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RESUMEN

El objetivo del proyecto de investigacidn ha sido el promover mediante factores que generaban los
retrasos en el mantenimiento de los vehiculos de la Empresa Transportes Pereda, una propuesta de
mejora en base a la gestién de mantenimiento y orientadas a la disponibilidad de servicios de la flota
de vehiculos pesados, de esta forma se identificd y desarrollé diferentes procesos mediante la
planificacion en el area de mantenimiento con la finalidad de brindar un mejor servicio a sus clientes
en el contexto operacional. Indudablemente la aplicacion coherente de una metodologia nos permitio
cumplir con los objetivos definidos y sobretodo generar nuevos conocimientos acerca del tema, que
es pertinente y relativamente, es un &rea que poco se estudia en el transporte como tal; puesto que,
se consolidan conceptos de gestion y administracion de mejora continua los cuales devienen del area
netamente industrial; sin embargo, en esta era de la globalizacion en donde la competitividad surge
y evoluciona al minuto, no se puede dejar de lado. El desarrollo de la investigacion se compuso de
las siguientes fases: En la primera de ellas, el objetivo central ha sido promover la gestion de
mantenimiento el cual fue orientado a la disponibilidad del servicio de transporte pesado, en la
segunda fase se desarroll6 procesos de mejora continua con el fin de brindar mayor disponibilidad
en sus servicios de transporte, siempre generados en base a los requerimientos del contexto
operacional, identificando deficiencias, evaluando procesos de planificacion y controlando las
incidencias. Como ultima fase se encontraban los resultados de las encuestas y los datos obtenidos
propios de la investigacion, en el cual el personal no contaba con una adecuada capacitacion técnica,
requiriendo de procedimiento debidamente establecidos para el desarrollo de sus actividades y para
la disponibilidad de repuestos. La propuesta de mejora para la ejecuciéon de las tareas de
mantenimiento se basaron en desarrollar los distintos tipos de mantenimiento; el mantenimiento
auténomo, el cual esta a cargo de los conductores, cuando se encuentren ruta, el mantenimiento
preventivo, donde se programan tareas en las se definen cierta periodicidad de desarrollo y el
mantenimiento correctivo, tanto para tareas programadas como para aguellas que surgen de forma
aleatoria. Asimismo se pudo verificar que la empresa tiene un taller de mantenimiento; sin embargo,
no se encontraba debidamente organizado dentro del perimetro y generaba caos dentro del patio de
maniobras. Ahora con las nuevas politicas de gestion y calidad para el area de mantenimiento el patio

de maniobras podra verse delimitada a su espacio original y con un nuevo orden.

Palabras claves: mantenimiento auténomo, TPM, maniobras, averias, lubricacion, engrase,
mecanica, técnicos, unidades vehiculares, seguridad y salud industrial, remolcador, modular,

semirremolque, pardmetro.



ABSTRACT

The objective of the research project has been to promote by means of factors that generated
delays in the maintenance of the vehicles of the Transport Company Pereda, a proposal for
improvement based on maintenance management and oriented to the availability of fleet
services. Heavy vehicles, in this way different processes were identified and developed
through planning in the maintenance area in order to provide a better service to its customers
in the operational context. Undoubtedly, the consistent application of a methodology allowed
us to meet the defined objectives and, above all, generate new knowledge about the subject,
which is relevant and relatively, is an area that is little studied in transport as such; since,
concepts of management and administration of continuous improvement are consolidated
which come from the purely industrial area; However, in this era of globalization where
competitiveness emerges and evolves in a minute, it cannot be ignored. The development of
the research consisted of the following phases: In the first one, the main objective has been
to promote maintenance management which was oriented to the availability of the heavy
transport service, in the second phase improvement processes were developed It continues
in order to provide greater availability in its transport services, always generated based on
the requirements of the operational context, identifying deficiencies, evaluating planning
processes and controlling incidents. As the last phase were the results of the surveys and the
data obtained from the investigation, in which the staff did not have adequate technical
training, requiring a duly established procedure for the development of their activities and
for the availability of spare parts. The improvement proposal for the execution of
maintenance tasks was based on developing the different types of maintenance; autonomous
maintenance, which is in charge of drivers, when they are on the road, preventive
maintenance, where tasks are scheduled in which certain development periodicity and
corrective maintenance are defined, both for scheduled tasks and for those that arise in a way
random It was also verified that the company has a maintenance workshop; however, it was
not properly organized within the perimeter and generated chaos within the maneuvering
yard. Now with the new management and quality policies for the maintenance area, the

maneuvering yard can be delimited to its original space and with a new order.

Keywords: maintenance, TPM, maneuvers, breakdowns, lubrication, lubrication,
mechanics, technicians, vehicle units, safety and industrial health, tugboat, modular, semi-
trailer, par
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1. INTRODUCCION

Las organizaciones en la actualidad vienen implementando nuevas técnicas con el objetivo de
optimizar sus procesos de gestion del mantenimiento, asimismo dichas empresas como
Transportes Pereda requiere ademas de ser competitivas para poder sobrevivir a la demanda de
la gran oferta que existe en la actualidad. Debido a esta necesidad en la que el pais se encuentra
en momentos de crisis politicas y de especulacién de precios e incertidumbre, requieren de
flexibilidad para garantizar su rentabilidad a través de ajustes en la estructura de sus politicas de
calidad y gestion. El avance y el desarrollo de una empresa no siempre estaran acompafado de
tareas de apoyo o de urgencia para el area de mantenimiento, puesto que siempre, ha sido un mal
necesario. En la gran mayoria de empresas de transporte solo tienen en cuenta los costos directos
por mantenimiento; sin embargo, no se visualizan los costos indirectos que estos generan debido
a una mala gestion y como afectan los estados de resultados y la rentabilidad, mas aun si como
en este caso es una empresa de servicios.

La Empresa de Transporte Pereda brinda servicios de transporte a nivel local y nacional, viene
brindando servicios sobre todo a empresas mineras y traslada en su gran mayoria carga
sobredimensionada, esta empresa busca dar un servicio de primera calidad; sin embargo, tiene
problemas de demoras por falta de disponibilidad en sus unidades de la flota vehicular, este tipo
de situaciones generan gastos por paradas no programadas en sus unidades vehiculares en sede o
en ruta por diversos motivos, debido un plan de gestion adecuado en el area de mantenimiento.
Por lo tanto, para la Empresa Transporte Pereda es de vital importancia el desarrollo de la
propuesta de un plan de mejora en base a la gestion de mantenimiento es de vital importancia, ya
que radica en lograr adelantarse a las fallas, es decir, evitar paradas de las unidades, accidentes,
que puedan ocasionar desviaciones del presupuesto, con lo cual se asegura la rentabilidad de la
empresa. Ademas, ello permite que la prestacion del servicio llegue con calidad y a tiempo al

cliente, exceptuando hechos aleatorios, lo que significa el cumplimiento de estandares de calidad.



1.1. Descripcién y formulacion del problema
1.1.1. Problema principal
¢En qué medida la disponibilidad del servicio de vehiculos pesados
afectan al desarrollo de los procesos de gestion y planificacion del area
de mantenimiento, de la Empresa Transportes Pereda?
1.1.2. Problema secundario

a) ¢Qué factores han generado limitaciones en las actividades de
la gestion de mantenimiento?

b) ¢Cual es la magnitud en relacion a los procesos que influyen
en la disponibilidad de los servicios y la rentabilidad de la
empresa?

c) ¢Cuales con los métodos més apropiados para realizar mejoras
a nivel del &rea de mantenimiento, direccionado al rendimiento
de la empresa?

1.2. Antecedentes

Hoy en dia la globalizacion exige competitividad y desarrollo en las
tecnologias a las empresas, lo que con lleva a la fluctuacion de la oferta y
demanda en relacién a los servicios que estos ofrecen, es por tal motivo que
cada uno de ellos deben encontrarse a la vanguardia de la tecnologia tanto en
sus equipos como en el desarrollo de sus procesos y evitar las demoras en los

Mmismos.

De tal forma es que la problematica esencial de la empresa Transportes
Pereda, en la que se encuentra el dia de hoy, es la determinacion de los
factores que inciden en la falta de disponibilidad de vehiculos de transporte
pesados, son ocasionados basicamente por demoras en la mala gestion y

planificacion del proceso del mantenimiento.

Normalmente los servicios a mina son recurrentes y exigentes en cuanto a sus
consideraciones, para entrar a realizar algun tipo de servicio dentro de ellas,
por tal motivo y por lo agreste de la naturaleza los vehiculos de transporte
pesado, demoran mas de un mes en promedio en la altura y sin la revision
técnica adecuada; lo que ocasiona al llegar a taller, diversos inconvenientes

por solucionar y en muchos casos demoras en la organizacion dentro de los



procesos por falta de SKU(s) y stock dentro del almacén adecuado para los

vehiculos.

1.3. Objetivos de la investigacion
1.3.1. Objetivo general

Promover una propuesta de mejora en base a la gestion de
mantenimiento y orientadas a la disponibilidad de servicios de la flota
de vehiculos pesados de la empresa de transportes Pereda.

1.3.2. Obijetivo especifico

a) ldentificar las deficiencias en el manejo de gestién del area de
mantenimiento, y sus limitaciones en el desarrollo de sus
actividades.

b) Evaluar cuales son los procesos de planificacion que influyen
en la disponibilidad y en la puesta en marcha de la propuesta
de mejora.

c) Controlar las averias e incidencias, generadas por una
inadecuada gestion después de culminado el proceso de
mantenimiento en cada una de las unidades vehiculares.

1.4. Justificacion

La empresa como tal cuenta con el area de mantenimiento; sin embargo, esta
no tiene la informacion, ni la planificacion adecuada, ni los procesos necesarios
para realizar el mantenimiento de las unidades, se puede decir, en pocas
palabras que estos se “planifican” al momento; a consecuencia de ellos se
tienen en gran numero los mantenimientos correctivos. Se pudo identificar que
se contempla como base el mantenimiento preventivo, lo cual si se mantiene
con regularidad, aun asi las unidades siendo nuevas presentan fallas mecanicas,
que no deberian presentarse, por ser unidades con poco kilometraje.

Lo que se busca es poder realizar una mejora de procesos y planificacién dentro
de la gestion del area de mantenimiento, acorde al contexto actual de las
unidades, sin dejar de tomar en cuenta que las unidades con nuevas (2014 a
menos), y presentan en algunos casos aun garantia del concesionario.

Se tiene que tomar en cuenta, la poca predisposicion de los conductores a la

hora de cuidar las unidades, puesto que como usuarios, deberian de estar en la
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capacidad de cuidar y manejar el vehiculos en su totalidad, evitando cualquier

tipo de deterioro o mal funcionamiento del mismo en la ruta. Por lo tanto es

que se considera al conductor dentro del proceso y buen funcionamiento del

plan de mantenimiento.

1.5. Hipotesis

1.5.1.

1.5.2.

Hipotesis General
La inadecuada organizacion de procesos ha generado desorganizacion
en el &rea de mantenimiento, que conlleva a la falta de implementacién
de sistemas simplificados en los procesos del area a partir de la
informacion brindada por los técnicos de mantenimiento. Sin
embargo, este tipo de desorganizacion ha ido mermando en los
procesos, no solo del area de mantenimiento sino también de la
empresa, puesto que ha generado demoras en la disponibilidad del
servicio de transporte de la Empresa Transportes Pereda.

Hipotesis Especificas

a) Se han generado deficiencias en él envio de la informacion de las
unidades vehiculares de parte de los técnicos encargados, por falta
de capacitaciones en el llenado de los mismos y conocimiento de
los procedimientos, lo que ha conllevado a las demoras en las
reparaciones  por falta de informacién al momento, repuestos
adecuados, y la falta de ellos en sus almacenes, de esta forma
termina perjudicando a la disponibilidad del servicio.

b) El tiempo de demora de cada servicio, eléctrico, pintado,
soldadura, llanteria y mecanica el tiempo promedio de demora
dependiendo de la cantidad de servicios que realizan a una unidad
vehicular o dependiendo de la solicitud para el servicio, generando
fallas en las unidades vehiculares a largo y mediano plazo; asi
como también deficiencias en la solicitud de la informacion
necesaria para el llenado de los formularios del area de
mantenimiento.

c) La demora promedio de cada servicio genera que se tomen mas
dias en el desarrollo de las actividades, lo que al final ocasiona que
el trabajo solicitado para cada unidad vehicular quede inconcluso;

este tipo de situaciones influye en la disponibilidad del servicio.
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2. MARCO TEORICO

2.1. Bases teoricas sobre el tema de investigacion

Nuestro estudio se ubica en la empresa Transporte Pereda SRL. Es una empresa
peruana de transporte de carga pesada por carretera a nivel nacional. Se fundo en
Arequipa en el 1994 y posteriormente en Lima en el 1999 como empresa juridica,
brindando servicio de traslado de piezas, equipos y maquinarias a nivel nacional.
Dentro del area de la ingenieria de transporte, uno de los factores méas algidos es el
mantenimiento (preventivo y correctivo) de los vehiculos, en este caso vehiculos de
carga pesada, puesto que estan expuesto a recorridos largos y rutas accidentadas; la
empresa en este caso requiere de una mejora en la gestiébn y procesos de
ordenamiento para la atencién de los servicios; puesto que sus servicios estan
orientados a empresas mineras, de construccion, exploracion, perforacion,

estructuras y traslado de equipos.

En este contexto usamos una metodologia en la cual, definiremos algunos términos,
con el objetivo del mejor entendimiento de la investigacion, los aspectos
referenciales que sigue nuestra investigacion, se basan en el avance y el desarrollo
del comdn denominador de las empresas de transporte que no suele estar
acompafiado de actividades de apoyo como el mantenimiento, ya que desde

siempre, ha sido considerado como un mal necesario.

La mayoria de las empresas solo tienen en cuenta los costos directos de
mantenimiento; sin embargo, no visualizan los costos indirectos de una fallida
gestion y procesos de mantenimiento, y de como estos afectan la rentabilidad de la

empresa, mas aun si se trata de brindar servicios.

La importancia del desarrollo de un plan de mantenimiento efectivo, para la
disponibilidad de vehiculos pesados, requiere en lograr adelantarse a las fallas; es
decir, evitar paradas de maquinas, accidentes, que ocasionen desviaciones de
presupuestos, con lo cual se asegura la rentabilidad de una empresa. Ello permitira
que el servicio prestado llegue a tiempo exceptuando hechos aleatorios, cumpliendo

con los estandares del mercado y la Competencia. Actualmente la problematica se



debe a los problemas que se resuelven en el dia a dia en el area de mantenimiento,
los cuales como resultado, generan grandes costos de paradas de produccion, costos
de reparacion o cambios de piezas y costos por la produccién que no cumplen con
los requerimientos, a ello le agregamos la presion de la automatizacion
(globalizacion) la cual ejerce la determinacion de los precios en el mercado,
entonces la rentabilidad se ve afectada por la oferta y la demanda tanto de los
clientes como de la compra y venta de los productos en almacén, para la relacion o

mantenimiento de vehiculos.

Frente a esta problematica surge la necesidad de administrar procesos de gestion
con las tareas de mantenimiento, mediante la planificacion y programacion de
procesos, lo cual resultaria muy importante; con la finalidad de evaluar la situacién

real de la organizacién para la toma de decisiones pertinentes.

2.1.1. Laevolucidon del mantenimiento

Con la llegada del siglo XX nace el mantenimiento industrial tal como hoy
dia lo entendemos. Sin embargo, es preciso admitir que su origen esta, sin
lugar a dudas, ligado a la aparicion de las primeras maquinas que el
hombre utilizo. Resulta l6gico pensar que, junto con el uso de las primitivas
y mas rudimentarias herramientas, debia coexistir algun tipo de cuidados,
encaminados a mantener sus caracteristicas constructivas o mejorar su
rendimiento. (GOMEZ DE LEON, Felix Ceséareo, 1998, pag. 37)

De acuerdo con Gomez de Leon, el concepto de mantenimiento proviene
I6gicamente de la revolucién industrial con el paso de los afios y a través del
tiempo, desde la funcion de arreglar o reparar algin equipo 0 maquinaria, se
puede definir que el mantenimiento te permite asegurar la produccién de
determinado producto, hasta la concepcion actual del mantenimiento, el cual
puede prevenir, corregir o revisar los equipos de forma anticipada a fin de
optimizar el costo global; asi como también mejorar la calidad del producto

0 servicio y evitar los riesgos en las paradas de las operaciones.

En los Gltimos afios del siglo XX toma fuerza el mantenimiento basado en
Fiabilidad (Reliability Centered Maintenance —-RCM), parecido al AMFE o
Analisis de Modos de Fallos de Equipos, con la gran diferencia de que en

RCM no se considera a los sistemas aislados sino interrelacionados. Sin

8



embargo a consideraciones del autor y considerando el concepto el

mantenimiento se separa en 4 grandes nichos:

a) El mantenimiento de plantas, con sus equipos Yy sistemas,

b)

d)

industriales de produccion

El mantenimiento de edificios con sus instalaciones eléctricas, de
seguridad y de confort de sus ocupantes

El mantenimiento de parques de materiales. Entendiendo como
tales: material movil ferroviario, vehiculos de transporte de
personas y mercancias, las flotas de aviones y barcos, etc.

El mantenimiento de sistemas o infraestructuras, entendiendo
como tal todo el espectro posible desde autopistas, presas,
tineles, puertos, sistemas de telecomunicaciones, informatica
hardware y software, etc. (GONZALES, 1974, pags. 22,23)

En comun acuerdo con algunos autores, estos han convenido en establecer

la evolucion del mantenimiento en 3 generaciones, las cuales abarcan hasta

nuestros dias, cabe sefialar también que dentro de esta evolucién esta el

desarrollo del mantenimiento aeronautico por ejemplo el cual se encuentra

muy avanzado desde mucho tiempo atrés, el cual avanzo muy por delante

del sector industrial en donde se toma en cuenta a su vez a la naval,

ferroviaria y el transporte en si mismo.

Imagen 1: Evolucién del Mantenimiento

TERCERA GENERACION
- Condition monitoring
- DiseNto para ta Nabilided
y mantenibilided
- Estudios de andlisis
MEDIOS de riesgo
- Sistomas expertos
SEG GENERACION - Descontralizacion de losg
- Revisiones clclicas de inf 1o
- Sistemas para la planific J - Andilisis de las /
PRIMERA GENERACION y control del! trabajo efecto de los fallos
Reparar en caso de averla < Informatizacion - Participacion
1930 1940 19650 1960 1970 1980 1990 2000
nnm: GENERACION
- M sponibilidad y
riablicact
- Mayor seguridad
- ictodd de los {({
OBJETIVOS e g i
Mayor disponibliidadg de la « No deteriorar el medio
planta ambilente
- Mayor duracion de 108 equipos - Mayor durecion de los equipos
PRIMERA GENERACION y fiabiliciad « Mayor contencion o
- Reparar en caso de averia - Mas bajos costos de los costes
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Fuente: GONZALES FERNANDEZ, Francisco. 2009



El mantenimiento como historia, se encuentra como parte estructural de
una empresa desde el mismo momento de la aparicion de las maquinas para
la produccion de bienes y servicios, la aparicion de los primeros sistemas
organizacionales de mantenimiento para sostener las maquinas data desde
principios del siglo XX, como lo mencionamos en lineas anteriores. Sin
embargo si hablamos de una empresa, la gestion se refiere a su
administracion, la cual se sintetiza en ejecutar, organizar, planificar y
controlar. En el mantenimiento es necesario reconocer dos aspectos basicos;
la gestion y operacion. La primera, se refiere al manejo de los recursos, a su
planeacion y control, mientras la segunda es la representacion palpable del
mantenimiento. Las expectativas en la tercera generacion es la de la
seguridad y cuidado ambiental de la sociedad, nuestra dependencia de la
integridad de nuestros activos fisicos cobra una nueva magnitud que va mas

alla del costo, que es cuestidn de supervivencia de cada organizacion.
Respecto a los sistemas de mantenimiento el autor Mora Gutiérrez afirma:

“El esquema moderno de mantenimiento implica la vinculacion de
herramientas propias de la gestién y el concepto integral se maneja desde
la base de utilizar en forma eficaz y eficiente los factores productivos en
forma individual y conjunta” (MORA, Luis, 2009, pag. 38)

El mantenimiento responde a las expectativas de cambio, que incluyen una
toma de conciencia para evaluar hasta qué punto las fallas en los equipos
afectan a la seguridad y al medio ambiente; una relacién entre el
mantenimiento acorde con la calidad del producto para alcanzar una alta

disponibilidad a bajos costos.

En la actualidad, para el Gltimo periodo o tercera generacion se habla de
reingenieria, se concentran en conceptos de fiabilidad y mantenibilidad, se
presente el andlisis de riesgos como una herramienta importante para las
nuevas estrategias del mantenimiento, se hablan de principios y normas ISO
9000 y su version en I1ISO 9002 e ISO 14001, el andlisis detallado de los
costos de ciclo de vida, ya no era necesario que solo el costo de instalacion,
el equipo vy el sistema, fueran fiables, sino el ciclo de vida lo fueran y que

estos sean de bajo costo basados en principios de calidad y ser.
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Imagen 2: Evolucion del Manteamiento hasta la 4ta Generacion.
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e T T 1 >
1,950 1.980 1,998 2.002

Fuente: GONZALES FERNANDEZ, Francisco. 2009

Como muestra la imagen, dentro de la cuarta generacién, el mantenimiento
se contempla como una parte del concepto de calidad total: “mediante una
adecuada gestion del mantenimiento es posible aumentar la disponibilidad

al tiempo que se reducen los costos”.

Es el mantenimiento basado en el riesgo (MBR): Se concibe el
mantenimiento como un proceso de la empresa al que contribuyen también
otros departamentos. La posibilidad de que una maquina falle y las
consecuencias asociadas para la empresa es un riesgo que hay que gestionar,
teniendo como objetivo la disponibilidad necesaria en cada caso al minimo
costo. El objetivo es la competitividad, y busqueda del desarrollo de
métodos y trabajos eficaces y eficientes.

Llegado a este punto, nos toca hablar, de los cimientos basicos del
mantenimiento, los cuales se plantean en base a un Sistema de Gestion y a
continuacidn se describen los siguientes.
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2.1.2. Gestién del mantenimiento

Hace algunos afios atras era poca la valoracion que se le brindaba a los
departamentos de mantenimiento, debido a que los directivos no solian
prestar mucha atencion a los elementos como este que son este que son
ocupados resolviendo los problemas del dia a dia, razén por la cual no tienen
tiempo para reflexionar respecto a los resultados obtenidos del area de

mantenimiento.

Como resultado se obtienen grandes costos de parada de produccion, costos
de reparacion o cambio de piezas y costos por la produccién que no cumplen
con los requerimientos del producto, a ello le agregamos la dura presion que
la globalizacion ejerce sobre la determinacion de precios de las organizacion

se ve minimizada.

Frente a ello surge la necesidad de administrar las tareas de mantenimiento,
mediante la planificacion y programacion, desarrollando el mantenimiento
preventivo acompafiado de un control de abastecimiento de repuestos y, lo
que resultaria muy importante, administrando los datos técnicos de procesos
con la finalidad de evaluar la situacion real de la organizacién para la toma
de decisiones pertinentes!. A esto se le conoce como gestion del

mantenimiento.

Los diversos conceptos se centran en definir al mantenimiento como el
conjunto de todas las acciones para que un item sea restaurado o conservado
asegurando su permanencia en funcionamiento para cumplir con el servicio
requerido®. Debe entenderse como item a todo equipo, obra o instalacion.
Es decir, el mantenimiento desarrolla actividades de soporte que posibilitan
que las actividades productivas sigan desarrollandose en el transcurso del

tiempo.

Se requiere mucho trabajo para configurar un sistema de gestion de
mantenimiento exitoso. Sin embargo, una vez que esta en su lugar, la

mayoria de los datos y calculos siguen siendo los mismos de un afio a otro.

L Cfr. Idhammar (2009): 1
2 Cfr. Teran (2009): 3
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Los cambios son necesarios solo cuando hay una adicion o eliminacién en
el inventario o cuando los aumentos de costos y las estimaciones deben
corregirse. Hay numerosos sistemas computarizados en el mercado para
ayudar eficazmente el mantenimiento y estos deben de identificarse a
tiempo, tomar en cuenta estos pasos ayudara a mejorar la eficiencia y

efectividad del programa de mantenimiento. (INAC, 2000)

2.1.2.1. Principios bésicos de la gestion del mantenimiento®

Una vez el equipo ha sido recepcionado y esta en servicio,
debe asegurarse que funcione adecuadamente, lo cual significa
que los resultados que se obtengan deberdn mantenerse dentro
de los valores que se obtuvieron al final de la garantia y que
permitieron su recepciéon. Ello podrd conseguirse si el
Departamento de Mantenimiento realiza las acciones de
mantenimiento previamente establecido o acordado con los
agentes necesarios, con la formacion y el equipamiento
adecuados Y utiliza los recursos econdmicos que para ese caso

se hayan establecido. (Imagen 3).

No obstante, las condiciones internas del Departamento de
Mantenimiento, tales como su propia organizacion interna, la
logistica de almacenamiento y suministro de los recambios, la
cultura y clima existente en el area, podran favorecer el
desempefio de los agentes de mantenimiento; también este
desempefio puede ser modificado por los condicionantes
externos que puedan existir, de los cuales los mas importantes
son, sin duda, las condiciones en que se realice la operacion
del equipo y la organizacion y los patrones culturales del

Departamento de Operacién. (Imagen 4).

1 ARQUES P., José L., Ingenieria y Gestién del mantenimiento en el sector ferroviario, Ediciones
Diaz de Santos, Espafia-2009, p. 149.
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Imagen 3: Representacion del principio basico de la gestion del mantenimiento.

CONDICIONANTES EXTERNOS

RECURSOS
ECONOMICOS

OPERACIONES

PROCEDIMIENTOS EQUIED

RESULTADOS

RECURSOS
HUMANOS

CONDICIONANTES INTERNOS

Fuente: ARQUES P., Jose I., Ingenieria y Gestion del mantenimiento en el sector ferroviario, 2009.

Imagen 4: Vision global del sistema de gestion del mantenimiento.

CONDICIONES DE LA OPERACION

&4

RECURSOS

. | ENTORNO ’ | UMANGS
P i a8

RECURSOS /,_,.———___‘\

ECONOMICOS

RESULTADOS

RECURSOS
HUMANOS

CONDICIONES DEL MANTENIMIENTO

& L
- —

="
CONDICIONES DEL EQUIPO

Fuente: ARQUES P., Jose I., Ingenieria y Gestion del mantenimiento en el sector ferroviario, 2009.

2.1.2.2.

Gestion del mantenimiento para una flota vehicular

Para que el sistema de mantenimiento desemperie
eficientemente su funcion, todos sus procesos y componentes
deben ser adecuadamente disefiados, optimizados y en base a
evaluaciones periddicas, continuamente mejorados; de esta
manera, al mantenimiento le corresponde realizar una gestion

que englobe todos los aspectos relacionados con él, para
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alcanzar el grado de excelencia anhelado. Un plan de gestion
del mantenimiento, comprende las etapas indicadas en la
(Imagen 5); las cuales, se realizan con participacion de todos
los involucrados en el mantenimiento de la flota vehicular y de
acuerdo a un cronograma establecido.

Imagen 5: Etapas de un plan de gestion de mantenimiento

e ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL
MANTENIMIENTO DE LA FLOTA VEHICULAR

2da Etapa

4ta Etapa

Fuente: NAVARRO, Luis y otros, Gestion integral de mantenimiento, 1997

2.1.2.3. Eficacia en la gestion®

El aseguramiento de la eficacia puede conseguir mediante la
ejecucion sistematica de las siguientes fases:

a)  Registro de datos

b)  Deteccidn de las desviaciones

c)  Anadlisis de las causas que han provocado las
desviaciones.

d)  Propuestas de acciones correctivas

e)  Ejecucion de las acciones aprobadas

1 ARQUES P., José L., Ingenieria y Gestion del mantenimiento en el sector ferroviario, Ediciones Diaz de Santos,
Espafia-2009, p. 167-168.



2.1.2.4.

De manera continua y ciclica, tal como se realiza en el ciclo
PDCA de Deming y en el ciclo DMAMC que se aplica en la

metodologia seis-sigmaZ.

Mejora de la eficiencia®

En mantenimiento, los resultados indican la eficiencia
mientras que la relacion entre la eficiencia y los costos indican
la eficiencia, por lo que el segundo objetivo del mantenimiento
consistiria en aumentar la eficiencia total del proceso de

mantenimiento.

La mejora de la eficiencia tiene dos efectos: por un lado, al
aumentar la eficacia del equipo, como por ejemplo, su
fiabilidad, se producirdn menos fallos en servicio, lo cual sera
valorado muy positivamente por el cliente, mejorando la
imagen de la empresa; por otro lado, al reducir los cotos se

mejorara el nivel de cobertura®.

2.1.3. Bases Tedricas

2.1.3.1. Definicion de mantenimiento

Se puede definir al mantenimiento como la actividad humana que
conserva la calidad del servicio que presta las maquinas,
instalaciones y edificios en condiciones seguras, eficientes y
econdmicas, puede ser correctivo si las actividades son necesarias
debido a que dicha calidad del servicio ya se perdid y preventivo si
las actividades se ejecutan para evitar que disminuya la calidad de

servicio.

! Planificar, Do (Hacer), Controlar y Actuar son las fases del ciclo Deming (realmente ciclo Shewhart, aunque fue
Deming quien lo populariz6 en Japon a partir del afio 1950 [Walton (1988)].
2 Definir, Medir, Analizar, Mejorar y Controlar son las fases de mejora que se aplican en la metodologia seis-sigma

[Magnusson (2006]

3 ARQUES P., José L., Ingenieria y Gestion del mantenimiento en el sector ferroviario, Ediciones Diaz de Santos,

Espafia-2009, p. 199

4 Llamamos nivel o indice de cobertura a la relacion entre ingresos y gastos
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Imagen (6).

Imagen 6: Sistema de Mantenimiento.

SISTEMA DE MANTENIMIENTO

CONJUNTO DE
PROCESOS QUL
TRABAJAN DI
MANERA
COMBINADA, PARA
ALCANZAR LOS
OBIETIVOS DX
MANTENIMIENTO
DEFINIDOS POR LA
EMPRESADENTRO
DE SUS METAS

PROCESO

COMIUNTO | s1ETODOS (NORMAS Y PROCEDIMIENTOS)

ORDENADD O
TAREAS, SIENDO
UNATARCA: UNA

GAMA DE
ACTIVIDADES D¢
MANTENIMIENTO LOS MEDIOS UTILIZADOS PARA DESARROLLAR LAS
F TAREAS DE UN SISTEMA
CARACTENISTICAS
SIMILARES

Fuente: TAVARES, Lourival A., Administracién moderna de mantenimiento, 2003.

Destinado a conservar equipos e instalaciones en servicio durante
el mayor tiempo posible (buscando la mas alta disponibilidad) y
con el maximo rendimiento. (GARRIDO , Santiago, 2003, pag. 1)

Luego de varias etapas de desarrollo, la funcion de mantenimiento,

se concibe como un sistema al mantenimiento, segun indica la

El conjunto de actividades del sistema de mantenimiento interactla

directamente con las actividades del sistema de produccion. La

ilustracion (4), muestra un diagrama del sistema y procesos de

mantenimiento, en el cual, la demanda variable de mantenimiento es

generada desde produccion.
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Imagen 7: Sistemas y Subsistemas de mantenimiento.

Variaciones en
la demandadel
mantenimiento

PLANEACION
Filosofia del mantenimiento
Prondstico de la carga
de mantenimiento

ORGANIZACION

Diseio del trabajo
Estindares
Medicion del trabajo

Capacidad de mantenimiento RESULTADO

INSUMOS Organizaciéon de mante- Administracién de
nimi proyectos
Instalaciones Programacion de mante- MONITOREO Miquina
Mano de obra nimiento Y
Equipo Equipo
Refacciones en
Administracion Operaciéon

Programacion,

CONTROL DE
RETROALIMENTACION

Control de los trabajos
Control de 10s materiales
Control de los inventarios
Control de los costos
Administracion orientada
a la ciudad

Fuente: DUFFUAA, SALIH y otros, Sistemas de mantenimiento “Planeacion y Control”, 2000.

Sin embargo, “La Asociacion Francesa de Normalizacion (AFNOR),
define el mantenimiento como un conjunto de actividades destinadas a
mantener o restablecer un bien a un estado o a unas condiciones dadas de
seguridad en el funcionamiento, para cumplir con una funcion requerida.
Estas actividades suponen una combinacion de préacticas técnicas,

administrativas y de gestion.”?

No existen elementos componentes ideales, consecuentemente tampoco
equipos ideales, todos en diferentes rangos sufren degradaciones con el
tiempo de utilizacion; y estas basicamente causan anomalias y averias.
Entendiéndose como condicion normal de un equipo, el estado en el cual
estd trabajando dentro de sus especificaciones, puede mantener su nivel
productivo, optimizando los recursos, con la calidad exigida, con la
seguridad necesaria, sin perdidas energeticas y con control de la
contaminacion ambiental, toda desviacion de esta tolerancia es el efecto

1 BOUCLY, Francis, Gestion del mantenimiento, Asociacion Espafiola de Normalizacion y Certificacion (AENOR),
Madrid-Espafia-1998, p. 19.

18



de una anomalia o averia; si no las evitamos o eliminamos una vez
aparecidas, no se mantiene esa condicion, reduciendo la capacidad
productiva del equipo y por tanto las competencias de la empresa.t

Anomalia-Defecto: Suceso en equipo o cualquiera de sus elementos, que
denota, que no esté experimenta un estado fuera de su condicién normal
de utilizacién; pero, que no determina indisponibilidad. Es progresiva,
permite prever su aparicion y Dar seguimiento a su evolucion, ya que esta
relacionada con el desgaste, desajuste, ruidos; etc.; proporcionando tiempo

para evitar las averias.?

Averia-Fallo: Suceso no previsible, en un equipo o cualquiera de sus
elementos, que denota, que este experimenta un estado fuera de su
condicion normal de utilizacion, forzando su indisponibilidad. Es subita,
de caracter aleatorio e instantdneo y casi siempre depende de la

acumulacion de diversos factores dificiles de predecir®.

Tiempo de demora para anomalias: Es el periodo de tiempo, desde que
la anomalia es detectable hasta cuando se convierte en averia. En este

parametro, se fundamenta la inspeccion predictiva y su accion preventiva®.

Un equipo que presenta una anomalia o averia demanda mantenimiento.
Generalmente se conocen dos métodos basicos de acuerdo a las exigencias

de mantenimiento, correctivo y preventivo. (Imagen 8)

I NAVARRO, Luis y otros, Gestion integral de mantenimiento, MARCOMBO S.A., Barcelona-Espafia-1997, p.5-6.

2 NAVARRO, Luis y otros, Op. Cit., p. 11-12; BOUCLY, Francis, Op. Cit., p. 22-23; TAVARES, Lourival A.,
Administracién moderna del mantenimiento, Formato PDF, Rio de Janeiro-Brasil-2003, p. 27.

3 Compilacion de sus respectivas definiciones en los libros mencionados en la “cita 57

4 DUFFUAA, Salih y otros, Sistemas de mantenimiento “Planeacion y Control”, 1ra Edicién, Editorial Limusa, Mexico-

2000, p. 115.
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Imagen 8: Exigencias a mantenimiento

Exigencias
a mantenimiento

Evitar averias Rapidez en las intervenciones
I
(Continuidad de produccion)

Inspeccionando Reparacion por averias o fallos
Reparando en forma planificada l
Mantenimiento -F REVENTIVO ?\lnntcnimicl}w por -‘RO"I'URA-
-Predictivo 0— CORRECTIVO-

Analisis de anomalias encontradas
Modificaciones del equipo

Mantenimiento por -MEJORA-
0 — REFORMA-

Fuente: REY SACRISTAN, Francisco, Manual del mantenimiento integral en la empresa, 2001.

sin embargo, el desarrollo de cada uno de estos métodos y
estudio de las averias ha devenido en nuevas técnicas de
organizacion, supervision, amplitud y frecuencia de ejecucion,
etc., derivando nuevos métodos dentro de estos dos
fundamentales algunos de los cuales pueden combinarse e

interrelacionarse para una ejecucion eficaz.
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Imagen 9: Métodos de mantenimiento
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Fuente: TAVARES, Lourival A., Administracién del mantenimiento, 2003; GARCIA GARRIDO,
Santiago, Ingenieria del mantenimiento, 2009

Imagen 10: Estrategias de mantenimiento.
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Fuente: DUFFUAA, Salih y otros, Sistemas de mantenimiento ‘“Planeacion y Control”, 2000
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2.14.

2.15.

Exigencias de disponibilidad del mantenimiento

El mantenimiento al ser considerado como una funcién dentro de la
empresa, estd directamente relacionado con la produccion; de esta
manera, las exigencias a mantenimiento son: evitar anomalias - averias
y que las actividades de mantenimiento dispongan en minima

proporcion posible el tiempo de produccion de los equipos?.

Para satisfacer sus exigencias (resumidas en disponibilidad), el
mantenimiento estudia el proyecto y disefio de los equipos, las causas
de las averias, sus comportamientos, las soluciones y su metodologia,
finalmente emprende mejoras continuas; la forma de evaluar la
optimizacion de estos aspectos, es cuantificarlos, a traves de los
indicadores  conocidos como: fiabilidad, mantenibilidad y
disponibilidad. (BOUCLY, 1999)

“La disponibilidad y la fiabilidad constituyen dos indices bésicos para
medir la eficacia del mantenimiento; pero, para que el mantenimiento
pueda calificarse de eficiente es preciso, ademas, que los costos

involucrados sean lo mas reducidos posibles”.

Indicadores de mantenimiento®

Determinar en mantenimiento que debe medirse no es tarea facil, dada
la enorme diversidad de indicadores existentes*, por ello es importante
establecer inicialmente el criterio que debe facilitar su generacion. En
nuestra opinidn, los indicadores no deben ser muy numerosos y ademas,
deben estar relacionados con el modelo de gestién que cada caso se
haya definido; los indicadores deberan estar agrupados en cuatro
bloques fundamentales; econémicos, de personal, de produccién y de

resultados o técnicos, los cuales describiremos a continuacion:

I NAVARRO, Luis y otros, Gestion integral de mantenimiento, 1997

2 REY SACRISTAN, Francisco, Manual del mantenimiento integral en la empresa, Fundacion CONFEMETAL,
Madrid-Espafia-2001, p. 28.

8 ARQUES P., José L., Ingenieria y Gestion del mantenimiento en el sector ferroviario, Ediciones Diaz de Santos,

Espafia-2009, p. 168.

4 Ahrén (2005) presenta un interesante resumen del marco teérico asi como de los indicadores relacionados con el

sector ferroviario.
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2.1.5.1. Indicadores econdmicos

El indicador béasico es el grado de cumplimiento del
presupuesto de explotacion previsto para el afio en curso,
desglosado por areas funcionales como via, sefializacion,
material rodante, etc., siendo conveniente en cada area
diferenciar las partidas destinadas al mantenimiento
preventivo y correctivo. También, es importante conocer el
montante global de la inversion realizada y su distribucion en
partidas como: obra nueva, es decir, nuevos activos necesarios
para nuevos servicios y su rentabilidad asociada a corto y
mediano plazo; reposicion de los activos obsoletos ;
rehabilitacion de los activos que han funcionado un cierto
tiempo; trabajos de mejora de la fiabilidad, mantenibilidad,
disponibilidad y seguridad (por nuevas disposiciones legales
0 para subsanar defectos detectados en las auditorias) de los

activos.

a) Costos de mantenimiento?
1) Costo de mantenimiento en relacion con el valor

agregado de produccién.

Costo directo de mantenimiento
% = —— x 100
Valor agregado de produccion

El costo directo de mantenimiento comprende, el
costo de la fuerza laboral, el costo de los materiales
(refracciones, lubricantes, etc.) Y el costo del
trabajo subcontratado y sobrecargas. El valor
agregado de produccion es el costo de produccion

menos el costo de materiales.

1 DUFFUAA, Salih y otros, Sistemas de mantenimiento “Planeacién y Control”, Mexico-DF-2007, p. 295
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2) Costo de mantenimiento por unidad de

produccion

Costo total de mantenimiento

Cost idad =
o0sto por uniaa Unidades totales producidas

3) Componente de fuerza laboral en el costo de

mantenimiento

Fuerza laboral total en mantenimiento
% = — - x 100
Costo total de mantenimiento directo

4) Costo de mantenimiento subcontratado

Costo de subcontratacion( fuerza laboral)
% = - — x 100
Costo directo de mantenimiento

5) Proporcién de costo de mano de obra con
respecto al costo de materiales de

mantenimiento

Costo total de manno de obra de mantenimiento

Proporcion =
p Costo total de materiales de mantenimiento

6) Costo de hora de mantenimiento

Costo total de mantenimiento

"~ Horas — Hombre totales trabajadas

7) Costo de supervision como porcentaje del costo

total de mantenimiento

Costo total de supervision

% = —
Costo total de mantenimiento

100
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8) Avances en los efectos de reduccién de costos

% de horas — hombre de mantenimiento consumidas en trabajos programados

Costo de mantenimiento
unidad de produccion

Indice =

9) Costo de mantenimiento preventivo (MP)

relacionado con el mantenimiento correctivo

Costo total de MP (incluyendo las perdidas de produccion)
% = x 100
Costo total de descomposturas

10) Tasa de rotacion de inventario por afio

Costo de consumo anual

Tasa = ; - - -
Inversion promedio de inventario

11) Costo de refacciones y materiales con respecto

al costo de mantenimiento

Salidas y compras totales del almacen
%o = — - x 100
Costo total de mantenimiento directo

12) Proporcion del valor de las existencias con
respecto al valor del equipo de produccién.

Valor promedio de las existencias

P jon =
TOPOTCLON = lor de reemplazo del equipo de produccion

Ademéas de los indices requeridos para la
disponibilidad de los equipos, debemos tener
presente el costo que esto significa, buscando
formas para un costo lo més bajo posible (Cfr.
Supra). En resumen este costo, es un porcentaje del
precio final de un producto o servicio
[...dependiendo de la empresa, este costo esta entre

5-10%del precio final...]*, influyendo en los

I NAVARRO, Luis y otros, Op. Cit., p. 39.
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factores de competencia de la empresa. El costo
integral de mantenimiento y costos parciales, se

despliegan en lo siguiente:

Ecuacion 1: Costos de Mantenimiento

Fuente: NAVARRO, Luis y otros, Gestion integral de mantenimiento, 1997.

b)

Costos fijos de mantenimiento

Se caracterizan por ser independientes del volumen
global de produccién de mantenimiento (preventivo
+ correctivo + mejora). Principalmente son los
costos de los recursos requeridos, para desarrollar
las actividades de mantenimiento preventivo

sistematico y condicional, comprenden:

e Costos de la mano de obra directa (técnicos de
mantenimiento)

e Costos de la mano de obra directa
(administrativos ~ del  departamento  de
mantenimiento)

e Costos de los repuestos y materiales empleados,
estimados al momento de salir del almacén de
recambios.

e Costo por utilizacion de los equipos Yy
herramientas.

e Costo por contrataciéon de seguros para el
mantenimiento de ciertos equipos productivos.

Costos variables de mantenimiento
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Se caracterizan por ser proporcionales al volumen
global de produccién de mantenimiento (preventivo

+ correctivo + mejora), y se divide en:

e Costo de la mano de obra directa (técnico de
mantenimiento). Esta mano de obra puede ser
propia de la empresa o contratada desde una
empresa de servicios.

e Costo de los repuestos y materiales empleados,
estimados al momento de salir del almacén de
recambios o su valor real de compra cuando no
existen en stock.

e Costo de la utilizacion de los equipos Yy

herramientas.

Ecuacion 2: Costo de mejora de fiabilidad.

FUENTE: NAVARRO, Luis y otros, Gestion integral de mantenimiento, 1997.

Ecuacion 3: Costos de mantenibilidad

FUENTE: NAVARRO, Luis y otros, Gestién integral de mantenimiento, 1997.

d) Costos financieros de mantenimiento

Los costos financieros respecto a mantenimiento,

comprenden



e EIl valor total del stock de seguridad del
almaceén de recambios, mas el valor estimado de
su almacenamiento, el guardar muchos o pocos
recambios resulta contraproducente para los
objetivos globales de la empresa; por tanto, el
conseguir un punto éptimo en el nivel de stock
es clave para reducir este costo.

e Valor de las amortizaciones de los equipos que
por su importancia en la produccion, a veces
requieren tener un duplicado, para satisfacer esa

disponibilidad requerida.

Regularmente el valor del stock de recambios,
también es considerado dentro de los costos fijos de

mantenimiento.

Costos de fallo

Se refieren el valor econdmico que la empresa deja
percibir, por causas relacionadas directamente con
el mantenimiento emergente de los equipos

productivos, comprenden:

e Costo por interrupcion de la produccion,
debido a un fallo.

e Costos derivados de la pérdida de calidad,
debido a defectos en los equipos.

e Costo de la degradacion de los equipos, a
causa de un mantenimiento inadecuado y la
aparicion de las averias como consecuencia.

e Costos derivados de un incremento de los
accidentes de trabajo, provocados por la falta
de seguridad en equipos con fallos.

e Costos por las pérdidas energeticas.

o Costo  por sanciones ambientales,

imputables a un equipo defectuoso, debido

28



a que las emisiones sobrepasan las

tolerancias permitidas.

2.15.2. Indicadores de personal

Los indicadores basicos son la plantilla aprobada, las horas
extra realizadas y el absentismo real respecto del previsto;
en el caso de la plantilla, debera indicarse que parte estara
destinada a mantenimiento preventivo, correctivo y de
mejora. Otro indicador de interés puede ser el niUmero de
horas destinadas a formacion ya que la falta de habilidades
técnicas restringira el desarrollo de los recursos de
mantenimiento e incrementara, por tanto, el costo global del
mismo ademas de que producira tensiones en la plantilla al
diferir los mandos el trabajo hacia los agentes mas
capacitados, sin que ello suponga necesariamente un mayor
nivel profesional de dichos agentes y, por tanto un mayor

salario para los mismos.

a) Proporcion en formacion

Horas en capacitacion o formacion
F = X 100
Horas totales en MTTO

b) Proporcidon en desarrollo de programas

Horas en capacitacion o formacion realizadas

DP X 100

Horas formacion o caacitacion programadas

c) Proporcién de absentismo

Horas hombre ausente

AL 100

~ Horas hombre disponible

! De la importancia de la formacion basta recordar, como sefiala Wireman (2004), que un 80% de las habilidades
actualmente necesarias para desarrollar los trabajos en areas técnicas seran obsoletas en los préximos 3 0 5 afios

29



2.153.

d) Proporcion de tiempo extra

Horas hombre extra

TEX X 100

~ Horas hombre disponible

Indicadores de produccion?

Para el mantenimiento, la produccion es el nimero de
actividades realizadas, tanto de mantenimiento preventivo
como de correctivo o de mejoras, asi como las horas
empleadas en la misma. El indicador ser4 nuevamente el
grado de cumplimiento, especialmente de las actividades
programadas, mientras que para las no programadas, se
determinara el grado de cumplimiento a nivel global y si es
necesario para las tareas mas relevantes; en ciertas areas,
como via y catenaria, puede ser también conveniente
conocer las horas nocturnas disponibles y su grado de

aprovechamiento.

a) Ordenes de trabajo terminadas totales
Justifica la cantidad de trabajo en relacion al nimero
de ordenes de trabajo generadas durante el dia, y a las

actividades cumplidas en el mismo.

OTT =

Ordenes terminadas — reporte de fallas revisadas

Ordenes terminadas

b) Ordenes de trabajo por terminar o pendientes
Este indicador estara determinado por la eficiencia en
la determinacion de la resolucion de los problemas de
cada una de las unidades vehiculares; sin embargo, en
preciso sefialar que estas se van a distinguir por causas

ajenas o diferentes entre unas y otras, por ejemplo

1 (GARRIDO, 2018)

30




algunas no se terminar por estar pendientes en
repuestos, por la mala organizacién en la gestion de las
actividades del area de mantenimiento o por causas
ajenas al area o a la empresa.
Por lo siguiente se dividiran de la siguiente manera:

e Ordenes pendientes de atencidn por repuestos o

insumos
e Ordenes pendientes por terminar
e Ordenes pendientes por causas externas
c) Ordenes de trabajo por emergencia

Si el valor de las ordenes de emergencia es negativo o
mayor que el generado por las ordenes de trabajo
terminadas, tenemos que analizar el estado del area y

considerar una nueva estrategia con urgencia.

Ordenes terminadas — ordenes de emergencia

OTE =
Ordenes terminadas

d) Operatividad de la mano de obra
Cantidad de horas estimada en cada una de las 6rdenes
de trabajo entre la cantidad de las horas reales
trabajadas, nos brinda un mejor panorama del trabajo
realizado por los colaboradores en relacion a su

operatividad dentro de sus horas de trabajo.

Horas estimadas
OMO = x 100
Horas reales

e) Desviacion del tiempo programado

_ Y Incremento de horas/Hombre OT

DM = x 100

Ordenes de trabajo totales
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f) Tiempo del proceso de una orden de trabajo

S N° de OT terminadas
" N°de horas prestadas al MTTO
2.1.5.4. Indicadores de resultados o técnicos

Son los indicadores béasicos de mantenimiento, ya que
mediante los mismos puede conocerse rapidamente la
eficacia de su gestion; se trata evidentemente de la
fiabilidad, la mantenibilidad y/o la disponibilidad de cada
equipo o grupo de equipos afines (trenes, motores, etc.) que
se confrontaran con los valores objetivos fijados de
antemano. Como en el sector ferroviario un mismo fallo
puede tener una importancia diferente en funcién del
instante y del lugar en que se ha producido puede ser
conveniente afectar dicho fallo de un peso que tenga en
cuenta el impacto sobre el cliente; el indice resultante da
una idea de la calidad interna del servicio y da mas sentido
a la accién de mantenimiento que la simple cuantificacion

lineal de los fallos de los diferentes equipos.
a) Eficacia del mantenimiento®
a) Disponibilidad.

5—d

5

o S: tiempo operativo programado
o d: tiempo muerto en dias

b) Tiempo muerto

I=100%-D

o | : tiempo muerto

1 DUFFUAA, Salih y otros, Sistemas de mantenimiento “Planeacién y Control”, Mexico-DF-2007, p. 293
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1 (GARRIDO, 2018)

¢) Tiempo medio entre fallas
Es una medida de la frecuencia de averias de
un determinado equipo o en este caso de una

unidad vehicular.
P
j(‘

o S: tiempo operativo programado, en
dias
o d: tiempo muerto en dias
o f: nimero de fallas
d) Tiempo medio para reparacion
Medida promedio en la que dura la
reparacion, en esta caso de las unidades

vehiculares.

Y
MITR = £

o df: demoras de tiempo muerto por
fallas, en dias
o f: nimero de fallas

e) Disponibilidad por averias!

DV MTEBF —MTTR
~ MTBF

o MTBF: tiempo medio entre fallas, en
dias.
o MTTR: tiempo medio de reparacion,

en dias
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f) Eficiencia

o T:. total de unidades vehiculares
reparadas en el dia.
o r: total de unidades mal reparadas

durante el dia.

g) Rendimiento efectivo
Es el tiempo ideal en cual se deben hacer
efectivos los tiempos de reparacion de las
unidades vehiculares, de acuerdo a la

programacion de cada una de ellas.

Tiempo ideal del ciclo

RE x 100%%

- Tiempo real del ciclo

h) Operatividad
Se analiza esta medida, cuando se revisa la
capacidad de almacenamiento de la empresa

en cuanto a su capacidad y el tiempo

Tiempo programado

OopP x 100%

- Tiempo de calendario

programado.

i) Rendimiento global

EG=D=xEE=x QR

o D: disponibilidad

° RE: rendimiento efectivo
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o QR: eficiencia

j) Capacidad operativa

CO=RG=xzOP

) RG: rendimiento global

o OP: operatividad

2.1.6. Definicién de Términos Basicos
2.1.6.1. Tipos de mantenimiento

2.1.6.1.1. Mantenimiento Preventivo

El mantenimiento preventivo mantiene en funcionamiento los
equipos mediante la supervision de planes a realizarse en puntos
especificos. Este mantenimiento también es conocido como
mantenimiento  planificado, mantenimiento proactivo o
mantenimiento basado en el tiempo pues se trabaja con datos de
los fabricantes o con estadisticas sobre las fallas m&s comunes
en los equipos, aqui el término “planificado” es la base del

significado del mantenimiento preventivol.

El mantenimiento preventivo genera un conjunto de planes que
deben realizarse en fechas programadas, siendo estos planes
muy completos debido a que en estos se detallan todos los
materiales, las herramientas y los repuestos a emplearse en
dicho mantenimiento, también se tiene el detalle del personal

técnico y el personal a cargo de la reparacion.

El mantenimiento preventivo evita las paradas no programadas,
las cuales se generan debido a que el personal esta a
acostumbrado a hacer trabajas las maquinas por largos periodos
de tiempo sin efectuar mantenimiento gracias a la velocidad que

poseen al reparar las fallas bajo presion, los trabajos a la ligera

L Cfr. Smith y Hinchcliffe 2005: 55-56
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deben evitarse debido a que las zonas en las que se trabaja son

muy peligrosas.
Se puede aplicar medidas preventivas:

o Tareas de mantenimiento: son aquellos trabajos que
se pueden realizar para evitar las fallas, entre ellas
tenemos:

v las limpiezas técnicas sistematicas

v"los ajustes sistematicos

v el cambio de piezas sistematico

v las inspecciones con instrumentos internos y
externos

v" las grandes revisiones

o Mejoras y/o modificaciones a la instalacién: los
fallos se pueden reducir si aplicamos algunas mejoras,
entre ellas tenemos:

v" Cambios en los materiales

v' Cambios en el disefio de una pieza
v"Instalacion de sistemas de deteccion

v Cambios en el disefio de una instalacion

v" Cambios en las condiciones externas al item.

o Cambios en los procedimientos de operacion: los
operarios son los que trabajan dia a dia con el equipo y
siempre hay algo que se puede realizar para evitar las
fallas, es por eso que un cambio en la manera en la que
el operario realiza su trabajo puede ser util. Esta
medida es econOmica ya que principalmente debe
invertirse en capacitaciones apoyadas por los
supervisores para evitar que las operaciones sean
reacios al cambio.

o Cambios en los procedimientos de mantenimiento:
algunas fallas ocurren porque el personal de
mantenimiento no realiza bien su trabajo, esto puede

mejorarse con la creacidn de un procedimiento escrito
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que incluya algunos datos como tolerancias, ajustes,
etc.?

Actualmente, en diversas organizaciones el mantenimiento
preventivo no se estd dando los resultados esperados, ello como
respuesta a la poca integracion de sus actividades. Es decir las
actividades de mantenimiento preventivo se desarrollan por
separado, lo que genera duplicidad de trabajo. Para revertir estos
problemas, se recomienda que las tareas sean desarrolladas en
conjunto cuando el item se encuentre en funcionamiento y si no

es posible hacerlo cuando este se encuentre apagado.

2.1.6.1.2. Mantenimiento Correctivo

Segun Gonzales el mantenimiento correctivo es aquel que sirve
para corregir los problemas que se van presentando en los
equipos a medida que los usuarios los van comunicando, es
decir, se espera a que ocurra una falla para que el personal entre

en accion?.

Asimismo se considera como todas acciones destinadas a
corregir fallas que se van produciendo en los distintos items, con
la finalidad de restablecer su disponibilidad. No solo se trata de
prevenir y en lo posible evitar la ocurrencia de fallas. También
es necesario tener una adecuada capacidad de respuesta®. Es
decir, gestionar con eficacia el mantenimiento correctivo
implica realizar intervenciones con rapidez, para su pronta
puesta en marcha: consumir la menor cantidad posible de
recursos y realizar intervenciones fiables que permitan que

dicha falla no vuelva a ocurrir en el mayor tiempo posible.

Este tipo de mantenimiento es importante porque no se puede
tener un sistema de gestion de mantenimiento si no contamos

con un sistema de mantenimiento correctivo eficiente. Siempre

1 Cfr. Garcia 2003: 43-47
2 Cfr. Gonzales 2005: 53-62
3 Cfr. Garcia (2003): 17
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va a existir el mantenimiento correctivo, ya que siempre
apareceran averias de manera imprevista, se necesita un modelo
que este 100% orientado a evitar los desperfectos, se tendra
muchos problemas cuando las fallas aparezcan y no puedan ser

solucionadas rapidamente.

Por otro lado, muy pocas veces, por la prioridad que existe de
resolver las fallas, no se documenta las tareas de mantenimiento
correctivo, por lo que se pierde informacion valiosa para el
seguimiento del comportamiento de un item. ElI primer
beneficio perdido es el tiempo que se lograria reducir en la
realizacion de las tareas comunes. Ademas, con procedimientos
no documentados es muy probable que exista variabilidad en los
resultados obtenidos?.

2.1.6.1.3. Mantenimiento Predictivo

El mantenimiento predictivo es aquel que se realiza luego de
hacer un seguimiento a algunas de las méas importantes variables
en los equipos. Estas variables son medidas en intervalos de
tiempo definidos para poder pronosticar la falla del equipo y
realizar el mantenimiento antes de que ocurra la parada no

programada. Las variables mas comunes a analizar son:

v Latemperatura

v La presion

<

La cantidad de particulas presentes en el aceite
usado

El ruido

La vibracién

La viscosidad del aceite

D N N NI N

Ensayos no destructivos con tintes penetrantes o

ultrasonidos

L Cfr. Apelgren (2009): 1
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El mantenimiento predictivo ayuda a ahorrar energia, mejora la
productividad, reduce la cantidad de los trabajos de
mantenimiento y ayuda a que dichos trabajos se realicen con

mayor facilidad.

Una de las caracteristicas mas importantes de este tipo de
mantenimiento es que no debe alterar el funcionamiento normal
de la planta u operacién mientras se esta aplicando. Ademas la
ventaja principal, radica en la velocidad de deteccion de la
averia (en forma anticipada y temprana al hecho), mientras que

en otros casos solo es posible establecer una frecuencia.

2.1.6.1.4. Mantenimiento Auténomo

El mantenimiento auténomo esta conformado por todas aquellas
operaciones que el operador del equipo es capaz de desarrollar,
antes de que las actividades sean traspasadas a los operarios de
mantenimiento. Ello permitira aprovechar mejor la mano de
obra disponible e integrar los esfuerzos de todas las partes
involucradas. Sin embargo, conseguir el apoyo de los operarios
no es tarea facil. Es entonces cuando la directiva ejerce su poder
y promueve factores vitales como la comunicacion y el respeto

entre personas.

2.1.6.1.5. Mantenimiento Proactivo

Este mantenimiento tiene como fundamento los principios de
solidaridad, colaboracién, iniciativa propia, sensibilizacion,
trabajo en equipo; de modo tal que todos los involucrados
directa o indirectamente en la gestion del mantenimiento deben
conocer la problematica del mantenimiento, es decir, que tanto
técnicos, como profesionales, ejecutivos, y directivos deben
estar conscientes de las actividades que se llevan a cabo para

desarrollar las labores de mantenimiento.

1 Cfr. Chaneski 2002: 52
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Cada individuo desde su cargo o funcién de la organizacion,

actuara de acuerdo con este cargo o funciéon dentro de la

organizacion, actuara de acuerdo con este cargo, asumiendo un

rol en las operaciones de mantenimiento, bajo la premisa de que

se deben atender las prioridades del mantenimiento en forma

oportuna y eficiente.

2.1.6.2. TPM (Mantenimiento Productivo Total)

El Total Productive Maintenance es una disciplina que tiene

como principales objetivos!:

1.
2.

Constituir una estructura empresarial

Constituir, mecanismos para prevenir las perdidas
Comprometer a la operacion y mantenimiento, de la
mano.

Participacion de todos, desde los directores hasta
operarios de primera linea.

Obtener perdidas cero, por medio de actividades
simultaneas.

Mejorar la calidad del personal (operadores,
mantenedores e ingenieros).

Mejorar la calidad de los equipos, a través de la
maximizacién de su eficiencia y de su ciclo de vida dtil.
Mejorar los resultados alcanzados por la empresa

(ventas, satisfaccion del cliente, imagen etc.).

Sin embargo el TPM o mantenimiento productivo total es un

enfoque japonés que pretende elevar la eficiencia de los equipos

y la productividad de la empresa. Este modelo se basa en el

trabajo en equipo, la proactividad, la mejora continua y en la

realizacion de tareas sencillas y repetitivas para mejorar la

competitividad.

L TAVARES, Lourival A., Administracion moderna del mantenimiento, Novo Publicaciones, 2003, p. 110
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Asimismo contempla dentro de una organizacion implantar el
TPM vy puedan tener diferentes dimensiones a partir de los

objetivos recién mencionados:

Segun Ichizoh Takagi, miembro del Instituto de Planificacion
de Mantenimiento de Japon (JIPM), afirma que el TPM como
nuevo concepto de gestion del mantenimiento engloba tres

principales objetivos:

1. Obijetivo Estratégico

El proceso TPM ayuda a construir capacidades competitivas
desde las operaciones de la empresa, gracias a su contribucién a
la mejora de la efectividad de los sistemas productivos,
flexibilidad y capacidad de respuesta, reduccion de costos

operativos y conservacion del “conocimiento” industrial.

2. Objetivos Operativos

El TPM tiene como propdsito en las acciones que los equipos
operen sin averias y fallos, elimina toda clase de perdidas,
mejora la fiabilidad de los equipos y emplea verdaderamente la

capacidad industrial instalada.

3. Objetivos Organizativos

El TPM busca fortalecer el trabajo en equipo, incremento en la
moral del trabajador, crear un espacio donde cada persona pueda
aportar lo mejor de si, todo esto, con el propdsito de hacer el
sitio de trabajo un entorno creativo, seguro, productivo y donde

trabajar sea realmente grato. *

La implementacion del TPM tiene como beneficios la reduccion
de costos del mantenimiento, el incremento de la vida atil del
equipo, el incremento del tiempo disponible de los equipos, el
incremento de la motivacion y la moral de los empleados. El

TPM eleva la calidad del producto ya que mantiene a las

1 Cfr. Mckone 2002: 190
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maquinas en un correcto estado de funcionamiento evitando asi

productos defectuosos?.

El TPM mejora el rendimiento de los equipos ya que mantiene
la velocidad éptima de trabajo y elimina los tiempos muertos;
debe involucrar a todo el personal de la plata, personal que debe
ser debidamente capacitado y motivado para que a través del
mejoramiento continuo toda la empresa pueda beneficiarse. A
pesar de que siempre hay una resistencia al cambio. Los
principales involucrados deben ser los integrantes de la alta
gerencia, estos deben adoptar como politica de empresa la
adaptacion del TPM ya que de esta manera los supervisora y los
operadores seguiran su ejemplo. Los cambios no vendran de la

noche a la mafiana, pero vale la pena el esfuerzo.

ElI TPM ha sido aplicado en muchas organizaciones para
mejorar la productividad de la misma mediante la
reorganizacion de procesos y operaciones, siendo reconocida

COmo un arma estratégica para la competitividad?.

El concepto del TPM puede fallar si es que no se toman las
consideraciones adecuadas sobre la dinamica del TPM. EI TPM
tiene pilares que deben interactuar entre si para el correcto

funcionamiento del modelo®:

Mantenimiento para prevenir las fallas
Prevencién del mantenimiento

Entrenamiento de los operadores de los equipos

D N NI NI N

Eliminacion de las 6 grandes perdidas

La filosofia desarrollada por Seiichi Nakajima en Japon,
atribuye un alto valor al trabajo en equipo, a los proyectos

L Cfr. Goti 2008: 37-40
2 Cfr. Fu-Kwun 2006: 655-667
3 Cfr. Thun 2006: 163-179
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realizados por un acuerdo establecido en comun y a una mejora

constante?.
A su vez la denominacion atribuye al TPM:

v Establecer un sistema completo relacionado al plan de
mantenimiento.

v' La implementacion de departamentos de ingenieria,
operaciones y mantenimiento.

v Incluir a todo el personal en el proyecto, desde la alta
direccion hasta los trabajadores de planta.

v Promover el plan de mantenimiento a través de la alta
direccion a través de la motivacion: el realizar
pequefias actividades autonomas en reducidos grupos

de trabajos.

Para el afio de 1971, el Instituto Japonés de Ingenieros de Planta
(JIPE), organizacién que posteriormente se transformaria en el
Instituto Japonés de Mantenimiento de Plantas (JIPM)
determino la primera definicion oficial de TPM, la cual fue
desarrollada como parte de un sistema de mantenimiento
productivo de la empresa Nipon Denso. La definicién es la

siguiente:

“El TPM consiste en una estrategia destinada a elevar la
productividad mejorando el mantenimiento y las practicas
correspondientes. Hoy se le reconoce ya como una excelente
herramienta para aumentar la productividad, la capacidad y el
trabajo en equipo en una compaiia manufacturera”. (MOORE
& RATH, 1999, pag. 49)

La definicion en un principio muestra que el TPM va de la mano
de dos puntos importantes dentro de la compafiia para lograr el
éxito de su implementacion: en primer lugar, la cooperacion de

todos los niveles dentro de la organizacion y en segundo lugar,

1 Cfr. Moore y Rath (1999)
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L Cfr. Nepal 2006: 199-202

la realizacion de actividades de pequefios equipos de trabajos
para su desarrollo.

2.1.6.2.1. Principios basicos del TPM

1Segin  Kathleen Mckone, profesora de la
Universidad de Minnesota — Minneapolis, y Elliot
Weiss, profesor de la Universidad de Virginia
Charlottesville, manifiestan que el TPM se origin6 en los
campos de la fiabilidad y mantenimiento, de un par de
disciplinas intimamente relacionadas que se han
convertido en las funciones estdndar de ingenieria en

muchas industrias.

Segun el Dr. Shad Dowlatshahi menciona cinco principios

que se deberian considerar en el desarrollo del TPM:

1. Sistema de mantenimiento autéonomo: Para
implementar este sistema de mantenimiento se
requiere de siete pasos:

v/ Limpieza inicial de maquinas y de la
planta de produccién

Medidas contra la fuente del problema.

Desarrollo de las normas de limpieza.

Estandares de lubricacién.

DN NI NN

Aplicacién de rutinas de inspeccion
general.

<

Efectuar inspeccidn autbnoma.
v" Creacion del mantenimiento autébnomo
completo.
2. Equipo de mejora: El departamento de
mantenimiento podria trabajar con los disefiadores
y los ingenieros para crear nuevos disefios Yy

aplicaciones para las maquinas.
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1 Cfr. Dowlatshahi 2011

3.

Mantenimiento de la calidad: En funciéon de la
calidad se debe centrar la eliminacién del deterioro
acelerado, eliminacion de defectos,

funcionamiento de la maquina y su rentabilidad.

. Mantenimiento de la  prevencion:  El

mantenimiento preventivo en las maquinas es
basico para disminuir el nidmero de averias y
eliminar el deterioro acelerado de ellas, con el fin
de extender la vida atil del equipo. Ademas, se
requiere de un programa de mantenimiento
planificado para la evaluacion, creacién de un
disefio optimo y funcionamiento de los equipos
para considerar las mejoras de los sistemas.

La educacion, formacion y sensibilizacion:
Permite poner en préactica y éxito el proceso del
TPM, pues el personal debe estar capacitado para
asumir cualquier &rea de la empresa y poder

desempeiiarse con facilidad.!

El TPM es una estrategia compuesta por una seria de

actividades ordenadas que una vez implantadas

ayudan a mejorar la competitividad de una

organizacion industrial o de servicios. Se considera

como estrategia, ya que ayuda a crear capacidades

competitivas a través de la eliminacién rigurosa y

sistematica de las deficiencias de los sistemas

operativos.

El TPM es un sistema orientado a lograr:

v
v
v

Cero incidentes.
Cero defectos.

Cero averias.
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L Cfr. Chen Li-Xia 2011: 137-140

v Cero defectos.

Estas condiciones deben concluir a la obtencién de
productos y servicios de alta calidad, minimos costos
de produccion, alta moral en el trabajo y una imagen
de empresa excelente. No solo deben participar las
areas productivas, se debe buscar la eficiencia global
con la participacion de todas las personas de todos los
departamentos de la empresa. La obtencion de las
“cero perdidas” se debe lograr a través de la
promocion del trabajo en grupos pequefios,
comprometidos y entrenados para lograr los objetivos

personales y de la empresa.

Para poder alcanzar los objetivos de implementacién
orientador a “cero perdidas” se debe desarrollar un
programa de mantenimiento que dura toda la vida Util
del equipo. Asimismo, permite que los estandares de
los procedimientos alcancen mejores resultados

durante su verificacion.!
Las caracteristicas mas significativas del TPM son:

v" Acciones de mantenimiento en todas las etapas
del ciclo de via del equipo.

v Participacion amplia de todas las personas de la
organizacion.

v' Es observado como una estrategia global de
empresa, en lugar de un sistema para mantener
equipos.

v" Orientado a la mejora de la efectividad global
de las operaciones, en lugar de prestar atencion
a mantener los equipos funcionando.

v' Intervencién  significativa del personal

involucrado en la operacion y produccion en el

46



cuidado y conservacién de los equipos y

recursos fisicos.

El modelo original TPM propuesto por el Japan
Institute of Plant Maintenance (JIMP) sugiere utilizar
a pilares especificos para acciones concretas diversas,
las cuales se deben implantar en forma gradual y
progresiva, asegurando cada paso dado mediante

acciones de autocontrol del personal que interviene.

LEI TPM crea un sistema para prevenir la presencia de
todo tipo de pérdidas en la linea productiva y se centra
en el producto final. Esto incluye los sistemas para
lograr las metas de “cero accidentes, cero defectos, y
cero averias” en todo el ciclo de vida del sistema de

produccion. Ademas:

v' Se aplica en todos los sectores, incluyendo
produccion, desarrollo, y departamentos
administrativos.

v' Se fundamenta en la participacion de todos los
integrantes de la empresa, los cuales actlan en

forma alineada.

2.1.6.2.1.1. Los pilares del TPM (procesos
fundamentales del TPM)?

Los procesos fundamentales han sido Ilamados
por el JIPM como “pilares”. Los pilares
considerados por JIMP como necesarios para el
desarrollo del TPM.

v' Pilar 1: Entrenamiento y capacitacion

continuda.

1 Cfr. Cuatrecasas (2010)
2 Cfr. Articulo “Total Productive Maintenance (TPM): An Operational Efficiency Tool”. Prabhuswamy, Ravikumar,
Nagesh. ICFAI Journal of Science & Technology. 2008. India.
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v Pilar 2: Mantenimiento Auténomo
estandarizado.

v" Pilar 3: Mantenimiento preventivo y
correctivo planificado.

v' Pilar 4: Mejora Enfocada en los
resultados de operacion.

v" Pilar 5: Establecimiento de un programa
de gestion del equipo.

v Pilar 6: Establecimiento de un sistema de
mantenimiento de la calidad.

v' Pilar 7: Establecimiento de un sistema
para mejora de los departamentos
administrativos.

v' Pilar 8: Establecimiento de un sistema
para el control de la seguridad, salud y del

medio ambiente.

2.1.6.2.1.2. Beneficios del TPM

Organizativos

v
v
v
v

v

Mejora de la calidad del ambiente de trabajo.
Mejor control de las operaciones.

Incremento de la moral del empleado

Creacion de una cultura de responsabilidad,
disciplina y respeto por las normas.

Aprendizaje permanente.

Seguridad

v
v

Mejorar las condiciones ambientales.

Cultura de prevencion de eventos negativos
para la salud.

Incremento de la identificacion de problemas
potenciales.

Busqueda de acciones correctivas.
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v Prevencién y eliminacion de causas potenciales
de accidentes.
v Eliminar radicalmente las fuentes de

contaminacion y polucion.

Productividad

v Eliminar perdidas que afecten la productividad
de las plantas.

v" Mejora la fiabilidad y disponibilidad de los

equipos.

Reduccion de costos de mantenimiento.

Mejora de la calidad del producto final.

Menor costo financiero por recambios.

Mejora de la tecnologia de la empresa.

AN N NN

Aumento de la capacidad de respuesta a los
movimientos del mercado.
v' Crear capacidades competitivas desde la

fébrica.

2.1.6.2.1.3. Etapas de la implantacién del TPM

La media estimada de implantacién de la preparatoria
de la fase preparatoria del TPM, es de 3 a 6 meses y
de 2 a 3 afios para el inicio de la etapa de
consolidacion®; la implementacion se desarrolla en
doce pasos antes mencionados los cuales estan
contenidos en 4 fases dentro del desarrollo del

proyecto y con un cronograma establecido.

Las cuatro fases de implementacion son las

siguientes?:

e Fase preparatoria: en la fase de preparacion se

crea un entorno pertinente, estableciendo un plan

I TAVARES, Lourival A., Administracion moderna del mantenimiento, Novo Publicaciones, 2003, p. 112
2 Cfr. Dowlatshahi 2011

49



para la introduccion al TPM y con un
compromiso y concientizacion del proyecto en la
empresa por parte de las altas autoridades de las
diferentes areas de la empresa.

e Fase de Implantacion preliminar: Se considera
que la fase de preparacion presentara un intervalo
de cuatro a siete meses. El tiempo establecido se
fundamenta en establecer una organizacion en la
distribucion fisica, con horarios para el personal
equilibrados para atender la demanda solicitada.

e Fase de Implementacion del TPM: En la fase de
ejecucion o implementacion es el tiempo en el
cual la filosofia toma forma y se amolda a las
prioridades que tiene la empresa, en este caso,
una estabilizacion en la disponibilidad de los
equipos 'y maquinarias en la empresa
constructora.

e Fase de Estabilizacion: La fase de la
estabilizacion se considera como el monitoreo
final del proceso de implementacion del TPM. A
través de este, la empresa se asegura de que
exista un correcto manejo de filosofia y que se
cumplan los pardmetros definidos antes de la

aplicacion.
Etapas Iniciales!

1° Etapa — Compromiso de alta gerencia

Para cumplir esta primera etapa, es recomendable que
a través de documentos y de manera formal se
divulgue y circule por toda la empresa y asi sea de

conocimiento de todos los empleados.

1 TAVARES, Lourival A., Administracién moderna del mantenimiento, Novo Publicaciones, 2003, p. 112
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Ademas de eso, el directorio debe estar consciente y
seguro de cumplir las siguientes directrices, para

obtener el éxito de esta etapa de implantacion:

e Verificar personalmente el nivel de comprension
de los colaboradores, a través de visitas a las
areas;

o Verificar y celar por la correcta divulgacion de
los conceptos del TPM,;

e Incentivar los aspectos relativos a la
planificacién y ejecucion;

e Cuidar para que sean desarrolladas siempre,
posturas positivas;

e Brindar elogios por el esfuerzo del trabajo
realizado;

e Verificar y comentar los resultados presentados
evitando extrapolaciones 'y conclusiones
apresuradas.

e Mostrarse interesado por los problemas y ofrecer
ayuda a los grupos, si existiera interes.

e Usar las criticas moderadamente y, siempre, para
incentivar el trabajo.

e Cuando se presenten preguntas, hablar
abiertamente y francamente sobre los problemas,
siempre con postura positiva, tratando de motivar

el grupo en la basqueda de soluciones.

22 Etapa — Campaiia de difusion del método?

La meta del TPM, es la reestructuracion de la cultura
empresarial, a través del perfeccionamiento, tanto de
los recursos humanos como de los equipos y de las

instalaciones.

1 TAVARES, Lourival A., Administracion moderna del mantenimiento, Novo Publicaciones, 2003, p. 113
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L Cfr. TAVARES 2003: 113

El TPM no funciona cuando se trata de colocarlo
inmediatamente después de la decision superior, su
implantacion demanda la adecuada capacitacion y

educacion previa.

No solamente el personal de las areas de procesos (0
servicios) deberd ser capacitado, sino que todos,
incluyendo las areas de: desarrollo, compras,
financiera, relaciones humanas, asuntos generales
etc., para poder cooperar Yy participar de las
actividades pertinentes. Ademés de eso, se
recomienda una camparfia con carteles y otros medios

de divulgacion.

32 Etapa — Definicion del Comité de Coordinacion y
nombramiento de los responsables para
la gestion del programa y formacion de los grupos de
trabajo?.

En esta etapa, serd establecido el Comité de
Coordinacion de Implantacion (de preferencia jefes
de departamentos) que, a su vez, nombraran sus

equipos de trabajo en cada area.

Como es normal, que el TPM demora entre 3 a 5 afios
para que funcione efectivamente, deben ser
designados, para los comités permanentes, elementos
que asuman en tiempo integral, las responsabilidades
de promocion de sus actividades. El éxito del TPM
depende enormemente de la seleccidn, tanto del jefe
comité, como de los encargados de la implantacion,
estos deben ser seleccionados en el &mbito de las

personas mas correctas para desarrollar sus funciones.
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L Cfr. TAVARES 2003: 114

42 Etapa — Politica basica y metas!

La prevision del tiempo es necesario para la
obtencion del concepto de “Excelencia Empresarial”
y definiciobn de la meta primaria y secundaria
(cualitativa y cuantitativa) a ser obtenidas como:
porcentajes de aumento de productividad etc. Estas
metas deberan ser establecidas, tomando como
referencia los valores actuales de los items que seran

mejorados.

Establecer criterios de comparacion, entre las
referencias actuales y cuando se alcance el concepto
de “Excelencia Empresarial”, para prever los
progresos que serén obtenidos y la relacion costo por

beneficios consecuente de los mismos.

Ademas del indice de rendimiento operacional global
ya indicado, es conveniente se realice el célculo y

seguimiento de los indices “Clase Mundial”.
52 Etapa — Plan Piloto

Como el TPM se destina, al perfeccionamiento de los
recursos humanos y de los equipos e instalaciones,
tanto sus objetivos iniciales como sus respectivos
resultados, pueden llevar algun tiempo para ser

alcanzados.

El manual de implantacion del TPM, debe ser
preparado antes del inicio de cada etapa, de manera
que los trabajadores gque participan de las actividades,
puedan comprender las maneras de ejecutar las

actividades concretas. Se debe efectuar reuniones
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mensuales, para la verificacion tanto del progreso
como de la adecuacion del desarrollo. Antes de las
reuniones de los coordinadores deben ser realizadas,
con los mismos objetivos, las de los grupos de trabajo

en el &mbito sectorial.
Etapa de Implantacion
62 Etapa — Inicio de la implantacion

La implantacion debe ocurrir después de la
comunicacion del desafio de reducir las seis grandes
pérdidas.

Es recomendable obtener, con anticipacion la
cooperacion del sindicato de los empleados.
Asimismo debe haberse concluido el proceso de
educacion introductoria al TPM, a todos los
empleados antes del dia del inicio de la implantacion.
Ademas debe ser programada una visita a todas las
areas con preguntas directas a los empleados, para
verificar si comprendieron plenamente los objetivos a

ser alcanzados a través del TPM.

72 Etapa — “Kobetsu — Kaizen” para la obtencion de

la eficiencia en los equipos e instalaciones.

“Kobetsu — Kaizen” es el levantamiento detallado de
las necesidades de mejora de un equipo, efectuado
por un grupo multidisciplinario, formado por:
ingenieros, gerentes de linea, mantenedores vy

operadores.

El grupo debe seleccionar, como plan piloto, una
linea de equipos donde se presente un “cuello de
botella”, que genera pérdidas cronicas, en la cual
pueda ser alcanzada la perfeccion a través de los

esfuerzos continuos, dentro de un plazo de tres meses.
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Todos los componentes del grupo, deben ser
estimulados a presentar sugerencias para mejorar el

equipo en estudio.

Elegir como temas para analisis, algunas pérdidas que
necesiten soluciones urgentes, que pueden ser
alcanzadas, a través de actividades dirigidas para la

reduccion de las 6 grandes pérdidas.

82 Etapa — Establecimiento del “Jishu-Hozen”

(mantenimiento autdbnomo)

El método de desarrollo del “Jishu-Hozen”, o sea, el
control de sus propios equipos de forma permanente
por cada operador, es desarrollado en siete pasos, uno
cada vez, pasando al siguiente, solamente después de
haber concluido el anterior, con el apoyo y evaluacion

de los gerentes.

a) Se relaciona con el concepto de “inspeccion
de limpieza”

b) Se compone de medidas defensiva contra
causas de suciedad y mejora del acceso a las
areas de dificil limpieza y lubricacion.

c) (formulacion de los estandares de trabajo),
se destina a la preparacion de los criterios
que deben ser observados por los
operadores.

d) (inspeccion  general), se destina a la
capacitacion sobre como conducir una
inspeccion de los componentes de los
equipos (por ejemplos: filtros, lubricadores,
reguladores, etc.), de manera que, los
operadores sean habilitados para la
gjecucion de la inspeccién autbnoma (5°

paso).
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1 Cfr. TAVARES (2003)

Para la inspeccion general se recomienda:

1.  Listado de los items de inspeccion general;

2.  Preparacion de materiales didacticos y
elaboracion del plan de capacitacion y de
inspeccion general;

3. Capacitacion de los lideres;

4.  Capacitacion en la transmision de
conocimientos a los operadores;

5. Ejecucion de lo que aprendid, detectando las
irregularidades (inspeccion general);

6. Implantacion del “control visual”;

92 Etapa — Eficacia de los equipos por la ingenieria

de produccion (operacion + mantenimiento)®

Implantacién de la metodologia en el equipo piloto,
normalizando y transformando en rutina, todo aquello

que fue suministrado en la etapa anterior.

Desarrollo de productos féciles de fabricar y de
equipos faciles de operar y mantener. Estableciendo
las condiciones para eliminar defectos de productos y
facilitar controles.

102 Etapa — Establecimiento del sistema para la
obtencion de la eficiencia global en las areas de

administracion.

Apoyo a la produccion, incrementando la eficiencia
tanto en el ambito de las oficinas como de los equipos
(“office automation”). Desarrollo y aplicacion del JIT

(just in time). Analisis de criterios para reducir
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esperar  (material, herramientas, traslados,

dispositivos, transporte etc.).

112 Etapa — Establecimiento del sistema, buscando la
promocion de condiciones ideales de seguridad,
higiene y ambiente agradable de trabajo.

Andlisis e implantacion de las “Recomendaciones de
Seguridad”. Implantacion de estimulos a la
notificacién de condiciones inseguras en el trabajo y

de perjuicio al medio ambiente.

Meta — alcanzar Cero accidentes y Cero polucion.
Etapa de Consolidacion?

122 Etapa — Aplicacion plena del TPM (ampliacion a
los demaés equipos) e incremento de los respectivos

niveles.
Definicion de nuevas metas y desafios.
Consultoria para la implantacion de ajustes.

Inscripcion para el premio PM en el JIPM (“Japan

Institute of Plant Maintenance™).

2.1.7. Mejora continua

Se pueden encontrar muchos conceptos relacionados en el tema de la
mejora continua, segin Noori y Radford esta metodologia pretende que a
través de pequefios cambios en el corto plazo se vayan generando mejoras
en el largo plazo sin necesidad de hacer grandes inversiones de capital?, lo
cual es ideal para una pequefia empresa suele tener poco financiamiento y
estar urgida de fondos. Los autores agregan que para que estas mejoras
logren cambios significativos se necesita de la concientizacion y la

participacién de todos los miembros y las areas de la empresa, asimismo

L Cfr. TAVARES 2003
2 NOORI, Hamid y RADFORD, Russell, Administracion de operaciones y produccién, Editorial Mc Graw Hill
Interamericana, Santa fe — Bogota — 1997, p. 53-56
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se debe de acabar con la retrograda actitud: “Si no estd, no se repara” pues

esta atenta contra las bases del mejoramiento continuo.

También tenemos puntos de vista similares que van aportando nuevas
ideas y generan un modelo més completo, por ejemplo Imai mezcla varios
conceptos como Kaizen, PHRA y mejoramiento continuo, donde las ideas
se van sumando en la medida que se analiza el mejoramiento continuo.
Esta teoria fue planteada y utilizada por los orientales como la base sobre
la cual se llego a obtener una amplia ventaja competitiva y fue la clave del
éxito de los japoneses respecto a las empresas occidentales del siglo
pasado. Por eso se puede denotar que a la metodologia de mejora continua
sumada a modelos de calidad, de sociedad y de vida en la cual todos se ven

involucrados por igual, Imai, la llama Kaizen?.

“iHoy mejor que ayer, mafiana mejor que hoy!” es uno de los lemas de la
milenaria filosofia japonesa Kaizen que fue aplicada en la linea de
produccion de los vehiculos Toyota, esto quiere decir que siempre es
posible hacer mejor las cosas y que no se debe dejar un dia sin haber hecho

una mejora.

Entonces por todo lo antes expuesto es que podria decirse que el
mejoramiento continuo se basa en el Kaizen tal y como Krajewski y

Ritzman mencionan.

“El mejoramiento continuo, basado en un concepto japonés llamado
Kaizen, es una filosofia que consiste en buscar continuamente la forma de
mejorar las operaciones. A este respecto no se refiere Gnicamente a la
calidad, sino también se aplica al mejoramiento de los procesos. El
mejoramiento continuo implica la identificacion de modelos (benchmarks)
que hayan exhibido excelencia en la préactica, e inculcar en el empleado el
sentimiento de que el proceso en su totalidad le pertenece.” (KRAJEWSKI
& RITZMAN, 2000)

Lo que falta en la definicion que nos da Krajewski y Ritzman es que no

menciona al Kaizen como parte de la vida familiar y como modelo de

LIMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, México D.F. Compaiiia Editorial, México —
D.F. —-1995, p. 21-24
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forma de vida, pero Imai si lo trata como un concepto mas global. Es

preciso mencionar que dicho termino abarca una gran cantidad de temas y

metodologias que se pueden aplicar a las empresas y negocios asi como a

la vida familiar, entonces se puede entender que el Kaizen es un concepto

sumamente amplio y del cual solo utilizaremos y hablaremos sobre el ciclo

Deming y las cinco (S).

2.1.7.1. El ciclo Deming

Las siglas PHRA significan: Planear, Hacer, Revisar y Actuar.
Imai menciona que mientras los japoneses implementaban por
todas sus empresas el modelo de Kaizen y tomaban
posicionamiento en mercados occidentales, las empresas
occidentales no tomaban en cuenta el concepto de Kaizen, a pesar
que dichas empresas ya conocian y utilizaban el ciclo Deming,
que trabaja de manera similar al ciclo PHRA y ambos se basan en
la mejora continua, no fue suficiente para poder alcanzar un
crecimiento tan acelerado y s6lido como el que se vio en el Japon.
Es que la mejora continda no solo debe involucrar a los gerentes,
debe involucrar a todo el personal y el personal debe sentirse parte
de ella, deben enfrentarse a los problemas como un conjunto y no
unitariamente para asi evitar pasar los problemas al siguiente
proceso’. Aparentemente la ventaja competitiva japonesa se baso
mas en el modelo de vida del Kaizen que en la herramienta que
denominamos PHRA pues vemos que el ciclo Deming usado por

los occidentales era practicamente lo mismo.

1 IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, México D.F. Compafiia Editorial, México —

D.F. —1995, p. 97-99
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Imagen 11: Correlacion entre la rueda de Deming y el ciclo PRHA

Diseflo—= Planificar El disefo del producto corresponde a la fase administra-
tiva de la planificacién.

Produccion—= Hacer La produccién corresponde a hacer -fabricar o trabajar-
el produclo que fue disefado.

Ventas — Revisar Las cifras de ventas confirman si el cliente estd satis-
fecho.

Investigacion -~ Actuar En el caso de que se presente una reclamacién, tiene
que ser incorporada a la fase de planificacién y a pasos
positives (actuar) para la siguiente ronda de esfuerzos.
La ejecucién aqui se refiere a la accién para el mejora-
miento.

Fuente: IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, 1995.

Imagen 12: Ciclo inicial de PHRA.

(Administraci
an)

Fuente: IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, 1995.

Existen muchas versiones de esta metodologia, algunas de ellas
simplemente llevan diferentes nombres para la misma actividad a
realizar y otras llegan a diferenciarse porque incluso tienen méas
de los cuatro pasos que analizaremos. Es necesario notar las
similitudes que presentan varios autores cuando tratan sobre la
metodologia PHRA, incluso Imai habla del PHRA como parte de

una forma de vida de mejora continua a la que llama Kaizen.
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Imagen 13: Ciclo revisado de PHRA

ﬁanlﬂc}

&mistray\»
N A
i

Actuar
’ { A
(administracién \\q /H = |
2 a9
- e a bai e

Revisar
(inspectores y
la administra-

k:ion)

FUENTE: IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, 1995.

Aunque | ciclo Deming recibe diferentes nombres notamos que
basicamente se trata de lo mismo, debido a que estas teorias han
sido desarrolladas en forma paralela en el siglo pasado.

Una vez aclarado el asunto pasaremos a describir sus 4 etapas
bésicas. Segin Evans y Lindsay el ciclo Deming tiene cuatro
etapas!, en la planeacion que es la primera etapa, se debe
investigar y recopilar datos para poder preparar un plan de accion
para lograr una mejora en el plan de mantenimiento. En esta etapa
se debe seleccionar al personal idoneo para realizar la mejora y al
personal correcto que debe ubicarse en los puestos de trabajo
involucrados. Este mejoramiento debe estar enfocado a satisfacer
las necesidades del cliente interno o externo, es por eso que en
esta primera etapa se debe tomar conciencia de dichas
necesidades, evaluandolas y dirigiendo los esfuerzos para
satisfacerlas. Para poder entender la informacién recopilada es
importante que primero se comprenda y se maneje el
funcionamiento de las areas en las cuales se desarrollara la
mejora, debido a que existe la posibilidad que dichas areas no se

encuentren en la capacidad de darse abasto para cumplir con los

LEVANS, James; LINDSAY, Williams, Administracion y control de calidad, Editores Internacional Thompson,
Meéxico — D.F. — 2005, p. 636-639
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planteamientos de la mejora. Para finalizar, con esta etapa se debe
terminar con la confeccion del plan estratégico y la preparacion

del personal involucrado.

Imagen 14: Ciclo occidental de PHRF!

Planificar

iFuera! Pelear Hacer

Fuente: IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, 1995.

Imagen 15: Interaccion de los ciclos PHRA Y EHRA? con KAIZEN y el mantenimiento.

KAIZEN
AlPY
KAIZEN \/\/VVL éfﬂ/

AlP
— E
R !—j Mantenimiento

R H/
AlE
RlH Mantenimiento

Fuente: IMAI, Masaaki, Kaizen la clave de la ventaja competitiva japonesa, 1995.

! PHRF; Donde sus siglas son, Planificar, Hacer, Revisar y Fuera (actuar).
2 EHRA, Donde sus siglas son, Estandarizar, Hacer, Revisar y Actuar
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Segln Evans y Lindsay en la etapa de hacer, se debe implementar
el plan de accion y recopilar datos continuamente para llevar un
control de cémo va evolucionando el proceso y si es que
efectivamente se tiene una mejora. De existir una mejora deben
darse las condiciones para que dicha mejora persista en el tiempo,
de no haber una mejora entonces deben analizarse las causas de
los problemas que aun existen y que no permiten el avance hacia
la solucion del problema. Cuando hablamos de solucion nos
referimos a la préxima solucién que se le dara al problema, pues
como ya hemos explicado anteriormente esta metodologia debe
encontrar constantemente nuevas soluciones, tales que la ultima

debe ser mejor que la anterior y asi sucesivamente.

En la etapa de estudio o la revisidn que es la tercera etapa se deben
de analizar los resultados obtenidos, verificando si los resultados
obtenidos son los esperados y mejorar los defectos encontrados
proponiendo nuevas soluciones. Aqui se debe dejar claro que
nuevas habilidades o estrategias salieron a relucir y cuales aun
pueden mejorarse. Al final de estos pasos se puede regresar a la

2da etapa de hacer.

En la Gltima etapa, actuar, aqui se estandarizan las mejoras para
que todos los empleados sigan utilizando el nuevo sistema que se
ha implementado y que a la fecha se cree que es el méas 6ptimo,
luego se debe comunicar los resultados obtenidos a todos los
miembros involucrados como una forma de garantizar que las
cosas sigan haciendo siempre de la mejor manera. Para finalizar
deben buscarse nuevos proyectos de mejora 0 encontrar nuevos
problemas para asi volver al primer paso, es por eso que se llama
un ciclo de mejora continua porque nunca debe acabar y siempre

debe ir creandose mejoras graduales.
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2.1.7.2. Las 5 (S)

Las 5 (S) es una herramienta que mediante una serie de pasos nos
puede ayudar a mejorar las acciones del area de mantenimiento.
Esta metodologia es una de las mas conocidas y simples
herramientas con las que se cuenta para solucionar problemas,
siendo sus principales fortalezas la sencillez, el orden de los pasos
a sequir, la versatilidad, la flexibilidad y la baja probabilidad de
fracaso pues siempre se puede mejorar sobre los resultados
obtenidos. Es ideal para analizar, atacar y solucionar todo tipo de
problemas; sin embargo, los resultados obtenidos pueden variar
drasticamente segun el tipo de problema presentado. Con la ayuda
de esta herramienta podremos ordenar la busqueda de las mejoras

a realizar.
Los 5 términos de origen japonés significan lo siguiente?.

e Seiri ; Organizar, clasificar, separar
innecesarios.

e Seiton : Ordenar eficientemente,
situar necesarios.

e Seiko : Limpieza e  inspeccion,

suprimir suciedad.

e  Sgjiketsu : Estandarizacion, sefalar
anomalias.
e Shitsuke : Cumplimiento o disciplina,

seguir mejorando.

La aplicacion de las 5S satisface multiples objetivos. Cada “S”

tiene un objetivo particular.

e Eliminar del espacio de trabajo lo que sea inutil
e Organizar el espacio de trabajo de forma eficaz

e Mejorar el nivel de limpieza de los lugares

! DORBESSAN, José, Las 5S herramientas de cambio, Editorial Universitaria de la U.T.N., Argentina — Buenos
Aires — 2001, p.43-84.
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e  Prevenir la aparicion de la suciedad y el desorden

e Fomentar los esfuerzos en este sentido

Entonces se puede ver que la presente metodologia es sencilla,
practica y es facil de aplicar. Es importante tener una metodologia
simple como esta ya que puede ser utilizada por personas que no
cuentan con un profundo conocimiento en la materia e incluso

puede aplicarse como una forma de vida.

2.1.8.Justo a tiempo

Segun Cuatrecasas el JIT es una de las filosofias responsables de la fuerte
competitividad de las industrias japonesas, esta filosofia busca una produccién
libre de despilfarros mediante sistemas de produccién mas eficaces, estos
sistemas buscan eliminar todas las actividades que no afiaden valor al producto
mediante la automatizacion y la flexibilidad. Cabe mencionar que el concepto
de despilfarro incluye cualquiera de los derivador de un mantenimiento

deficiente.

Un sistema libre de errores, averias y de problemas de mantenimiento sirve
para ajustar al maximo la calidad y la cantidad del producto solicitado y para

entregar el producto en el momento indicado.

Un sistema JIT necesita un adecuado sistema de mantenimiento asegurado que
incluya mejora en las maquinas y en los equipos de produccion, con este
sistema de mantenimiento se puede tener un sistema de produccion eficiente.
El JIT se encuentra centrado en las salidas mientras que el TPM se encuentra

centrado en las entradas.
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Imagen 16: Ciclo del JIT

P
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ENTREGAS A TIEMPO
MOTIVACION

TPM

T

Fuente: CUATRECASAS, Luis, TPM hacia la competitividad a través de la eficiencia de los equipos de

produccion, 2000

El objetivo del JIT es tener “Cero Despilfarros™ y pretende eliminar las esperas,
los stocks, los transportes innecesarios, los movimientos inadecuados o

innecesarios, los procesos inadecuados Yy los defectos de calidad.

En caso se pretenda implantar el TPM y el JIT lo mejor es primero implantar
el JIT como sistema de produccién, luego se debe proceder a implantar el TPM
para al final unir los enfoques en una misma direccion, tratar de implantar los
dos sistemas a la vez es un objetivo muy ambicioso que solo traeria una pérdida

de confiabilidad en el sistema®.

2.1.9. Auditorias en Mantenimiento

Segun Lemos y Huertas no existe una Unica metodologia para hacer auditorias;

por eso, estos autores analizan varios documentos y proponen una metodologia

que tiene los siguientes pasos:

L CUATRECASAS, Luis, TPM hacia la competitividad a través de la eficiencia de los equipos de produccion,

Editorial Gestion, Barcelona-Esparfia, 2000, p. 32-35.




a) Descripcion del sistema:

Esta es la auditoria de gestion, en esta etapa se debe explicar como es el
funcionamiento de la empresa y en qué sector se ubica, asimismo se deben de
presentar los principales equipos con los que se trabaja y los planes de
mantenimiento especificados por el fabricante. Es necesario dar a conocer cual
es el perfil de las personas encargadas de realizar el mantenimiento y como

viene realizando su trabajo actualmente.

b) Evaluar el desempefio del sistema:

Esta es la auditoria operativa, se deben evaluar los costos en los que se incurre
para llevar a cabo el programa de mantenimiento. Asimismo se deben hacer
pruebas al desempefio de la maquinaria. El personal juega un rol muy
importante y es por eso que se debe analizar el sistema como un todo, maguinas

y hombres, evaluando su confiabilidad.

C) Proveer recomendaciones:

Se deben identificar las inconformidades y las oportunidades de mejoral. Estas
auditorias pueden realizarse con la ayuda de cuestionarios, radares, checklist y
otros. Las auditorias ayudan a mejorar el rendimiento de la empresa y aumentar
su rentabilidad ya que toma datos importantes y precisos sobre los elementos
claves en los que deben apoyarse las decisiones de la empresa, adaptando su
definicién a nuestro caso podriamos decir que las auditorias nos ayudaran a
medir el impacto que tiene la mejora continua en el area de mantenimiento?.
Esta mejora continua nos brinda la posibilidad de ir alcanzando objetivos
paulatinamente, que no funcione en el primer intento no quiere decir que nunca

vaya a funcionar.

2.1.10. Control de abastecimiento

Es necesario tener en cuenta dos puntos importantes. Por un lado la
organizacion busca minimizar el dinero inmovilizado en la adquisicion de

equipos para el area de mantenimiento; mientras que por otro lado, se necesita

1 Cfr. DE LEMOS y HUERTAS, 2003.
2 ZANCOLICH, Joe, Maintenance Audits Provide Building Blocks For Proactive Bussiness Decision-Making, Pulp
& Paper, 2000, p. 77.
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de la disponibilidad de aquellos para afrontar las paradas del sistema
productivo. Para seleccionar que repuestos y equipos se necesitan es necesario

considerar los siguientes aspectos:

2.1.10.1. Criticidad de los equipos

Esta es una metodologia que permite establecer una jerarquia en las
prioridades de los items, con la finalidad de facilitar la toma de
decisiones al momento de centrar los esfuerzos y recursos en donde
sea mas importante y necesario mejorar la confiabilidad
operacional®. El grado de importancia lo determinan los operarios de
produccion, el personal de mantenimiento y la gerencia de la
organizacion. Desde el punto de vista matematico, la criticidad se

puede expresar como:

CRITICIDAD = FRECUENCIA X CONSECUENCIA

La frecuencia estd determinada por el nimero de veces que ocurre
una falla, y la consecuencia esta determinada por el impacto que

ocasiona en los siguientes puntos:

Seguridad ocupacional

Impacto ambiental

Produccion

Costos (Operacionales y de mantenimiento)

Tiempo de reparar

N NN SR

Frecuencia de falla

Estos criterios recibirian una ponderacion y puntaje para cada item,
mediante el cual realizando un ordenamiento descendente se
permitira obtener una lista jerarquizada, la cual se puede clasificar

en tres tipos:

1. Criticidad 1:

1 HUERTA, Rosendo, Andlisis de criticidad una metodologia para mejorar la confiabilidad operacional, 2010, p. 13-
19

68



2.1.10.2.

2.1.10.3.

Es cuando la falla del equipo interrumpe el proceso. Considerado el
equipo que no debe fallar, por la importancia que tiene dentro de la
empresa. La importancia se desprende de tres aspectos principales:
en los costos de oportunidad de la produccion no generada y los
costos directos de reparacion; en los dafios fisicos que puede sufrir
el personal producto de las fallas en los equipos y en el grado de

afectaciéon en medio ambiente.

2. Criticidad 2:

Su parada no detiene el proceso. Esto se debe a que la solucidn de la
falla toma poco tiempo y no requiere de mayores costos de

reparacion.
3. Criticidad 3:

No interfiere en el proceso productivo. Por lo tanto, se realiza menor
seguimiento de estos equipos en comparacion con los anteriores

descritos.

Por consiguiente, el almacén estara formado basicamente por
aquellos equipos que sean de criticidad 1, y en menor medida de

aquellos que tienen criticidad 2 y 3.

Consumo

De acuerdo a un andlisis historico, se debe considerar aquellos que
han tenido mayor uso o consumo. De la misma manera, estos
equipos también deberian ser considerados en el control de
abastecimiento. Mas auln si se trata de equipos con criticidad 1. Sin
embargo, también pueden existir equipos con menor criticidad pero
con mayor rotacion de uso, por lo cual también es necesario

considerarlos dentro de la lista de aquellos repuestos indispensables.

Plazo de aprovisionamiento

No todos los equipos y repuestos son de facil adquisicion en el
mercado. Existen aquellos que solo se consiguen en algunas tiendas

de abastecimiento y otros que presentan mayores tiempos de
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2.1.10.4.

2.1.10.5.

aprovisionamiento, lo que amplian los tiempos de falla. A su vez,
estan otros repuestos que se fabrican bajo pedido. Por lo tanto, se
requiere, de la misma manera, que es necesario contar con aquellos
equipos que no son criticos pero que presentan largos tiempos de

aprovisionamiento.

Costo de los equipos

El precio de los equipos también es otro criterio a considerar en el
control de abastecimiento, pues el almacén debe contener un stock
con el menor costo posible. En cuanto a aquellas piezas de mayor
valor que son de criticidad 1, estas no se deberian de tener en
almacén, sino por el contrario estas deberian estar sujetas a un mayor
seguimiento para evitar paradas en la reparacion de los vehiculos por

la no disponibilidad de las mismas.

Costo de perdida de produccién

Este es otro aspecto crucial a considerar. La falta de algunos
repuestos y equipos genera una ampliacién en los tiempos de
reparacion. Como consecuencia no se cumple con la programacion
de las reparaciones y entrega; es decir, no se llega al cumplimiento
de los objetivos estimados. Por lo tanto, se requiere que aquellos
repuestos y equipos también sean considerados en el abastecimiento

periddicol.
Estos criterios son importantes cuando se quiere determinar:

v Las cantidades minimas de repuestos en stock.
v Las cantidades a pedir en cada compra.

Existen formulas matematicas que ayudan a determinar estas
cantidades; sin embargo, es preferible basarse en la propia

experiencia o en la de expertos, considerando el contexto en el que

1 GARCIA, Santiago, Organizacion y gestion integral de mantenimiento, Ediciones Diaz Santos, Madrid-Espafia-

2003, p. 123.
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se desarrollan los procesos productivos siempre con la meta de

considerar el minimo imprescindible.

2.1.11. Datos de mantenimiento

Para implementar un sistema de control de mantenimiento, es
necesario iniciar el proyecto de recoleccion de data. A

continuacion, se describen algunas formas de desarrollo de datos:
a) Fichas de equipo

El desarrollo de informacion empieza con la identificacion de cada
uno de los equipos con los que cuenta una organizacion. Cada
equipo debe desarrollar una ficha en donde se describe toda la
informacion pertinente: criticidad de la maquina, afio de

fabricacion, caracteristicas, consumo, repuestos, etc.
b) Historial del equipo

Las fichas de los equipos deben completar la informacién con un
historial de desempefio, en donde en una columna se registre las
fechas y en la otra se describa la ocurrencia de falla. A traves de
ella se pueda evaluar el comportamiento del equipo y, con ello,

programar y planificar las revisiones periodicas segun sea el caso.

c) Orden de trabajo

Las ordenes de trabajo de mantenimiento deben incluir el tipo de
actividad que se va a realizar, la prioridad del mismo, la falta
encontrada, la forma de reparacion, el tiempo utilizado, los
recursos de mano de obra y materiales para su ejecucion y los datos
que sean necesarios para la evaluacion de la eficiencia de la
actuacion con respecto a los costos involucrados®. En la Imagen 17

se muestra la plantilla de una orden de trabajo. Los campos que

L TAVARES, Lourival A., Administracion moderna del mantenimiento, Novo Publicaciones, 2008, p. 52
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presenta dicho formato responden al contexto en el que se ejecutan

las tareas de mantenimiento, de acuerdo a Tavares Lourival.

Imagen 17: Orden de Trabajo de Mantenimiento.

ORDEN DE TRABAJO Ne
PRIORIDAD: CUENTAN®
REQUERIDOPOR ,{APROBADO FOR: gFECM

EQUPO

OESCRIPCION DEL PRCSLEMA

SUPERVISOR § SECCION: {FECHA:

MATERIAL Y HERRAMIENTAS ESPECIALES NECESARIAS:

COORDINADC POR ; DEPARTAVENTO

N* DE ORDEN DE IMPEDIMENTO DE LA OPERACION: { TEVPO § FECHA
REGRESO A OPERACION: FECHA § HORA | SUPERVISOR:

SERVICIO VERFICADC. | [ResPoNSAsLE
SUMARIO DEL SERVICIOEJECUTADS:
FECHA DE TERMINACION DEL SERVICIC: PHORA!
COMENTARIOS SCBRE EL PROBLEMA

MORPOmETe SSIMASE § MIr3sNOTSre redies  § Nomires £ Comeniaios neativat X Sreum3 O MoTashorre

Fuente: TAVARES, Lourival, Administracién moderna del mantenimiento, 2008.

d)

Costos de ordenes de trabajo

Para analizar el valor de las reparaciones, es imprescindible contar

con los costos de las 6rdenes de trabajo. El estudio de estos costos

permitird tomar decisiones de control de abastecimiento de los

repuestos y materiales que se requieren para afrontar las fallas

mecanicas.

A su vez, permite identificar a aquellos proveedores con los cuales

se puede establecer alianzas para la obtencion de menores costos

de abastecimiento. En la Imagen 19 se muestra el formato de los

costos segun las ordenes de trabajo.
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Imagen 18: Hoja de costos por Orden de trabajo de mantenimiento realizado.

PROVEEDOR

DESCRIPCION FECHA CANT. P.U. TOTAL(S/.)

MATERIALES

TOTAL POR MATERIALES

REPUESTOS

TOTAL POR REPUESTOS

MANO DE OBRA

TOTALPOR MANO DE OBRA

TOTALACUMULADO

MANO DE OBRA

REPUESTOS

MATERIALES

OTROS:

Fuente: Elaboracidn propia.

El consolidar informacién ofrece ventajas: en primer lugar, hace
una rapida evaluacion de precios; es decir, considerar si varia con
el tiempo. En segundo, lugar; el hecho de conservar las fechas de
cambios de materiales 0 repuestos permite tomar decisiones
certeras sobre la necesidad de cambios futuros; es decir, realizar los
proximos cambios con la seguridad de que los materiales o
repuestos que se desean cambiar hayan cumplido con su tiempo de
vida. Caso contrario, seria un indicador de que existe una falla
latente. En tercer lugar, permite evaluar si las marcas de los

materiales y repuestos son las idéneas para los camiones.

Datos de operacion

Es importante registrar los tiempos de indisponibilidad de los
items. Ello permitira cuantificar las pérdidas o la reduccion de la

produccién debido al desarrollo del mantenimiento. En esta tarjeta
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se detalla que item es el que esta fuera de operacién, la duracion de
la operacion, las perdidas por el mantenimiento y para integrar la
informacion se considera necesario colocar la orden de trabajo a la

que pertenece.

Imagen 19: Hoja de datos de la Operacion de Mantenimiento.

DATOS DE OPERACION
UNIDAD DE PRODUCCION (O SERVICIO) MES/ANO: MM/AA
INDISPONIBILIDAD Pardidas N dela
2| mEmM | o] nesme— INICIO TERMINO | debidoal [ Ordende |  OBSERVACION
oy gl e ao o s o Myt Trabajo

Fuente: TAVARES, Lourival, Administracién moderna del mantenimiento, 2008.

2.1.12.

Como se puede observar en la imagen 19 se muestra el formato de
una hoja de datos, donde se recoge las horas que un determinado
item se encuentra parado. Ello nos permite hallas las

indisponibilidades de un cierto equipo o sistema.

Diagnostico de la situacion actual de la empresa

En esta etapa se recopila, documenta y analiza la informacién disponible
y necesaria a cerca de la Empresa de Transportes Pereda, en el ambito de
su organizacion, planificacion, ejecucion y control de las actividades de
mantenimiento de la flota vehicular; asi también, como la administracién
de los diversos recursos actuantes en esta actividad, con el objeto de un
diagnostico general de la gestion actual del mantenimiento de los

vehiculos de la organizacion.

2.1.12.1. Recopilacion de la informacion

La informacion a documentar y analizar fue recopilada a través de
algunos formatos (formularios de encuesta y fichas), disefiados
especificamente para obtener los datos adecuados y requeridos en la

funcion de mantenimiento de la flota vehicular.

Se utilizaron encuestas, dirigidas a las personas encargadas en la

planificacion, administracion, control de los vehiculos de transporte y el
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area de operaciones; de forma similar, a los responsables del &rea de
almacén y a los técnicos del &rea de mantenimiento en cargados de las

unidades de la flota vehicular de la Empresa de Transporte Pereda.

La informacion técnica corresponde a cada vehiculo (unidad de
produccion), y la informacién resultante de la revision vehicular del
mismo, se recopilo y documento bajo los formatos de ficha para
informacidn técnica y para revision mecénica vehicular respectivamente;
la metodologia utilizada fue: investigacion técnica y de campo en el
primer caso, e inspeccion técnica y prueba de funcionamiento de las

unidades en el segundo caso.

Imagen 20: Ficha técnica Camabaja/Plataforma.

Fuente: Area de Mantenimiento de Transporte Pereda
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Imagen 21: Orden de trabajo y llamado también reporte de fallas.
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Fuente: Area de Mantenimiento de Transporte Pereda

Imagen 22: Tarjeta de control y mantenimiento preventivo.
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Fuente: Area de Mantenimiento de Transporte Pereda



Imagen 23: Check list de Tracto Camion Imagen 24:: Check list de
Semiremolque
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Fuente: Area de Mantenimiento de Transporte Pereda Fuente: Area de Mantenimiento de Transporte Pereda

2.1.13. Analisis de la empresa

2.1.13.1. Aspectos Generales

a)  Ubicacion Geografica

La Empresa de Transporte Pereda se encuentra
ubicada en el istrito del Cercado de Lima, Jr. Victor
Reynel 187; sin embargo, sus operaciones se
iniciaron en Arequipa en el afio de 1994 y
posteriormente en Lima en el 1999 como empresa
juridica. Los servicios de distribucion en su mayoria
son ejecutados desde la sede principal en lima, hacia
las minas ubicadas en Cajamarca, Arequipa, Tacna
y Ancash.
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Imagen 25: Plano de ubicacion de la Empresa Transportes Pereda
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Fuente: Google Maps

2.1.13.2.

Politica general de la empresa

Transportes Pereda S.R.L., en adelante TPereda con
RUC N°20424092941, es una entidad privada que se
dedica al rubro de Transportes de Carga Pesada,
sobredimensionada y Materiales peligrosos, nuestra
sede principal se encuentra en el Cercado de Lima en
donde abarca una area construida de 6558.54 m2. Se
ubica en la region de Lima donde contamos con una
sucursal en la ciudad de Arequipa. Su politica de
calidad se basa en la mejora continua de los procesos y
objetivos reflejados en un servicio 6ptimo de gran

reconocimiento en el mercado.
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De conformidad con las politicas generales de la
empresa y el reglamento de seguridad y salud en el
trabajo, aprobado por el DS N°005-2012-TR, cuyo
principio fundamental es la proteccion de los
trabajadores, quienes tienen el derecho a desarrollar sus
labores en condiciones de trabajo dignas que les

garanticen un estado de vida seguro y saludable.

2.1.13.3.  Estructura orgénica y funcional

Este organigrama funcional tiene relacion directa con
los procesos por cada departamento e indica la
jerarquizacion de sus funciones y la interaccion entre
ellos, completdndose para la consecucion de los

objetivos de la empresa.

Imagen 26: Organigrama de Transportes Pereda.
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Fuente: Administracién de la Empresa de Transportes Pereda.
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Imagen 27: Stakeholders Internos y externos (diagrama del entorno interno y externo de la empresa.

Fuente: Area de Mantenimiento de Transportes Pereda

2.1.13.4.

Tamafio y produccion de la empresa

TPereda es una empresa de transporte considerada unas
de las mejoras empresas a nivel nacional por su
trayectoria desde los afios de su fundacion, tiene un
area construida de 6558.54 m? y una area sin construir
contigua la cual utilizan como cochera hasta el
momento, la cantidad de conductores, técnicos de
mantenimiento y operarios de almacen, son alrededor
de no més 100 personas, y la cantidad de vehiculos son
en total 142 unidades entre remolques,
semirremolques, modulares y camiones.

Su produccién estd enmarcada en los servicios que
realiza a nivel local y nacional, con las unidades tanto
para las empresas de metal mecéanica, de maquinarias y

equipos, de construccion, de exploracion, perforacion
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2.1.13.5.

2.1.13.6.

y estructuras; pero sobre todo a nivel nacional para los

servicios que realiza con sus clientes en mina.

Tipo de produccidon y jornada de trabajo

Los servicios que presta estan detallados de la siguiente

manera a nivel local y nacional.

e Transporte de Carga Pesada

e Transporte de Carga Extra Pesada

e Transporte de Carga Sobredimensionada
e Transporte de Carga Extra dimensionada
e Transporte de Materiales Peligrosos

e Servicio de Camionetas Escolta

El personal operativo en este caso los conductores por
tener un horario de ruta, se comunica con el area de
monitoreo o su supervisor directo para coordinar las
paradas o cualquier tipo de inconveniente en ruta; sin
embargo, el personal técnico y administrativo se rige
por un jornada fija de trabajo la cual consta de 6 dias a
la semana con 8 horas diarias y 45 minutos hora de
refrigerio, salvo los dias sébados los cuales solo se
trabaja hasta el mediodia.

Andlisis de instalaciones

A. Almaceén general

Esté ubicado dentro de una seccion de la empresa, en
la cual solo se encuentra un responsable, ahi se guardan
los insumos, materiales y repuestos para satisfacer la
demanda de los diferentes departamentos y oficinas;
esta distribuido por secciones para facilitar su manejo
y control. En relacion con la flota automotriz,
aprovisiona insumos, materiales 'y repuestos

automotrices de manera siguiente:
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e Guarda un stock de lubricantes, filtros y grasas para
vehiculos y equipos.

e Almacén de neumaticos (llevado por el almacén
general)

e Guarda los repuestos que se han adquirido o
comprado y transferido de parte de la gerencia
general.

Conserva un stock de seguridad en lo relacionado
con repuestos automotrices ya que estos se tienen

que devolver como cambio al solicitar alguno.

Imagen 28: Almacén general TPereda.

Fuente: Elaboracion Propia

B. Taller de mantenimiento

Se encuentra dentro de la empresa, tiene una capacidad
para 6 remolques, en donde se realizan actividades de
pintura, electricidad, mecanica y soldadura. Las
actividades de llanteria se realizan en un espacio aparte,
pero que forma parte del area de mantenimiento, muchos

de los equipos se encuentran dentro del taller.
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Imagen 29: Taller de mantenimiento, Llanteria.

Fuente: Elaboracién Propia

Imagen 30: Taller de Mantenimiento.

Fuente: Elaboracién Propia.
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Imagen 31: Taller de mantenimiento, Toma 2

Fuente: Elaboracion Propia.
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2.1.14. Anélisis de datos de los vehiculos

Leyenda

e Camidn = Naranja
e Remolcador =Rojo

e Semirremolque = Morado
e Modulares = Verde

Tabla 1: Cuadro de la flota vehicular de Transportes Pereda.

CLASE COLOR ANO MODELO CARROCERIA

F5z-709 Camion Rojo/Crema | 2006 NPR70 Chevrolet Furgon

1 2 6
72 FIB-829 Camion Rojo/Crema | 2000 551-190-179 Dimex Gr“arlftf‘;f‘”da 2 6
K DB8A902 Camion Rojo/crema | 2006 | Eurocargo 170E22 Iveco plataforma 2 6
3 \/5D-933 Camion Rojo 1998 T-300-1999 Kenworth plataforma 3 10
Sl D1Z-795 Camion Rojo/Crema | 1998 T300-99 Kenworth cisterna 3 10
I F5Y-924 Camion Rojo/Crema | 2007 FM1JRUA-TGL Hino Baranda 3 10
[ D2N-709 camion Rojo Crema | 2012 HD9 44.38 Iveco furgon 2
I FOU-801 | Remolcador Rojo 1970 N-88 Volvo Remolcador 2

Il \6u-337 | Remolcador Rojo 1993 T-800 Kenworth Cabina Simple 3 10
Ol FS8E-737 [ Remolcador Rojo 1997 T-800 Kenworth Cabina simple 3 10
W FOB-793 [ Remolcador Rojo 1998 T800 Kenworth Cabina Simple 3 10
iVl F8D-763 | Remolcador Rojo 1998 T-800 Kenworth Cabina simple 3 10




Remolc tracto

FOU-810 | Remolcador Rojo 2006 T-800 Kenworth cami 3 10
FIC-910 | Remolcador Rojo 2006 T-800 Kenworth Remg;‘;;ir acto 3 10
F6R-872 | Remolcador Rojo 2007 T-800 Kenworth Remolcador 3 10
B4B-913 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F9B794 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F3Y936 Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F7E-814 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
C5N-810 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
C5N-809 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
C50-897 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
C5N-808 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
FOU-811 | Remolcador Rojo 2009 T-800 Kenworth Remolcador 4 12
A5J-874 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5J-875 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5J-873 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5K-906 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5K-907 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5K-908 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
A5K-905 | Remolcador Rojo 2008 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
D6D-896 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
D6D-878 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
D6E-847 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
D6E-852 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D6E-872 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
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D6G-932 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D6G-838 | Remolcador Rojo 2011 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
D3I-748 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D3L-704 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D3H-731 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D3F-705 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D3F-743 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D3I-716 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
D5T-766 | Remolcador Rojo 2012 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 12
F21-702 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2i-780 Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F21-879 Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2K-770 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2K-877 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2K-905 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2L-708 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2L-910 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F20-707 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
F2H-949 | Remolcador Rojo 2013 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADE725 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADF739 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADI799 Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADJ715 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADE789 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADH720 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
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ADE716 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADF720 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADG794 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ADH716 | Remolcador Rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 3 10
ABO-825 | Remolcador rojo 2014 T-800 Kenworth N-3 Remolcador 4 14
V20-987 [ Semiremolque Verde/ 1972 Sin modelo Sin marca Baranda 2 8
D51-997 | Semiremolque | Crema / Rojo | 1990 S/Modelo Andino ng{:gr:g]:/ 3 8
C8G-995 | Semiremolque | Rojo/crema | 1998 Sin modelo Remcasa Cama Baja 3 12
D6U-977 | Semiremolque | Rojo/Crema | 1999 RYC-RPB20 Remcasa Baranda 2 8
F1T988 [Semiremolque | Rojo/Crema | 2014 LAM-SRP-03 LAM Plataforma 3 12
D3L-974 |Semiremolque | Rojo/Crema | 2000 RYC-SRP30 Remcasa Plataforma 3 12
D6U-979 [ Semiremolque | Crema / Rojo | 2000 RYC-SRP30 Remcasa Plataforma 3 12
D7T-994 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2000 RYC-SRP30 Remcasa Plataforma 3 12
C8U-992 |Semiremolque | Rojo/crema | 2001 ganf(;j/g:n?;baja Chiclayo Bajgjlirlg?afor 2 8
D6A993 [ Semiremolque | Rojo/crema | 2014 LAM-SRP-03 LAM Plataforma 3 12
D6S-992 | Semiremolque [ Rojo/crema | 2003 SRP-45 Rodo Plataforma 3 12
C8G-977 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2004 SRPTCS0330 Randon Plataforma 3 12
W2M-993 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2004 Estandar Nacional Cama Baja 2
D3L-976 |Semiremolque | Rojo/Crema | 2005 S/Modelo Randon Plataforma 2
D4Q-986 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2005 S/Modelo Randon Plataforma 2
D8K-992 [ Semiremolque | Rojo/crema | 2005 SRPTCS0330 Randon Plataforma 3 12
D5U-991 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2006 SRCB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 16
D4Q-987 | Semiremolque [ Rojo/Crema | 2007 SRP-02-30 Fufabrisac Plataforma 3 12
C8U-993 | Semiremolque | Rojo/crema | 2007 SRCB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 16
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C8G-976 | Semiremolque | Rojo/crema | 2007 SCRB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 16
B2S-982 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2007 SRCB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 32
D5U-992 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2008 SRCB-04 Fufabrisac Camabaja 2 8
D7T-975 | Semiremolque [ Rojo/Crema | 2008 SRCB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 16
D6U-978 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2008 SRCB-04 Fufabrisac Cama Baja 4 16
D5J-971 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2008 SR-PT-CS-03-30 Randon Plataforma 3 12
D6S-993 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2008 SR-PT-CS-03-30 Randon Plataforma 3 12
D3L-977 |Semiremolque | Rojo/Crema | 2009 SR-PT-CS-03-30 Randon Plataforma 3 12
D4Q-985 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2009 SR-PT-CS-03-30 Randon Plataforma 3 12
D5U-996 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2009 SR-PT-CS-03-30 Randon Plataforma 3 12
A3A-997 [Semiremolque | Rojo/Crema | 2009 RG-50NGB Challenger Cama Baja 4 16
A3F-971 | Semiremolque | cremal/rojo 2009 SRPT AL 03 30 Randon Plataforma 3 12
A3F-972 | Semiremolque [ crema/rojo 2009 SRPT AL 03 30 Randon Plataforma 3 12
C4X-993 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2012 SR-PT-CS-02-30 Randon Plataforma 2 8
C4X-998 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2012 SR-PT-CS-02-30 Randon Plataforma 2 8
C4Y-982 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2012 SR-PT-CS-02-30 Randon Plataforma 2 8
C4X-996 |Semiremolque | Rojo/Crema | 2012 SR-PT-CS-02-30 Randon Plataforma 2 8
V6Q972 |Semiremolque | Rojo Crema | 2013 3-B INGESI\CIBIII\EAROS camabaja 3 12
V6P-998 [ Semiremolque | Rojo Crema | 2013 3-B INGESI\CIBIII\EAROS camabaja 3 12
V6Q-975 | Semiremolque | Rojo Crema | 2013 3-B INGI?I\(IBI'I\EAROS camabaja 3 12
V6P-997 [Semiremolque | Rojo Crema | 2013 3-B INGI?I\(IBI'I\EAROS camabaja 3 12
V7X-991 [Semiremolque | Rojo Crema | 2013 3-B INGI?I\(IBI'I\EAROS camabaja 3 12
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SGM

V8I-996 |[Semiremolque | Rojo Crema | 2013 2-L INGENIEROS plataforma 2 8
D3V-989 [Semiremolque | Rojo/Crema | 2013 SR PT CS 02 30 Randon Plataforma 2 8
D4E-998 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2013 SR PT CS 02 30 Randon Plataforma 2 8
D5D-980 | Semiremolque | Rojo/Crema | 2013 SR PT CS 02 30 Randon plataforma 2 8
D5C-986 |Semiremolque | Rojo/Crema | 2013 SR PT CS 02 30 Randon plataforma 2 8
D5C-998 [ Semiremolque | Rojo/Crema | 2013 SR PT CS 02 30 Randon plataforma 2 8
D6L-992 [Semiremolque | Crema/rojo | 2013 SR PT CS 02 30 Randon plataforma 2 8
gEE) C5D-980 Semiremolque | Crema/Rojo | 2013 SRCB-30 Lima traylor cama baja 4 16
RECY AAAAAA Semiremolque [ Crema/Rojo | 2014 SRCB-30 Lima traylor cama baja 4 16
E¥Yg D5S-991 [Semiremolque | Rojo Crema | 2014 R-01-+OT-C RECONCISA Camabaja 4 16
NESR D5S-990 | Semiremolque | Rojo Crema | 2014 R-01-+OT-C RECONCISA Camabaja 4 16
NN D7N-988 | Semiremolque N%C()BJF?O 2014 R-01-07-P RECONCISA Plataforma 3 12
D7N-985 [ Semiremolque | Rojo Crema | 2014 R-01-07-P RECONCISA Plataforma 3 12
D7N-986 |Semiremolque | Rojo Crema | 2014 R-01-07-P RECONCISA Plataforma 3 12
D7N-987 | Semiremolque | Crema Rojo | 2014 R-01-07-P RECONCISA Plataforma 3 12
D9G-988 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR TP CS 02 30 Randon plataforma S 2
D9Q-972 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
D9D985 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
D0Q977 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR TP CS 02 30 Randon plataforma S 2
DOP994 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
DON978 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
D0X988 |Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
RO DO0X990 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR TP CS 02 30 Randon plataforma S 2
IRYW DOW993 | Semiremolque | crema rojo 2014 SR PT CS 02 30 Randon plataforma S 2
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Fuente: Elaboracién Propia.
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Imagen 32: Grafica de Total de vehiculos

Cuenta de MARCA

TOTAL DE VEHICULOS POR CATEGORIAS

CLASE Y
DISPONIBILIDAD  ~
= Camion

= Remolcador
= Remolque

= Semiremolque

Fuente: Elaboracién Propia.

Imagen 33: Grafica de Estado de disponibilidad de vehiculos.

Cuenta de MARCA

ESTADO DE DISPONIBILIDAD DE
VEHICULOS

DISPONIBILIDAD -
CLASE Y.
« DISPONIBLES

\ ' = NO DISPONIBLES

Fuente: Elaboracion Propia.
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Imagen 34: Grafica de Disponibilidad de unidades por Categoria
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Fuente: Elaboracion Propia.
Imagen 35: Grafica de Categoria de vehiculos por Marca.
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Fuente: Elaboracién Propia.
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Imagen 36: Grafica de Clase de vehiculos de Transportes Pereda segin su Marca.
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Fuente: Elaboracién Propia

2.1.14.1. Caracteristica de la flota vehicular

Los datos técnicos que conforman las caracteristicas
de la flota vehicular, se encuentran dentro de la tarjeta
de propiedad de cada vehiculo; sin embargo, como
empresa en la revision de las unidad dia a dia se
considera un check list de las unidades vehiculares las
cuales muestran si necesitan mantenimiento o
reparacion en algunos de los casos; tomando en

cuenta esto es que sefialamos lo siguiente:
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2.1.14.2.

Estado actual de los vehiculos

a) Revision técnica vehicular

Esta revision se realiza dependiendo de la
homologacion y solicitud del cliente, para con los
servicios en esta caso tenemos unidades en las cuales
las revisiones técnicas se realizan cada seis meses y
en algunos casos que se realizan anualmente, lo cual
siempre es en promedio lo méas adecuado. Cuéles son
las consideraciones a tomar en una revision técnica

dentro de la Empresa Transportes Pereda:

e Diagndstico de funcionamiento de motor, tren de
rodaje, tomas de fuerza, sistemas de mando y
control del vehiculo; asimismo sistemas eléctricos,
electronicos, sistemas hidraulicos, sistemas
neumaticos, etc. Todo diagnostico sostenido
siempre de la mano con pruebas de asistencia
sobre carretera.

e Inspeccion de las condiciones fisicas de los
vehiculos de manera objetiva.

e Toda informacion siempre es contrastada con los
técnicos 'y conductores de las unidades

vehiculares.

Tabla 2: Valoracién de pardmetros en la revision de las unidades vehiculares, ante las

revisiones técnicas certificadas.

PARAMETROS DEL CHECK LIST

PARAMETRO CARACTERISTICAS
Sl FUNCIONAMIENTO Y APARIENCIA APROPIADAS
NO FUNCIONAMIENTO DEFECTUOSO

OBSERVACIONES

FUNCIONAMIENTO INAPROPIADO, APARIENCIA
ACEPTABLE

Fuente: Elaboracion Propia.
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Todas las observaciones recopiladas de cada una de
las hojas de check list (de cada unidad vehicular), solo
indican de que forma se van evaluando a las unidades
y en que fechas se van programandolos de acuerdo a
su importancia e influencia en el estado general
electromecanico de las mismas. Cabe sefialar que
siempre el funcionamiento prevalece ante apariencia,;
sin embargo, tenemos que considerar que de acuerdo
a los procedimientos de la Empresa TPereda se tiene
un compromiso con sus clientes en los cuales se
considera siempre mantener la seguridad y calidad en
el servicio (homologacidn con las minas), no se puede
tener tornillos ni cables sueltos por temas de
seguridad a la hora de entrar en algin almacén o mina

de los clientes que soliciten algdn tipo de servicio.

En base a la revision de los técnicos mecanicos, del
estado e influencia de un elemento dentro de un
sistema y un sistema dentro del funcionamiento
general de una unidad, se expresan, en términos
concretos como “SI, NO y OBSERVACIONES
concretas”’. De las cuales se clasificaron en “bueno,
malo, observados”; en conclusion dentro del analisis
de las 140 unidades vehiculares y a pesar del afio de
fabricacion de muchas de ellas, tenemos 0% malos
(tenemos que tomar en cuenta que se han vendido
unidades vehiculares y muchas de las que quedaron
se mantienen en Gptimas condiciones), el detalles en

la siguiente tabla:
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Tabla 3: Resultado de la inspeccion técnica por check list de la flota vehicular de Transportes Pereda.

e

RESULTADOS DEL CHECK LIST
ESTADO GEMNERAL TIPO CARROCERIA MARCA ARO |CANTIDAD|PORCENTAIE
Camion cisterna Kenworth 1958 2
Camion GruafBaranda rebat |Dimex 2000 1
Camion Furgon Chevrolet 2006 1
Camion plataforma lveco 2006 1
Camion Baranda Hino 2007 1
camion furgon lveco 2012 1
Modular plataforma goldhofer 2011 3
Modular plataforma goldhofer 2013 1
Modular Camabaja alogroup 2014 1
Bemolcador Cabina Simple Kenworth 1998 2
Bemolcador Remolc tracto cami |Kenworth 2006 2
Remolcador Re molcadaor Kenworth 2007 1
Remolcador N-3 Remolcador Kenworth 2008 15
Bemolcador Remolcador Kenworth 2005 1
Bemolcador M-32 Remolcador Kenworth 2011 7
Bemolcador M-2 Remolcador Kenworth 2012 7
Remolcador M-3 Remolcador Kenworth 2013 10
Remolcador M-3 Remolcador Kenworth 2014 11
Semiremolgue ([Baranda Remcasa 19599 1
Semiremolque [Plataforma Remcasa 2000 3
BUENO Sem?remnlque Cama Eia_jafPIata'fDr Chiclayo 2001 1 969
Semiremolque |Camabaja Mooteboom 2002 1
Semiremolgque |Plataforma Rodo 2003 1
Semiremolgue |[Cama Baja MNacional 2004 1
Semiremolque |Plataforma Randon 2004 1
Semiremolque |Camabaja Mooteboom 2005 1
Semiremolque |Plataforma Randon 2005 3
Semiremolque |Cama Baja Fufabrisac 2006 1
Semiremolgque |[Cama Baja Fufabrisac 2007 4
Semiremolgue |[Cama Baja Fufabrisac 2002 3
Semiremolque |Plataforma Randon 2008 2
Semiremolque |Cama Baja Challenger 2005 1
Semiremolque |Camabaja Mooteboom 2005 1
Semiremolgque |Plataforma Randon 2009 5
Semiremolgue |Plataforma Randon 2012 4
Semiremolgue [cama baja Lima traylor 2013 1
Semiremolque [Plataforma Randon 2013 B
Semiremolque |camabaja SGM INGEMN IEROS 2013 B
Semiremolque |Plataforma LARM 2014 2
Semiremolque |cama baja Lima traylor 2014 1
Semiremolque |plataforma Randon 2014 10
Semiremolgue [Camabaja RECOMNCISA 2014 B
Bemolcador Remolcador Volvo 1970 1
Bemolcador Cabina Simple Kenworth 1993 1
OBSERVADOS Remolcador Cabinasimple Kenworth 1997 1 A9
Semiremolque ([Baranda S5im marca 1972 1
Semiremolque |Platforma/ baranda |Andino 1550 1
Semiremolgque |[Cama Baja Remcasa 1998 1

TOTAL

140

| 100%: |

Fuente: Elaboracion Propia
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Asimismo se ha considera el tiempo de uso versus los
afios de fabricacion, en lo que se refiere a la antigtiedad
de la flota vehicular en remolques, semirremolques y
modulares, el tiempo promedio de antigiedad de

acuerdo al ministerio de transporte es de 10 a 15 afios.

Imagen 37: Grafica de Tipo de Vehiculos por Afio de Fabricacifm.

Cuenta de MODELO

TIPO DE VEHICULOS POR ANO
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B Remolque
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(=) B -] (2] a O o o o o O o o O (=] o O (=1 (=T =} o (=}

- - - - - - - o~ o~ o o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o o~ o~ o~
ANO ~

Fuente: Elaboracion Propia

Imagen 38: Grafica de Tipo de Vehiculos por Afio de Fabricacion.

Cuwrrta aw MOCELD

TIPO DE VEHICULOS POR ANO

B Modular
B Camnion

1998 2000 2006 2007 2011 anz 013 W0ia

Fuente: Elaboracion Propia
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2.1.15. Propuesta de mejora en la gestion del area de mantenimiento de
transporte
2.1.15.1. Situacion actual (resumen)
En la actualidad el area de mantenimiento en conjunto
con el &rea de operaciones y almacén tienen a su cargo,
94 colaboradores; en donde las funciones del area de

mantenimiento en general son las siguientes:

e Los mantenimientos preventivos y correctivos estan a
cargo del area de mantenimiento, el cual se desarrolla
cada 5 000 y 10 000 km dependiendo del tipo de
unidad en este caso Semitracto, tracto, camion y
modular. ElI mantenimiento correctivo dependiendo
de los afios de adquirida la unidad y de las garantias
del concesionario se enviaran a terceros, en una
posible complicaciones de algin manteniendo
correctivo este serd llevado a un taller mecanico
tercero debidamente homologado por la empresa.

e Todo trabajo realizado en el taller de la empresa o en
algun taller mecanico tercero, debera de entregar el o
los repuesto al almacén de la empresa en los cuales se
ha realizado el cambio propiamente dicho.

e La disponibilidad de las unidades vehiculares de la
empresa dependera de la coordinacion entre el rea de
operaciones Yy el area de mantenimiento, en el cual la
ultima debe tomar en cuenta las unidades vehiculares
en taller propio, terceros y aquellos que estan por
ingresar a taller.

2.1.16. Situacion propuesta
2.1.16.1. Propoésito del plan de mejora

Nuestro propoésito esta orientado a iniciar un proyecto de

mejora continua en la gestion del area de mantenimiento

de la Empresa Transportes Pereda, los cuales a través de

los lineamientos adecuados y la organizacion de los
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procesos de gestion, evidencien calidad en tiempo vy

servicio prestado.
2.1.16.2. Objetivos

Asegurar e incrementar la disponibilidad de las
unidades vehiculares.

Cumplir con los tiempos de entrega en relacion a los
mantenimientos preventivos y correctivos, su
prioridad.

Cumplir con el mantenimiento preventivo en las
fechas establecidas o proximas, si estas se
encuentran fuera de lima.

Reducir la frecuencia del mantenimiento correctivo
y autonomo en las unidades vehiculares.

Reducir y reparar las averias al tiempo y costo de

acuerdo al presupuesto establecido.

2.1.17. Anélisis de criticidad
2.1.17.1. Definicion

Las técnicas de andlisis de criticidad son herramientas

que permiten identificar y jerarquizar por su importancia

los activos de una instalacion sobre los cuales vale la
pena dirigir recursos. (PARRA & CRESPO, 2012).

Las consideraciones a tomar dentro del analisis de

criticidad son las siguientes:

Frecuencia en averias
Seguridad/ambiente
Disponibilidad
Produccion

Costos (basados en la frecuencia y produccion)

2.1.17.2. Variables de criticidad

Produccion: indicador aplicado con el fin de evaluar
el rendimiento y eficiencia del proceso de las

maquinas; asimismo sirven para medir a cantidad de
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recursos que utiliza determinada area para generar o
solucionar determinada producto o averia.

e Frecuencia de averias: La averia o falla es un evento
que cambia el estado de un producto en este caso de
un vehiculo de estado operacional a no operacional.
Este puede ser expresado como un porcentaje de

averias sobre el total de vehiculos revisados.

FA% Numero d averias
0 =

Numero de vehiculos revisados
e Costo de reparacién: estima el costo de las falla, es
uno de los indicadores junto con la disponibilidad que
se manejan de forma constante y responsables de la
gestion del area.
e Disponibilidad: Cantidad de horas que la unidad

vehicular ha estado disponible para producir.

Horas Totales — Horas parada por mantenimiento

Di ibilidad =
isponupiliaa Horas totales
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2.1.17.3. Criterios a considerar en el analisis de Criticidad

Criterios de criticidad Escala

Frecuencia de Averias

Excelente menos de 2 de evento mensual

Bueno entre 2 a 3 eventos mensual

Promedio entre 3 a 4 eventos mensual
Regular entre 4 a 5 eventos mensual

| B b=

frecuente mayor a 5 eventos mensuales

Seguridad /Ambiente

Mo existe ningun riesgo de perdida de wida, ni
afeccion a la salud, ni dafios ambientales.

Riesgo minimo de perdida de wvida y afeccion ala
salud y/o incidente ambiental menory fugas 2
re petitivas.

Riesgo medio de perdida de vida, dafios importantes

a la salud y/o incidente ambiental de dificil 3
restauracion.

Riesgo alto de perdida de vida, dafios graves ala
salud del personal y/o incidente ambiental mayor 4
gue exceden los limites permitidos.

Disponibilidad (Tiempo promedio para repara)

Excelente menos de 2 hora porunidades vehiculares
Bueno entre 2 a 3 horas por unidades wvehiculares
Promedio entre 3 a 4 horas por unidade s vehiculares

Regular entre 4 a 5 horas por unidades ve hiculares
frecuente mayor a’s horas por unidades vehiculares

W B | U=

Produccion

Recorrido de menos de 10 000 km
Recorrido entre 10 000 a 50000 km
Recorrido entre 5000 a 100000 km
Recorrido entre 100 000 a 150 000 km
Recorrido de mas de 150 000 km

Wb W=

Costos

Menos de 1000 nuevos soles
Entre 1000y 1500 nuewvos soles
Entre 1500y 2000 nuewvos soles
Entre 2000y 25000 nuewvos soles
Mas de 2500 nuewvos soles

W B | U=

Estos cinco puntos, sin considerar las frecuencias de
averias son los puntos mas frecuentes dentro de las
operaciones en mantenimiento que encontramos en los
vehiculos y que son parte de las consecuencias a
considerar dentro del analisis de criticidad.
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2.1.17.4. Criticidad de los vehiculos

Tabla 4: Cuadro de criticidad de acuerdo a la clase, afio y marca de cada unidad vehicular:

CLASE B ANO = MARCA & ':;‘: i:‘:::g: CON SECUENOQIS; TOTALl _JERARQUIZACIOllg_
Camion 2006 Chewolet 3 1 3
Camion 2000 Dimex 3 2 6
Camion 2006 leco 2 2 4
Camion 1998 Kenworth 3 3 9
Camlon 1008 Kenworth 4 3 12
Camion 2007 Hino 2 3 6
Camion 2012 Iveco Astra a 2 8
|_Samiremolaue 1970 Volvo 3 4 12
Semiremolque. 1993 Kenworth 3 3 9
Rermolcador 1972 Sin marca 4 4 16
Remolc ador 1890 Andino 3 3 9
Remolc ador 1998 Remcasa 4 3 12
Remolc ador 1860 Remcasa 3 3 9
Remolc ador 2014 LAM 3 2 6
Remolc ador 2000 Remcasa 3 3 9
Remolc ador 2001 Sin marca 4 3 12
Remolc ador 2014 LAM 3 2 6
Remolc ador 2003 Rodo 3 2 6
Remolc ador 2004 Randon 3 2 6
Remolc ador 2004 Nac lonal 3 2 6
Remaolc ador 2005 Randon 3 2 6
Remolc ador 2005 Randon 3 2 6
Remolc ador 2005 Randon 3 2 6
Remolc ador 2006 Fufabrisac 3 2 6
Remolc ador 2007 Fufabrisac 4 2 8
Remolc ador 2007 Furabrisac 2 2 4
Remolc ador 2008 Randon 2 2 4
Remolc ador 2009 Challenger 3 2 6
Remolc ador 2000 Randon 2 2 4
Remolc ador 2013 SGM INGENIEROS 2 2 4
Remolcador 2013 SGM INGENIEROS 3 2 6
Remolc ador 2013 Randon 2 2 4
Remolc ador 2013 Taylor 2 2 4
Remolc ador 2014 Taylor 2 2 4
Remolc ador 2014 RECONCISA 2 2 4
Remolc ador 2014 RECONCISA 2 2 4
Remolc ador 2014 RECONCISA 3 2 6
Remolc ador 2014 Randon 2 2 4
Remolc ador 2005 Nooteboom 2 2 4
Remolc ador 2002 Nooteboom 2 2 4
Remolc ador 2008 N ooteboo 2 2 4
~ Remc v [ 2011 | goldnofer | 2 2 4
k olque | 2011 | g T | 2 2 4
S ue | 13 | — 2 2 4
| I 2013 Il _goldhofer 1 2 2 4
omolgq: i 2014 A Alogroup | 2 2 4
iaa

Fuente: Elaboracion propia

Dentro del cuadro que estoy presentando en relacién a la
criticidad de los vehiculos en general, los vehiculos fueron
renovandose en los ltimos 10 afios, por lo tanto se tenian
carretas, cama bajas, plataformas y gruas, que ain se
mantenian en vigencias, las cuales por el andlisis de area

de mantenimiento y de SOMA, ocasionaban mas
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problemas, con respecto a su tiempo de recorrido y su
antigiiedad. Como podemos apreciar en la tltima columna
por jerarquia es que se establece como ALTA
CRITICIDAD, aquellas unidades de los afios 70 y algunas
de los afios 80; pero que aln se mantienen en vigencia, sin

embargo, se consideran a dar las de baja muy pronto.

2.1.18. Propuesta

Se han contemplado la siguiente propuesta, en base a la gestion y
desarrollo que cumple el &rea de mantenimiento en la empresa. Esta
propuesta contempla también estrategias que guardan coherencia
con la organizacion, en donde se considera el impacto de las
operaciones sobre el rendimiento de los vehiculos. Por ello se ha

determinado la aplicacion de determinadas estrategias.

2.1.18.1. Implementacion en la gestion de mantenimiento
Dentro de la implementacion en la gestion de
mantenimiento, se consideré6 como primer orden en el
control de las variables del area, al modelo que permita
mejorar y controlar las fallas identificadas dentro de la
organizacion. Es por ese motivo, que se selecciond la
metodologia Ciclo de Mejora Continua (PHVA) para
cimentar las bases del modelo de gestion. Asi mismo este
sistema de gestion busca por medio de reglas y principios,
establecer politicas y objetivos, con la finalidad de

alcanzar los objetivos planteados por la organizacion.
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Imagen 39: Modelo de sistema de gestion del area de mantenimiento:
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CONTUNIA EN EL
AREA DE

Fuente: Elaboracién propia.

El modelo de gestion contempla los objetivos del area de
mantenimiento como entrada y como salida los resultados
y logros obtenidos de acuerdo a lo planteado inicialmente.
Debemos recordar que los objetivos del éarea de
mantenimiento estan estrechamente relacionados con los
objetivos planteados para la empresa. Asi mismo, cada
etapa del modelo gestion busca alcanzar los objetivos
planteados por la empresa. Dentro de la aplicacion de este
modelo de gestion, la implementacién se plantea de la
siguiente forma:

¢ Planificacion

e Ejecucion

e Verificacion

e Actuar

La planificacion dentro del sistema de gestion es la encargada
de todo lo que se va a desarrollar y de qué manera. Es por eso,
que se plantea dentro de esta etapa los procesos, recursos
necesarios y los controles adecuados en las actividades a
realizar. Asimismo se administran los procesos de atencion de
los vehiculos dependiendo de su estatus, por el cual se presentan
los requerimientos necesarios para ser atendidos sea por

mantenimiento preventivo o correctivo.
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La ejecucion, la cual contempla actividades bésicas definidas
por una serie de reportes, formatos los cuales permitan alimentar
los indicadores de mantenimiento planteados, también elaborar
formatos de verificacion que permitan corroborar el
cumplimiento de lo planificado y medir el progreso del area.
Dicho esto, muestra como se va ejecutar el mantenimiento
preventivo y correctivo dentro de los lineamientos planteados.

2.1.18.1.1. Programa de Mantenimiento Preventivo

Las actividades que se realizan en el mantenimiento
preventivo, tomando en cuenta las caracteristicas
particulares de cada una de las unidades vehiculares
y las condiciones especificas de trabajo que
realizan, lo definimos con todos los procedimientos
necesarios para las actividades del mantenimiento
preventivo, plasméndolo en un cuadro maestro
definido por el tipo y la marca de la unidad

vehicular.

El cuadro que tenemos a continuacion nos enmarca
de manera general las condiciones de trabajo que se
han venido generando a las unidades vehiculares de
acuerdo al tipo de unidad, carroceria y marca;
asimismo se ha considerado la cantidad de unidades
que tiene la organizacion por tipo de carroceria.

Seguidamente, de acuerdo a la informacién basada
en el cuadro de resumen, vamos a separar las
unidades para los programas que corresponden y

necesiten mayor prioridad.

Estos programas seran divididos uno para las
unidades vehiculares de remolques o tractos y otro
para carretas o semirremolques o modulares,
contemplando en cada una de ellas las necesidades

que conllevan cada una de ellas.
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Tabla 5: Resumen de las acciones a tomar, por tipo de vehiculo y condiciones de trabajo.

N" DE ACTIVIDADES DE ACUERDO A LAS
CLASE CARROCERIA MARCA
UMNIDADES CONDICIOMNES DE TRABAJO
cisterna Kenwarth 2 Mantenimiento estandar
Furgan Chevralet 1 Mantenimients estandar
plataforma lveco 1 Mantenimiento estandar
Camion Baranda Hino 1 Mantenimiento estandar
furgon lveco 1 Mantenimiento estandar
i} Mantenimienta para eondiciones severas de
Grua/Baranda rebat Dimex 1 i
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
platafarma goldhafer 4 )
trabajo
Meodular — —
B Mantenimients para condiciones severas de
Camabaja alogroup 1 X
trabajo
i i Mantenimiento preventivo y correctivo, por
Cabina Simple Kenwoarth il . P Y T P
condiciones severas de trabajo
Mantenimiento preventivo y correctivo, por
M-3 Remolcador Kenwarth 50 L P Y ) P
condiciones severas de trabajo
. Mantenimiento preventivo y corrective, por
mol r Remaole tracto cami Kenwarth 2
Remolcada condiciones severas de trabajo
Mantenimiento préeventivo y correctivo, por
Remolecador Kenworth 2 P Y P
candiciones severas de trabajo
Remoleadar volva 1 Mantenimiento para GOI‘IIGIGIOI‘IES severas de
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
Baranda Remcasa 1 P )
trabajo
) Mantenimiento para condiciones severas de
Baranda Sin marca 1
trabajo
B B Mantenimiento para condiciones severas de
Cama Baja Fufabrisac 8 P
trabajo
Cama Baja Remcass 1 Mantenimiento para condiciones severas de
trabajo
. R Mantenimients para condiciones severas de
Cama Baja Nacianal 1 )
trabajo
Cama Baja Challenger 1 Mantenimiento para condiciones severas de
trabajo
. ) Mantenimiento para eondiciones severas de
carma baja Lirma trayler 2 i
trabajo
. . Mantenimients para condiciones severas de
Cama Baja/Platafor Chiclayo 1 P )
trabajo
Semiremolque
. . Mantenimiento para condiciones severas de
Camabaja Mooteboom 3 i
trabajo
i Mantenimients para condiciones severas de
camabaja 5GM INGEMNIEROS G P i
trabajo
) Mantenimiento para condiciones severas de
Camabaja RECONCISA 6 P )
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
Platafarma Remeasa 3 nrenimier P '_ tetar v
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
Platafarma Rodo 1 p
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
Platafarma Randan 31 P )
trabajo
Mantenimiento para condiciones severas de
Platafarma LAM 2 .
trabajo
Mantenimient condiciones severas de
Platforma/ baranda Andino 1 antenimien Opa:;;‘:o' fones severas

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 6: Plan de ejecucidn para mantenimiento preventivo.

NIVEL N°1

Actwyiades ds mantensmento preventwo basro
1on de anele idos v scion de ser pecesan
Verficacion ¢ 3 i s
Supervison de parametros de buen funconamento del vehiculo,
a traves de ndradores
Cambwp de acess yensrase (bnicacion)
Limpeza yacondrionamiento mtenior-2xterior del vehiculo y
Enpaza exterior de sistemas

Epcucion corretwa de sstemas sencib

NIVEL N2

Actividades de mantenmiento preventivo Sstematico y
| recomendsdoporelfabrcante 000 |

NIVEL N°3

Locakzcion dagnostco yreparacion de s averms compijas

Revsion o reparacion general de los sistemas mecanios,
ekcincos yelectroncos de bs vehrubs.
|Constatacion, dagnostco yregulicon de sistemas automotrces
2 traves d2 equpos yhemamentas especiakes, que por su
ekvado costo y poca demanda no es recomendable tenerlos en
un faller comun.

Fuente: Elaboracion propia.

2.1.18.1.1.1. Mantenimiento Preventivo para Tracto

y camiones

La propuesta del mantenimiento
preventivo esta considerando las
recomendaciones, tanto de la
concesionaria como las del fabricante,
con respecto a la ficha técnica que
presentamos cada una de las unidades
de acuerdo a su marca y modelo de
motor, asimismo  tenemos  que
considerar que algunas de las
adquisiciones de la empresa se
realizaron solo por la concesionario y la
empresa se reservd el derecho de
administrarnos méas informacion.
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Después de haber analizado los puntos
ya descritos, se procede a plantear un
formato, basado en una tabla en donde
se plantean las actividades a realizar
durante el manteamiento preventivo, asi
como también cada cuanto tiempo
deben realizarse estas actividades; en
este caso se considerd que se realizaran
por cada cierta cantidad de kilometraje

recorrido.

Existen unidades recién adquiridas, las
cuales por ejemplo no han realizado aln
ningun recorrido, en este caso el cambio
de aceite de motor se debe realizar cada
20 000 Kkilébmetros, entre otras
actividades adicionales; sin embargo,
existen actividades que va tener que
realizar a medida que vaya llegando a
los 40 000, 80 000, del tipo B cada 50
000 km y del tipo C cada 100 000 km.

Tabla 7: Plan de mantenimiento neumatico de acuerdo a niveles de ejecucion.

Rotacion
Cambio

Actividades Mantenimiento Preventivo

Alineacion

Balanceo

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 8: Mantenimiento neumatico para tractos de acuerdo a los kilémetros recorrido

ACTIVIDADES

30 000 KM

60 000 KM | 90 000 KM

Rotacion de llantas

X

Cambio de llantas

Alineacion

Balanceo

Fuente: Elaboracion propia.

También se elabor6 un plan de
mantenimiento para las llantas de los
vehiculos de la empresa. Se ha
considerado las recomendaciones del
proveedor y de nuestros clientes con
respecto al remanente (cocada) minimo
de las llantas. Se considera que las
llantas del tracto deben salir cuando
estas han alcanzado un desgaste en su
banda de rodadura de #5 en su
remanente y las llantas de la carreta
deben salir cuando estas han alcanzado
#4 en su remanente, dentro del cambio
de llantas también se debe considerar el
balanceo y alineamiento. Asimismo
tenemos llantas reencauchadas las
cuales son utilizadas como nuevas y que

forman parte del mismo proceso.
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Tabla 9: Control de Neumaticos general.
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Fuente: Empresa de Transportes Pereda

Se le

mantenimiento preventivo de tipo B,

denomino a este cuadro
puesto que las actividades a realizar se
realizan de forma més prolongadas, en
este caso cada 50 000 kilometros, en
muchos casos se podria decir después de
cada viaje. Asimismo el mantenimiento
de tipo C, se ejecuta cada 100 000
kilometros para las unidades con mayor

recorrido y mayor cantidad de viajes.
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Tabla 10: Programa de mantenimiento preventivo para tracto y camiones.

Al c | A

[ el alalc

o ===

B0000 (100 _d

Operaciin
il

Filtro de apeine

Filtro de petroken

Filtro separador de agua

Filtro de aire

Aieile de trandmition

Aceile de conona

Pt de nisdas delanteras

Engrase general/maeniales

SisTemg o of recdon

Filtro de direccion Hidraulica

Aceile de diecion hidraulic

Filtro sscador de aire

Refrigerarre

HEHFEEE I S E G e

hjuste de npdamiedto de rusdas

Fugas de agua, aine, aceite y
16 combustible.

i7 “ari laje de la direccion

Fodarmiend del embrague (v
18 i) - Grasa

Fodamiento (5] Central del candan

14 5] - jgrae

i Frenos

H Fredion de newsmatioos
12 |Baeries

3 Fajas y oonjuniode pokess

14 Hagreost co slecnonico

15 Embragus

18 IT:rlqul die aire

27 &mﬂade Eﬁiunde aire

Fuente: Empresa de transportes Pereda

Tabla 11: Aplicacion del programa de mantenimiento preventivo para tractos y camiones.
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Fuente: Empresa de transportes Pereda
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Tabla 12: Propuesta de aplicacidn del programa de mantenimiento preventivo para camiones.

CHEECK LIST DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO (VEHICULOS LIVIANOS)
FECHA:
CONDUCTOR:
PLACA:
DESCRIPCION ETAPA DE REALIZAR |INSPECCIONAR LS
INTERVENCION NGRASAR
ABC frenos N2 10,000.00
Arbol de transimision y crucetas N1 20,000
Cambiar aceite de caja de cambios N2 20,000
Cambiar aceite diferencial (es) N3 20,000
Cambiar aceite y filtro de motor N1 5,000 1,000
Alineacion, balanceo y rotacion N3 10,000
Banda de distribucion N2 80,000 50,000
Bateria N1 100,000 5,000
Bujias N2 20,000
Cables electricos de encendido N1 20,000
Direccion (revision general) N1 40,000
Filtro de aire N2 10,000 5,000
Filtro de combustible N2 40,000
Fugas de tuberias en general N1 5,000
limpieza de carburador N2 30,000 15,000
Limpieza de inyectores N3 30,000 15,000
Medicion de compresion de motor N2 100,000
Neumaticos N1 10,000
Nivel de liquido limpiaparabrisas N1 15,000 5,000
Nivel de liquido de frenos N1 40,000 5,000
Nivel de liquido hidraulico N1 30,000 5,000
Nivel de refrigerante N1 40,000 5,000
Reajuste general N1 15,000
Rodamientos, cubos de ruedas, puntas de eje N2 30,000
Sistema de escape N1 10,000
Suspension N2 10,000
Termostato N2 70,000

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 13: Propuesta de aplicacion del programa de mantenimiento preventivo para tractos.

N3 200,000

Fuente: Elaboracién propia.

2.1.18.1.1.2. Mantenimiento preventivo para carretas
y modulares.
Dentro de las unidades vehiculares se ha
considerado a las carretas y a los
modulares (cama baja), puesto que
cuentan con la mayor cantidad de
neumaticos y estas requieren de un
frecuente mantenimiento preventivo.
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Tabla 14: Mantenimiento neumatico para carretas de acuerdo a los kilémetros recorrido

Rotacion de |lantas X

Cambio de llantas X
Alineacion X

Balanceo X X

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 15: Mantenimiento preventivo para carretas y modulares por kilémetros recorridos.
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Mive 1
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Fuente: Elaboracion propia
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2.1.18.1.2. Programa de Mantenimiento Correctivo

En el desarrollo de las actividades del
mantenimiento correctivo, se tendra que identificar
el sistema, subsistemas y elemento o componente
que fallo, esto permite que en cierto periodo de
tiempo se analice las causas mas recurrentes a
corregir, para poder tomar acciones sobre ello. El
mantenimiento correctivo que vamos a realizar en
este caso se basa en dos tipos: programado y de
contingencia. Asimismo todas las actividades a
desarrollar dentro de esta etapa contemplan los

procedimientos que corresponden.

Todos los vehiculos que necesiten de intervenciones
correctivas seran programados en la medida que
podamos generar un formato y llevar el seguimiento
del mismo durante la semana y con qué frecuencia

se realizan estas intervenciones.

Tabla 16: Reporte de fallas para el programa del mantenimiento correctivo
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Fuente: Elaboracién propia.
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2.1.18.1.2.1.1. Mantenimiento Correctivo
Programado
Serén el conjunto de actividades que
se realizaran sobre las unidades
vehiculares, las cuales siguen un
programa preestablecido de acuerdo
al patron de trabajo de la unidades
vehiculares, el mismo contiene,
tiempo de trabajo y kilometros
recorridos.
Asimismo en este tipo de
mantenimiento solo se corrigen las
fallas; sin embargo, la urgencia no es
necesaria, puesto que la unidad
vehicular podrd seguir con su
funcionamiento con la ligera falla o
averia. Ademas este tipo de
mantenimientos podran ser
programados de acuerdo a la
disponibilidad del taller y de los
técnicos necesarios en la averia a
solucionar.

2.1.18.1.2.1.2. Mantenimiento  Correctivo  de
Contingencia
Es necesario tener en cuenta que
cuando se hace referencia al
mantenimiento correctivo de
contingencia, se considera que al
vehiculo se le asignara el equipo
necesario de técnicos que realizaran
la intervencion en base a la urgencia

y a la carga de trabajo; despues se
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procedera a ejecutar el
procedimiento de mantenimiento en
si en un hora ya determinada el
mismo dia en que se presento la falla

o0 averia.

Asimismo el cumplimiento de las
programaciones de toda aquellas
intervenciones programadas o de
contingencia realizadas, por medidas
correctivas deberan ser actualizadas
en un registro de informacion, para
realizar el seguimiento y las
mediciones necesarias de los
indicadores; ademas todos aquellos
formas y herramientas que sean
utilizados serdn oportunos en las
tomas de decisiones en el area para la

gestion.

2.1.18.1.3. Programa de Buenas Practicas para las areas del

taller de

Mantenimiento

Dentro de las propuestas de mejora esta la

aplicacion del desarrollo de las buenas practicas a

través de la metodologia de las 5°S, con el objetivo

de mejorar los estandares para las diferentes areas,

en relacién al orden y efectividad de las actividades.
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Tabla 17: Programa de buenas préacticas del area del taller de mantenimiento.

BUENAS PRACTICAS DEL AREA DEL TALLER DE MANTENIMIENTO

SEIRI

SEITON

SEISO

SEIKETSU

SITSUKE

Clasificary eliminar

Ordenar

Limpieza permanente

Estandarizar

Disciplina

Separarlas
herramientas que
pueden ser utilizadas

Los trabajadores son

Desechar las
herramientas que no se
encuentran en buen
estado o no pueden ser
utilizadas.

responsables de ordenar;
herramientas de trabajo,
maquinas de trabajo,
desechos de trabajo, ropa
y equipo de seguridad.

Limpiar el lugar de
trabajo

L3 oficina y el tallerde
mantenimiento deben estar
correctamente sefializada

Retirar los desperdicios
del area de trabajo

La ubicacion de los equipos y
herramientas deben estar
sefializadas seglin el entorno.

Todo trabajador que tiene 3
amonestaciones por no

cumplir con las buenas

practicas implementadas, serd

suspendido con la
comunicadon al area de
RR.HH.

Los desperdicios son arrojados en
contendedores debidamente
sefializados

Colocarherramientas
en orden

Los trabajadores deben cumplir
con el usos de los equipos de
seguridad

Guardar y limpiar los

Debe habercompromiso,

Cuando el porcentaje de

trabajadores que incumple

con las buenas practicas se

mantiene oincrementa, se

realiza capacitaciones de
sensibilizadon de cambio.

responsabilidad y rendimiento en
la evaluadion por el cumplimiento
de estandares.

equipos

Fuente: Elaboracion propia.

Imagen 40: Taller de mantenimiento

Fuente: Empresa de Transporte Pereda
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2.1.18.1.4. Programa de Implementacion del JIT (justo a

tiempo o just in time)

Cuando hablamos de la filosofia del justo a tiempo

y su implementacién en la gestion del area de

mantenimiento, debemos empezar por los objetivos

cuatro objetivos esenciales, los cuales son:

Atacar problemas fundamentales que se
originan por el mal control, manejo y
distribucion de repuestos e insumos; asi como
la flexibilidad al cambio a un ambiente de
calidad.

Eliminar los costos que se originan por el
manejo, mantenimiento y todo que no agregue
valor al servicio dentro de las operaciones de
la empresa.

Buscar la simplicidad de los procesos.
Disefar sistemas para identificar problemas
asi como técnicas y procedimientos que nos
lleven a implantar sistemas que estén
encaminados al control total de la calidad de

la operacion y del servicio.

Asimismo comprende de seis fases, las cuales

comprenden del compromiso a largo plazo de la

gerencia de la empresa, puesto que los empleados

resienten rapidamente cuando la administracién no

esta tan convencida de los beneficios finales y dejara

morir el JIT. Las seis fases son las siguientes:

a)

b)

Organizacion: Se debe formar un comite, en el
cual forme parte el area de compras, SSOMA,
mantenimiento y operaciones.

Educacion: este debe abarcar conceptos
referentes a areas como la importancia del

cliente, la calidad del servicio, costos de
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d)

insumo y repuestos, tiempos de reparacion,
frecuencia de averias y productividad.
Evaluacion: la evaluacion del estado actual es
un requisito previo para decidir la prioridad de
las actividades y desarrollar las mejoras en los
procesos.

El plan: refiere a las actividades iniciales en
los procesos de mejora de control, como por
ejemplo la calidad en el servicio y procesos
operativos.

Ejecucion: la adecuada aplicacion de los
procedimientos ya establecidos por cada una
de las fases.

Revision: el adecuado seguimiento por medio
de formatos o filtros de control que nos
aseguren el correcto funcionamiento de cada

una de las actividades a realizar por cada fase.

Hay que tomar en cuenta, que la metodologia del

“justo a tiempo” esta orientada al crecimiento y la

competitividad por medio de:

La

La maximizacion de la eficacia, la flexibilidad,
la productividad de las operaciones y la calidad.
La reduccion de los costos por frecuencia de
averias.

El enriquecimiento técnico del trabajo

individual.

implantacion del justo a tiempo requiere

involucrar, asimismo a los proveedores como factor

fundamental para la adquisicion de los repuestos e

insumos, con los controles enfocados en la calidad.

Cabe sefalar que la relacién de la empresa con sus

proveedores presentan generalmente las mismas
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caracteristicas en cuanto a frecuencia de entregas,
entre origen y destino, calidad en el servicio y el

numero de fuentes de aprovisionamiento.

La metodologia del justo a tiempo y la implantacion
de este seran efectivos, en la medida que los
objetivos planteados se identifiguen con los
objetivos de la empresa; es decir brindar al cliente
lo que solicita, en el tiempo que lo solicita, en el
nivel de calidad que lo demanda y al menor costo.

El programa consiste en tener flujos mas simples y
rapidos, un total dominio sobre la fiabilidad y la
calidad sobre la utilizacion de los recursos. Todo
esto pasa por la eliminacion de los desperdicios, de
tareas que no crean valor afiadido, por la busqueda
sistematica del costo minimo en los procesos de

mantenimiento.

Las reglas que aplican a la implementacion del

programa son las siguientes:

Tabla 18: Reglas de la implementacién de la metodologia del justo a tiempo.

Fuente: Elaboracion Propia.

esperar horas oe intervenaon. minimo.
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2.1.18.1.5. Programa de implementaciébn de insumos vy

repuestos para mantenimiento.

La cantidad total de repuesto a utilizar esta
relacionada directamente con el plan de
mantenimiento que se ha propuesto, la cual requiere
para el mantenimiento preventivo de los
semirremolques y remolques, las intervenciones ya
planificadas por el sistema mecanico, eléctrico y
neumatico. Asimismo se ha elaborado una tabla en
la cual se tiene el nombre del repuesto necesario
para la intervencion y la cantidad del mismo para
cada mantenimiento preventivo que se le dara a las

unidades vehiculares.

Tabla 19: Lista de productos requeridos para los programas de mantenimiento.

REPUESTOS E INSUMOS CANTIDAD SOLICITADA

Aceite de motor 45.42 It.
Filtro de aceite 1 und.
Filtro de combustible 1 und.
Aceite de diferencial 37.851t.
Aceite de caja de transmision 15.14 It
Filtro de aire primario 1 und.
Filtro de aceite de direccion 1 und.
Aceite de caja de direccion 3.781t.
Filtro de aire secundario 1und.
Filtro de refrigerante 1 und.
Grasa 1 kg.

Fuente: Empresa de Transportes Pereda
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Es necesario tomar en cuenta que la frecuencia
en la que se requieran los productos
establecidos en la tabla, dependerd mucho del
kilometraje, de las unidades y del tipo de
intervencion que se esté realizando a cada

unidad vehicular.

Asimismo  debemos sefialar que el
alineamiento y balanceo de las llantas, se
realizaran en base al historial de las revisiones
periddicas de las llantas utilizadas por la flota
vehicular, con el cual se define la cantidad
adecuada del servicio solicitado por cada
unidad vehicular. A un tracto se le tienen que
alinear 2 ejes y balancear las 10 llantas,
asimismo se realiza con el mantenimiento a

las carretas.

Tabla 20: Servicio de Alineacion y Balanceo para llantas de tracto y carreta.

TRACTO

Alineacion tracto

Balanceo tracto

CARRETA

Alineacidn carreta

Balanceo carreta

CANTIDAD

2 por tracto

10 por tracto

CANTIDAD

1 por carreta

13 por carreta

Fuente: Elaboracion Propia.

Los repuestos e insumos que se requieran para
mantenimiento correctivo, seran revisados
previamente en inventario del almacén que
correspondera al area de mantenimiento. De

tener el repuesto o insumo solicitado en el
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2.1.18.1.6.

almacén este sera atendido con prontitud
aplicando los procedimientos adecuados, de
no ser asi se enviara el requerimiento al area

de compras.

Mas alld de ser requerido algin tipo de
repuesto o0 insumo para cierto tipo de
actividad en el area de mantenimiento, esta
debe ser comunicada al responsable de
logistica para realizar la compra en base a los
procedimientos establecidos del area de
compras con el que cuenta la empresa. Lo que
conlleva a una constante comunicacion entre
las éareas de mantenimiento, compras,
administracion y finanzas; para la realizacién
anticipada de la compra de los recursos
solicitados con la finalidad que no afecte la
operatividad de las unidades vehiculares. Se
recomienda que el jefe de mantenimiento
comparta el plan de mantenimiento
preventivo con el responsable de logistica,
con el objetivo de mantener el acceso a la
informacién a tiempo real y se tomen las
acciones del caso, para la disponibilidad de los

recursos.

Programa de planificacion para el personal del

area de mantenimiento.

El area de mantenimiento cuenta con un jefe
de mantenimiento, un supervisor, un
mecanico con su auxiliar, un soldador, un
electricista, un llantero y un pintor. Asimismo
el equipo atiende las demandas presentadas

por las diferentes unidades vehiculares.
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Tabla 21: Organigrama del area de mantenimiento.

Jefe de

Mantenimiento

Supervisor de
Mantenimiento

Mecanico Soldador Electricista Llantero Pintor

Ayudante
del

Mecanico

Fuente: Elaboracién propia.

Es necesario tomar en consideracion la
informacion del organigrama, al momento de
realizar  la  programacién  de  los
mantenimientos preventivos y correctivos de
determinadas unidades vehiculares; puesto
que la asignacion del colaborador y la hora de
la intervencién deberan ser colocadas en la
orden de trabajo (OT).

Tabla 22: Tabla de actividades a desarrollar de acuerdo a funciones.

INFORME DIARIO DE TRABAIOS LIECUTADOS

PLACA HORA MATERIALES UTILIZADOS

N" Nombra Trabajos reallzmdos Inlclo Fin Cant. Und. codigo Dascripelon Obsarvaclon Frma

Fuente: Elaboracion propia.
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2.1.18.1.6.1.

Planificacion del programa  de
capacitacion para el personal.

Se busca desarrollar un plan de
capacitacion; puesto que este punto lo he
contemplado dentro de las estrategias que
se utilizan para gestionar el area de
mantenimiento. Tenemos que tomar en
cuenta que la capacitacion del personal,
no solo debe considerarse como una
actividad planteada en un momento
determinado, sino que la empresa o la
organizacion brinden en todo momento y
de manera oportuna; cultura, ambiente
grato, oportunidad de aprendizaje vy
beneficios; no solo para la empresa sino
para los empleados.

Debemos realizar capacitaciones
constantes, para de esta manera dar a
conocer las nuevas herramientas a utilizar
en la gestion del area de mantenimiento,
asimismo el colaborador identificara los
procedimientos y controles que el area se
ha propuesto.

Se ha considerado que los temas para la
capacitacion se han en respuesta a la
probleméatica real del area y de la
empresa, en la que pueda buscarse
diversas soluciones a impartir a los

colaboradores.
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Tabla 23: Plan de capacitacion.

Plan de Capacitacion

Diplomado en Gestién del

Mantenimiento y confiabilidad

Centro de estudios

PUCP S/.7 700

Balance Scorecard

PUCP S/.1300

Sistemas Integrados de Gestion

Camara Nacional de

. S/. 250
Comercio

Costos y Presupuestos

Tecsup S/. 500

Fuente: Elaboracion propia.

Dentro del trabajo de investigacion de la
Lic. Diez Jennifer y el Dr. Abreu Josg,

13

mencionan  lo siguiente: .la
capacitacion interna se podra mejorar los
procesos de estandarizacion de la
empresa, debido a que todos los
empleados podran conocer y respetar las
instrucciones de los procesos, lo cual
evitara las perdidas y errores en las

acciones desarrolladas...” (Diez &

Abreu, 2009).

Asimismo debe tenerse en cuenta que el
estudio realizado por Diez y Abreu,
concluyen que a mayor capacitacion de
los empleados, seran menos seran los
errores que comete y mayor sera la
calidad en los procesos a largo plazo. Los
costos generados en algin momento por
la capacitacion, seran en algin momento
considerados en la reduccion de costos al
no contratar personal tercero para el

desarrollo de determinados procesos.
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Cabe senfialar resaltar que al realizar las
encuestas se evidencio las competencias,
conocimientos técnicos y experiencias
necesaria que tienen nuestros colaborados
dentro del &rea de mantenimiento, dentro
de lo que tenemos lo siguiente; més del
70% cuenta con experiencia en
mantenimiento y mas del 60% cuenta con
estudios técnicos. El propuesta de gestion
planteada para el area de mantenimiento
busca no solo hacer uso de los RR.HH.
con los que cuenta la empresa en este
momento, sino que a través de la
capacitacion a todo nivel se generen un
buen clima laboral y un adecuado
bienestar para la empresa, lo que
garantiza tener la fuerza necesaria para

realizar cualquier actividad.

La planificacion del programa requiere
considerar la carga del trabajo y la
disponibilidad las unidades vehiculares,
asimismo los cursos que se impartiran en
las instituciones a elegir. La estructura de
los programas se analizado previamente
por el jefe del &rea de mantenimiento para
luego ser presentado a la alta gerencia de
la empresa para su aprobacion. Una vez
que se haya organizado el curso fecha,
hora y lugar, se contara con la

participacion de todos los colaboradores.
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2.1.18.2. Impacto de la aplicacion en la gestion del mantenimiento

Debemos empezar por definir que el impacto en la gestion
del mantenimiento comienza por los principios bésicos de
verificar y actuar, los cuales contemplan actividades
basicas para identificar problemas que se presentan
durante la ejecucion del modelo propuesto; asimismo todo
andlisis que se ejecute en esta etapa debe estar
correctamente sustentado con el uso de herramientas

propuestas.

Para la planificacion y control se ha identificado las
actividades relevantes que se desean medir, con el afan de
elaborar formatos para la recoleccion de informacién que
ayudaran con los indicadores y la toma de decisiones en
la gestion de mantenimiento.
2.1.18.2.1. Documentos de trabajo para el area de
mantenimiento (formatos)
De acuerdo a como lo he mencionado lineas
anteriores, es necesario contar con un registro
de informacion para el control y verificacion
de las actividades ya planificadas, y que estas
se estén realizando de forma adecuada, es por
este motivo que se requiere de documentos en
fisico para el trabajo de los técnicos en campo
con las unidades vehiculares. Cabe sefialar
que los formatos a utilizar seran los
siguientes:
e Orden de trabajo (OT)
¢ Reporte de fallas
e Orden de salida de almacén
e Requerimiento de compra
2.1.18.2.1.1.  Orden de trabajo (OT)
Contiene las actividades de

mantenimiento a ejecutar, asi

131



como las instrucciones,
requerimiento  de  recursos,
prioridades y detalles para el

técnico ejecutante.
Su formato incorpora dos copias:

e Una copia para el técnico a
quien se le asigna el trabajo.
Luego de realizar las
actividades del
mantenimiento  respectivo,
esta copia debe registrar las
firmas del técnico que ejecuto
estas  actividades como
responsable, el supervisor del
area y el conductor/operador,
esto para dejar constancia
dentro de los procedimientos
establecidos en RRHH sobre
las responsabilidades de las
unidades a cargo.

e Una segunda copia, queda a
cargo a cargo del conductor,
para su propio registro.

e Todas las 6rdenes de trabajo
al concluirse, deben ser
ingresadas en un registro
digital para llevar las alertas
respectivas dentro del cuadro

maestro de mantenimiento.
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Imagen 41: Orden de trabajo de mantenimiento, para la flota vehicular.
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PEREDA &L
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Hora y fecha de inld ode trabajo:

ORDEN DETRAEBAJID

Ordentrabajo M= DO

Correctivo

Flaca:

Hora y fecha de termino de traba)o:

Kil ornetra)e:

Conductor:

Horame tro:

D sorl poldn de las fallas encontrad as

A ser reparado por:

INFORME DETRAEBAJIDO REALIZADO

Téonloo Firma

D soripcidn del Traba o

Fuente: Area de mantenimiento de Transportes Pereda.

2.1.18.2.1.2. Reporte de fallas

Es el registro en el cual, se encargan
las actividades a ejecutarse en la orden
de

aplicado

trabajo, después de haberse

los respectivos
mantenimientos preventivos y
correctivos a cada una de las unidades
a cargo de los conductores, asimismo
a partir del reporte de fallas se
determinara si la responsabilidad es

del conductor o de una mala gestion de
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parte de los técnicos en la gestion del
mantenimiento.

La prioridad que se dard a este
documento es de urgencia puesto que
se presentara al llegar de ruta de todo
servicio realizado por el conductor u

operador.

Imagen 42: Reporte de Fallas para todas las unidades vehiculares en general

WIEOx
T
NS

PEREOA 8AL

Foohs
PLACA

Conductor

L = S——
ACCIONES TOMADAS

REPARACIONES:
[T EJECUTADO FOR T
O ¥ FINA

OBSERVACIONES

REPORTE DE FALLAS DE LA UNIDAD NO 000645

OESCRIPCION DIl LOS TRABAJOS REALIZADOS

Fuente: Area de mantenimiento de Transportes Pereda

2.1.18.2.1.3. Orden de salida de almacén

El formato incorpora dos copias

e Uuna copia es emitida para el tramite
en almacén, para la verificacion en
stock y su despacho, quedando como
registro de salida.

e Asimismo esa copia va al area de
compras en donde se lleva el registro

de las salidas de repuesto por el area
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de mantenimiento, y su analisis en el

momento del recuento de inventario

general.

La segunda copia queda en el &rea de

mantenimiento para registro digital

dentro de la base de datos y posterior

analisis del mismo.

Tabla 24: Orden de salida de almacén de repuestos.

FECHA:
NOMBRE:
ORDEN DE TRABAJO:

AUTORIZACION:

SUPERVISOR

Fuente: Elaboracion propia.

DESCRIPCION

TECNICO

HORA:

CODIGO/REFERENCIA

TECNICA

ALMACEN

Tabla 25: Control de orden de salida de almacén.

CANTIDAD

o 10/10/2017
SEREEEERL. CONTROL DE SALIDAS DE ALMACEN
ITEM | _UNIDAD SOLICITANTE FECHA ¥ DE ORDEN
bl ADL-725 ROMMNY DOMNAYRE Of-Oet O0-4976
2 F20-707 CLEMENTEARAUIC 09-0ct 00-4977
3 B4B.913 ELID ROMERD 09-0ct 004978
4 BAF-293 EDUARDDO COMTRERAS 09-Oct 00-4979
] BAF-B93 DIEGD CHAVEZ 09-Oct 00-A980
G TALLER DAVID AGUILAR 10-Oct 00-4981
7 F50-250 EDUARDD COMTRERAS 10-Oct 00-A4982
8 C7X-759 ANTONIO TUN QUI 10-0ct 00-4983
5 C7H-759 ANTONIO TUN U 10-Oct 00- 4584
10 TALLER MIGLEL ALEGRA, 10-Oct 00- 4585
11 TALLER EDUARDD CONTRERAS 10-Oct Q0-A986
12 TALLER RICARDD CALIZAYA 10-Oict O0-A987
13 LAVADOR JAVIER CHULLD 10-Oct Q0-A988
[ 14 | asiama DAVID AGUILAR 10-Oct 00- 4585
15 TALLER JAVIER CONDORI 10-Oct 00- 4950
16 F3Y-936 ELID ROMERD 10-Oct 00-4991
i7 DOP-807 HUGO VELEZ 10-Oct 00-4992
| 18 A5)-B74 DAVID AGUILAR 10-Oct 00-4993
19 F2i-702 ELIO ROMERO 10-Oct 00-4994
20 | DeE247 | EDUARDD CONTRERAS | 10-Oct 004995

Fuente: Elaboracion propia.
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2.1.18.2.1.4. Requerimiento de compra
Se realiza una solicitud de compra de
los repuestos que no se encuentran en
almacén, esta debe ir firmada por el
supervisor del &rea y el jefe del area
para la verificacion del mismo,
previo analisis de la orden de trabajo
y orden de salida rechazada por el

almacén.

Tabla 26: Requerimiento de compra.

TRANSPORTES PEREDA S.R.L TP-CM-F005
FORMATO DE REQUERIMIENTOS Versién: 03
N° Requer. FEBR-0199
PEREDA SR.L. FECHA :22-02-18
AREA 5 MANTENIMIENTO 02:05:00 p.m.
ITEM CODIGO | CANTIDAD | UND DESCRIPCION PLACA
1 2 UND TUBO RECTANGULAR 2° X 3° ESPESOR 3 mm TALLER
2 20 MT MANGUERA CORRUGADA 1/4
3 20 MT  |MANGUERA CORRUGADA 5/16
4 FAROS DE ALTA YBAIA
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
ITEM CANTIDAD OBSERVACION APROBADO
AREA DECOMPRAS V*BMANTENIMIENTO

Fuente: Elaboracion propia

136



2.1.18.2.2. Indicadores de mantenimiento

Existen diversos indicadores que se pueden

brindar para el buen desempefio de la gestion

en el area de mantenimiento; sin embargo,

solo se van a considerar las mas importantes

y que nos representan un fin apropiado a las

decisiones a tomar dentro del area.

Disponibilidad

Tiempo medio entre fallas
Tiempo medio para reparacion
Tiempo promedio de proceso
Eficiencia

Rendimiento global
Operatividad

Capacidad operativa

Presupuesto promedio utilizado

El presupuesto total asignado para el

area de mantenimiento, pero dividido

entre 3; la cual serd revisada de forma

trimestral.

e Promedio de Mantenimiento

correctivo

El estado deseado que debe
alcanzar la frecuencia en que se
realizan las intervenciones del
mantenimiento correctivo no debe
sobrepasar el 30% del total de
ordenes de trabajo en el mes, con
lo que se considera un estado
aceptable en la gestion del
mantenimiento.

Promedio de avance de

Mantenimiento preventivo
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Dentro de la propuesta de gestion,
el mantenimiento preventivo debe
ejecutarse en la fecha y los
intervalos correspondientes, de
esta forma las intervenciones
correctivas se veran reducidas, es
por esto que el Unico valor
aceptable al cumplimiento de este

indicador es el 100%.

La definicién de los otros indicadores se

encuentraen el capitulo I, nmero 2.2.3. Del

marco tedrico.

Tabla 27: Formato técnico de indicadores.

WBP O
- ¢
-~ T

PEREDA S R.L

.{ : A Formato de tecnico del Indicador

[Codige: TP-MTTOXPO1 £

Vorsson: 04

Fecha 100WF01E

Soguimiento del indicador

P

T ——

retren e

R P

Fuente: elaboracion propia
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2.1.18.2.3. Programacion del plan de mantenimiento
Dentro de la programacion del plan de
mantenimiento  tanto  preventivo como
correctivo se busca estandarizar los procesos
de acuerdo a los lineamientos presentados, es
necesario detallar que estos procesos cubren
de forma eficiente la gestion del area puesto
gue en su momento se encontraba gravemente
deficiente; lo cual hemos podido apreciar en

la situacién actual de la empresa.

De forma general es necesario también
mencionar que cada uno de los procesos
contiene formatos y actividades de control, asi
como responsables en las actividades para el
registro y verificacion de la gestion del

modelo propuesto.

Tabla 28: Plan de mantenimiento preventivo

PLAN DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO ANUAL

— TRACTD | CARRETA e HORA BE | HORA DE —~ = = ENE FEB | MAR | ABR | MAY | JUN WL | AGD SET oo | NV nc
PLACA PLACA INIID | TERMING wladsrllueladarlae o od seacls lodsellelad e oo darl e o o s n{ ol sl ool acarl e o s aels ool 7
1 PROGRAM
1 REALIZADO
3 PROGRAM
1 REALZADD
5 PROGRAM
6 REALIZADD
7 PROGRAM
8 REALIZADD
g PROGRAM
10 REAUZADD
11 PROGRAM
12 REALLZADD
13 PROGRAM
14 REAUZADD
15 PROGRAM
16 REAUZADD
i7 PROGRAM
18 REALIZADO
19 PROGRAM
20 REALZADD

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 29: Plan de mantenimiento correctivo

| 142 3¢

W | | e
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Fuente: Elaboracion propia.
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CAPITULO Il



3. METODOLOGIA

Uno de los pilares sobre la que descansa una eficiente y productiva investigacion es la
metodologia elegida; para el desarrollo de la presente tesis. Indudablemente la
aplicacion coherente de una metodologia nos permitira cumplir con los objetivos
definidos y sobretodo generar nuevos conocimientos acerca del tema, que es pertinente
y relativamente poco estudia en el transporte como tal; puesto que, se consolidan
conceptos de gestion y administracion de mejora continua los cuales devienen del area
netamente industrial; sin embargo, en esta era de la globalizacion en donde la

competitividad surge y evoluciona al minuto, no se puede dejar de lado.

Debido al enfoque que se le ha dado a la investigacion (descriptivo-correlacional-
explicativo), en la presente tesis se ha optado por utilizar fundamentalmente técnicas
de la investigacion cualitativa, recolectando basicamente datos o estudios, lo cual se
conoce basicamente como analisis secundario, apoyados por la observacion
participante y el desarrollo de encuestas entre el personal del &rea de mantenimiento y
de operaciones, los cuales estan estrechamente ligados con los procesos del area de

mantenimiento.

El desarrollo de la investigacién se compone de tres grandes fases de investigacion:
En la primera de ellas, el objetivo central es conocer los factores que generan retrasos
en el mantenimiento de los vehiculos, desarrollando procesos de mejora continua con
el fin de brindar mayor disponibilidad en sus servicios de transporte, siempre

generados en base a los requerimientos del contexto operacional.

La segunda fase tuvo objetivo central el analisis e identificacion de los procesos

propios del rea de mantenimiento.

La tercera fase se desarroll6 en base al objetivo del andlisis de la situacion actual del

area de mantenimiento de la Empresa Transportes Pereda.

La cuarta y Gltima fase se base en el cumplimiento de la propuesta de mejora de los
procesos de gestion del area de mantenimiento, los cuales se basan en como interacttian

y se relacionan las variables de disponibilidad y procesos.

La utilizacion de las técnicas de investigacion cuantitativa nos permitio, en primer
lugar, con la revision de la documentacién especializada lograr una primera

aproximacion al fendbmeno de procesos, la identificacion y caracterizacion de los
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componentes tanto de los procesos de mejora continua como la gestion de la
disponibilidad. En segundo lugar, con la observacion exploratoria participante nos
permitio conocer de primera mano las condiciones en que se desarrollaban los procesos
y situacion actual del area de mantenimiento y como afectan estos procesos a la
empresa en mencion. En tercer lugar, el desarrollo de una encuesta al personal tanto
de mantenimiento y operaciones sobre una muestra no probabilistica nos permitio

comprobar y cotejar los resultados con la encuesta desarrollada.

3.1. Tipo de investigacion

De acuerdo con Fiallo Rodriguez J.P., la clasificacion de los tipos de investigacion
las separa en cualitativa y cuantitativa; sin embargo, por el tipo de investigacion,
el tamafio de las muestras a investigar y el estudios de los casos, se contempla
como una investigacion cualitativa; puesto que se centra dentro de la Empresa de

Transportes Pereda y su campo de estudio es el area de mantenimiento.

Para otros autores como Sanchez Carlessi H. y Reyes Meza C., el tipo de
investigacion es de acuerdo a su finalidad; en este caso es una investigacion
sustantiva, la cual abarca dos niveles de investigacidn descriptiva y explicativa;
descriptiva porque define al fendbmeno a investigar y explicativa por existen
antecedentes que fundamentan el fendmeno por estudiar, en este caso los procesos

de gestion del area de mantenimiento para una mayor disponibilidad.

Dentro de los niveles de investigacion segin Sanchez Carlessi H. y Reyes Meza
C. (2006) manifiestan que podemos identificar tres niveles o esquemas basicos de
investigacion (segln la profundidad y objetivo)! los cuales pueden relacionarse a

los tipos de investigacion anteriormente descritos.

Para esta investigacion de los tres niveles contemplados se ha considerado dos; el
nivel de investigacion descriptiva y el nivel de investigacion explicativa (o de
comparacion de hipotesis causales); dentro del nivel de investigacion descriptiva
encontraremos un subnivel, el de investigacion descriptiva correlacional hemos
tomado este Ultimo porque no solo se basa en la descripcion del fenémeno como
tal sino en la relacion de las variables dependientes y como cada una influye sobre

la otra, por ejemplo; sino tenemos stock en el almacén de repuestos por

L Cfr. SELLTIZ, JAHODA y otros.
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consecuencia no se terminan las ordenes de trabajo y por ende las unidades salen
a ruta con ordenes de trabajo incompletas y sufren fallas en el camino. En este
caso las variables dependientes sufren codependencia una por consecuencia de la
otra. Y por ultimo contemplamos el nivel de investigacion explicativo, dado que
buscamos conocer los aspectos que intervienen en la dindmica y la estructura del

fendmeno a investigar.

El disefio responde a una investigacion del tipo no experimental, donde no se
construye ninguna situacion, sino que se observan situaciones ya existentes, no
provocadas intencionalmente por el investigador. En este tipo de investigacion no
experimental las variables independientes el fendbmeno ya acontecio y no puede
ser manipulado, el investigador no tiene control directo sobre dichas variables, no

puede influir sobre ellas porque ya sucedieron, al igual que sus efectos.

El disefio de investigacion no experimental a adoptar, es transaccional o
transversal, se realiza a través de la recoleccion de datos en un solo momento y en
un tiempo Unico. Su proposito es describir variables, y analizar su incidencia e
interrelacién en un momento dado, en este caso en el Unico tiempo a investigar.
Este tipo de disefio adoptado, segun la naturaleza de la investigacion, ademas es
del tipo correlacional/causal, porque describen relaciones entre dos o mas
variables en un momento determinado, asimismo se considera de tipo descriptivo;
puesto que indaga las incidencias y los valores que se manifiestan en las variables,

y las definen de forma individual para su analisis®.

Cabe sefialar que el tipo de disefio de correlacion/causal, puede pretender analizar

relaciones de causalidad, por lo tanto se basan en demostrar hipétesis causales.

3.2. Ambito temporal y espacial

El ambito temporal de la investigacion data entre los afios 2015 al 2017, en los
cuales e contemplo la problemética a proponer, cabe sefialar que su ambito
espacial se enfocara en la empresa que se encuentra en el distrito del cercado de

lima, departamento de lima, provincia de lima.

! HERNANDEZ, Roberto; FERNANDEZ, Carlos y BAPTISTA, Pilar, Metodologia de la Investigacion. Segunda
Edicion. McGraw-Hill, Interamericana Editores, México, 1998.
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Sin embargo, la informacién espacial de los vehiculos, en relacion a su recorrido,
entre otro tipo de analisis seran de indole nacional a través de todo el territorio

peruano.

3.3. Variables
a) Variable Independiente

e Gestion del &rea de mantenimiento

Variables del

e Proceso de planificacion - problema

b) Variables Dependiente

o Disponibilidad del servicio |

3.4. Poblacién y muestra

La poblacion con la que se realizd la investigacion fueron el total de los
vehiculos de transporte pesado de la Empresa de Transporte Pereda de la cuyo
perfil tiene una relacion con el rea de mantenimiento muy directa; los criterios
que se omaron en cuenta fueron la accesibilidad e inclusion para la investigacion,
los cuales son: vehiculos pesados con un peso de 750kg a mas, en total son N =
140, de esta poblacidon se seleccion6 una muestra que contiene: remolques,
semirremolques, modulares y camiones n = 50. Para esta investigacion se tomd

el total de la poblacién de los 4 tipos de vehiculos pesados.

Tabla 30: Area de Operaciones (Vehiculos Pesados).

TR0 e VeRICULO CANTIDADDE VENIEuLO.
REMOLCADOR 69
SEMIREMOLQUE 59
REMOLQUE 5
CAMIONES 7

Fuente: Elaboracion Propia.

El muestreo a utilizar para la presente investigacién es el muestreo no
probabilistico, debido a que este tipo de muestreo no se basa en el principio de
la equiprobabilidad. Se procura en este caso que la muestra sea lo més

representativa posible.
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Asimismo toma en cuenta el tipo de muestreo intencional o por criterio?, el cual
se basa en criterios o juicios del investigador, y se usan como guia para decidir

sobre como tomar una muestra aleatoria mas adelante.

3.5. Instrumentos

Se utilizaron fuentes secundarias; basadas en los formatos de Ordenes de trabajo
y Check list de mantenimiento preventivo, asimismo se utilizaron las fuentes
primarias, como las encuestas a los técnicos del area de mantenimiento, los
conductores del area de operaciones sobre los procedimientos a seguir en el area
de mantenimiento y personal del almacén, sobre todo los conductores sobre que
procedimientos estdbamos hablando.

He realizado como lo he mencionado también observaciones exploratorias
participantes y no participantes a fin de poder cotejar los resultados obtenidos en

la investigacion.

3.6. Procedimiento

El procedimiento para recolectar los datos sera de la siguiente manera:

1. Se elabora un marco general que contenga la informacién de la empresa y
detalles de las unidades vehiculares a analizar; como segundo orden, se
revisaran a detalle la informacion documentaria que agregue los antecedentes,
a la problematica de la empresa.

2. Mediante un muestreo aleatorio simple, se seleccionaran la cantidad de
vehiculos a analizar.

3. Se ejecuta el proceso de las encuestas el cual puede tomar entre una a dos
semanas, considerando los tiempos de los conductores.

4. Se va procesando la informacion recolectada de las diferentes unidades (en
la base de datos de la empresa), asimismo la informacién brindada por los
técnicos de los formularios llenados por ellos para el cumplimiento de sus
actividades.

5. Se elabora una master con los datos y detalles de los vehiculos del total de
las unidades de la empresa, se ha que estas se encuentren en base o fuera de

ellas.

LVARA, Alfredo, Los 7 pasos para elaborar una tesis, Editorial Macro, Lima — Miraflores — Perd, 2015, p. 261.
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Se realizaron entrevistas a conductores, técnicos, encargados y responsables

del &rea, asi como también las observaciones participantes.

3.7. Analisis de datos

En la investigacion cualitativa la recoleccién y anélisis de datos ocurren de
forma paralela, en el andlisis de datos la accion esencial consiste en que
recibimos datos no estructurados, a los cuales nosotros les proporcionamos
una estructura.; sin embargo, consiste en esencia en las observaciones del
investigador y las declaraciones de los encuestados. Dentro de las técnicas
estadisticas que hemos usado para el andlisis de los datos en la investigacion
estas son técnicas de escrutinio y técnicas de procesamiento;
especificamente dentro de cada una de ellas se tomaron en cuenta:
repeticiones, conceptos locales, transiciones dentro de la técnica de

procesamiento se tomo en cuenta la siguiente: corte y clasificacion.

Asimismo en la actualidad se cuenta con diferentes programas que sirven
para el andlisis cualitativo, cabe sefialar que no sustituyen de ninguna
manera al investigador, simplemente es una herramienta de ayuda que
facilita la tarea del mismo. En este caso hemos elegido Minitab para el

desarrollo estadistico descriptivo de las hipotesis.
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CAPITULO IV



4. RESULTADOS

ENCTUESTA

Fermulario de encuesia a bos eoaduciores oparadors a cargo de las aidades de la fla vehiodar
de |o Fenpresa de Transporie Pereda.

LA [NPORMACTON QUE APDRTE ES MUY NECESARLA PARA LA ELABDRACION DE
UM FlLas DE MANTERIMIENTO PARA Lo FLOTA VEHICULAR DE LA EMPRESA.

Lid Deberi magcar con und X su fespuesio.
Iy pSa seuackin laboral ed¥

l. Permancsts

2. Conirabs

-

i vl de imstmaecidn?
L. Tenico compleio

3 Rpemior WniveTsitana

[

b plieme licencia de conducir?

1. &l
2 N0
4 e o wehiculos de Treepories Pereda, de que tipo connoe mejor su fecionamsenin?

I. Bemalgue
2. Remiremodgue
4. Modulases
4. Caminnes

5 Se realics un mameniznienis de ks vehioakos de Trangportes Persda?
1. &l
2 MO
4 JEl mantenimienso realizado es el mecesanio v de buesa calidad  poro amiener oomecio
Funcicmamsenin de bos vehloules de Trssporis: Peseda?
1. 81
2 WO
T jLos combing de soeile v engrase, donde se realizn?
1. Taller ihabda)
2. o de ln enmpresa

5. Taller sercens
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By plas reparacioses de peqeelie averlas, donde s realizan®
1. Taller (habda)
2, Patinde ln epresa
5. Taller rercens
A Bl momseningdentn especilizade v reparacions mayores, donde e realizes?

I. Taller (habda)

bk

Patin de la empresa
5. Taller sercerns
W) Enewsode sverizs. [Poddas Ud. Determinas de manesa previsa oml es la Galla en el vehioao
o 5u cargn
I. Sl
A
[ Al msmenso gee LA Deterts una (s en o funcioiamiao:
I. Avisa o repara
2. Nohoce sads
5. Nigpana de las antenicres
1%} ;Fstarla dispuesto recibir wa capacitacids para mejomr las sctividades de mantenimienso
dee boos wehileubos de lo Fargresa®
. &l
1 N
13} Faisie undepartamenso encargado del manieniento de ks vehioubos™
L&l
L ND
4} pCud tipos de masvenindening se realizan?
I, Mantenimieso preventive
2. Manienimisan comectivi
5. Mantenimisao auldnoma
4. Niogana de los antenioses
15) ;Loe ropesesing nevesanios par ¢ maenimienso son enregados o tienpo?
I. Sl
A
16 ;D los masdenindenios realimndos, se ooomola?
I. Calidad
2. Tianpos
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17}

15}

141}

)

%)

24

5. Cosios

Jonnce Ud. D la existencia de un Plas de moeseninento para ks vehioulos de lo Empresa

de Transpomes Fereda, que indigue fechas v iempos exacios 2 gjecuar los mamenirdentes

1. §1
I Mk

JThempoe promeedio que wnda o despocho de un repuesin o material oulnmotniz noser

entregadoe?
I. Hores
2. Idias

5 Mo exisie sanck e almussds

JSe da priosidad a soliciudes de repuesios oulnmisrices pam webajos urgenes’

1. 51
2, Wik
Para bos repuesios aukmotnces mis selicitados, cusedos provesdores tienen?
1. Ll
2 Do
5. Tresoous
JMormalmente para la adguisicidn de un repussso o matenial se prefiere®
1. Calidad
2. Precio
5 Los dos aEpECing
lada que tempo s realize un inventano en abnacén?
1. Sempesiral

2. Azl

JCon g tieznpo de amenioridsd haces la solicrud de disprehilidsd para le movilizsciin o

servicie de alguna unidod?

I. Hodes
2. Idias
5. Seonanees

LParn soliciar disponibilidad de o unided para eosilizocidn o servicio, teiem en coenta

lce prerinddos e las actividodes de mastenimieno, el oo o la segundad y estade Sptsnn

e Lz unidod de L asidades?
1. 5l
1wy
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ANALISIS DE LOS RESULTADOS

4.1.

Anadlisis de resultados de las encuestas realizadas; dentro de este analisis realizado a
los conductores, técnicos, responsables del area de almacén y responsables del area
de mantenimiento se consider6 un total de 95 personas, donde los resultados son los

siguientes:

La situacion laboral, y el buen clima laboral no sélo radica en el buen trato de parte
de los superiores; sino también de mantener una situacion laboral adecuada(sea por
contratos o de forma permanente), llegando a buenos términos entre las dos partes;
sin embargo, después de realizada la encuesta esta nos demuestra que solo el 74%
del personal no cuenta con su ingreso a planilla (permanente) por estar condicionado
a los 15 dias de prueba, después de estos dias se dispone a realizar el contrato de ley,
lo que nos conduce a analizar sobre los seguros pertinentes en la entrada al area de
mantenimiento y los procesos como tal, y considerando si ese 26% se encuentra en
correctamente capacitadas a este tiempo de seguir laborando en las actividades en las

que se desempefian en el area de mantenimiento.

Imagen 43: Grafica de la situacion laboral de los trabajadores de la Empresa Transportes Pereda

Cuenta de 1 Cuenta de 1_2

SITUACION LABORAL

‘ 1 -

= Contrato

= Permanente

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.2. Nivel de instruccién, del total de encuestados sold el 68% cuenta con estudios

superiores, estos profesionales hoy en dia cuentan con los conocimientos basicos para
los procesos necesarios dentro de la empresa. Cabe sefialar que; sin embargo, es
necesario acotar que el 32% de profesionales técnicos son aquellos que refuerzan y
son la base de toda actividad dentro de una empresa, lo que requiere capacitacion

constante.
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Imagen 44: Grafica del nivel de instruccion de los trabajadores de la Empresa Transportes Pereda.

Cuenta de 2 Cuenta de 2_2

NIVEL DE INSTRUCCION
2 -

= Superior universitario

= Téonico completo

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.3. Licencia de conducir, con respecto a los conductores, el requisito con el que se
cuenta dentro de la empresa y por el MTC es el de AllIC, puesto que cuentan con el
“expertise” para maniobrar un vehiculo de grandes dimensiones, asi como también
vehiculos livianos en rutas cortas, s6lo parte 24% de los encuestados no cuentan con

licencia; sin embargo, son personas que no necesariamente deben necesitarla.

Imagen 45: Grafica de la cantidad de conductores con licencia de conducir para transporte pesado.

Cuenta de 3 Cuenta de 3_2

LICENCIA DE CONDUCIR

= NO
m 5l

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.4. Conocimiento por tipo de vehiculo, Dentro de las clases de vehiculos mas
utilizados como el remolque, semirremolque, y camién; tenemos también el modular,
el cual es utilizado, para movilizar equipo de maquinas pesados para construcciones
de gran envergadura, son en casos muy especiales, pero son muy requeridos, en los

cuales tenemos que considerar el proceso de mantenimiento y mejora.
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Imagen 46: Grafica de los afios de experiencia en la labor que realiza

Cuenta de 4 Cuenta ded 2

FUNCIONAMIENTO POR TIPO DE VEHICULO

4 -
= Remaolgue
= Semiremolgue
= Camiones

Modulares

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.5. Mantenimiento de vehiculos, al realizar la encuesta solo el 57% indicaron que se
realiza mantenimiento y el 43% indica que no; puesto que solo se realiza una revision
de paso al llegar al taller de patio y no hacen una verificacion exhaustiva debido a las

salidas constantes de las unidades.

Imagen 47: Grafica de tipo de vehiculos que conoce mejor.

Cuenta de 5 Cuenta de 5 2

MANTENIMIENTO DE VEHICULOS

= NQ =35l

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.6. Mantenimientos necesario y de buena calidad, segin la encuesta realizada, existe
una disputa entre los encuestados, puesto que no reconocen los mantenimientos
preventivos como tales, por las fallas constantes que se presentan, es por esa razon
que el 52% indica que si se realiza mantenimientos y el 48 % no se realizan estos

mantenimientos, debido a que estos no son de buena calidad.

154



Imagen 48: Grafica de realizacion de mantenimientos de la empresa

Cuenta de & Cuenta de &_2
MANTENIMIENTO NECESARIO Y DE BUENA
CALIDAD

“alores

= NG

= 5l

Fuente: Elaboracion Propia

4.7. Lugar donde se realiza el cambio de aceite y engrase, es bueno contemplar dentro
de la encuesta el lugar en donde se realizan las actividades que se desarrollan
frecuentemente, en este caso se les consulto a los encuestados el cambio del aceite y
del engrase, sélo el 34% indico que se realiza en el taller (bahia), el 52% de

encuestados en el patio de la empresa y el resto de encuestados en un taller tercero.

Imagen 49: Grafica de area de mantenimiento

Cuenta de 7 Cuenta de 7_2

LUGAR DE CAMBIO DE ACEITE Y ENGRASE

7

-

4.8.

» Patio de la empresa
= Taller (bahia)

» Taller tercero

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

Lugar de reparaciones de pequefias averias, las pequefias averias se realizan de
la misma manera al igual que el cambio de engrase y aceite, estas de acuerdo a los
encuestados se realizan en el patio de la empresa, taller bahia y taller tercero;
asimismo solo el 37% indica que se utiliza el taller bahia para reparacion de estos,
el 44% el patio de la empresa y el 19% restante indica que se realiza en un taller

tercero.




Imagen 50: Grafica sobre capacitaciones que se ofrecen en la empresa

Cuenta de 8 Cuenta de 8 2

LUGAR DE REPARACION DE PEQUENAS AVERIAS

a2 -
= Patio de la empresa
= Taller (bahia)

= Taller tercero

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.9. Lugar para el mantenimiento especializado y reparaciones mayores, el
mantenimiento especializado por tener una mayor dificultad se realizaba de acuerdo
al tiempo de garantia por cada unidad vehicular en la misma concesionaria o en algin
taller tercero; por tal motivo el 58% de los encuestados indico que se realiza en un

taller tercero, 8% en el taller bahia y el 34% restante en el patio de la empresa.

Imagen 51: Grafica de los espacios en donde se realizan los cambios de aceite y engrase.

Cuenta de 9 Cuenta de 9 2

LUGAR DE MANTENIMIENTO ESPECIALIZADO
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= Patio dela empresa
= Taller (bahia)

= Taller tercero

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.10. Determinacion de la falla del vehiculo a su cargo, dentro de las funciones a
realizar de cada personal sea conductor, técnico o supervisor, deben tener en
cuenta el funcionamiento de los vehiculos que se encuentran a su cargo; el 46%
indico que puede determinar la falla del vehiculo a su cargo y el 54% indico que
no puede determinarlo.
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Imagen 52: Grafica para espacios de reparacion de averias:

Cuenta de 10 Cuenta de 10.2

DETERMINAR FALLA DEL VEHICULO

( 10 " ’1

= NO =8|

Valores.

Fuente: Elaboracion Propia

4.11. Acciones que toma al detectar la falla, Una de las actividades fundamentales es
poder detectar las fallas a tiempo, en este caso el 43% avisa o reporta las fallas de los
vehiculos a su cargo, el 38% no indica la falla de forma especifica o no realiza

ninguna otra cosa por falta de conocimiento y el 19% ninguna de las anteriores.

Imagen 53: Grafica de lugares en donde se realizan las reparaciones especializadas.

Cuenta de 11 Cuenta de 11_2

ACCIONES AL DETECTAR LA FALLA

11 \

= Ninguna de las
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= Mo hacenada

= Avisa oreporta

alores

Fuente: Elaboracion propia.
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4.12. Disposicién para capacitacion, es una de las preguntas fundamentales dentro de la
encuesta, puesto que nos demuestra la disposicion del personal para el compromiso
con el desarrollo tanto de la empresa como del mismo personal; se indica en el
resultado que el 72% esta dispuesto para una capacitacion y el 29% no se encuentra

dispuesto.

Imagen 54: Caracteristicas que se controlan en el mantenimiento.

Cuenta de 12 Cuenta de 12_2

DISPOSICION PARA CAPACITACION

12 -

= NO = 5l

Valores

Fuente: Elaboracidn propia.

4.13. Departamento encargado del mantenimiento de los vehiculos, el departamento
encargado del mantenimiento de todos los vehiculos de la empresa, en este caso a
dificultad es que no tiene la capacidad necesaria para realizar el mantenimiento
simultaneo de varias unidades al mismo tiempo. En este caso se le consulté al
personal y el resultado es el siguiente; el 68% indica que no existe un departamento
de mantenimiento por las dificultades que tiene y el 32% restante indica que si lo

hay.

Imagen 55: Tipos de mantenimiento.

Cuenta de 13 Cuenta de 13_2

DEPARTAMENTO DE MANTENIMIENTO DE LOS
VEHICULOS

13 -

s WO = 5l

Valores

Fuente: Elaboracion propia.
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4.14. Tipos de mantenimiento que se realizan, los mantenimientos adecuados y que se
realizan con mayor frecuencia debido a las constantes averias, son los siguientes tipos
de mantenimientos preventivos, correctivos y autonomos. El 48% indico que se
realizan con mayor proporcion el mantenimiento preventivo, el 31% indico que se
realiza mantenimiento correctivo, el 15% indico que se realiza mantenimiento
auténomo (sélo cuando estos se encuentran dentro de ruta, siempre y cuando estos
tengan el conocimiento de cudl es la dificultad a manejar), y el 6% restante ninguna

de las anteriores.

Imagen 56: Grafica de mantenimientos es de buena calidad.

Cuenta de 14 Cuenta de 142

TIPOS DE MANTENIMIENTOS
14 -

= Mantenimiento preventivo
= Mantenimiento autonomo
» Mantenimiento correctivo

Ninguna de las anteriores

Valores

Fuente: Elaboracion propia.

4.15. Repuestos entregados a tiempo, existen indicadores en los cuales se analizan las
entregas a tiempo de los repuestos, puesto que con ello nos indica la frecuencia y el
tipo de mantenimiento que realizaremos a cada unidad vehicular. El resultado de los
encuestados sélo el 81% indico que los repuestos son entregados a tiempo y el 19%

restante indica que no son entregados a tiempo.

Imagen 57: Grafica de la determinacion del mantenimiento a su cargo.

Cuenta de 15 Cuenta de 15 2

REPUESTOS ENTREGADOS A TIEMPO

15
= NO

= 5l

Valores

Fuente: Elaboracion Propia
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4.16.

4.17.

Que caracteristicas se controla en el mantenimiento, existen varias caracteristicas
a contemplar dentro del mantenimiento que se realiza en las unidades vehiculares,
dentro de las més importantes se consideran el costo, la calidad y el tiempo. Los
resultados fueron los siguientes; el 68% indico que las caracteristicas que mas se
consideran son los costos, el 17% considera que es el tiempo y so6lo el 15% indica

que se considera la calidad.

Imagen 58: Grafica de determinacidn de fallas del vehiculo a su cargo, promedio.

Cuenta de 16 Cuenta de 16_2
CARACTERISTICAS EN EL CONTROL DEL
MANTENIMIENTO

17% 16 -
> » Costos
= Calidad
Tiempos

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

Tiene conocimiento de algun Plan de mantenimiento, se consulté al personal
encuestado si conoce sobre algin PLAN DE MANTENIMIENTO a desarrollar y el
58% menciono que si hay un PLAN DE MANTENIMIENTO vy el 42% restante
indica que no hay un plan de mantenimiento establecido. Asimismo dentro de la
encuesta realizada el personal manifestdé que periddicamente se realiza el
mantenimiento preventivo, en base al kilometraje y que no hay procedimientos
establecidos en el momento del mantenimiento; sin embargo, se dejo claro que se
siguen los siguientes pasos:

1. Inspeccion de cada vehiculo

2. Determinacion de la falla mecénica

3. Correccidn de la falla mecénica

4. Reparacion de la falla

5. pruebas de la reparacion
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Imagen 59: Grafica de acciones a tomar en la deteccién del mal funcionamiento del vehiculo a su cargo.

Cuenta de 17 Cuenta de 17_2

EXISTE UN PLAN DE MANTENIMIENTO

17 -
= NO

(1]

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.18. Tiempo promedio del despacho de un repuesto, de acuerdo a los indicadores que
contemplan las caracteristicas de un repuesto, también se contempla el tiempo
promedio del despacho; en esas instancia los resultados de la encuesta es la siguiente:
el 48% indico que la demora en dias, el 30% en horas y el 22% restante indica que

normalmente el stock de los repuestos no existe en almacén.

Imagen 60: Grafica sobre la disposicion a capacitacién de parte de Empresa de transporte Pereda.

Cuenta de 18 Cuenta de 18 2
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Fuente: Elaboracion Propia
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4.19. Se da prioridad de solicitud de repuestos para trabajos urgentes, la cantidad de
repuestos que se encuentran no dan capacidad para la gran solicitud que se tiene en
el dia a dia, por tal motivo los resultados en la encuesta es la siguiente: el 72% indica
gue no se cuenta con el stock adecuado para la solicitud de trabajos urgentes y el 28%

restante indica que si se cuenta con el stock adecuado para las solicitudes.

Imagen 61: Grafica sobre la existencia de algun tipo de plan de mantenimiento establecido.

Cuenta de 19 Cuenta de 19 2

PRIORIDAD DE REPUESTOS PARA TRABAJOS
URGENTES

19 b

s NO n 5l

Valores

Fuente: Elaboracion Propia

4.20. ¢Cuéantos proveedores se tienen para los repuestos més solicitados?, para la
eleccién de proveedores se realiza a través del andlisis de costos de cada una de las
empresas que ofrecen sus productos; de acuerdo a esto los resultados de las encuestas
son los siguientes: el 58% indica que solo se tiene un proveedor, el 39% dos

proveedores y el 3% restante tres 0 mas proveedores.

Imagen 62: Grafica de los tiempos de demora de un despacho de repuestos en almacén.

PROMEDIO DE PROVEEDORES

= Dos

= Uno

= Tres o mas

Fuente: Elaboracion Propia
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4.21. Caracteristicas para la adquisicion de un repuesto, dentro de las caracteristicas
que se consideran para los proveedores, también son considerados para la adquision
de los repuestos; en este caso son el precio y la calidad. Se realizo la consulta a los
encuestados y los resultados son los siguientes: el 46% indico que es el precio, el
31% indica que es la calidad y el 23% restante indica que para la adquision de los

repuestos se consideran ambas caracteristicas.

Imagen 63: Grafica de prioridad a solicitudes de repuestos en almacén.

Cuenta de 21 Cuenta de 21_2

CARACTERISTICAS PARA LA ADQUISION DE UN
REPUESTO
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= Calidad
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aspectos
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Walores

Fuente: Elaboracion Propia

4.22. ¢Cada que tiempo realizan inventarios?, en este caso se podria considerar un
conteo ciclico; sin embargo, por la cantidad de repuesto que tiene el almacén (no
contempla muchos SKUSs) se realiza inventarios de forma anual y semestral. De
acuerdo a lo mencionado, el resultado de la encuesta es el siguiente: el 77% indica
que el inventario se realiza cada semestre y el 23% restante indica que se realiza
anualmente. Los resultados que se muestran son en base a la cantidad de repuesto

gue se manejan en el almacén.

Imagen 64: Grafica de prioridad de repuestos de urgencia.

Cuenta de 22 Cuenta de 22_2

TIEMPOS DE INVENTARIOS DE ALMACEN

= Anual
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Valores

Fuente: Elaboracion Propia
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4.23. ¢Con que tiempo de anterioridad hacen la solicitud de disponibilidad?, de
acuerdo a los procedimientos de organizacion del area de SOMA, se debe contemplar
un tiempo en el cual se proceda con la solicitud disponer de alguna unidad vehicular;
sin embargo, en la realidad es totalmente distinto, puesto que se utilizan unidades
vehiculares que aln no terminan con sus reparaciones. Considerando lo mencionado
el resultado de la encuesta es el siguiente: el 54% indica que la solicitud de
disponibilidad se realiza con horas de disponibilidad, el 25% indica que se realiza

con dias y el 21% restante indica que se realiza con semanas.

Imagen 65: Grafica de repuestos entregados a tiempo.

Cunnta de 223 Cumnta ce 222
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Fuente: Elaboracion Propia

4.24. Para solicitar disponibilidad, tienen en cuenta los servicios o actividades de
mantenimientos, dentro de las dificultades que muestra la empresa es la falta de
unidades vehiculares, por encontrarse estas en reparaciones o en actividades en mina
fuera de lima. Considerando estos puntos se le realizo la consulta a los encuestados y
esta fue su respuesta: el 68% indico que no se considera el servicio de mantenimiento o
algun servicio adicional que esté realizando, para disponer de aquella unidad vehicular
en ese momento y el 32% restante indico que si se considera las actividades de

mantenimiento para disponer de cualquier unidad vehicular.

Imagen 66: Grafica de la cantidad de proveedores en la cotizacion de repuestos.

Cuenta de 24 Cuenta de 24_2

SE SOLICITA DISPONIBILIDAD CONTEMPLANDO
LOS SERWVICIOS O ACTIVIDADES
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Fuente: Elaboracion Propia
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4.25. Resumen de encuesta

1) ¢ Su situacion laboral es?

1 Permanente

9) ¢El mantenimiento especializado y
reparaciones mayores, donde se realizan?

2 Contrato

1 | Taller (bahia)

2) ¢Nivel de instruccion?

2 Patio de la empresa

3 Taller tercero

1 | Técnico completo

2 | Superior universitario

3) ¢ Tiene licencia de conducir?

10) En caso de averias. ¢Podrias Ud.
Determinar de manera precisa cual es la
falla en el vehiculo a su cargo?

1 |SI

1 |SI

2 |NO

2 |NO

4) ¢De los vehiculos de Transportes
Pereda, de que tipo conoce mejor su
funcionamiento?

11) Al momento que Ud. Detecta una falta
en el funcionamiento

1 Avisa o reporta

1 |Remolque 2 | No hace nada

2| Semiremolque 3 | Ninguna de las anteriores

3 | Modulares

4 | Camiones 12) ¢Estaria dispuesto recibir una

capacitacion para mejorar las actividades de
5) ¢ Se realiza mantenimiento de los mantenimiento de los vehiculos de la
vehiculos de Transportes Pereda? Empresa?
1 S| 1 Sl
> |NO 2 |NO
¢El mantenimiento realizado es el .
necesarioy de buena caldad para Il SRR SR HTENA IO
6) mantener correcto Funcionamiento '
de los vehiculos de Transportes 1/SI
Pereda? 2|NO
1 Si
2 [NO 14)  ¢Qué tipos de mantenimientos se
realizan?
7 ¢Los cambios de aceite y engrase, 1| Mantenimiento preventivo
Mantenimiento correctivo

donde se realizan?

1 | Taller (bahia)

N

Patio de la empresa

3 Taller tercero

8) ¢Las reparaciones de pequefias
averias, donde se realizan?

1 | Taller (bahia)

N

Patio de la empresa

3 Taller tercero

2
3| Mantenimiento autbnomo
4 | Ninguna de las anteriores

15)  ¢Los repuestos necesarios para el
mantenimiento son entregados a tiempo?

1|SI

2|NO
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16)  ¢De los mantenimientos realizados, 20) ¢Para los repuestos

se controla? automotrices mas solicitados, cuantos
1] Calidad proveedores tienen?
2 | Tiempos ; ggg
3| Costos
3| Tres 0 mas
17) ¢Conoce Ud. De la existencia de un 21 N Iment |
Plan de mantenimiento para los vehiculos ) ¢Normalmente para la
de la Empresa de Transportes Pereda, que adquisicion de un repuesto o material se
. N . .) - 7
indique fechas y tiempos exactos a ejecutar prefiere
los mantenimientos? 1| Calidad
1]SI 2 | Precio
2 |NO 3| Los dos aspectos
18) ¢ Tiempo promedio que tarda el 22)  Cadaque tiempo se realiza un
despacho de un repuesto o material inventario en almacen?
automotriz n ser entregado? 1| Semestral
1| Horas 2| Anual
2 | Dias

23) ¢Con que tiempo de
anterioridad hacen la solicitud de
disponibilidad para la movilizacion o

3| No existe stock en almacén

19) ¢Se da pripridad a solicit_udes servicio de alguna unidad?
de repuestos automotrices para trabajos
urgentes? 1 H9ras
11sI 2 | Dias
2NO 3 | Semanas
24) ¢Para solicitar disponibilidad de
una unidad para movilizacion o servicio,
tienen en cuenta los periodos de las
actividades de mantenimiento, asi como a la
seguridad y estado éptimo de la unidad de
las unidades?
1Sl
2| NO
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Tabla 31: Resumen de encuesta
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4.26. Analisis de resultados
De acuerdo a las paradas que han realizado las unidades vehiculares, se consideran
la disponibilidad de cada uno de los tipos de vehiculos estudiados, en la cual se
identifica la operatividad como indicador, se puede medir y evaluar la eficiencia del
vehiculo durante un mes, se ha considerado 30 dias habiles para el calculo del mes
de agosto del 2016.

Como referencia se ha considerado el indice de operatividad a partir del siguiente

cuadro.

Tabla 32: Cuadro de dimensiones del indice de Operatividad

Q DIMENSION
819% - 100% CASI PERFECTO (OK)
61% - 80% CONSIDERADO (ALERTA)
41% - 60% MODERADO (ALERTA)
0% - 40% ALERTA

Fuente: Elaboracion propia.

Se considera como valor cuasi perfecto como uno alerta adecuada entre el rango del
81% al 100%, puesto que la cantidad de unidades estan ubicadas dentro de los rangos
del 41% al 61%, por encontrarse estas en mantenimiento, en proceso de
mantenimiento o por entrar en mantenimiento debido a que se encuentran estas de
viaje, o0 porque los servicios dentro de las operaciones son consecutivas y no son
coordinadas con el area de mantenimiento, o porque estas no tienen los repuestos o
taller adecuados para cumplir con el mantenimiento solicitado para el término del

mismo.

Se considera en porcentaje puesto que este tipo de incides no arroja valores en

decimales y con un margen de error de error de +/- 5%
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Tabla 33: indice de Operatividad para camiones
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Fuente: Elaboracion propia.

En la tabla 34 se puede encontrar muchas de la unidades vehiculares inoperativas, en
este caso no se encuentran inoperativas por motivos de administracion (documentos
en regla), sino por motivos de mantenimiento y operaciones, mas si tomamos en
cuenta la investigacion realizada estas unidades tiene mayor incidencia en el de alerta
en el indice de la operativa por temas de mantenimiento por ser unidades con afios
de antigtiedad del 1998; sin embargo cuando vemos unidades que tienen indices de
operatividad en color azul con pocas paradas de mantenimiento son aquellas con afios

de antiguedad mas recientes, por el afio 2006 aproximadamente.

Se tiene que considera que en este caso y durante el mes en que se investigd, las
unidades vehiculares (camiones Unicamente), estas no han tenido paradas por
situaciones de inoperatividad administrativa (documentos en regla, tipo soat, MTC,
etc.), asimismo evaluando los indices de inoperatividad por operaciones es mas bajo
que los indices de inoperativa por mantenimiento, de alguna manera este cuadro
refleja lo que planteamos en alglin momento en nuestros objetivos, en como el area
de mantenimiento influye en la disponibilidad del servicio de la Empresa de

Transportes Pereda.
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Tabla 34: indice de Operatividad para semirremolque
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Tabla 35: indice de Operatividad para remolques
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De acuerdo a la investigacion realizada con cada tipo de unidad, dentro del mapeo
del indice de operatividad, el resultado por cuadro resulto ser poco favorable, puesto
que muchas de las unidades vehiculares no reciben el mantenimiento en su debido
momento, 0 estas unidades se encuentran no operativas debido a que no le dan la
prioridad del caso en el mantenimiento puesto que siempre usan las mismas en la
operacion dejado de la lado aquellas que aln se encuentran operativas para poder

seguir apoyando en la gestion.

Dentro del analisis de las unidades vehiculares encontramos mayor incidencia de
mejoras en el mantenimiento en los semirremolques, en algunos casos porque estos
no se encuentran habilitados para las diferentes concesiones para las mineras con las
que se encuentra licitando la empresa, porque se encuentra con mucho tiempo de
antigiiedad, o porque estas en su mayoria se encuentran de viaje. Lo que ocasiona
que su mantenimiento se realice fuera de tiempo desgastando sobremanera el

rendimiento de la maquina.
Respuesta Objetivo General:

Como respuesta a los objetivos planteados en la tesis de investigacion, la
disponibilidad de servicios de parte del area de operaciones afecta sustancialmente al
area de manteamiento, puesto que durante todo el proceso de investigacion que duro
cerca de un afo, el area de operaciones no sigue un procedimiento establecido para
la coordinacién con el area de mantenimiento, no existe un protocolo en el cual se
pueda establecer una comunicacién adecuada para coordinar que unidades
vehiculares se encuentran apropiadas para determinado servicio, lo que ocasiona
retraso en las diferentes unidades vehiculares y el estancamiento de algunas otras por

no ser de prioridad.
Respuesta Objetivo Especifico:

Parte de una de las premisas del objetivo especifico es la identificacién de procesos
de planificacion del area de mantenimiento; sin embargo, si nos apegamos a la

definicion exacta de “planificacion” esta se define de la siguiente forma:

“...es la seleccion y relacion de hechos, asi como la formulacién y uso de

suposiciones respecto al futuro en la visualizacion y formulacion de las
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4.27.

actividades propuestas que se cree necesarias para alcanzar los resultados

esperados...”

Sin embargo, cada uno de los procedimientos aplicados, no se han realizado
adecuadamente o el flujo de la informacién a sido inadecuado, lo que a menoscabado
en la desorganizada gestion del area de mantenimiento y falta de unidad vehiculares

disponibles para los servicios que se necesitan atender.

Toda evidencia obtenida para refutar obtener las respuestas necesarias a los objetivos
planteados han sido obtenidos de la investigacion y evaluacion de campo de las
unidades vehiculares tanto como camiones, remolques y semirremolques se
considerd como tipo de vehiculos a analizar a los modulares pero no se han incluido
en los resultados puesto que estos no contaban con una identificacion plena a la hora
de realizar los indices de operatividad.

Prueba hipotesis

4.27.1. HipoGtesis General
La inadecuada organizacion de procesos ha generado desorganizacion en el
area de mantenimiento, que conlleva a la falta de implementacion de sistemas
simplificados en los procesos del area a partir de la informacion brindada por
los técnicos de mantenimiento. Sin embargo, este tipo de desorganizacion ha
ido mermando en los procesos, no solo del &rea de mantenimiento sino
también de la empresa, puesto que ha generado demoras en la disponibilidad

del servicio de transporte de la Empresa Transportes Pereda.

Variables
e Variable Dependiente
» Disponibilidad del servicio
e Variable Independiente

» Inadecuada organizacion de procesos

Ho: La inadecuada organizacion de procesos NO HA generado desorganizacion en el
area de mantenimiento, SIN GENERAR falta de implementacion de sistemas
simplificados en los procesos del area a partir de la informacion brindada por los
técnicos de mantenimiento. LO CONLLEVA a mencionar que este tipo de
desorganizacion NO HA ido mermando en los procesos, NI DEL area de
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mantenimiento COMO TAMPOCO de la empresa, puesto que NO HA generado

demoras en la disponibilidad del servicio de transporte de la Empresa

Transportes Pereda.

H1: La inadecuada organizacion de procesos ha generado desorganizacion en el area

de mantenimiento, que conlleva a la falta de implementacion de sistemas

simplificados en los procesos del area a partir de la informacion brindada por los

técnicos de mantenimiento. Sin embargo, este tipo de desorganizacion ha ido

mermando en los procesos, no solo del area de mantenimiento sino también de

la empresa, puesto que ha generado demoras en la disponibilidad del servicio de

transporte de la Empresa Transportes Pereda.

Se quiere demostrar a través de la prueba de hipétesis la independencia de las

variables:

e Variable Dependiente

» Disponibilidad del servicio

e Variable Independiente

> Inadecuada organizacion de procesos

Tabla 36: Tabla de contingencia de la hipétesis general (basado en las encuestas realizadas)

Inadecuada Disponibilidad de

organizacion

de procesos SI
Si 20
NO 32
Total 52

Fuente: Elaboracion propia

30.11

21.89

Servicio

Total
NO
35 55
8 40
43 95
24.89
18.11
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Fuente: Elaboracion propia

Con los valores mencionados se procedié hallar el valor del Ji Cuadrado cuyos

resultados se muestran a continuacion:

n

2 = Z (0 -E)*
: E;
1=1

X?=17.81 (valor del Ji Cuadrado calculado)

Seguidamente se procede hallar el valor del Ji Cuadrado Critico, con los siguientes

datos:

e Grado de libertad: (# de filas -1)*(# de columnas — 1) = (2-1)(2-1)=1

¢ Nivel de significancia: 5% = 0.05

X? =3.841 (valor del Ji Cuadrado Critico)

Imagen 67: Grafica de Hipotesis General

Se acepta Ho, siempre y cuando el

valor de la muestra cae en esta region GRAFICA DEL MTTR
1 R 8 (TIEMPO MEDIO DE REPARACION)
,,,,, PN
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y. w libertad
v 3
7 ”
0.0 o Areadel 5% “a,
/* (Nivel de significancia del 5%) \.\
0 \“
e _ )
0 ] 3.841 | ) 12 15 17.81 18 27 33 3

Fuente: Elaboracion propia
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Criterios

e Ho: Parametros independientes

X2 calculado < X2 critico

e Hi: Parametros dependientes

X2 calculado > X2 critico

Se puede concluir del analisis: 17.81 > 7.879 (X? calculado > X? critico), lo que nos

indica que la hipdtesis alternativa es aceptada.

4.27.2. Hipdtesis Especificas

4.3.2.1. Se ha generado deficiencias en él envié de la informacion de las unidades

vehiculares de parte de los técnicos encargados, por falta de capacitaciones

en el llenado de los mismos y conocimiento de los procedimientos, lo que

ha conllevado a las demoras en las reparaciones por falta de informacion

al momento, repuestos adecuados, Y la falta de ellos en sus almacenes, de

esta forma termina perjudicando a la disponibilidad del servicio.

Variables

e Variable Dependiente
» Disponibilidad del servicio
e Variable Independiente

» Deficiencias en él envié de la informacién

Ho: NO SE HAN generado deficiencias en él envid de la informacion de las

Hi:

unidades vehiculares de parte de los técnicos encargados, por falta de
capacitaciones en el llenado de los mismos y conocimiento de los
procedimientos, por lo que NO HA conllevado a las demoras en las
reparaciones por falta de informacion al momento, repuestos
adecuados, y la falta de ellos en sus almacenes, de esta forma termina

perjudicando a la disponibilidad del servicio.

Se ha generado deficiencias en él envio de la informacion de las
unidades vehiculares de parte de los técnicos encargados, por falta de

capacitaciones en el llenado de los mismos y conocimiento de los
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procedimientos, lo que ha conllevado a las demoras en las reparaciones
por falta de informacion al momento, repuestos adecuados, y la falta de
ellos en sus almacenes, de esta forma termina perjudicando a la

disponibilidad del servicio.

Se quiere demostrar a través de la prueba de hipotesis la independencia

de las variables:
Variables

e Variable Dependiente
» Demoras en las reparaciones
e Variable Independiente

> Deficiencias en el envio de la informacion

Tabla 37: Tabla de contingencia A (basado en las encuestas realizadas)

Frecuencia Observada

Deficiencias Demoras en las Total
en el envio de reparaciones

informacion SI NO

Sl 31 23 54
NO 23 18 41
Total 54 41 95

Fuente: Elaboracion propia

Frecuencia esperada

30.69 23.31

17.69 23.31

Fuente: Elaboracion propia

Con los valores mencionados se procedio hallar el valor del Ji Cuadrado

cuyos resultados se muestran a continuacion:
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n
2 = ZM
i=1 E

X?=2.756 (valor del Ji Cuadrado calculado)

Seguidamente se procede hallar el valor del Ji Cuadrado Critico, con los

siguientes datos:

e Grado de libertad: (# de filas -1)*(# de columnas — 1) = (2-1)(2-1)

e Nivel de significancia: 5% = 0.05

X? =3.841 (valor del Ji Cuadrado Critico)

Imagen 68: Grafica de Hipotesis Especifica A
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Fuente: Elaboracion propia

Criterios

eHo: Parametros independientes

X? calculado < X? critico

eH1: Parametros dependientes

X2 calculado > X2 critico
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4.3.2.2.

Ho:

Hi:

Se puede concluir del analisis: 2.756 < 3.841 (X? calculado < X?

critico), lo que nos indica que la HIPOTESIS NULA es aceptada.

El tiempo de demora por cada servicio a realizar, ya sea eléctrico, pintado,
soldadura, llanteria y mecénica, tiene un tiempo promedio de demora lo
cual varia dependiendo de la cantidad de unidades vehiculares y
actividades se tengan que realizar a solicitud de la operacion. Lo cual
genera fallas en las unidades vehiculares sea a corto o mediano plazo; asi
como también deficiencias en la entrega de la informacion al area de
mantenimiento, con el llenado de los documentos y formularios

respectivos.

Variables

e Variable Dependiente
» Fallas en los vehiculos
e Variable Independiente

» Tiempo de demoras en reparacion

El tiempo de demora por cada servicio a realizar, ya sea eléctrico, pintado,
soldadura, llanteria y mecéanica, tiene un tiempo promedio de demora lo
cual varia dependiendo de la cantidad de unidades vehiculares y
actividades se tengan que realizar a solicitud de la operacién. Lo cual NO
genera fallas en las unidades vehiculares Ya sea a corto o0 mediano plazo;
asi como también NO OCASIONA deficiencias en la entrega de la
informacion al area de mantenimiento, NI con el llenado de los

documentos y formularios respectivos.

El tiempo de demora por cada servicio a realizar, ya sea eléctrico, pintado,
soldadura, llanteria y mecanica, tiene un tiempo promedio de demora lo
cual varia dependiendo de la cantidad de unidades vehiculares y
actividades se tengan que realizar a solicitud de la operacion. Lo cual
genera fallas en las unidades vehiculares sea a corto o0 mediano plazo; asi
como también deficiencias en la entrega de la informacion al area de
mantenimiento, con el llenado de los documentos y formularios

respectivos.
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Variables

e Variable Dependiente

» Fallas en los vehiculos
e Variable Independiente

» Tiempo de demoras en reparacion
Tabla 38: Tabla de contingencia B (basado en las encuestas realizadas)

Frecuencia Observada

Tiempo de Fallas en los vehiculos Total
demoras en Sl NO

reparacion

Sl 30 24 54
NO 16 25 41
Total 46 49 95

Fuente: Elaboracién propia

Frecuencia esperada

26.15 27.85

19.85 21.15

Fuente: Elaboracion propia

Con los valores mencionados se procedio hallar el valor del Ji Cuadrado

cuyos resultados se muestran a continuacion:

n
2 = Z (0, - E,)?
. E;
i=1

X2 = 2.55 (valor del Ji Cuadrado calculado)

Seguidamente se procede hallar el valor del Ji Cuadrado Critico, con los
siguientes datos:

e Grado de libertad: (# de filas -1)*(# de columnas — 1) = (2-1)(2-1)

e Nivel de significancia: 5% = 0.05
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X? =3.841 (valor del Ji Cuadrado Critico)

Imagen 69: Grafica de Hipétesis Especifica B
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Fuente: Elaboracion propia

Criterios

o Ho: Parametros independientes
X2 calculado < X2 critico
o H1: Parametros dependientes

X2 calculado > X2 critico
Se puede concluir del analisis: 2.55 < 3.841 (X2 calculado < X2 critico),
lo que nos indica que la HIPOTESIS NULA es aceptada.

4.3.2.3. La demora promedio de cada servicio genera que se tomen mas dias en el
desarrollo de las actividades, lo que al final ocasiona que el trabajo
solicitado para cada unidad vehicular quede inconcluso; este tipo de

situaciones influye en la disponibilidad del servicio.

Variables

e Variable Dependiente

» Reparaciones inconclusas
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e Variable Independiente

> Demora del servicio en ruta

Ho: La demora promedio de cada servicio NO genera que se tomen mas
dias en el desarrollo de las actividades, SIN ocasionar que el trabajo
solicitado para cada unidad vehicular quede inconcluso; este tipo de
situaciones NO influye en la disponibilidad del servicio.

H:: La demora promedio de cada servicio genera que se tomen mas dias
en el desarrollo de las actividades, lo que al final ocasiona que el
trabajo solicitado para cada unidad vehicular quede inconcluso; este

tipo de situaciones influye en la disponibilidad del servicio.

Variables

e Variable Dependiente
» Reparaciones inconclusas
e Variable Independiente

> Demora del servicio en ruta

Tabla 39: Tabla de contingencia C (basado en las encuestas realizadas)

Frecuencia Observada

Tiempo  de Fallasen los vehiculos Total
demoras en SI NO

reparacion

Sl 35 16 51
NO 11 33 44
Total 46 49 95

Fuente: Elaboracion propia

Frecuencia esperada

26.69 26.31

21.31 22.69

Fuente: Elaboracion propia
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Con los valores mencionados se procedi6 hallar el valor del Ji Cuadrado

cuyos resultados se muestran a continuacion:

n
2 = ZM
: E;
i=1

X?=16.28 (valor del Ji Cuadrado calculado)

Seguidamente se procede hallar el valor del Ji Cuadrado Critico, con los

siguientes datos:

e Grado de libertad: (# de filas -1)*(# de columnas — 1) = (2-1)(2-1)

e Nivel de significancia: 5% = 0.05

X? =3.841 (valor del Ji Cuadrado Critico)

Imagen 70: Grafica de Hipdtesis Especifica C:
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Criterios
e Ho: Parametros independientes

X2 calculado < X2 critico
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e H1: Pardmetros dependientes
X2 calculado > X2 critico

Se puede concluir del andlisis: 16.28 > 3.841 (X2 calculado > X2 critico),
lo que nos indica que la hipotesis alternativa es aceptada.
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CAPITULO V



5. DISCUSION DE RESULTADOS

Habiendo realizado la investigacion de la Empresa Transportes Pereda durante un
afio, se puedo evidenciar diferentes falencias, dentro de toda la investigacion se ha
evaluado diferentes indicadores, los cuales se fueron analizando para determina el
estado en que se encontraba el &rea de mantenimiento y las unidades vehiculares que
se encuentran a su cargo, los cuales forman una parte importante con respecto a la

disponibilidad.

Segun lo hallado dentro del cuadro de andlisis de criticidad Tabla 4 ANEXO 2, el
cual consideramos como parte del resultado de la investigacion, se puedo concluir lo
siguiente, existe baja criticidad; sin embargo, este analisis no quiere decir que no
requieran de mantenimiento muchas de las unidades vehiculares; asimismo se
concluye que las unidades de alta criticidad son aquellas con las que se cuentan
muchos afios de antigtiedad en su fabricacion, por el tipo de desgaste en las diferentes
partes del motor, y porque en algunos casos el modelo de algunos de ellos ya no se
encuentra disponible dentro del mercado, lo que hace poco probable tener de forma
méas répida las disponibilidad de los mismos para su servicio, asimismo el

rendimiento del vehiculo se veria afectado de forma sustentable.

En cuanto a los resultados obtenidos en el andlisis por tipo de vehiculos, tenemos la
data general de los vehiculos de la empresa en estudio, en el cual después el analisis

correspondiente hemos obtenido que la cantidad de unidades vehiculares hasta el

2000 es de 12, los cuales contemplan dificultades en el mantenimiento (paradas
constantes o0 permanentes); sin embargo, desde el 2001 hasta el 2009, el panorama
no difiere mucho de las unidades vehiculares anteriores, pero algunas de ellas se
mantienen en servicio constante por aun estar en vigencia por su eficiencia en el

motor estas se encuentran entre los afios 2007 al 2009.

En el caso de las unidades vehiculares que se encuentran dentro del 2011 al 2014,
estas hasta el 2018 contemplaban una garantia al concesionario en el cual fueron
adquiridas, cada unidad vehicular adquirida contempla solo 4 afios de garantia
después de una evaluacion de parte del taller en concesion en este caso MOTORED
(Panamericana Sur km. 30.7, Lurin); después de la evaluacion tanto con los indices

de operatividad y anélisis de criticidad estas unidades se encuentran operativas y solo

187



presentan paradas en ruta para algin tipo de mantenimiento, de tipo autbnomo o
algun tipo de inoperatividad operativa por servicios o administrativa por haber

caducado los documentos en algin momento.

Por otro lado en el caso de los modulares y los camiones, en el cual se puede observar
en la llustracion 70, hasta el término de la investigacién no se han adquirido mas
camiones Yy estas solo han recibido mantenimiento en algunos casos se encuentran
paradas por no tener los repuestos solicitados; en el caso de los modulares los que se
encuentran en la base de datos son aquellos que aun se mantienen vigentes y se han
adquirido de forma reciente, puesto que de acuerdo al analisis de criticidad su
evaluacion estd dentro de una baja criticidad, con disponibilidad adecuada para

prestar servicios.
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CAPITULO VI



6.

CONCLUSIONES

De la hipdtesis general se concluye, que de acuerdo con nuestra prueba de
hipétesis, la desorganizacion de los procesos del area de mantenimiento ha
generado no solo falta de implementacion en los sistemas simplificados de
procesos; sino que también y en algunos casos estos procedimientos inadecuados
ponen en riesgo el desarrollo de las actividades diarias, y con esto la
DISPONIBILIDAD del servicio, que genera rentabilidad a la empresa.

Se puede concluir de la hipotesis especifica, que nuestra afirmacion es correcta,
al indicar, las deficiencias en el envio de informacion (digase; formularios
correctamente llenados y actividades diarias portadas), surgen a raiz de las
demoras en las reparaciones. Cabe sefialar que una mala comunicacion o alerta,
puede poner en riesgo la vida de muchas personas.

Si bien en cierto que muchos de los servicios, tienden a demorar por temas
operacionales; sin embargo, también se considera que hay demoras por fallas
mecanicas en ruta, muchas de ellas en desconocimiento del conductor, por una
inadecuada capacitacion; asimismo estas fallas (demoras en ruta) devienen de
reparaciones inconclusas, las cuales por la urgencia del servicio tuvieron que salir
a ruta viéndose dafiadas en el camino.

Todos los procesos siempre van medidos por indicadores los cuales nos muestran
hacia donde se dirigen nuestros objetivos, en este caso las constantes fallas
vehiculares, por tiempos de demora en actividades que tienen un tiempo promedio
de realizacion, perjudica a toda la flota; puesto que no se termina a tiempo, cuando
estos contemplan una programacion a realizar en el dia dentro del area de
mantenimiento.

Ampliar el taller bahia, el cual mide 387.5 m? y solo pueden entrar 5 vehiculos
(semitrailers, sin considerar a los modulares), se debe contemplar que en promedio
de acuerdo a la cantidad de las unidad vehiculares que tiene la empresa en
actividad en el dia a dia, este taller bahia debe tener capacidad de al menos unas
15 unidades promedio para poder reparar o realizar el mantenimiento de acuerdo

a la fecha indicada.
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CAPITULO VI



7.

RECOMENDACIONES

Considerar la implementacion de indicadores de acuerdo al andlisis de criticidad
e indice de operatividad realizados en la investigacion, asi como también,
reformular la gestion del area de mantenimiento con la propuesta planteada a partir
de nuevos formatos de recoleccion de informacion.

Se requiere del adiestramiento y concientizacion del uso y el adecuado llenado de
los formularios, puesto que no solo nos sirve para mantener los indicadores en los
objetivos esperados; sino también para el adecuado manejo y consecuencias del
manejo defensivo, los peligros dentro de una empresa de transporte, curso de
blogueo, etc., es recomendable a los responsables de cada area en manejo
adecuado de los procedimientos.

Mantener en constante evaluacién y capacitacion a los conductores, en
conocimiento del mantenimiento autbnomo, por temas de emergencia, si fuera el
caso; sino también detectar este tipo de fallas poder reportarlas a su debido
momento, evitando dafios personales en un futuro. Asimismo se recomienda al
area de operaciones mantener de formar permanente una programacion diaria con
copia a todas las areas involucradas sobre el estatus de las unidades, con la
finalidad de terminar con las reparaciones en los tiempos establecidos.

Canalizar los tiempos de demora dentro de las actividades a realizar y poder
ajustarlas, asimismo considerar el indice de operatividad para verificar si los
tiempos evaluados han tenido efecto en la flota reparada. De esta forma poder
capacitar al personal, en este caso lo encargados con menos conocimiento en
indicadores con respecto al MTTR y al MTBF.

Evaluar el presupuesto para el &rea de mantenimiento, el cual ser& necesario para
la ampliacién de las instalaciones del taller bahia; asi como también para la
contratacion de nuevo personal técnico, el cual sera necesario para la nueva
capacidad del taller bahia y generar mejor frecuencia en las actividades tanto de

reparaciones y mantenimiento.
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