto innovador, en plena fase de expan-
sion, que si, por el contrario, provienen de un producto que se estd quedando obsoleto y cuyas
ventas tenderdn a ir disminuyendo. Asimismo, hay que ver si las ventas proceden de productos
que dejan un alto margen, o si, por el contrario, son de productos con médrgenes muy ajustados.

d) Coste del pasivo Total: Se calcula como suma ponderada de las distintas fuentes de financia-
cién consideradas.

Ejemplo: Una empresa tiene concedido un crédito al 7%. El saldo medio dispuesto durante el
ejercicio ha ascendido a 10 millones de délares.

Intereses = 7% * $10 000 000,00 = $700 000,00
Impuestos = 35% * $700 000 000,00 = $245 000,00

Luego:
Coste endeudamiento bancario = ($700 000,00 - $245 000,00) / $10 000 000,00
Coste endeudamiento bancario = 0,0455

Coste endeudamiento bancario = 4,55%

En el ejemplo anterior tan sélo se han analizado dos costes (endeudamiento bancario y fondos
propios), pero si hubiera otro tipo de costes el tratamiento serfa similar.

En el ejemplo anterior, si la empresa dispone de fondos propios de 20 millones de délares al 10%
de interés, la ponderacion se realiza de la siguiente manera:



Fuentes de Saldo medio % (Saldo medio/Total) Coste Coste
financiacion endeudamiento  ponderado
() (b) (@)*(b) ‘
Endeudamiento bancario 10 000 000,00 33,33% 4,55% 1,52%
Fondos propios 20 000 000,00 66,67% 10,00% 6,67%
Total 30 000 000,00 100,00% 8,19%

Por tanto, el coste del pasivo es del 8,19%; es decir, esta empresa tnicamente podrd asumir
proyectos de inversién de los que pueda obtener un rendimiento superior a este 8,19% para que
le resulten rentables.

EJERCICIO DE ANALISIS DE BALANCES: Analizar el Balance General y el Estado de
Resultados de la siguiente empresa:

EMPRESA DINERO FACIL S.A.

BALANCE GENERAL

(Miles de dolares)
Activos Corrientes
Caja
Cuentas por cobrar
Inventario
Activo Fijo
Edificios
Equipos de oficina
Vehiculos
Total Activo
Pasivo Corto Plazo
Cuentas por pagar
Documentos por pagar
Otras deudas a corto plazo
Pasivo Largo Plazo
Documentos por pagar largo plazo
Otras deudas largo plazo
Patrimonio

Total Pasivo mas Patrimonio
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225
50
100
75
250
125
100

25
475
275

75
150
50
50

150
475

375
75
200
100
270
130
110

30
645
325
100
200

25
160

75

85
160
645

525
100
300
125
290
135
120
35
815
450
125
250
75
205
200

160
815

675
125
400
150
310
140
130
40
985
525
150
300
75
300
300

160
985




EMPRESA DINERO FACIL S.A.

Estado de Resultados
(Miles de délares)
Ventas 700
(-) Coste de ventas -400
= Utilidad bruta 300
(-) Gastos Administrativos -60
(-) Gastos de Ventas -25
(-) Amortizaciones -20
(-) Otros gastos -105
= Utilidad antes de intereses e impuestos 195
(-) Gastos financieros -10
(-) Provisiones -15
= Utilidad antes de impuestos 170
(+) Otros ingresos +15
(-) Impuestos -65
= Utilidad Neta 120
Flujo de Caja 155

850
-450

400

140

196

950
-500

450

116
206

Respuesta: Se comienza por calcular los ratios mas significativos:

EMPRESA DINERO FACIL S.A.
RATIOS

De Tesoreria:

1000

-500

114

194

Indices o Razones financieras -

Liquidez 082 | 1,I5 | 1,17 | 1,29
Prueba Acida 0,55 | 0,85 | 0,89 | 1,00
Prueba Stper Acida 0,18 | 0,23 | 0,22 | 0,24
Capital de Trabajo Neto -50 50 75 150
De Endeudamiento:

Solvencia 32% | 25% | 20% | 16%
Endeudamiento 68% | 75% | 80% | 84%
De Actividad:
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Rotacion de inventarios 5 5 4 3
Dias de inventarios 68 80 90 108
Rotacion de cuentas por cobrar 7 4 3 3
Periodo medio de cobro 51 85 114 | 144
De Rentabilidad:

ROA 25% | 22% | 14% | 12%
ROE 80% | 88% | 73% | 71%
Margen Neto 17% | 16% | 12% | 11%

En la evolucién de esta empresa se observan una serie de aspectos negativos significativos:

® Deterioro creciente de su estructura financiera, con un peso cada vez menor de los recursos
propios, al tiempo que el endeudamiento bancario crece ostensiblemente.

¢ Creciente moderacion de las ventas, que en el dltimo afio tan solo se incrementan en un 5%.

¢ Alargamiento del plazo de cobro de los clientes, lo que conlleva un mayor saldo de clientes en
balance y, por tanto, un mayor coste de financiacion.

® Como consecuencia de lo anterior, el porcentaje que representa el margen neto sobre ventas
viene disminuyendo en los tltimos afios. Comportamiento similar se observa en la evolucién de

cash-flow.

® Deterioro notable de los ratios de rentabilidad ROA y ROE, si bien este tltimo sigue presentan-
do unos valores muy destacados.

Como aspectos positivos, habrfa que mencionar:

e Cierta mejorfa en su ratio de liquidez, aunque sigue presentando valores muy ajustados y
mejora en el ratio de capital de trabajo neto.

En conjunto, predominan los aspectos negativos en esta evolucién de resultados.
EJERCICIO II DE ANALISIS DE BALANCES

Ejercicio para prictica del estudiante: Analizar el Balance General y el Estado de Resultados de
la siguiente empresa:




EMPRESA SUCRE S.A.

BALANCE GENERAL
(Miles de ddlares)
Activos Corrientes 225 | 410 | 560 | 690
Caja 50 60 60 40
Cuentas por cobrar 100 | 175 | 250 | 300
Inventario 75 175 | 250 | 350
Activo Fijo 300 | 320 | 380 | 450
Edificios 125 | 130 | 135 | 140
Equipos de oficina 100 | 110 | 160 | 220
Vehiculos 75 80 85 90
Total Activo 525 | 730 | 940 | 1140
Pasivo Corto Plazo 275 | 385 | 545 | 635
Cuentas por pagar 150 | 225 | 300 | 325
Documentos por pagar 75 100 | 125 | 150
Otras deudas a corto plazo 50 60 120 | 160
Pasivo Largo Plazo 75 120 | 125 | 175
Documentos por pagar largo plazo | 50 75 125 | 175
Otras deudas largo plazo 25 45 0 0
Patrimonio 175 | 225 | 270 | 330
Total Pasivo mds Patrimonio 525 | 730 | 940 | 1140

EMPRESA SUCRE S.A.
ESTADO DE RESULTADOS

(Miles de ddlares)
Ventas 850 | 1000 | 1200 | 1500
(-) Coste de ventas -500 | -600 | -650 | -800
= Utilidad bruta 350 | 400 | 550 | 700
(-) Gastos Administrativos -70 -90 | -110 | -140
(-) Gastos de Ventas -40 -50 -75 | -100




y

(-) Amortizaciones -20 -30 -50 -65 - g!
(-) Otros gastos -130 | -170 | -235 | -305
= Utilidad antes de intereses e impuestos | 220 | 230 | 315 | 395
(-) Gastos financieros -10 | -15 -21 -25
(-) Provisiones -15 -25 -40 -15
= Utilidad antes de impuestos 195 | 190 | 254 | 355
(+) Otros ingresos +15 -10 -25 -50
(-) Impuestos -74 | -63 -80 | -107
= Utilidad Neta 137 | 117 | 149 | 198
Flujo de Caja 172 | 172 | 239 | 278

EJERCICIO III DE ANALISIS DE BALANCES

Con los estados financieros elaborados del ejercicio propuesto de la empresa “La Precisa” S.A.,

realice los célculos y los andlisis financieros correspondientes.

5.6 METODOS DE DEPRECIACION

La depreciacion es considerada como el desgaste o baja en el precio contable, que sufren los
activos fijos por causa del tiempo, uso, o por los cambios tecnolégicos, entre otros. Es la pérdida
de valor que va sufriendo todos los afios el inmovilizado de la empresa (edificios, instalaciones,
maquinarias, vehiculos de transporte, equipos informéticos, etc.) debido a su uso o a su obsoles-

cencia.

Existen varios métodos de depreciacién de los que se citan los siguientes:

e Método de porcentajes fijos

0 Método de Porcentajes Fijos = Activo * % Depreciacién Anual

Tabla 7. Porcentajes de depreciacién

Activo % Depreciacion Anual
Edificio 5%
Vehiculo 20%
Muebles y Enceres 10%
Equipo de Oficina 10%
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® Método lineal o de linea recta

* Método Lineal o de Linea Recta = Costo del Activo — % Depreciacion Anual/ Afios de Vida
Util

Ejemplo: Calcule la depreciacion de un vehiculo valorado en $30 000,00.

Depreciacién = (30 000-6000) /5
Depreciacion = 24 000/5
Depreciacion = 4 800

® Métodos de Depreciaciéon Acelerada:

® Depreciacion acelerada por la suma de digitos. - Este es un método de depreciacion que
busca determinar una mayor alicuota de depreciacion en los primerogafios de vida util del activo.
Su férmula es:

(Afios de Vida Util/suma digitos) * Valor Activo
Donde: ; ’
Suma digitos = (Afos de Vida Util (Afios de Vida Util+1)) /2

Ejemplo: Calcule la depreciacion del ejercicio anterior
Primero se calcula el factor suma digitos:

(5(5+1)) 2=

(5%6) 2=

30/2=15

Entonces:

Depreciacién = (5/15) *30 000,00

Depreciacién = 0.33333%30 000,00

Depreciaciéon= 10 000,00 (Primer afio)

Depreciacién = (4/15) *30 000,00
Depreciacién = 0.26667*30 000,00
Depreciacién= 8 000,00 (Segundo afio)

Depreciacién = (3/15) *30 000,00

Depreciacién = 0.2*30 000,00
Depreciacion= 6 000,00 (Tercer afio)

Depreciacién = (2/15) *30 000,00



Depreciacién = 0.13333%30 000,00
Depreciacion= 4 000,00 (Cuarto afio)

Depreciacién = (1/15) *30 000,00
Depreciacién = 0.06667*30 000,00
Depreciacion= 2 000,00 (Quinto afio)

® Depreciacién acelerada por alicuotas o unidades de produccién, horas méquinas,
kilometraje, recorrido, etc.- Para determinar la depreciacion por este método, se divide en
primer lugar el valor del activo por el nimero de unidades que puede producir durante
toda su vida ttil. Luego, en cada periodo se multiplica el nimero de unidades producidas
en el periodo por el costo de depreciacién correspondiente a cada unidad. Su férmula es:

Ntmero de unidades producidas en el periodo™(Valor del activo/ Nimero de unidades que puede
producir en toda su vida ttil)

Ejemplo 1: Calcule la depreciacién del vehiculo del ejercicio anterior si éste puede recorrer en
toda su vida ttil hasta 800 000 km. Para lo cual se estima que en cada afio recorrera 160 000
kilémetros.

Depreciacién = # de unidades producidas en el periodo®(Valor del activo/ # de unidades que
puede producir en toda su vida util)

Depreciacién = 160 000 * (30 000,00/800 000)

Depreciacién = 6 000

Ejemplo 2: Se tiene una maquina valuada en $10 000 000,00 que puede producir en toda su vida
Gtil 20 000 unidades.

Entonces, 10 000 000/20 000 = 500. Quiere decir que a cada unidad que se produzca se le carga
un costo por depreciacién de $500

Si en el primer periodo, las unidades producidas por la mdquina fueron de 2 000 unidades, se
tiene que la depreciacion para el primer periodo es de: 2 000 * 500 = 1 000 000, y asf sucesiva-
mente con cada periodo.

® Depreciacion acelerada por la reduccion de saldos.- Para su cdlculo se debe primeramen-
te calcular la utilizacién de un valor de salvamento , de lo contrario el primer afio se
depreciarfa el 100% del valor del activo, por lo que perderfa valor este método. Primera-
mente, se debe calcular la tasa de depreciacion en la

Valor probable que puede tener un activo al término de su vida util. Es un valor muy comun utilizado
para el célculo de la depreciacién, que dependera del método aplicado.
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cual se vendré depreciando cada afio el valor del activo. Se utiliza la siguiente férmula:

1
Valor de salvamento\ n
)

Tasa de depreciaciéon = 1 —
p ( Valor activo

Donde:
n = vida 1til del activo
Luego:

Depreciacion = Valor del activo * tasa de depreciacion

Ejemplo: Continuando con el ejemplo anterior, calcular el valor de depreciacién considerando
un valor de salvamento del 10% del valor del activo.

;
Valor de salvamento_n

Tasa de depreciacion = 1 — -
Valor activo

3000 ;_
30000 )
Tasa de depreciacién = 1 - (0,1)°2
Tasa de depreciacion = 1 — 0,63095734
Tasa de depreciacion = 0,36904266

Tasa de depreciacion = 1 — (

Luego:

Depreciacion = Valor del activo * Tasa de depreciacion
Depreciacién = $30 000,00%0,36904266
Depreciacion = $11 071,28 (Primer afio)

Depreciacion = ($30 000,00-511 071,28) *0,36904266
Depreciacion = ($18 928,72) * 0,36904266
Depreciacion = $6 985,51 (Segundo afio)

Depreciacion = ($18 928,2-$6 985,51) *0,36904266
Depreciacién = ($11 943,21) *0,36904266
Depreciacion = $4 407,55 (Tercer afio)

Depreciacion = ($11 943,21-$4 407,55) *0,36904266
Depreciacién = $7 535,66%0,36904266
Depreciacion = $2 780,98 (Cuarto afio)

Depreciacion = ($7 535,66-$2 780,98) *0,36904266

Depreciacion = $4 754.68%0,36904266
Depreciacion = 1 754.68 (Quinto afio)
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Como se puede observar, todos los métodos de depreciacion arrojaron resultados diferentes, por
lo tanto, la empresa deberd seleccionar aquel que considere mds conveniente.

Tabla 8. Comparativos métodos de depreciacion

Método Porcentajes Linea Suma de Acelerada por  Por reduccion de
fijos recta digitos kilometraje saldos
Aiios vida util
1 $6 000,00 $4.800,00  $10 000,00 $6 000,00 $11 071,28
2 $6 000,00 $4 800,00 $8 000,00 $6 000,00 $6 985,51
3 $6 000,00 $4 800,00 $6 000,00 $6 000,00 $4 407,55
4 $6 000,00 $4 800,00 $4 000,00 $6 000,00 $2 780,98
5 $6 000,0 $4 800,00 $2 000,00 $6 000,00 $1 754,68
Valor $0 $6 000,00 $0 $0 $3 000,00
Salvamento

5.7 ESTRUCTURA DE COSTES Y SU IMPORTANCIA

Analizar la estructura de los costos de una empresa es importante para el anlisis del punto de
equilibrio en la planeacién financiera cuando se desea obtener una rentabilidad sobre una
inversién determinada.

Se debe tomar en cuenta que en el tema de costos existe una amplia clasificacion; pero bésica-
mente los costos estdn relacionados directamente con el proceso productivo en la elaboracién de
un producto o servicio determinado, en cambio los gastos se relacionan con los gastos administra-
tivos y de ventas.

ADMINETRACKN

VENTAS

RIFNFS. Tas
BIENES

(Rncdn, Caros; 2013)

Figura 36. Estructura de costos y gastos
Fuente: (Rincén, 2013)

Los costos tienen una amplia clasificacion de acuerdo a la funcién en que se incurra, o a la identi-
ficacion con una actividad, departamento o producto; sin embargo, para el




analisis del punto de equilibrio en la planeacion financiera se analizan los costos de acuerdo a su
comportamiento, los mismos que se clasifican en costos fijos, variables y mixtos:

Produccion
Funcion en que se incurra Distribucion
Administracién
Identificacion con una actividad, departamento o Directo
producto Indirecto
Histoérico
Tiempo de calculo -
Predeterminado
. Del periodo
Tiempo que se cargue Del producto
Controlables

Autoridad sobre la injerencia

No controlables

. . Relevantes
Importancia en toma de decisiones
Irrelevantes
. . . Desembolsables
Tipo de costo incurrido =
De oportunidad
Diferenciales
Cambio originado por aumento o disminucion Sumergidos
(Hundidos)
Relacion o disminucién de actividades Evitables

Figura 37. Clasificacién de los costos
Fuente: Rincon Carlos (2013)

De acuerdo con esta clasificacion los costos fijos son aquellos que permanecen constantes dentro
de un periodo de tiempo determinado, sin importar si cambia el volumen de produccion.
Ejemplos: sueldos y salarios, arrendamientos, depreciacion en linea recta, etc.

Por otro lado, los costos variables son aquellos que varfan directamente o proporcionalmente a los
cambios en el volumen de produccién dentro de un periodo determinado. Ejemplos: materia
prima, mano de obra directa, materiales directos, costos indirectos de fabricacion, etc.
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Costos Fijo Costos Variables

Coslos Costos

/

Produccién Produccién

Figura 38. Costos fijos y variables

Para el cdlculo del punto de equilibrio se utilizan estos costos, es decir, los costos fijos totales, los
costos variables unitarios, ademds del precio unitario del bien o servicio.

Como la utilidad en el punto de equilibrio es igual cero se determina lo siguiente:

Utilidad = Ingresos — (Costos Fijos + Costos Variables)
Utilidad = (Pu*Cantidad) — (Costos Fijos + Costos Variables unitarios * Cantidad)

Como las cantidades se desconocen se reemplazan con una incégnita X, de la siguiente manera:

0 =PuX- (CF+CVuX)
0 =PuX-CF-CVuX
-PuX+ CVuX=-CF
X (Pu+CVu)=-CF
X(Pu-CVu)=CF

Entonces, reemplazando X por PE, iniciales del punto de equilibrio se obtiene la siguiente
férmula:

CF

PE= ———
Pu- CVu

Donde:

PE = Punto de equilibrio
CF= Costos fijos totales

Pu= Precio unitario

CV u= Costo variable unitario

Cabe indicar que el equilibrio es el punto donde la utilidad es igual a cero; es decir, donde no se
pierde ni se gana, sino que a partir del punto de equilibrio se tienen ganancias.
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Ejemplo: :Cuil es el punto de equilibrio en unidades de un producto, que se vende a un precio
de $30 000,00 con un costo variable unitario de $15 000,00 y unos costos fijos de $2 000
000,007

Datos:
PE =X
CF=2 000 000
Pu= 30 000
CV u= 15000 CF
PE= pi—cvu
. 2000000
~ 30000 - 15000
~ 2000000
~ 715000
PE = 13333

PE = 133 unidades

Continuando con el ejercicio, si se desea obtener una utilidad de $ 20 000 000,00 ¢cudntas
unidades se debieran vender?

0 =PuX- (CF+ CVuX)

20 000 000 = 30 000 X — (2 000 000 + 15 000X)
20 000 000 = 30 000X -2 000 000 — 15 000X

20 000 000 + 2 000 000 = 30 000X — 15 000X
22 000 000 = 15 000 X

X'=22000000/15 000

X = 1466,67

X = 1467 unidades

EJERCICIOS PROPUESTOS:

1. Si una empresa vende 2 000 unidades a un precio de $1 000,00 cada una y da comision del
5% por venta a sus vendedores, ¢:Cudnta es la utilidad disponible si tiene costos variables
unitarios de $ 400,00 y unos costos fijos de $ 500 000,00?

2. La empresa La Precisa S.A. quiere tener una utilidad de $10 000 000,00 después de impues-
tos, vende automdviles a un precio de $25 000,00 con costos variables unitarios de $5 000,00 y
costos fijos de $5 000 000,00. ¢Cudntas unidades se deben vender?

3. Una empresa de turismo esta organizando una gira estudiantil de fin de afio, se prevé siete dfas
de viaje por varias ciudades del pafs, que incluye visitas a museos y centros turfsticos. Con el
proposito de establecer el precio del paquete, el nimero minimo de participantes y sus utilida-
des, se ha reunido la siguiente informacién:



Alquiler de un Bus US $ 600,00, la semana (capacidad 40 Personas)
Alojamiento US $ 15,00, por noche y por persona (total 6 noches)
Alimentacién US $ 15,00 diarios por persona (total 7 dfas)

Entradas a zonas turfsticas US $ 50,00 por persona

Honorarios de la Gufa Turistica US $ 200,00 la semana.

Gastos de recreacion US $ 30,00 por persona

Imprevistos US $ 10,00 por persona:

Gastos administrativos de la Empresa Organizadora: $200,00

Determinar:

a) El precio del paquete turfstico (Como norma la empresa lo fija en un 15% mas alto de los
costos variables por persona)

b) El ndmero minimo de personas que se requiere para cubrir los costos (Punto de Equilibrio).

¢) ¢Cuénto ganarfa la empresa si viajan 35 personas? (Calcule la utilidad esperada para ese
ntimero)?

4. Unos estudiantes han decidido establecer su propio negocio. Inicialmente han pensado en un
restaurante de comida rapida. Empiezan iniciar con un solo plato: (Un combo de un pincho y una
cola). La investigacién preliminar les ha dado la siguiente informacién:

Arriendo de un local $500,00 mensuales

Sueldo de 3 personas $600,00 mensuales las 3 personas.
Carnes $0,50 por pincho

Especerfas $0,10 por pincho

Bebidas $0,20 por pincho

Energfa (luz, carbén etc.) $50,00 mensuales
Depreciacién de muebles y equipos $50,00 mensuales.

Calcular:

a) El precio del pincho (Suponiendo que se lo fija en un 20% mas alto de los costos variables
unitarios)

b) El ndmero minimo de pinchos que se requiere vender para cubrir los costos totales (Punto de

Equilibrio).

¢) ¢Cudnto ganarfan si venden: Un 50% més del punto de equilibrio y en un 100% del precio de
equilibrio. (Calcule la utilidad para los dos casos).




d) ¢En qué tiempo pagarfan la inversion inicial (igual a $ 3 000,00 délares), si destinan el 25 %
de la utilidad para cancelarla?

5. Una empresa dedicada a la venta de condimentos de varias clases desea calcular su punto de
equilibrio; para el efecto el departamento financiero le ha proporcionado la siguiente informa-
cién:

Los costos fijos anuales (arriendo de locales y sueldos del personal) son de: $330 000,00
El volumen de ventas esperado para el préximo afio es de: $1 000 000,00
Los costos variables correspondientes a esas ventas son de: $700 000,00

Determine:

a) El volumen minimo de ventas requerido para cubrir los costos.

b) ¢Qué sucede con el punto de equilibrio si los costos fijos bajan $50 000,00 délares?

c) :Qué sucede si la empresa logra bajar la relacion de los costos variables a ventas a $0,65?
d) ¢Qué conclusiones obtiene de esos cambios para la administracién de un negocio?

6. Clasifique el siguiente listado de costos fijos y variables:

a. Arrendamiento...................

b. Provisiones............

c. Sueldo del gerente..............

d. Comisiones................

e. Seguros............

f. Honorarios.............................
g. Publicidad.................cco
h. Gastos financieros..................

i. Depreciacién..........................

j. Gastos legales.......................

k. Impuestos..............

1. Estacionamiento y bodegaje...........
m. Combustibles, lubricantes, llantas......
n. Mantenimiento.............
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7. ¢Cual es la importancia de la formula de la utilidad?

8. ¢Qué se entiende por punto de equilibrio y cudl es su importancia en la planeacién financiera
de la empresa?

6.8 ANALISIS Y FORMULACION DE PRESUPUESTOS

De acuerdo con Rincén Carlos (2013) el presupuesto es un analisis sistemdtico que analiza el
futuro y presente de un proceso productivo y financiero de una empresa, calculando las entradas
y salidas de los recursos, siendo éstos: dinero, tiempo, materiales, uso de maquinaria y de
espacio, entre otros. El presupuesto debe entregar como resultado indicadores financieros sobre
la cantidad y el costo de los recursos requeridos para desarrollar el producto, incluyendo el
proceso productivo, asi como datos concretos sobre su rentabilidad, la utilidad esperada, el flujo
de efectivo y los indicadores financieros.

El andlisis y formulacién de presupuestos es importante porque permite prever circunstancias
inciertas, anticipdndose al futuro, ideando mecanismos y trabajando con un rumbo definido por
los indicadores financieros que se obtienen de una planificacion estratégica de metas razonables
que procuran obtener resultados positivos.

Existen varios tipos de presupuestos de los cuales los mds importantes son los siguientes:

® Presupuesto de ventas.- Este presupuesto puede nacer de datos histéricos de las
ventas registradas en afios anteriores o si es una empresa nueva de los datos estimados
de la demanda insatisfecha que se desea abarcar con un precio determinado.

® Presupuesto de produccién (mano de obra, materiales, costos y gastos).-
Permite nalizar los costos y gastos en que se incurrirdn en el proceso productivo.

® Presupuesto de flujo de efectivo.- Permite el andlisis del valor del dinero en el
tiempo y del costo de oportunidad del proyecto.

® Presupuesto de capital de trabajo.- Permite determinar la inversion de capital
necesaria para llevar a cabo el proceso productivo
Estos presupuestos deben arrojar indicadores como el punto de equilibrio, la utilidad esperada,
la rentabilidad sobre la inversion, valor actual neto (VAN), tasa interna de retorno (TIR) y los

indicadores financieros como los de tesorerfa, de estructura financiera, de actividad, de rentabili-
dad sobre los activos (ROA) y sobre el patrimonio (ROE).
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EJERCICIOS PROPUESTOS:
Conteste Verdadero o Falso:

1. Los costos son las inversiones que realiza la empresa con la expectativa de tener beneficios
presentes y/o futuros. Por lo tanto, analizar los costos es analizar las inversiones que realiza la
empresa. (vo....oooeeveee, )

2. El presupuesto de gastos forma parte del plan de utilidades de la empresa. (................... )
3. Los gastos de ventas no afectan el cédlculo de la utilidad operacional de la empresa.

4. Los otros gastos son sinénimo de los gastos no operacionales de la empresa. (................... )
5. En una fabrica de calzado, los ingresos no operacionales corresponden a la produccién y venta
de zapatos para hombre. (................... )

Actividades Practicas:

1. Actividad proyecto de vida: Programa tu vida para cinco afios, los activos que deseas obtener,
y realiza un presupuesto de ingresos, gastos, inversiones y préstamos para cumplir tus metas a
cinco afios.

2. Segtin su opinién, después de crearse la empresa, ¢cudndo es el momento apropiado para que
esta inicie su proceso presupuestal?

3. Segtin su opinién, ¢por qué es necesario realizar un estudio de mercado para elaborar el
presupuesto de ventas?, ¢por qué algunas empresas no lo realizan?

5.9 ANALISIS Y EVALUACION COSTO-BENEFICIO

El andlisis y evaluacion del costo-beneficio es importante para determinar de manera técnica y
no subjetiva la factibilidad econémica-financiera de una inversién midiendo la relacién entre los
costos y los beneficios (B/C). También se conoce como indice neto de rentabilidad, ya que es un
cociente que se obtiene al dividir el valor actual de los ingresos totales esperados, o utilidades
netas entre el valor actual de los costos de inversién o costos totales de un proyecto. En el campo
del transporte esta evaluacion debe integrar los costos y beneficios de cada alternativa cuyos
estimados pueden corresponder a ahorros de tiempos de viaje, de operacion, de reduccion de
accidentes y contaminacion.

¢Buses o trenes? Esa simple pregunta seguird generando discusiones interminables, en las que
prevalecen  consideraciones subjetivas sobre los argumentos técnicos. Lo cierto
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es que no hay respuesta definitiva: cada tecnologfa es apropiada para determinadas condiciones.
En las zonas urbanas de baja intensidad con pocos viajeros es absurdo pensar en un metro o un
sistema organizado de buses de alta capacidad. Tampoco parece conveniente tratar de atender
elevados niveles de demanda con buses. Lo mejor es contar con un sistema que integre distintas
tecnologfas de acuerdo con las necesidades especificas de cada caso. (Hidalgo, 2005, pdg. 95)

La férmula para el cdlculo del costo/beneficio (B/C) es la siguiente:

B/C = Utilidades Netas actualizadas/ Costos Totales actualizados
Donde:
Si B/C > 1 entonces el proyecto es rentable

5.10 EL VALOR DEL DINERO A TRAVES DEL TIEMPO

A la pregunta: :Qué es preferible recibir $1.000 délares el dia de hoy o después de dos afios?,
generalmente se responde recibirlo el dia de hoy, porque con ese dinero se pueden realizar
inversiones (en el peor de los casos depositarlo en una cuenta de ahorros) y generar beneficios
adicionales.

A la pregunta: :Qué es preferible recibir $1.000 hoy o $2.000 después de 5 afios? La respuesta
va a depender del rendimiento que se espera tener de esos recursos.

A la pregunta més complicada: :Comprarfa un equipo que le cuesta 1.000 el dia de hoy que va a
producir ingresos anuales de 300 durante 5 afios?, la respuesta serfa también depende de los
rendimientos esperados.

De los ejemplos anteriores se deduce que el dinero tiene diferentes valores en el tiempo y que los
mismos dependen de la denominada tasa de interés, por tanto, es necesario ciertas definiciones

bésicas.

5.10.1 VALOR FUTURO. - Conocido también como MONTO. Es el valor que tomard un

capital al final del periodo contratado y es igual al capital mds el interés generado.
Por ejemplo:

Suponga que un inversionista tiene $ 1000,00 y desea conocer el valor de esta cantidad luego de
cuatro afios si crece al 10% anual.

M=C (1+i)n
M = 1000 (1+0.1)4
M = $ 1464,10




5.10.2 VALOR PRESENTE. - Es el capital que se invierte en el periodo cero (el dia de hoy)
y que genera un interés. Es también el valor equivalente al dia de hoy de una cantidad que se
recibird en el futuro. Mateméticamente es el valor futuro descontado los intereses

Por ejemplo:

VP =M
(I+i) n

Con el ejercicio anterior, el valor presente es el siguiente:

VP = 1464,10
(1+0.1)4
VP =$ 1 000,00

EJERCICIO PROPUESTO:

Una persona invierte $ 10 000.00 durante 5 afios al 10% anual. Al final de los 5 afios toma los
fondos y los invierte a 12 afios al 15% anual. :Qué cantidad de dinero tendra al final de los 17
afios?

5.10.3 DIAGRAMA TIEMPO VALOR. Son gréficos muy utilizados para comprender el valor

del dinero en el tiempo.

1 2 3 4 (tiempo)
i i i i i
VP=C VE=M
1000 1100
Donde: C = 1.000; M = 1.100; [=100; i=10%

Una REGLA FUNDAMENTAL en matemiticas financieras, es que “no se puede sumar, restar,
ni hacer operaciones en general con cantidades que estén ubicadas en fechas diferentes”, debido
a los intereses incluidos en cada una de ellas.

Por ejemplo: Si una persona tiene dos deudas: $1.000 que se le vencen dentro de 2 meses y
$2.000 dentro de 5;y desea cancelarlas en un solo pago, ya sea el dia de hoy o en el octavo mes,
:Qué debe hacer para conocer la cantidad que debe pagar?

Si desea pagar anticipadamente se deberén liquidar los intereses, esta operacién se llama actuali-

zacién y nos obliga a calcular el VALOR PRESENTE DE ESAS DEUDAS.



Por el contrario, si se va a pagar dentro de 8 meses, necesita calcular los intereses adicionales de
cada una, a esta operacién se le conoce como capitalizacién y permite calcular el MONTO. Para
efectuar estos procesos se utiliza el INTERES SIMPLE, EL COMPUESTO Y ANUALIDA-
DES.

5.10.4 RENDIMIENTO DEL DINERO: El rendimiento al vencimiento o la tasa de
descuento, es la tasa de rendimiento requerida por los inversionistas para tomar la decisién sobre
las inversiones a realizar, para lo cual hay que analizar los siguientes factores:

¢ Tasa De Rendimiento Real: Es la tasa de interés que exige un inversionista para ceder el uso
de sus fondos sobre una base no ajustada por la inflacién. En los pafses desarrollados esta tasa
estd entre el 2% y el 3%.

® La Prima de Inflacién: Es la tasa requerida por un inversionista para compensar el efecto
erosionante de la inflacién de los fondos financieros. En los paises desarrollados estd entre el 3%
y el 5%. (Ecuador 3.33% al 2010).

*La Prima de Riesgo: Es la tasa de riesgos especiales que requiere un inversionista para la
inversion de sus fondos, que en los paises desarrollados esta tasa estd entre el 2% y el 6% porque
los riesgos que corre una inversion tipicamente son el riesgo de negocio y el riesgo financiero.

El primero se relaciona con la incapacidad de la empresa para mantener su capacidad competiti-
va de estabilidad y de crecimiento de sus utilidades y el segundo se relaciona con la incapacidad

de la empresa para satisfacer sus obligaciones de endeudamiento.

Con esta informacion, el rendimiento de una inversién puede ser de la siguiente manera:

Tasa de rendimiento real 3%
+ Prima de inflacién 4%

= Tasa libre de riesgo 7%
+ Prima de riesgo 3%
= Tasa rendimiento inversién 10%

5.11 EVALUACION ECONOMICA DE UNA INVERSION

La evaluacion de inversiones es un conjunto de reglas o normas que ayudan a juzgar la idoneidad
y conveniencia de un proyecto. Si éste no estd a la altura de la norma requerida por la administra-
cién se los rechaza. Ahora bien; los criterios de decision son varios y de distinta indole, algunos
de los cuales (los mds importantes) se los verd a continuacién, sin embargo, es necesario empezar
con ciertas definiciones:




5.11.1 INVERSION. - Se entiende como la suma total de bienes que se destinan a una
actividad o negocio, por tanto, servirdn para la produccion de otros bienes o servicios (terrenos,
edificios, equipos y capital de trabajo). Se le conoce también como capital invertido. Existen
varios tipos de inversiones, como inversiones de modernizacion, de expansion, de investigacion y
desarrollo, etc.

5.11.2 PROYECTO. - Es simplemente una oportunidad que ofrece la perspectiva de obtener
un rendimiento, en un perfodo dado de tiempo, pero que requiere de ciertas inversiones en
activos fijos y de capital de trabajo.

5.11.3 FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO. - Constituye las entradas y salidas de
efectivo que genera el proyecto. Se lo debe calcular antes de gastos financieros, pero después del
pago de impuestos, ademds y de manera légica, no se debe tomar en cuenta la depreciacién.

5.11.4 COSTO DEL CAPITAL. - Se refiere al rendimiento del capital invertido. Este
rendimiento o costo financiero debe ser comparado con las tasas de interés que rige el mercado
o con otras alternativas de inversion y constituye uno de los criterios mds importantes para
seleccionar un proyecto.

5.12 MEDICION Y EVALUACION DE RIESGOS

Es el conjunto de criterios de decision que se aplican para seleccionar los proyectos de inversion.
Se dividen en dos grandes grupos:

1.12.1 Comunes o Generales:

*Periodo de recuperacion de la Inversion. - Se define como el tiempo que se necesita para
recuperar el valor invertido. Se calcula de dos maneras: la primera mediante la suma de los
ingresos afio a afio hasta igualar la inversién; la segunda dividiendo la inversién para el flujo
promedio de ingresos anuales. El Criterio de Decisién: Se consideran mejores inversiones a las
que tienen menores perfodos de retorno.

*Relaciones Contables Beneficios — Costos. - Existen varias formas de calcularlas, pudien-
do anotar como las mas importantes:

a.- Ingresos Totales / Costo Total.
b.- Ingresos Anuales Promedios/ Inversion Media

Estos métodos fallan porque no toman en cuenta el valor del dinero en el tiempo. Para ellos les
da lo mismo que los retornos de la inversién se produzcan dentro de dos o tres afios en lugar del
primero.



1.12.2 Métodos de Descuento:

® Valor Actual Neto. — VAN. Se define como la diferencia entre el valor actual de los flujos
netos de efectivo actualizados menos la inversién. Para su cdlculo se necesita seleccionar una
tasa de interés conocida también como de descuento o tasa referencial que puede estimarse de
diversas maneras.

Criterio de Seleccién. - Se seleccionan en primer lugar las inversiones cuyo VAN son positivas. V

AN>0

¢ Tasa Interna de Retorno. - TIR. Se le conoce también como rendimiento del capital, tasa
de descuento, tasa de retorno. Es la tasa que iguala el valor neto de los flujos de efectivo con la
inversion; lo que significa que el valor actual neto es cero VAN = 0

Criterio de Seleccion. - Se basa en comparar la Tasa interna de Retorno TIR con la tasa minima
de mercado que serfa atractiva para los inversionistas. Cuando la TIR es mayor que la tasa de
mercado conviene la inversion y cuando la TIR es menor no conviene llevar adelante el proyecto.

T 1R > Tasa de Mercado, Conviene la Inversién.

En algunas ocasiones es posible hacer una seleccién de inversiones “por simple inspeccion”. Por
ejemplo, se puede escoger la inversion B en lugar de la A por tener mayores ingresos; y la D
respecto de la C porque tiene mayores ingresos en el afio 1, aun cuando la suma de los beneficios
sea igual en las dos alternativas. Este criterio de seleccion si bien es muy utilizado entre comer-
ciantes e industriales, no tiene ninguna base técnica.
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Informe de experto

La Mana, 02 de Agosto de 2018.

Yo, Yoandrys Morales Tamayo de origen cubano, con Cédula de Ciudadania N°
1756958797 dados los reconocimientos por ser Doctor en Ciencias por la
Universidad Politécnica de Madrid Profesor y Director de Carrera de la
Universidad Técnica de Cotopaxi, doy a conocer el presente informe de par
académico.

Luego de analizada criticamente la obra “Administracién del Transporte”, cuyos
autores son la sefiora Ing. Marlene Campos Tufifio, M.B.A_, el Ing. José Nevarez
Garcia, Ing. Fernando Torres, M.Sc., y Eco. Diego Lopez Calderon, Mg. del
Instituto Superior Tecnologico Tsa’chila (Santo Domingo, Ecuador), expreso mis
observaciones:

El libro tiene una estructura de 5 capitulos en los cuales se realiza una acertada
profundizacién de los fundamentos de administracion y del transporte,
enfatizando la importancia en analizar sus variables fundamentales, modos y
medios de transporte como esenciales en las actividades econdmicas de las
empresas de la sociedad actual.

El transporte es un sector muy complejo que tiene un impacto muy significativo
en los precios, el medio ambiente y el consumo de energia. Si la globalizacion
implica transportar cada vez mas productos a mayores distancias, el manejo
optimo de todos los recursos implicados puede no sélo significar mejores
resultados financieros, sino la supervivencia de la propia empresa. Con este libro
podemos tener una referencia de las herramientas actuales que nos faciliten la
toma de decisiones para generar mayores ingresos de una manera eficiente.

A mi modesto juicio es todo lo que puedo expresar de esta obra de caracter
técnico-cientifico. Teniendo en cuenta lo anterior respaldo los conocimientos
plasmados en esta obra y respaldo su publicacién.
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OPINION DEL EXPERTO

Aspectos a tener en cuenta:
Actualidad. Hoy la dinamizacion y conocimiento de la administracion del
transporte es parte de la sociedad en conjunto. Si se pretende un crecimiento
econdmico, sin generar mas problemas sociales, se requiere que las
instituciones y empresas mejoren la gestion del transporte de personas, bienes
y mercancias principalmente, de manera gue posibilite el logro de un crecimiento
cualitativo en términos de planificacion, organizacion, innovacién, creatividad y
eficiencia técnica, sin entrar en contradiccién con el desarrollo integral del ser

humano y la sociedad en general.



Si las empresas tienen en cuenta la importancia de una administracion efectiva
del transporte significara un cambio en su racionalidad desde su gestion y en su
cultura de administracién pues su responsabilidad no se limita a su propio
espacio fisico y al adecuado uso de tecnologias, sino que va mas alla y
comprende las relaciones con su entorno local, el cumplimiento de parametros
legales, la calidad de vida en las comunidades; y en especial, al hecho de que la
cuestion de la responsabilidad social cobra ain mayor importancia dada su
influencia en la supervivencia de la especie humana. En dicho contexto es que
se enmarca la obra realizada, confiriéndole actualidad y pertinencia.

Novedad de la obra y valor de su presentacion. La novedad que presenta la
obra “Administracién del Transporte” es que pretende englobar los temas
referentes a Economia, Contabilidad, Logistica, Administracion y Mantenimiento
para lograr un mecanismo que provea al estudiante el conocimiento y la destreza
para su aplicacion en la practica, por otra parte, plantea el desarrollo de cada
uno de los temas para una mejor comprension de la dinamica del transporte.

Su incorporacion es dirigida principalmente para los jovenes estudiantes de la
carrera de Planificacion y Gestion del Transporte Terrestre, Logistica y
Transporte, Logistica en Almacenamiento y Distribucién y demés personas
interesadas en conocer y aprender Administracion del Transporte.

La elaboracion de la obra se basa en una estrategia metodologica, tedrica y
practica, que logra un disefio loégico en cada Capitulo y que ha permitido la
elaboracion de un marco tedrico referencial, asi como la aplicacion practica en
los ejemplos mostrados, los cuales cumplen su encargo social.

La obra "Administracion del Transporte” supera la vision sectorial y de ensefianza

en la actualidad; que ofrece la vision que planificando hoy lo que se va hacer



mafiana con un buen proceso. En la misma se realiza un bosquejo que permitira
al estudiante la toma de decisiones en cuanto a la aplicacién y gerencia de los
tipos de ftransportes, ademas propone metodologias para aplicar la
administracion utilizando la Economia y la Contabilidad de forma tal que permita
crear destrezas y competencias en el estudiante que le permita ofrecer un
servicio de calidad, asi como hacer que las empresas sean méas efectivas y
rentables.

Utilizacién de la bibliografia. Los autores recogen en las referencias
bibliograficas 19 titulos pero aparece uno repetido, ademas existen errores en
citas, tales como Begg que le faltan 2 autores y Larrodé que le falta el nombre
del articulo y el cual se pudo comprobar pertenece a una revista del afio 2011.
Por otra parte en la bibliografia se ha observado alguna fuente utilizada que no
aparece en las referencias como Rincén Carlos (2013). De igual manera se
destaca que toda la literatura consultada gira alrededor del tema objeto de
estudio y se valora el esfuerzo realizado, dada la diversidad de puntes de vista
considerados en las diferentes fuentes bibliograficas.

Méritos. La obra sometida a consideracion refleié el dominio de los autores
sobre el tema objeto de estudio, expresado en la revision bibliografica realizada
para elaborar el texto "Administracion del Transporte”.

De manera general los autores hacen un uso adecuado de los conceptos de la
investigacién cientifica y existe correspondencia entre titulo, los problemas
presentados, estructura, objetivos y conclusiones.

La obra posee un adecuado balance entre los capitulos y mantiene una légica
coherente en la presentacion de los contenidos pues muestra la construccion del

marco tedrico referencial. Aunque desde la humilde opinion de este autor se



aborda de forma efimera el epigrafe dedicado al Mantenimiento, tema que es de
mucha importancia en la Gerencia o Administracién del Transporte dado que al
no realizarse de forma correcta o aplicando métodos administrativos puede traer
grandes pérdidas. En el capitulo 5 se realizan solamente calculos econdémicos
aungue tienen en cuenta los stocks y la desvalorizacion de los medios pero no
tienen en cuenta lo relativo al mantenimiento. Ademas acotar que en la pagina
118 de la obra aparece un error en cuanto a que aparece un resultado de 60 000
cuando debe aparecer 6 000, asi como revisar algunos errores ortograficos que

estan sefialados por Word.

Fecha: 02 de Agosto de 2018

/ o
Firma del par evaluador: ' W\ (4"



Informe de experto
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Yo, HAROLD PAUL OYARVIDE RAMIREZ, de origen nacional ecuatoriano, con Cédula de
Ciudadania N°0800852378 dados los reconocimientes por ser Doctor en CIENCIAS
ECONOMICAS, tutor de tesis del programa de maestria en la Universidad Técnica Luis Vargas
Torres de Esmeraldas y Profesor titular de la institucion, doy a conocer el presente informe de par
académico.

Luego de realizar una lectura reflexiva y critica de la obra “Administracion del Transporte”, cuyos
autores son la sefiora Ing. Marlene Campos Tufifio, M.B.A., el Ing. José Nevarez Garcia, Eco.
Diego Lopez Calderdn, Mg., e Ing. Fernando Torres, M.Sc. del Instituto Superior Tecnolégico
Ts4chilas (Santo Domingo, Ecuador), presento mis puntos de vista sobre los asuntos fratados en
la mencionada obra.

El presente libro estd estructurado en cinco capitulos abordando, una Introduccion a la
administracion del transporte, adjunto al mismo las correspondientes conclusiones de la obra, en
la que ponen de manifiesto las razones esenciales para que los jovenes y adolescentes tengan la
necesidad de conocer y aprender fundamentos de administracion y del transporte, donde coligen
laimportancia de éste para la sociedad, analizar sus variables fundamentales, modos y medios de
transporte como esenciales en las actividades econdmicas de las empresas, conociendo sus
ventajas y desventajas, caracteristicas de una red de transporte como objetivo de la dinamizacién
de éste mediante companentes didacticos después de cada tema tratado para los jovenes
estudiantes, lo que le da un adecuado componente de aute preparacion.

A mi juicio es de relevancia el anlisis de la gestion administrativa del transporte y una critica
constructiva al entorno del sector abordado en los siguientes capitulos, presentando la legislacion
ecuatoriana en cuanto a la reglamentacion del fransporte terrestre, permisos, contratos, seguros y
documentacion necesarios en la gestion de éste para poder entender el mercado, las necesidades
y la demanda de los clientes por este servicio, temas tratados con responsabilidad y
contextualizados con ejemplos reales. Asi mismo, sobre el asunto los autores muestran agudeza
y conocimiento actualizados de cada uno de puntos tratados. También refrendan sus opiniones en
la revisién exhaustiva del estado del arte, sin embargo, es necesario tener cuidado en la redaccion
de los parrafos, existiendo algunos problemas dactilograficos que son facil de corregir, asi como
la revision bibliografica debe ser actualizada.

Es todo cuanto tengo que opinar. En razén a los puntos de vista esgrimidos es que doy respaldo
a la obra enjuiciada para ser publicada.
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OPINION DEL EXPERTO

Aspectos a tener en cuenta:

Actualidad del libro. Hoy la dinamizacion y conocimiento de la administracién
del transporte es parte de |a sociedad en conjunto. Si se pretende un crecimiento
economico, sin generar mas problemas sociales, se requiere que las
instituciones y empresas mejoren la gestion del transporte de personas, bienes
y mercancias principalmente, de manera que posibilite el logro de un crecimiento
cualitativo en términos de planificacién, organizacién, innovacion, creatividad y
eficiencia técnica, sin entrar en contradiccién con el desarrollo integral del ser

humano y la sociedad en general.

Si las empresas tienen en cuenta la importancia de una administracién efectiva
del transporte significara un cambio en su racionalidad desde su gestién y en su
cultura de administracién pues su responsabilidad no se limita a su propio
espacio fisico y al adecuado uso de tecnologias, sino que va mas alla y



comprende las relaciones con su entorno local, el cumplimiento de pardmetros
legales, la calidad de vida en las comunidades; y en especial, al hecho de que la
cuestion de la responsabilidad social cobra ain mayor importancia dada su
influencia en la supervivencia de la especie humana. En dicho contexto es que
se enmarca la obra realizada, confiriendole actualidad y pertinencia.

Novedad de la obra y valor de su presentacién. La novedad presente de la
obra “Administracién del Transporte”, que resume la exploracidn realizada por
los autores radica, principalmente, en comprender la dinamica del transporte
mediante la aplicacién de practicas didacticas después de cada tema tratado

para los jovenes estudiantes.

Su incorporacién es dirigida principalmente para los jévenes estudiantes de la
carrera de Planificacion y Gestién del Transporte Terrestre, Logistica y
Transporte, Logistica en Almacenamiento y Distribucion y demas personas

interesadas en conocer y aprender Administracién del Transporte.

Son visibles en la elaboracion de la obra, los valores metodolégicos, tedricos y
practicos, materializados en los resultados alcanzados con la construccién del
marco tedrico referencial, y en el disefio y validacion de los ejemplos presentados
que cumplen su encargo social.

La obra "Administracién del Transporte” supera la vision sectorial y de ensefianza
en la actualidad; que ofrece la vision que planificando hoy lo que se va hacer
mafiana con un buen proceso, para asi poder llegar a conocer y diferenciar los
diferentes modos y tipos de transporte de acuerdo a las necesidades del
mercado para ofrecer un servicio de calidad, logrando con ello dinamizar el
mercado y asi satisfacer las necesidades, deseos o demanda del mercado,
constituye una novedad que debera ser tenida en cuenta por los estudiantes de

carreras administrativas y afines.

La explicacion de forma detallada de los pasos y técnicas que deberan ser

utilizadas, facilita su aplicacién en otros espacios.



Utilizacion de la bibliografia. Los autores recogidos en las referencias
bibliograficas 19 titulos. Se aprecia que toda la literatura consultada gira
alrededor del tema objeto de estudio y se valora el esfuerzo realizado, dada la
diversidad de puntos de vista considerados en las diferentes fuentes
bibliograficas, sin embargo, deben considerar ser actualizados porque centra su
apreciacion a referencias mayoritarias a los Gltimos 10 afos.

Méritos. La obra sometida a consideracién refleja el dominio de los autores
sobre el tema objeto de estudio, expresado en la revision bibliografica realizada
para elaborar el texto "Administracién del Transporte”.

De manera general los autores hacen un uso adecuado de los conceptos de la
investigacion cientifica y existe correspondencia entre titulo, los problemas
presentados, estructura, objetivos y conclusiones.

La obra posee un adecuado balance entre los capitulos y mantiene una légica

coherente en la presentacién de los contenidos pues muestra la construccion del

marco tedrico referencial.

29 de mayo del 2018

Firma del Evaluador
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