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FACULTAD DE POSTGRADO

PROPUESTA DE METODOS DE REEMPLAZO DE
VEHICULOS PARA ADIME HONDURAS S. A.DE C. V.

Franklin Abelamir Pinto
Castro

Resumen

Esta investigacion tuvo como finalidad analizar y mejorar el proceso de toma de decisiones
sobre el reemplazo de vehiculos en ADIME Honduras S.A. de C.V., mediante la propuesta de
métodos técnicos y financieros complementarios. La muestra comprendi6 13 unidades de
transporte con registros disponibles, aplicindose de forma representativa en una de ellas los
métodos seleccionados por criterios de accesibilidad a los datos y caracteristicas criticas de
desempefio. Se estructuraron y validaron tres métodos técnicos: costo por kilometro, utilidad anual
por vehiculo y costo anual de posesion, asi como cuatro indicadores financieros: valor actual neto,
tasa interna de retorno, indice de rentabilidad (IR) y periodo de recuperacion. Debido a
limitaciones en la calidad y disponibilidad de registros historicos, solo fue posible aplicar
parcialmente algunos de estos métodos, destacando un (IR) de 1.98 en el caso representativo. Se
concluy6 que el modelo actual de la empresa, basado en proyecciones de flujo neto, es funcional,
pero tiene oportunidad de incluir otras variables claves. Se recomienda implementar
progresivamente el modelo propuesto, iniciando con las unidades que presenten mayores niveles
de antigliedad, bajo rendimiento o alta obsolescencia, fortaleciendo a la vez los sistemas de

informacién interna.

Palabras claves: Flota, métodos, reemplazo, renovacion, vehiculo.
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GRADUATE SCHOOL

PROPOSAL FOR VEHICLE REPLACEMENT METHODS FOR
ADIME HONDURAS S.A. DE C.V.

Franklin Abelamir Pinto
Castro

Abstract

This research aimed to analyze and improve the decision-making process for vehicle
replacement at ADIME Honduras S.A. de C.V., through the proposal of complementary technical
and financial methods. The sample included 13 fleet units with available records, and the selected
methods were applied to one representative vehicle based on accessibility of data and critical
performance indicators. Three technical methods were structured and validated: cost per kilometer,
annual profit per vehicle, and annual ownership cost; in addition to four financial indicators: net
present value, internal rate of return, profitability index (PI), and payback period. Due to
limitations in historical data quality and availability, only some of these methods could be partially
applied. In the representative case, a profitability index of 1.98 was obtained. The study concluded
that the current model used by the company, based on projected cash flows, is functional but lacks
key technical variables. It is recommended to progressively implement the proposed model,
starting with units that show higher levels of age, low performance, or operational obsolescence,

while strengthening the internal information systems.

Keywords: Fleet, methods, replacement, renewal, vehicle.



DEDICATORIA

Dedico este trabajo a ti Rebeca Pinto, para que puedas en el encontrar semillas de
inspiracion y recuerdos que te permitan siempre vivir nuevas temporadas durante tu propio viaje
de vida. Nunca dejes de aprender, sé fuerte, humilde, atenta y mantente firme. Recuerda siempre

a Dios, la educacion y la accion.

Franklin Abelamir Pinto Castro

Vi



AGRADECIMIENTO

Gracias Dios, por permitirme administrar tus dones y talentos para que por medio de mis

obras fluyan tus bendiciones hacia todo aquel que te necesite, gracias mi Creador.

Gracias a ti, mi hermosa esposa Gabriela Alberty, por ser la persona que me motiva a ser

siempre un mejor ser humano, te amo, te admiro y te agradeceré siempre toda mi vida.

Gracias a todas las excelentes personas con las que he compartido mi viaje de vida
educativa y profesional, he aprendido mucho de cada uno de ustedes, gracias por compartir sus
conocimientos, ayudarme a crecer, y por todo aquello que hemos disfrutado juntos, tanto en las
victorias como en los aprendizajes cuando las cosas no salieron conforme esperamos, pero si

conforme los planes de Dios.

viii



INDICE DE CONTENIDO

DEDICATORIA ..o, vii
AGRADECIMIENTO ......oooviiiieieeieeeeeeeeeeee e sse s eenasee s sessas s viii
INDICE DE CONTENIDO .......oooviiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeees e ses s seesee s seenassassessanns ix
CAPITULO I. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION ........ooovvoiieeieeeeeeeeeeeeeeees 1
1.1 INTRODUGCCION ..o 1
12 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA .........cccooiiiiiiieeeseeeeeeeeeeeeeeeesee s, 1
1.3 DEFINICION DEL PROBLEMA .........ooooviiiiiiieeeeeeeeesesees s 5
1.3.1 ENUNCIADO DEL PROBLEMA ......c..coiviiieoieeeeeeeeeeeeeeeee oo, 5
1.3.2 FORMULACION DEL PROBLEMA .....ccooviviiiiieeeeeeeeeeeeeee e, 6
1.3.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION .......ooovimiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e, 6

1.4 OBJETIVOS DEL PROYECTO.........ooiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeees s 6
1.4.1 OBJETIVO GENERAL ......c.oovimieiiieeeeeeeeeeeeeee e 6
1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS ..ot 6

1.5 JUSTIFICACION. ..o 7
CAPITULO II. MARCO TEORICO ..o 10
2.1  ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL .......coiviieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese s 10
2.1.1 EDAD DEL PARQUE VEHICULAR .......cc.cootuiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 10

2.1.2 POLITICAS GUBERNAMENTALES SOBRE LIMITES DE ANTIGUEDAD Y

RENOVACION DE FLOTAS ..o 11
2.1.3 METODO DEL COSTO POR MILLA (CPM) .......ooovvomieieeeseeeeeeeeseeeee e, 13
2.1.4 MODELO BASADO EN COSTOS DE MANTENIMIENTO ........cccccoovvevrirenenane. 15
2.1.5 METODOS DE RENOVACION DE FLOTA POR (SCT) Y (IMT) ...cvvveeeeenae... 16

2.1.5.1 MODELO DE REPOSICION DE ACTIVOS ..., 17



2.1.5.2. MODELO DE COSTO PROMEDIO ANUAL .......cccceoiiiiiieeeeeeeeee 17

2.1.5.3 COSTO UNITARIO ANUAL ......oovmieieeeeeeeeeeeeeeeeee e 18
2.1.5.4 MODELO DE MARGEN DE UTILIDAD ANUAL ........ccocoooviiieieieeeereenene. 19
2.1.5.5 MODELO DE COSTO ANUAL DE POSESION..........coovviiimeieeeseseereeennene. 19

22 CONCEPTUALIZACION.......ooiiioieeeeeeeeeeeeeeeeee s 20

2.2.1 RENOVACION DE FLOTAS VEHICULARES .......cooviviomeieeeieeeeeseeeeeeeeeeeenn. 20
2.2.2 GESTION DE ACTIVOS .....oooiveeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 20
2.2.3 OBSOLESCENCIA VEHICULAR .......c.covivmieeieeeeeeeeeeeeeeee e, 21
2.2.4 COSTO POR MILLA (CPM) ..ot 21
2.2.5 COSTO TOTAL DE PROPIEDAD (CTP) ....ouieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s, 21
2.2.6 ANALISIS DE CICLO DE VIDA (LCCA) ..o, 21
2.2.7 INDICE DE RENTABILIDAD (IR).....ccovuviuieieeeeeeeeeeeeeseeeeseeeeees s 22
10.2.8 HUELLA DE CARBONO VEHICULAR .......coovivivieieeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 22
2.3 TEORIAS DE SUSTENTO .......oouiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee s 22
2.3.1 BASES TEORICAS......coomimeieeeeeeeeeeeeee e 22
2.3.1.1 TEORIAS DE FINANZAS CORPORATIVAS Y DE PROYECTOS...................... 22
2.3.1.1.1 EL VALOR PRESENTE NETO (VPN):....ouimiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeese s 23
2.3.1.1.2 TASA INTERNA DE RETORNO (TIR): ....vvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e 23
2.3.1.1.3 PERIODO DE RECUPERACION DE INVERSION (PRI): .....covuvereeerrnan 23
2.3.1.2 TEORIA DE COSTO Y BENEFICIO ......c.ooveomeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 24
2.3.1.3 METODOLOGIAS DE MEJORA CONTINUA ........ccoovviririeeieeeeeeseeeeeee e, 24
2.3.1.2 NORMA ISO 5500:2014 ......oooooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e 24
2314 CICLO PHVA ....ooooiooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 26

2.3.2 METODOLOGIAS DESARROLLADAS POR OTROS INVESTIGADORES O



EXPERTOS ...ttt ettt e saeeen e e eeaneens 26

2.3.2.1 ANALISIS DE MODELOS Y METODOS DE RENOVACION DE FLOTAS DE
VEHICULOS POR MORA GARVIN. ..o 26

2.3.2.2 HERRAMIENTA DE EVALUACION DE REEMPLAZO DE FLOTA POR

EDWARD J. COLLINS JR. CENTER FOR PUBLIC MANAGEMENT .........ccccccovunnnn.... 28
2.3.3 INSTRUMENTOS UTILIZADOS ......oooviooeeieeeeeeeeeeeeeesees e ee e 30
CAPITULO III. METODOLOGIA ........ooioiooieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 1
3.1  CONGRUENCIA METODOLOGICA ........cocovmieiveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeses s 1
3.1.1 MATRIZ METODOLOGICA ........coeoiiiieeeeeeseeeeeeeeseeeeeee e 1
3.1.2 ESQUEMA DE VARIABLES DE ESTUDIO .........cooviueeeieeeeeeeeeeeeeeseeseeseseseseen 3
3.1.3 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES.........c.ccocoviiiiieeeeeeeeseeeeenennone 4
3,14 HIPOTESIS. ..o 7
3.1.4.1 HIPOTESIS DE INVESTIGACION...........ooiiuiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 7
3.1.4.2 HIPOTESIS NULA .....ooooimiieeeeeee et 7

32  ENFOQUE Y METODOS. ....ooteoeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeseeeseeseeesesesseseeeeseseeseseeeseseeeeeen. 7
3.3 DISENO DE LA INVESTIGACION ........cocooiimiimiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees s 8
3.3.1 POBLACION ..ottt 8
332 MUESTRA ..o 8
3.3.3 TECNICAS DE MUESTREOQ ........coooiivieeeiieieeieeseeeeeeeeeseeeesees e 9
3.4  TECNICAS, INSTRUMENTOS Y PROCEDIMIENTOS APLICADOS..................... 9
341 TECNICAS ..o 9
342 INSTRUMENTOS .....oooiiimiimeeieeeeee e ee e, 10

3.4.2.1 INSTRUMENTO PARA EL ANALISIS DE CONTENIDO CUANTITATIVO 10

3.4.2.2 INSTRUMENTO PARA LA REVISION DOCUMENTAL ........ccccoovvvvernnnnne. 12

Xi



3.43 PROCEDIMIENTOS......cooiiiiieieee ettt 12

3.4.3.1 PERIODO: MAY O 2025 .....ovoveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesees e, 13
3.4.3.2 PERIODO: JUNIO 2025.......coovevereeeeieeeeeereeeseeeeeeeeeseeseeeeseeseseeesessesse s, 13

3.5  FUENTES DE INFORMACION ........cccccooimiimiimieieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesssesss s, 14
3.5.1 FUENTES PRIMARIAS .......ooooiiooeeeeeeeeeeeeee e, 14
3.5.2 FUENTES SECUNDARIAS ....c..coovioeeeeeeeeeeeeee e, 15
CAPITULO IV. RESULTADOS Y ANALISIS .....ooivimiieeieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeses e 16
4.1  INFORME DE PROCESO DE RECOLECCION DE DATOS .....cccoovvevevrrnreerrenns 16
42  RESULTADOS Y ANALISIS DE LAS TECNICAS APLICADAS........ccccoocvveiunenn. 18
4.2.1 DESCRIPCION Y ANALISIS DEL METODO ACTUAL........cooovivieiieeeeseeeenn. 18

4.2.2 DESCRIPCION, APLICACION Y ANALISIS DE LOS METODOS PROPUESTOS.

............................................................................................................................................... 25
4.2.2.1 APLICACION DEL METODO DE COSTO POR MILLA O KILOMETRO ..... 26
4.2.2.2 APLICACION DEL METODO DE UTILIDAD ANUAL POR VEHICULO..... 29
4.2.2.3 APLICACION DEL METODO DE COSTO ANUAL DE POSESION............... 32
4.2.2.4 APLICACION DE TEORIAS FINANCIERAS DE ANALISIS DE COSTO Y
BENEFICIO PARA INVERSIONES O PROYECTOS.......cooiiiieeeeeeeeeeeeeseveeenseans 34

CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES..........cooiiiiiieeeeeeereesenseas 36
5.1 CONCLUSIONES .....coouvuiveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s ses s sse s, 36
5.2 RECOMENDACIONES ......coooimiimieieeeeeeeeeees e s e ss s, 37

CAPITULO VL APLICABILIDAD.........oooiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeesees e 39
6.1  NOMBRE DE LA PROPUESTA ........cc.oovimiiieeeeeeeseeeeeeeeeeeeee e, 39
6.2  JUSTIFICACION DE LA PROPUESTA ........coivieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseesees e, 39
6.3 ALCANCE DE LA PROPUESTA ......ooovimiieeieeeeeeeeeee oo, 39

Xii



6.4 DESCRIPCION Y DESARROLLO .......c.ooiuieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 43
6.4.1 DESCRIPCION .......ooomimieeieeeeeeeeeeeeeee et 43
6.4.2 DESARROLLO ....ccioiiiiiiiiiiiitcctee ettt 44

6.4.2.1 GUIA COMPLETA PARA LA IMPLEMENTACION DEL ANEXO 3:
FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION Y ANALISIS DE DATOS PARA EL

PROCEDIMIENTO DE METODOS DE RENOVACION DE VEHICULOS ................ 46
6.5 MEDIDAS DE CONTROL ......oociiiiiiiiiiieiiiiieteeeeecee e 59
6.6 CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION .........coooooiiiiiiiieeeeeeeees e 62
6.7 PRESUPUESTO E IMPACTO DEL PRESUPUESTO ......cccccooiiiiiiiiiiiiiieieeneee 63

6.8 CONCORDANCIA DE LOS SEGMENTOS DE LA TESIS CON LA PROPUESTA

66

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS.......oooouioeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesees s 70

ANEXOS .ot 73
ANEXO 1 CARTA DE AUTORIZACION DE LA EMPRESA .......ooooimeeeeeeeeeeseeeeens 73

ANEXO 2 FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION DE DATOS DEL
PROCEDIMIENTO ACTUAL EJECUTADO POR ADIME HONDURAS S. A.DEC. V
RELACIONADO A RENOVACION DE VEHICULOS. ... oo oo, 74

ANEXO 3 FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION DE DATOS PARA EL
PROCEDIMIENTO DE LOS METODOS RENOVACION DE VEHICULOS PROPUESTOS
PARA LA EMPRESA ADIME HONDURAS S. A. DE C. Voo, 78

ANEXO 4 COTIZACION DE SERVICIOS PARA LA IMPLEMENTACION DEL METODO
PROPUESTO ..o e e e e e e e e s e e e e e s e s e s e s s s e s e s e s s sesesesesees s esesesees s s eseseases s e, 83

Xiii



CAPITULO I. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

1.1 INTRODUCCION

El presente trabajo final de graduacion tuvo como objetivo analizar el proceso de
reemplazo de vehiculos en la empresa ADIME Honduras S.A. de C.V., a partir de la necesidad
institucional de optimizar decisiones asociadas a la antigiiedad, los costos operativos y la
rentabilidad de las unidades de su flota. La empresa contaba con vehiculos con mas de veinte afios

de uso, lo cual generaba altos costos de mantenimiento y reducia la eficiencia operativa.

La investigacion se centrd en comparar métodos técnicos y financieros aplicables al
analisis de reemplazo vehicular, utilizando informacion real proporcionada por la empresa. Para
ello, se evaluaron herramientas como el costo por milla, la utilidad anual por vehiculo, el costo
anual de posesion y el analisis de inversion mediante indicadores como valor presente neto, tasa

interna de retorno, indice de rentabilidad y periodo de recuperacion de inversion.

El estudio se llevd a cabo durante el segundo trimestre del afio 2025 y se apoy6 en datos
historicos y proyectados de unidades actuales y nuevas, con el fin de establecer criterios mas

objetivos que sirvieran de base para futuras decisiones de renovacion de flota en la empresa.
1.2 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Los administradores de flotas han reconocido el problema del reemplazo de equipos desde
hace mucho tiempo y han buscado estrategias para abordarlo. Con el fin de completar una
descripcion general de los enfoques desarrollados, se revisaron algunos modelos y estudios
publicados. Los criterios de como establecer una politica de renovacion de vehiculos han sido
variables entre las organizaciones, mostrando la necesidad de estandares que fortalezcan el
procedimiento en cuanto a un método o practica de como hacerlo mejor, alcance y frecuencia. No

renovando a tiempo su flota, ha sido un impacto directo en su eficiencia operacional.

En la revision de los antecedentes citados en esta investigacion, se observa que los
diferentes estilos o metodologias de decision en renovacion difieren en la calidad y la cantidad de
datos que la organizacion o propietario del vehiculo puede registrar o contabilizar. Acorde a ello,
estos métodos permiten al gestor de informacion realizar mas de una forma de anélisis para un

mismo caso o datos. Se puede calcular por ejemplo de tres formas diferentes su punto de

1



renovacion y hacer un analisis comparativo entre ellos; lo mas probable es que no coincidan
exactamente, pero daran un marco de referencia con un limite inferior y un limite superior de los
resultados; hacer esto es elevar el nivel de confianza de la decision de cambio del vehiculo,
inclusive se puede observar en diferentes analisis que si no se toma la decision en el momento
adecuado, en algunos modelos los momentos vuelve a presentarse en la linea de tiempo futuro para

considerar la decision.

Uno de los enfoques iniciales para establecer un estandar de reemplazo, es el andlisis de
reemplazo de activos individuales, utilizado para determinar la vida econdmica o viable
financieramente hablando. Este método, también llamado analisis del costo del ciclo de vida por
sus siglas en inglés (LCCA), fue desarrollado por Eilon (1966), su propuesta incluia factores como
el costo de adquisicion, el valor de reventa y los gastos de mantenimiento, con el objetivo de

calcular el costo promedio anual mas bajo para el equipo.

Kim, Porter, Mbugua y Wagner (2009) realizaron una investigacion sobre el modelado de
reemplazo de flotas de la ciudad de Oregodn, para el beneficio de la seccion de servicios de flota
del departamento de transporte de esa ciudad en los Estados Unidos de América. Su estudio es un
interesante analisis sobre el reemplazo de flotas con dos conclusiones principales, priorizar el
equipo mas antiguo tiende a ser la estrategia mas rentable en términos de reemplazo dentro de una
misma categoria de equipo y el uso preferencial del equipo mas nuevo puede generar mayores
costos operativos con el tiempo, lo que sugiere que una flota mas equilibrada en términos de uso
permitiria una mayor eficiencia y reduciria costos, esto basado especificamente en los datos
estudiados. También en esa misma investigacion, ellos recopilaron diversos enfoques interesantes
desarrollados por investigadores anteriores en el ambito de la gestion de flotas y el esfuerzo de la
determinacion del momento Optimo de reemplazo de equipos, a continuacion, un resumen de

algunos de los estudios mas relevantes que encontraron:

e Nakagawa y Osaki (1974): Se centraron en el tiempo de reparacion como criterio
para el reemplazo de equipos. Su propuesta establecia un limite en el tiempo
necesario para realizar una reparacion, derivado de la minimizacion de los costos
operativos esperados por unidad de tiempo en un horizonte temporal infinito. Es
decir, si un equipo excedia el tiempo maximo de reparacion determinado, debia ser

reemplazado para evitar costos excesivos por inactividad y mantenimiento



Chee (1975): Analiz¢ la flota de Ontario Hydro utilizando el analisis del costo del
ciclo de vida (LCCA, por sus siglas en inglés). Su enfoque establecia politicas de
reemplazo basadas en la antigiiedad de las distintas clases de equipos, pero
reconocid que esta metodologia no consideraba los costos de reparacion
individuales de cada unidad. Como solucion, propuso incorporar limites de costos
de reparacion, de manera que, si un vehiculo o equipo se mantenia dentro de dichos
limites cada afio, su reemplazo ocurria solo cuando alcanzaba la vida econémica o

viable financieramente establecida para su categoria.

Ayres y Waizeneker (1978): Propusieron una normalizacion de los costos anuales
de mantenimiento por kilometraje y adquisicion actual, eliminando asi la influencia
de la inflacion y facilitando una mejor comparacion entre diferentes tipos de
equipos dentro de una flota. Este método permitia tomar decisiones de reemplazo a
nivel global, sin necesidad de distinguir entre clases de equipos, lo que simplificaba

la gestion y planificacion del reemplazo.

Simms (1984): Aplico técnicas de programacion dinamica y optimizacion lineal
para analizar una flota de autobuses de transporte urbano. Su enfoque consideraba
que los equipos dentro de la flota operaban en distintos niveles y cumplian tareas
diferenciadas seglin su antigiiedad y kilometraje acumulado. Ademas, los vehiculos
mas nuevos tenian estructuras de costos diferentes a las unidades mas antiguas.
Mediante modelos matematicos, Simms desarroll6 una politica 6ptima de compra,

operacion y venta de vehiculos, maximizando la rentabilidad del sistema.

Simms y Hartman (1999): Examinaron el problema del reemplazo de flotas desde
una perspectiva mas amplia, buscando no solo el programa de reemplazo de costo
minimo, sino también optimizar los niveles de utilizacion de los activos. En su
investigacion, argumentaron que la utilizacion es una variable de decision y no un
parametro preestablecido. Disefiaron un programa lineal que permitia determinar
simultdneamente los niveles de utilizacion de los activos y sus cronogramas de

reemplazo, minimizando asi los costos totales de operacion.

Hartman (2004): Retom¢ el estudio de reemplazo de vehiculos, pero en un contexto



mas complejo donde los niveles de utilizacion de los activos debian ajustarse a una
demanda aleatoria. En su andlisis, se establecio un caso con dos unidades operando
en paralelo, optimizando los cronogramas de reemplazo y los niveles de uso

mediante programacion dinamica.

Redmer (2005): Investigd la determinacion del limite de vida util optimo en flotas
de transporte de carga. Su modelo revel6 una tendencia de utilizacion decreciente
a medida que los equipos envejecian, y niveles de uso constantes dentro de las
distintas clases de edad. Basandose en el enfoque (LCCA) propuesto por Eilon
(1966), Redmer ajust6 el método para evaluar costos por unidad de tiempo y por

kilometro recorrido, optimizando la edad de reemplazo de los vehiculos de la flota.

Khasnabis (2003), Davenport (2005) y Rees (1982): Analizaron diversos problemas
relacionados con la gestion del reemplazo de flotas. En su estudio, asumieron que
la demanda futura de servicios de flota y los costos esperados de reemplazo,
rehabilitacion y remanufactura eran conocidos. Con base en estos datos, disefiaron
modelos de programacion lineal para encontrar la mejor asignacion de capital entre
la compra de nuevos vehiculos y la rehabilitacion de unidades existentes,
considerando restricciones presupuestarias. Ademas, desarrollaron un modelo de
pronostico de la condicion de la flota basado en regresion, simulando el proceso de
deterioro y averia de los equipos para determinar las necesidades futuras de

renovacion.

Esta recopilacion de estudios representa una amplia busqueda de estrategias y

metodologias al reemplazo de flotas, cada una abordando el problema desde distintos enfoques, ya

sea desde el costo operativo, el tiempo de reparacion, la utilizacion de los equipos, la programacion

de compras y ventas, o el pronodstico de demanda de reemplazo.

Una base de apoyo para las empresas es la norma internacional ISO 55000 (2014),

proporciona un marco estandarizado para la gestion de activos, aplicable también a los vehiculos

como activos contables. Publicada por la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO), esta

norma promueve practicas como la definicion de politicas claras, alineacion con la estrategia

empresarial, gestion del ciclo de vida de los activos, evaluacion de riesgos, desarrollo de planes de

mantenimiento, asignacion de recursos y competencias, y establecimiento de indicadores de

4



desempefio. Su enfoque integral busca maximizar el valor de los activos mediante procesos de

mejora continua y decisiones basadas en datos.
1.3 DEFINICION DEL PROBLEMA

1.3.1 ENUNCIADO DEL PROBLEMA

Para la elaboracion del anélisis de proyectos de inversion en vehiculos, actividad realizada
para la renovacion de cinco vehiculos aprobada en 2023 y ejecutada en 2024, compartido por la
gerencia de la empresa ADIME Honduras S. A. de C. V., en el cual realiza un analisis comparativo
de gastos de unidades vehiculares que tenga en sus primeros cinco anos de vida til versus otras
unidades con mayor antigiiedad de vida util y sus gastos de los ultimos tres afios registrados. La
actividad de analisis de aprobacion de compra de flota, se denomina como la presentacion de casos
de negocios para inversion, el cual lleva como proceso un formato interno denominado CAPEX,
o formato de gastos de capital. Este procedimiento es un analisis de factibilidad financiera de
inversion, basada en comparacion de algunos gastos de activos tipo vehiculo recién adquiridos
versus otros de mayor antigliedad. La oportunidad de mejora es incluir un andlisis mediante
algunas herramientas propuestas en esta investigacion que permiten determinar cual es el momento
ideal de reemplazo del activo, pero principalmente que se ejecute con una frecuencia como minimo
anualmente a cada uno de los vehiculos que se posee y no solo selectivamente a algunos en base a
criterios de edad, ya que solo la edad no asegura que se esté considerando acertadamente los
vehiculos que ya necesitan ser reemplazados, porque la edad es uno de varios factores, no el
unico, por ende el método actual puede contener errores de seleccion de porqué y cuantos vehiculos

deben ser reemplazados.

Seglin el informe gerencial anual de gestion de la empresa y tablero de control de
cumplimiento de objetivos del afio 2024, el indicador de disponibilidad de los vehiculos en la
organizacion fue 69% para equipos de transporte de combustibles limpios y 33% para equipo de
transporte de otros productos, impactando la no disponibilidad como una de varias causas raices
que afectan el cumplimiento de meta de ingresos por fletes, pero no es la Unica razon, no esta
ponderado o medido las causas raices. El nimero de vehiculos disponibles es insuficiente con ello
reflejando una necesidad de revisar si conviene fortalecer su proceso con métodos diferentes para
identificar si debe renovar vehiculos, esto por medio de diferentes andlisis que se integraran al

método actual incluyendo otras variables adicionales relacionandose entre si, indicadores para
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recopilar y analizar informacién y a su vez establecerlo como propuesta para un proceso o politica
para determinar el momento de renovacion de vehiculos, asi al menos estar informado que si la
causa raiz de la baja disponibilidad es atribuible o no a temas de falta de renovacion de equipo y

que decisiones tomar para ello.
1.3.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

(Qué procedimientos puede implementar la empresa ADIME Honduras S. A. de C. V. para

mejorar los analisis financieros de reemplazo de vehiculos?
1.3.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1. ;Cual es el proceso que utiliza la empresa actualmente para el andlisis que permite

calcular el momento ideal de reemplazo de un vehiculo?

2. (Qué herramientas existen para el proceso o disefio de modelos financieros para

determinar cuadndo y porque debe reemplazarse un vehiculo de su flota?

3. (Cudl es el proceso o modelo financiero optimo que la empresa ADIME Honduras S. S.

de C. V. debera ejecutar para determinar su momento de renovacion de flota?
1.4 OBJETIVOS DEL PROYECTO

1.4.1 OBJETIVO GENERAL

Proponer un proceso que permita identificar el momento Optimo de renovacion de
vehiculos de la empresa ADIME Honduras S. A. de C.V., mediante el anélisis de su método actual
y revision de otras metodologias que puede aplicarse a su proceso ya establecido, con ello para

fortalecer la eficiencia financiera y operativa de su flota.
1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Determinar las variables y procedimientos que esta utilizando actualmente la empresa

para el calculo del momento de renovacion de su flota.

2. Analizar que modelos y célculos financieros son los mas adecuados para el fortalecer

los criterios de decision del proceso actual de renovacion de vehiculos de la empresa.

3. Proponer el modelo dptimo que ofrezca mayores ventajas y minimice las desventajas en

los distintos enfoques de renovacion vehicular que son aplicables en la empresa.



1.5 JUSTIFICACION

ADIME Honduras S. A. de C. V. es una empresa dedicada a brindar servicio de transporte
de combustibles derivados del petroleo, con cobertura a nivel nacional para clientes industriales y
estaciones de servicio de venta de combustibles. Actualmente tiene oportunidades de mejorar y

fortalecer su procedimiento de analisis de reemplazo de vehiculos.

La informacion de este estudio sirve para que la empresa considere la propuesta de mejorar
su proceso actual de revision de indicadores financieros y aprobacion de renovacion de vehiculos.
Esto mediante el uso diferentes metodologias propuestas para relacionar variables que permitan
indicar el momento recomendado para renovar su flota comprendiendo el ciclo de vida , ademas
de comparar equipos, marcas, rutas, entre otros beneficios, siendo el soporte para asistir la toma
de decision a la empresa y reemplazar a tiempo sus activos, beneficiando sus costos operativos y
mejorar la disponibilidad operativa vehicular para brindar el servicio de transporte, servicio que es

la fuente principal de ingresos de la empresa para cumplir sus metas financieras.

La administracion de transporte, es uno de los principales gastos y costos incurridos en una
operacion comercial que tenga dentro de su logistica interna o externa el servicio de movilizacion
de mercancias o personas. La complejidad de combinar avanzados conocimientos técnicos,
contables, financieros y operativos, hacen que sea importante y justificado el capacitarse y definir
las mejores practicas de planificacion y uso de vehiculos de forma analitica por sus costos de

posesion.

Cada vez las empresas experimentan crecimiento y exigencias de cumplir niveles altos de
metas, sobresaliente servicio al cliente, ejecucion de gastos dentro del presupuesto y con mayor
importancia la prevencion de riesgos de vida, seguridad patrimonial y de medio ambiente. Esto
obliga a los profesionales participantes de forma directa e indirectamente a que inviertan tiempo y
recursos adecuados para aprender a planear, verificar y renovar a tiempo sus flotas afio con afio y

establecer conocimientos mas avanzados de mejora continua a la medida de la empresa evoluciona.

Dentro de las empresas se confunde frecuentemente lo que es una politica periddica de
revision de renovacion, con la capacidad poder si o no ejecutar las compras o inversiones que
determine dicha politica de renovacion de flota, es decir es muy comun y erroneo que, si no hay

fondos de capital de inversion, no se revisa o se habla de renovar. Se ha podido apreciar que



normalmente consideran variables como la disponibilidad de fuentes de capital para invertir, la
cantidad de afos del equipo, el gasto frecuente de mantenimiento, cuando ya es muy critico y a
destiempo consideran los efectos producidos a causa de que el vehiculo no esté disponible. En
algunos casos el recorrido de un vehiculo es fuente de toma de decision, es decir si es alto recorrido,
pero su gasto no excede los presupuestos o no afecta mayormente los dias de no disponibilidad,
puede seguirse usando y no renovarse atn, como un ejemplo de diferentes enfoques que incluyen

los métodos.

Normalmente convencer a los tomadores de decisiones que hay que renovar flota es una
de la tarea mas dificil para el que administra flotas. En empresas privadas, cuando no se le da
importancia al tema se puede experimentar indices de bajo cumplimiento de disponibilidad
vehiculos, auxilios de carretera relacionados a causas de vida util de los componentes,
contaminacion por emisiones de gases de vehiculos de edad avanzada y otros posibles impactos al
medio ambiente, altos picos de costos de mantenimiento por correctivos mayores. Con el tiempo
la antigiiedad de vehiculos ocasiona que algunas de sus repuestos sean dificiles de encontrar en los
mercados de venta de repuestos, asi también puede la empresa experimentar perdida de la ventaja
competitiva por una ineficiencia operacional relacionada a flota generando insatisfaccion en sus
clientes, riesgos legales por dafos a terceros o propiedad al estado por accidentes, inclusive existen
factores cualitativos como la motivacion del personal operativo que se relaciona con los vehiculos
el tener que operar equipos en muy malas condiciones, una imagen de marcas o empresa no
adecuada, mas otros indicadores propiamente financieros y operativos que se ven afectados o
fluctiian su comportamiento con el tiempo, lo anterior son algunos impactos relacionados de forma

directa e indirecta con el estado de un vehiculo.

Es importante que cada empresa personalice su propio método de renovacion, ya que las
empresas difieren unas con otras en cultura de operacion, condiciones de uso, modelo de negocio
y recursos en general. Las bases de célculos pueden fundamentarse de los estandares planteados
en las metodologias e investigaciones desarrollas en este estudio, pero finalmente estos métodos
deben combinarse con el estudio estadistico propio, practicas de mantenimiento, sistemas de
gestion de la informacion, capacidad intelectual y nivel de competencias de los ejecutivos que

participan deben racionalmente analizar la informacion y tomar acciones con ella.

La informacién contenida en esta propuesta abarca el uso de una gran cantidad de datos y
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recursos relacionados con el transporte, le sera Util a la empresa integrarla de manera automatizada

en sus sistemas administrativos, optimizando su aplicabilidad y facilitando su implementacion.



CAPITULO II. MARCO TEORICO

2.1 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL
2.1.1 EDAD DEL PARQUE VEHICULAR

En Honduras, la edad promedio del parque vehicular es alta. Segin datos de la Secretaria
de Energia (2019), en su documento titulado “Prospectiva energética: Adopcion de la
electromovilidad 2019-2050”, aproximadamente el 66% de los vehiculos en circulacion tienen
mas de 11 afos de antigliedad, y de estos, un 37% supera los 21 afios. Con ello se observa que la
flota de vehiculos presenta una clara tendencia al envejecimiento. Mas de la mitad de los
automoviles en circulacion mostraron segun el informe una antigiiedad mayor a los diez afios, lo

que evidencia un atraso significativo en la renovacion del parque vehicular.

Esta situacion genera desafios tanto para el entorno ambiental como para la eficiencia del
sistema de transporte. No se pudo identificar si el gobierno ha mostrado aun el adecuado interés
en el tema de renovacion de vehiculos como algo que debe esta fortalecido y apoyado por medio
de legislaciones junto a la creacion politicas financieras flexibles para acompanar el acceso a
préstamos, beneficios e incentivos como parte de un programa que impulse renovacion de
vehiculos a la sociedad, que permita mantenerlo moderno y eficiente, reducir riesgos viales, menos
contaminacion ambiental por vehiculos obsoletos en tecnologias de emision de gases
contaminantes, o reducir los vehiculos fuera de uso estacionados en areas libres que son foco de
plagas y obstaculicen de la via publica. Tanto el Instituto Hondurefio de Transporte Terrestre
conocido por sus siglas como IHTT o la Secretaria de Recursos Naturales y Ambiente, ambas
instituciones son las principales que liderar en proponer esquemas que motiven a la sociedad en
conjunto con las otras entidades fiscales y financieras. Un plan o programa liderado por el gobierno

en este tema ayuda a mejorar la economia del pais.

Seglin un articulo de YallaMotor (2023), como referencia a nivel global y tomando una
muestra de 30 paises con los mayores productos internos brutos, Arabia Saudita presenta una de
las edades promedio mas bajas de vehiculos de pasajeros, con solo 3.8 afios. Esto indica una alta
frecuencia de renovacion vehicular. Estados Unidos y el Reino Unido tienen una antigiiedad
promedio de 5.6 afios. En el otro extremo, Argentina se destaca por tener una de las edades
promedio mads altas, alcanzando los 17 afios, lo que refleja un uso més prolongado de los vehiculos
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antes de su reemplazo.

2.1.2 POLITICAS GUBERNAMENTALES SOBRE LIMITES DE ANTIGUEDAD Y
RENOVACION DE FLOTAS

Segun el Instituto Hondurenio del Transporte Terrestre (IHTT), mediante su Ley de
Transporte Terrestre, vigente y publicada desde 1994, actualmente en Honduras no existe
legislacion especifica que imponga un limite de antigiiedad a los vehiculos ya registrados y que se
encuentran en circulacion. Esto significa que, una vez que un vehiculo ha sido matriculado de
manera legal, puede seguir operando sin restriccion, siempre que cumpla con las normas vigentes
en materia de seguridad vehicular y emisiones ambientales que tiene su base el Reglamento para
la Regulacion de Emisiones de Gases Contaminantes y Humo de los Vehiculos Automotores,
emitido por la secretaria de Recursos Naturales y Ambiente. Este reglamento define los limites
maximos permisibles de emisiones para vehiculos que circulan en el pais, diferenciando segun el
tipo de combustible, peso del vehiculo y afio de ingreso al territorio nacional, si un vehiculo tiene
condiciones no conformes, puede recibir mejoras técnicas para obtener la aprobacion. Es necesario
que los vehiculos respeten los limites establecidos en relacion con las emisiones contaminantes,
como parte del esfuerzo por proteger el medio ambiente. Aunque la legislacion no establece una
periodicidad fija, el IHTT tienen la facultad de realizar inspecciones técnicas para verificar el

cumplimiento de estas normativas.

Al no haber consecuencias legislativas sobre reemplazo de flota, es una de las situaciones
encontradas del porque algunas empresas no se ven preocupadas u obligadas a renovar sus
vehiculos, las que si lo hacen, es por los beneficios operativos o financieros en la aplicacion de
renovacion de flota como lo demuestran las investigaciones realizas en este estudio. Sin embargo,
aunque no haya una restriccion sobre la antigiiedad de los vehiculos, estos deben ajustarse a ciertos
estandares exigidos por el gobierno. En primer lugar, los vehiculos deben conservarse en 6ptimas
condiciones técnicas y mecanicas, cumpliendo asi con las especificaciones legales destinadas a
garantizar la seguridad vial. Todos los propietarios deben mantener actualizada la documentacion
obligatoria, incluyendo la matricula del vehiculo, entre otros documentos administrativos
requerido por las autoridades. Es positivo destacar que en cuanto a lo relacionado con importacion
de vehiculos usados si esta regulada por la Ley de Fortalecimiento de los Ingresos, Equidad Social

y Racionalizacion del Gasto Publico. Esta ley, en su Articulo 21, establece que no se permite la
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importacion de automoviles que tengan mas de diez afos de antigiiedad. En el caso de vehiculos
de trabajo pesado, como autobuses, camiones, cabezales, volquetas y tipo pick-ups, el limite
permitido es de hasta trece afnos para importarlos. No obstante, esta disposicion ha sido objeto de
ajustes en diversas ocasiones. A través de decretos legislativos, se han autorizado medidas
excepcionales que permiten la entrada de vehiculos que exceden esos limites. Un ejemplo reciente
ocurri6 en marzo de 2023, cuando el Congreso Nacional aprobd una amnistia vehicular que
autoriza, hasta abril de 2026, la importacion de vehiculos con mas de diez afios de uso. Esta medida
respondio a las solicitudes del sector importador, que ha presionado por una flexibilizaciéon de las

restricciones para facilitar el acceso a unidades a menor costo (La Prensa, 2023).

A nivel internacional no existen limites de antigiiedad para la circulacion de vehiculos
pesados, muchos paises han adoptado regulaciones que directa o indirectamente, restringen la
operacion de unidades mas antiguas mediante normas de emisiones, inspecciones técnicas y
restricciones de circulacion en dreas urbanas. Estas medidas buscan mejorar la seguridad vial y
reducir el impacto ambiental del transporte. Si hay que destacar que en Europa desde los tltimos
afios es el continente que mas se preocupa en temas de renovacion de flota desde un enfoque o
cultura basada en la innovacion constante y principalmente destacan aquellas legislaciones por
razones de impacto medio ambiental en las emisiones de gases que dafian la capa de ozono. Las
normas de emisiones de gases regulan los limites de emision que la tecnologia de un motor de
combustion debe tener, y rigen también las pautas de fabricacion e importacion de vehiculos de
otros continentes. El transporte actualmente ya es el 20% de las causas de contaminacion ambiental
segun informe del Banco Mundial (2025). La Union Europea tiene varias instituciones o
divisiones, entre ellas la Comision Europea, también existe una Federacion Europea de Transporte
y Medio Ambiente, la Asociacion de Fabricantes Europeos de Automoviles, entre otras entidades,
todas ellas han promovido desde la década de los noventa, un importante cambio y avance continuo
con sus normas denominadas EURO, las cuales se enumeran desde la EURO 1 (1993) hasta la
EURO 6 (2015), cada una de estas normas EURO son configuradas por tipo de combustible, tipo
de vehiculo y tipo de uso. Estas normas deben cumplirse por decreto de ley, obligando asi con el
tiempo hacer una planeacion a largo plazo de renovacion de flotas en las empresas por las presiones
del macroentorno. El otro factor es que esto mantiene muy activa, dindmica y competitiva la

comercializacion de vehiculos de las marcas europeas, mas toda la economia global relacionada.
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En América, algunos paises como Estados Unidos , México, Chile y Colombia son los que
mas destacan en el tema de renovacion vehicular, desde sus gobiernos hacia la sociedad,
proporcionando temporalmente algunos beneficios fiscales y estimulos para renovar y evitar la
acumulacion de vehiculos muy antiguos, fuentes de grandes contaminantes y que representan un
peligro a la sociedad en temas de operativa vial porque sigue siendo los accidentes de transito una
causa de muerte muy comun en los paises en desarrollo, mueren cada afio mas de 1.19 millones de
personas el mundo en accidentes de transito segun el Banco Mundial (2025) , adicional a los
beneficios financieros que proporciona renovar flota para los que utilizan vehiculos en sus
negocios o empresas, este ultimo punto el tema principal de esta investigacion presentada. Un
factor destacable es que Estados Unidos y México, son grandes fabricantes de vehiculos nuevos
para uso local y de exportacion, por lo que la renovacion de flotas y el apoyo a estos temas es
altamente conveniente por las mejoras del producto interno bruto y la economia de la region, sin
dejar a un lado también en orden de importancia por las causas ambientales, seguridad vial y
modernizacion en dichos paises que se convierte en eficiencia vial y atractivos de inversion. Hay
que recordar también la enorme competencia que ahora genera toda la industria automotriz del

continente asiatico hacia América y Europa.

Algunos de los resultados que estos esfuerzos de aplicacion de programas o métodos en
América se revisaron en el estudio del Programa "Cambia tu camion” en Chile vigente del 2009 al
2010. También en México se tiene de referencia el programa llamado Esquema de sustitucion
vehicular del autotransporte federal creado en 2003, Programas de modernizacion del
autotransporte y pasaje en 2004, Programa de renovacion vehicular del 2015 al 2017. El programa
en Colombia que se llamé Nuevo programa de modernizacion de vehiculos de carga, el cual durd
del 2019 al 2022. En Estados Unidos se conoci6 el Programa de limpieza de camiones o en su
idioma original en ingles Clean Truck Program, vigente en la ciudad de Los Angeles en los afios

2007 al 2017.
2.1.3 METODO DEL COSTO POR MILLA (CPM)

El método del costo por milla (CPM), permite evaluar de forma mas precisa cuando un
vehiculo deja de ser una inversion rentable y debe ser reemplazado, optimizando el retorno de
inversion. Segln se investigo, el método no tiene un unico autor atribuido, es una métrica utilizada

en la industria para evaluar la eficiencia y rentabilidad de los vehiculos en una flota. Sin embargo,
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diversas organizaciones y expertos han desarrollado herramientas y enfoques especificos para
calcular y aplicar el (CPM) en la gestion de flotas (Fleetio, s.f.). Por ejemplo, la empresa Fleetio
ha creado herramientas y calculadoras que ayudan a sus clientes a determinar el momento dptimo
para reemplazar vehiculos en funcion del (CPM) y otros indicadores clave. En su publicacion
Fleetio (2025), Peyton Panik propone un enfoque para disefiar un plan de reemplazo de activos
que no solo reduzca los costos, sino que también minimice los riesgos operativos y el tiempo de
inactividad. El articulo destaca que muchos problemas comunes en la gestion de flotas, como fallas
inesperadas, aumentos en los gastos de mantenimiento o interrupciones en la operacion, pueden
prevenirse con una planificacion adecuada del ciclo de vida de los vehiculos. El enfoque de Panik

se centra en tres fundamentos:

e Optimizacion del costo total de propiedad (CTP): tomar decisiones basadas en el andlisis

completo de costos, y no solo en el precio de compra.

e Reduccién del tiempo de inactividad: evitar paradas no planificadas mediante una

estrategia de renovacion anticipada.

e Mejora en la seguridad: al retirar a tiempo vehiculos envejecidos o poco confiables, se

protege tanto a los operadores como a la organizacion.

Ademas, sugiere aprovechar herramientas tecnologicas como software de gestion de flotas,
que permiten automatizar el seguimiento de indicadores clave como el kilometraje,
mantenimiento, antigiiedad, etc. y establecer criterios objetivos para reemplazar los activos justo

en el momento adecuado.

Se calcula a partir del costo total de propiedad (CTP), que incluye todos los gastos fijos y
variables asociados al vehiculo: depreciacion, mantenimiento, seguros, impuestos, licencias,
reparaciones, entre otros. Al dividir el (CTP) entre las millas recorridas en un periodo determinado,
se obtiene un valor monetario que representa cuanto cuesta realmente operar el vehiculo por cada

milla recorrida:
e CPM = CTP / Millas conducidas por afio

Cuando el (CPM) de un vehiculo excede el limite definido por la organizacion, es decir,
cuando deja de ser financieramente viable se considera que ha llegado el momento dptimo para su

reemplazo.
14



Este método (CPM) ofrece estas ventajas:
e Decisiones basadas en datos reales, no en estimaciones.
e Alineacion con el ciclo de vida economico del vehiculo.
e Mayor control financiero al evitar gastos excesivos por mantenimiento innecesario.

e Capacidad de automatizacion mediante software especializado ofrecido por Fleetio, que

permite rastrear el kilometraje y los costos en tiempo real.
2.1.4 MODELO BASADO EN COSTOS DE MANTENIMIENTO

El libro 'Analytical Fleet Maintenance Management', de John E. Dolce (2009), analiza de
forma detallada cémo los costos de mantenimiento pueden convertirse en un indicador critico para
determinar la viabilidad operativa de un vehiculo. Dolce afirma que una estrategia efectiva de
reemplazo debe observar el comportamiento de estos costos a lo largo del tiempo, ya que su
incremento sostenido compromete directamente la eficiencia del vehiculo y aumenta el riesgo de
fallas inesperadas. Para €1, un vehiculo que exige mas recursos para mantenerse operativo de los
que justifican su permanencia en la flota debe ser reemplazado. El reemplazo se justifica cuando
el costo acumulado de mantenimiento supera un porcentaje predeterminado del costo de
adquisicion o de reemplazo del vehiculo. Su fundamento estd en la gestion de activos por
condiciones reales y desempefio. Es uno de los enfoques mas aplicados en la gestion de flotas para
tomar decisiones de reemplazo basado en los costos acumulados de mantenimiento. Explica que a
medida que un vehiculo envejece, los costos asociados a su mantenimiento y reparacion tienden a
incrementarse. Cuando estos gastos superan un limite financieramente aceptable en relacion con
el valor original o de reposicion del vehiculo, se considera que ha llegado el momento 6ptimo para

su reemplazo. Se basa en el seguimiento detallado de los costos de mantenimiento acumulados.

El criterio clave consiste en definir un porcentaje limite con base en el valor original del
vehiculo o en cuanto costaria reemplazarlo, y a partir de ahi decidir si seguir usandolo sigue siendo
rentable. Por ejemplo, si los costos de mantenimiento superan el 60% o 70% del valor original, se
considera financieramente inviable mantener el activo. Ademas, este modelo también puede
considerar variables como la frecuencia de visitas al taller, los dias de inactividad, y la criticidad
del vehiculo dentro de las operaciones. Estd fundamentado en principios de gestion de activos y

analisis financiero. Se relaciona estrechamente con la teoria del ciclo de vida del activo (LCCA),
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en la que se busca maximizar el retorno de inversion minimizando los costos operativos a lo largo
del tiempo. A diferencia de otros enfoques que consideran edad o kilometraje como criterio
principal, este modelo se enfoca en el desempefio real del vehiculo. Esto lo hace especialmente
util para flotas intensivas o con uso irregular, donde la antigiiedad no siempre refleja el verdadero

desgaste.
e Su andlisis identifica estos factores clave para los responsables de tomar decisiones:
a. Deben comprender el proceso de reemplazo de vehiculos.
b. Impacto en los costos de mantenimiento.
c. Impacto en los costos de capital.
d. Impacto en los costos operativos.
e. Necesidad de financiamiento constante y predecible.

e A demas el autor resume los problemas con impacto directo en el tema de renovacion de

flota:

a. Importancia de los costos de gestion de flota.
b. Transparencia y solidez del financiamiento para la flota.
c. Efectos de corto vs. largo plazo en la operacion.
d. Impacto de los ciclos de gasto con altas y bajas en el presupuesto.
e. Disponibilidad de vehiculos para su uso.
f. Confiabilidad de los vehiculos para cumplir sus funciones.
g. Seguridad vehicular y nivel tecnolédgico.
h. Moral y compromiso del personal operativo.
1. Costos de entrega que afectan al cliente.
j.  Costos diferidos por no reemplazar a tiempo.

2.1.5 METODOS DE RENOVACION DE FLOTA POR (SCT) Y (IMT)

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y el Instituto Mexicano del
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Transporte (IMT) desarrollaron en el afio 2016, una herramienta para apoyar la toma de decisiones
sobre renovacion de vehiculos en empresas de autotransporte. Esta fue basada en cinco métodos
analiticos que se adaptan segin la disponibilidad de informacion y el nivel de control

administrativo de cada empresa. A continuacion, se describe un resumen de los cinco métodos:

2.1.5.1 MODELO DE REPOSICION DE ACTIVOS
Este método compara el valor contable actual del vehiculo con el costo acumulado de
mantenimiento que ha generado. El objetivo es identificar el punto en que los costos operativos
acumulados superan el valor restante del activo. Es un método util para empresas que llevan control
contable basico y que desean determinar si un vehiculo ha dejado de ser financieramente
justificable. Se basa en la l6gica de no invertir mas en un vehiculo que vale menos de lo que cuesta

mantenerlo. Cuando el costo acumulado supera el valor contable, se recomienda el reemplazo.
Ejemplo practico de célculo:

e Valor de adquisicion: L. 50,000

e Vida ttil contable: 10 afios

e Afo actual al 6° afio, valor contable restante: L. 50,000 x (1 - 6/10) = L. 20,000

e (Costo de mantenimiento acumulado: L. 22,500

Como resultado se observa el costo de mantenimiento supera el valor contable, se

recomienda reemplazo.

2.1.5.2. MODELO DE COSTO PROMEDIO ANUAL

Este enfoque estima el costo total anual de poseer un vehiculo, considerando la suma de
gastos como mantenimiento, seguro, depreciacion y otros. Luego ese valor se divide entre los aflos
de operacion del vehiculo. Se trata de encontrar el afio en el que ese promedio alcanza su punto
mas bajo. Una vez que el promedio anual comienza a aumentar, se considera que el vehiculo ha
alcanzado el punto optimo de reemplazo. Es una forma accesible de evaluar el ciclo de vida
econdémico sin requerir datos financieros complejos. Suma todos los costos por afio y los divide
entre los afios de operacion. El afio con el menor costo promedio anual indica el punto 6ptimo de

renovacion.

Ejemplo practico de célculo:
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e Afio 1: L 8,000

e Afio2:L.7,200

e Afio3:L. 7,800

e Afio4:L.9,200

e Afo5: L. 10,000

e Promedio por afio:
o Ano I: L. 8,000
o Aifio 2: (L. 8,000 + L. 7,200) /2 =L. 7,600
o Aifio 3: (L. 8,000 + L. 7,200 + L. 7,800) /3 =L. 7,667
o Ano4:L. 8,550
o Ao 5: L. 8,840

Como resultado se observa que el menor promedio ocurre en el afio 2 o 3, se sugiere

renovacion al afio 4 o 5.

2.1.5.3 COSTO UNITARIO ANUAL

En este método se calcula el costo por kilémetro recorrido, dividiendo el costo anual total
de operacion entre el total de kilometros recorridos en ese afio. El objetivo es observar cuando este
valor comienza a incrementarse, indicando que el vehiculo est4 perdiendo eficiencia operativa. Es
especialmente Util para empresas que tienen buen control de los datos de utilizacion de sus
unidades. Este método es directo y altamente visual cuando se representa en graficas. Divide el

costo total anual de operacion entre los kilometros recorridos en el mismo periodo.
Ejemplo practico de célculo:

e Costo anual: L. 12,000

e Kilometraje: 20,000 km

e Costo por kilometro = L. 12,000 + 20,000 km = L. 0.60/km

Andlisis del resultado, por ejemplo, si el afio anterior fue L. 0.48/km, el incremento indica
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pérdida de eficiencia, considerar renovacion.

2.1.5.4 MODELO DE MARGEN DE UTILIDAD ANUAL
Es ideal para las empresas que pueden llevar un control detallado de ingresos por unidad.
Calcula la diferencia entre los ingresos generados por el vehiculo y sus costos operativos. Se busca
el punto en el que el margen de utilidad comienza a disminuir de forma sostenida, sefialando que
el vehiculo estd dejando de ser rentable. Este enfoque tiene un enfoque netamente financiero y
requiere datos contables mas completos, pero ofrece una vision clara del desempeio econdmico

real de la unidad.

En resumen, resta los costos operativos anuales a los ingresos anuales por unidad. Si el

margen disminuye continuamente, se recomienda el reemplazo.
Ejemplo practico de célculo:

e Ingreso anual: L. 40,000

e Costos operativos: L. 28,000

e Margen = L. 40,000 - L. 28,000 = L. 12,000

Como andlisis de resultado, por ejemplo, si en afios anteriores el margen era de L. 15,000
y L. 13,500, hay una caida sostenida, considerar reemplazo. Si se desea hacer una version mas
profunda de este método puede relacionar la utilidad dividiendo entre los kilometros recorridos,
cantidad de carga transportada en unidad de peso, para obtener rentabilidades unitarias de uso del
equipo, es decir rentabilidad por recorrido o rentabilidad por tonelada transportada de ida y de
regreso. Puede también obtener una rentabilidad unitaria de kilometros-toneladas de carga:
Utilidad / (toneladas transportadas x recorrido ida y retorno x % de uso de capacidad de carga ida

y regreso).

2.1.5.5 MODELO DE COSTO ANUAL DE POSESION
El método mas completo y detallado de los cinco. Considera todos los costos involucrados
en la posesion de un vehiculo, incluyendo: costo de adquisicidon, depreciacion, mantenimiento,
seguros, licencias, tiempo de inactividad, y valor de rescate al final del ciclo. Integra conceptos de
analisis de ciclo de vida (LCCA) para determinar con precision el aiio de menor costo total anual.

Su aplicacién requiere un mayor nivel de informacién, pero a cambio ofrece resultados altamente
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precisos y confiables. Es ideal para grandes empresas con sistemas de gestion integrados.

En resumen, suma todos los costos relacionados a la propiedad del vehiculo, incluyendo

depreciacion, mantenimiento y tiempo inactivo.
Ejemplo practico de célculo:
e Depreciacion anual: L. 5,000
e Mantenimiento: L. 2,500
e Pérdida por inactividad: L. 1,000
e Costo total de posesion = L. 5,000 + L. 2,500 + L. 1,000 = L. 8,500

Para el analisis de resultados, comparar con afios anteriores, si este valor esta en alza, se

sugiere renovacion o analisis de la situacion actual.
2.2 CONCEPTUALIZACION
2.2.1 RENOVACION DE FLOTAS VEHICULARES

La renovacion de flotas vehiculares constituye una practica estratégica en organizaciones
que dependen de unidades disponibles para el cumplimiento de sus funciones operativas.
Tradicionalmente, el reemplazo de vehiculos se justificaba por causas evidentes como fallas
mecanicas o pérdida de funcionalidad. Sin embargo, a partir de finales del siglo XX, y con mayor
énfasis en el siglo XXI, este proceso ha evolucionado para incorporar criterios mas amplios,

incluyendo aspectos econdmicos, ambientales y de alineacion institucional (Mora Garvin, 2012).

Actualmente, la renovacion se concibe como un proceso sistematico de sustitucion de
unidades, guiado por el andlisis del ciclo de vida, la eficiencia operativa, la sostenibilidad

ambiental y la coherencia con los objetivos estratégicos de la organizacion.
2.2.2 GESTION DE ACTIVOS

La gestion de activos tiene su origen en las practicas de ingenieria del mantenimiento
industrial, pero ha sido formalizada mediante normas internacionales que promueven una vision
integral del ciclo de vida de los activos fisicos. Su evolucion responde a la necesidad de maximizar
el valor técnico y econdmico de los recursos en sectores publicos y privados.

La norma ISO 55000 define esta disciplina como una actividad estructurada y coordinada
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que permite a las organizaciones extraer el mayor valor posible de sus activos, considerando

dimensiones técnicas, financieras, de riesgo y de desempefio (ISO, 2014).
2.2.3 OBSOLESCENCIA VEHICULAR

La obsolescencia vehicular es un concepto que ha trascendido su origen técnico en la
ingenieria de transporte para ser incorporado en politicas publicas y analisis econdmicos. Se refiere
a la pérdida de valor funcional o econdémico de un vehiculo debido a factores como su antigiiedad,
elevados costos de operacion y mantenimiento, deficiencias tecnoldgicas o incumplimiento de

normas ambientales y de seguridad.

La identificacién de obsolescencia permite anticipar el momento de reemplazo y evitar

costos ocultos por mantener activos ineficientes (Dolce, 2009).
2.2.4 COSTO POR MILLA (CPM)

El concepto de costo por milla (CPM) surge de la contabilidad analitica aplicada al
transporte, con el objetivo de medir la eficiencia operativa de cada unidad vehicular. Se refiere al
costo total generado por cada milla recorrida, incluyendo gastos de combustible, mantenimiento,

seguros, depreciacion y otros costos operativos.

Esta métrica se ha consolidado como una herramienta fundamental para identificar
unidades ineficientes dentro de una flota y tomar decisiones tacticas sobre mantenimiento o

reemplazo (Fleetio, 2025).
2.2.5 COSTO TOTAL DE PROPIEDAD (CTP)

El concepto de costo total de propiedad (CTP) proviene del dmbito de las adquisiciones
militares e industriales, y ha sido ampliamente adoptado por el sector logistico y del transporte

como estandar de evaluacidon economica.

El (CTP) abarca todos los costos asociados al uso de un activo durante su ciclo de vida:
adquisicion, operacion, mantenimiento, seguros, consumo de combustible y disposicion final. Su
andlisis permite evaluar de forma mds precisa el impacto financiero total de una decision de

compra (Dolce, 2009).
2.2.6 ANALISIS DE CICLO DE VIDA (LCCA)

El andlisis de ciclo de vida del costo (LCCA, por sus siglas en inglés) tiene sus raices en
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las metodologias de evaluacion de inversiones utilizadas en infraestructura y construccion. En el
ambito del transporte, su aplicacion permite valorar economicamente toda la vida util de un

vehiculo, desde su adquisicion hasta su disposicion final.

Esta herramienta compara alternativas considerando todos los costos relevantes a lo largo

del tiempo, permitiendo tomar decisiones fundamentadas mas alla del precio inicial de compra

(AASHTO, 2010).
2.2.7 INDICE DE RENTABILIDAD (IR)

El indice de rentabilidad (IR) es un instrumento proveniente de las finanzas de proyectos,
especialmente 1til en la evaluacion de inversiones. Consiste en la relacion entre el valor presente

de los beneficios esperados y la inversion inicial del proyecto.

Un valor de (IR) superior a uno indica que el proyecto es rentable, lo que lo convierte en
un criterio util para priorizar decisiones de inversion en contextos donde los recursos son limitados

(Ross, Westerfield & Jordan, 2010).
10.2.8 HUELLA DE CARBONO VEHICULAR

La huella de carbono vehicular es una medida que sirve para saber cuanto contaminamos
con ciertas actividades. En el caso del transporte, se refiere a la cantidad de gases contaminantes,
como el dioxido de carbono, que genera una flota de vehiculos por el uso de combustible. Esta
informacion ayuda a las empresas a conocer el impacto ambiental que estan causando y a tomar
decisiones para reducirlo, por ejemplo, renovando unidades, mejorando rutas o usando vehiculos

mas eficientes (Ministerio del Medio Ambiente de Chile, s. f.).

Evaluar la huella de carbono permite incorporar criterios ecologicos junto a los financieros

al momento de decidir el reemplazo del vehiculo.
2.3 TEORIAS DE SUSTENTO
2.3.1 BASES TEORICAS
2.3.1.1 TEORIAS DE FINANZAS CORPORATIVAS Y DE PROYECTOS

En el libro 'Fundamentos de Finanzas Corporativas' (9* edicion), de Stephen A. Ross,
Randolph W. Westerfield y Bradford D. Jordan, aborda las teorias y métodos fundamentales

relacionados con las finanzas de proyectos. A continuacion, se presentan los conceptos mas
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relevantes desarrollados en esta obra, como base para evaluar el reemplazo de un vehiculo como
activo como un proyecto de inversion. Se elige reemplazar si el nuevo equipo ofrece mejor
rendimiento econdémico a largo plazo, por medio del uso de los métodos principales como es el

valor presente neto y tasa interna de retorno.

2.3.1.1.1 EL VALOR PRESENTE NETO (VPN):

a. Es el método central para evaluar proyectos dentro de las finanzas corporativas.
Este indicador mide el exceso del valor de mercado generado por un proyecto sobre
su costo inicial. Es considerado el criterio principal para tomar decisiones de
inversion debido a su enfoque en la creacion de valor. Permite incorporar el ahorro
en mantenimiento, el consumo eficiente de combustible y los beneficios fiscales

derivados del reemplazo.
b. La formula del VPN es la siguiente:
i. VPN =X (Flujo de efectivo / (1 +r) " t) - Inversion inicial
c. Donde:

1. Flujo de efectivo: Representa los flujos de efectivo esperados en el periodo

t.
ii. r: Es la tasa de descuento o costo de capital.

iii. Inversion inicial: Es el desembolso inicial requerido para el proyecto.

2.3.1.1.2 TASA INTERNA DE RETORNO (TIR):

d. Representa el rendimiento del proyecto. Si la (TIR) es mayor al costo de capital, se
recomienda realizar la inversion. Se define como la tasa de descuento que iguala el
valor presente de los flujos de efectivo de un proyecto con su costo inicial. Es un

método complementario al (VPN) y se utiliza para comparar proyectos
e. La formula de la TIR es la siguiente:
f. 0=2 (Flujo de efectivo / (1 + TIR) *t) - Inversion inicial
2.3.1.1.3 PERIODO DE RECUPERACION DE INVERSION (PRI):

g. Elperiodo de recuperacion es una técnica utilizada para estimar el tiempo que tarda
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un proyecto o inversion en generar suficientes flujos de efectivo para recuperar la
inversion inicial. Se centra inicamente en el momento en que se recupera el capital
invertido, sin considerar los beneficios que puedan generarse después de ese punto

ni aplicar el concepto del valor del dinero en el tiempo.
h. La férmula de la PRI es la siguiente:
1. Periodo de recuperacion = Inversion inicial / Flujo de efectivo anual
2.3.1.2 TEORIA DE COSTO Y BENEFICIO

Segun Jacome Lara y Carvache Franco (2017), el andlisis costo-beneficio es una
herramienta econdmica que permite evaluar la viabilidad de proyectos mediante la comparacion
sistemadtica de los beneficios que se derivan de su ejecucion frente a los costos que implica. esta
técnica constituye un instrumento clave en la gestion organizacional, particularmente util para
determinar la rentabilidad de proyectos en contextos donde es posible cuantificar los efectos
economicos de las decisiones. Tiene sus raices en la economia del bienestar, fue introducido por
el ingeniero y economista francés Jules Dupuit en 1844, quien desarroll6 los conceptos de utilidad

y excedente del consumidor como base para evaluar obras publicas.

Es una razon entre el valor presente de los beneficios y el costo del vehiculo, se le conoce
como indice de rentabilidad (IR). Un resultado mayor a 1 indica una inversion rentable. Es util
cuando el presupuesto es limitado y se requiere priorizar entre varios proyectos de compra. La

formula de la IR es la siguiente:
e IR = Valor presente de los beneficios / Inversion Inicial

En contextos donde los beneficios del proyecto como en la renovacion de flotas vehiculares
resulta especialmente eficaz. Por ejemplo, al comparar la compra de vehiculos nuevos frente al
mantenimiento de una flota antigua, se puede calcular si los ahorros en combustible, reparaciones

y tiempos de inactividad justifican la inversion inicial en activos nuevos.
2.3.1.3 METODOLOGIAS DE MEJORA CONTINUA

2.3.1.2 NORMA ISO 5500:2014

La norma ISO 55000:2014 establece los fundamentos esenciales para la gestion de activos

en organizaciones de cualquier tipo y tamafio. Publicada por la Organizacion Internacional de
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Normalizacion (ISO), esta norma forma parte de una serie compuesta también por la ISO 55001 e
ISO 55002, y representa un enfoque estructurado para maximizar el valor de los activos a lo largo
de su ciclo de vida (ISO, 2014). Ayuda en la gestion basada en ciclo de vida, impulsando decisiones

que consideren el valor total del activo desde su incorporacion hasta su disposicion.

Para que las empresas implementen un sistema de gestion de activos como por ejemplo
vehiculos, establece los requisitos de procesos y alinea los mismos con sus objetivos estratégicos

de la empresa. Algunos de los aspectos clave que exige incluyen:
e Politica de gestion de activos:

o Definir una politica clara que establezca como se gestionaran los activos dentro de

la organizacion.

o Asegurar que la gestion de activos esté alineada con la estrategia empresarial.
¢ Planificacién y objetivos:

o Establecer objetivos de gestion de activos medibles y alcanzables.

o Desarrollar planes para la adquisicion, mantenimiento y disposicion de activos.
e Evaluacion de riesgos y oportunidades:

o Identificar y gestionar los riesgos asociados a los activos.

o Aprovechar oportunidades para mejorar la eficiencia y el rendimiento.
e Ciclo de vida de los activos:

o Considerar todas las etapas del ciclo de vida de los activos: adquisicion, operacion,

mantenimiento y disposicion.
o Implementar estrategias para maximizar el valor de los activos.
e Competencias y recursos:

o Garantizar que el personal tenga las competencias necesarias para gestionar los

activos.
o Asignar recursos adecuados para la gestion de activos.

e Monitoreo y mejora continua:
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o Establecer indicadores de desempefio para evaluar la efectividad del sistema de

gestion de activos.
o Implementar procesos de mejora continua basados en datos y analisis.

2.3.1.4 CICLO PHVA

El Ciclo PHVA, forma parte de los modelos de mejora continua y gestion de la calidad
total, fue desarrollado por Walter Shewhart y mas tarde difundido y formalizado por Edwards
Deming, constituye una herramienta de mejora continua que impulsa la eficiencia, la calidad y la

adaptabilidad en los procesos organizacionales (Deming, 1986; Moen & Norman, 2006).

En la gestion de flotas vehiculares, puede aplicarse para evaluar procesos de
mantenimiento, renovacion de vehiculos, reduccion de costos operativos y adopcion de tecnologias
mas eficientes. Su enfoque sistematico permite una mejor planificacion, seguimiento y mejora de

la eficiencia operacional.
e Etapas del Ciclo PHVA

o Planificar (P): Identificacion del problema, andlisis de la situacién actual y

definicion de un plan de accion.
o Hacer (H): Implementacion de soluciones a pequefia escala para validar su eficacia.
o Verificar (V): Evaluacion de los resultados y comparacion con los objetivos.

o Actuar (A): Estandarizacién de las soluciones efectivas o reinicio del ciclo con

ajustes.

El ciclo puede repetirse de forma continua, generando una dindmica de mejora incremental

que fortalece la adaptabilidad y competitividad de las organizaciones.

2.3.2 METODOLOGIAS DESARROLLADAS POR OTROS INVESTIGADORES O
EXPERTOS

2.3.2.1 ANALISIS DE MODELOS Y METODOS DE RENOVACION DE FLOTAS DE
VEHICULOS POR MORA GARVIN.

Segtin Mora Garvin (2012), en su investigacion, da un enfoque hacia la renovacién eco-

eficiente y documenta en su tesis uno de los enfoques mas utilizados en la toma de decisiones de
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renovacion es el que se basa en la minimizaciéon del costo total promedio anual. Este criterio
considera tres componentes esenciales: el costo de adquisicion, los costos de mantenimiento y
operacion, y el valor residual o de reventa del vehiculo. A medida que los vehiculos envejecen, los
costos de mantenimiento tienden a aumentar, mientras que su valor residual disminuye. La
decision Optima de reemplazo ocurre cuando el costo total anual comienza a incrementarse
nuevamente, generando una curva en forma de “U” si se grafican los resultados, muy comun en
los modelos de costo del ciclo de vida. El modelo se basa en la siguiente formula del costo anual

equivalente (CAE):
e CAE=(C-V)/n+0O+M
Donde:
e C: Costo inicial del vehiculo (adquisicion)

V: Valor de rescate o reventa

n: Vida ttil estimada (en afios)

O: Costos operativos anuales
e M: Costos de mantenimiento anuales

Esta formula permite comparar diferentes alternativas de renovacion considerando no solo
el gasto inmediato, sino el comportamiento econdmico a lo largo del tiempo. Ademas del criterio

economico, la tesis destaca otros métodos complementarios como:

e Modelos de reposicion basados en programacion lineal y simulacién, que permiten
planificar el reemplazo en flotas grandes optimizando varios objetivos (costo, emisiones,

confiabilidad).

e Los modelos de reposicion por ordenacion, como el método del margen de utilidad ajustado
o la tasa de emisiones de (CO:), que priorizan qué vehiculos renovar primero con base en

indicadores especificos.

¢ Elmodelo (LCCA) con tasa de utilizacion decreciente, que introduce el desgaste funcional
como variable, asumiendo que el uso del vehiculo disminuye con la edad, afectando los

costos de oportunidad.
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También se introduce el concepto de Green Fleet Replacement, que anade variables
medioambientales a los modelos clasicos. Este enfoque considera las emisiones, el tipo de
combustible, la eficiencia energética y la normativa ambiental vigente, integrando la sostenibilidad

como un criterio clave en la renovacion.

2.3.2.2 HERRAMIENTA DE EVALUACION DE REEMPLAZO DE FLOTA POR
EDWARD J. COLLINS JR. CENTER FOR PUBLIC MANAGEMENT

El informe desarrollado por el Edward J. Collins Jr. Center for Public Management (2019)
para la ciudad de Milton en el estado de Massachusetts. Presenta una herramienta integral de
evaluacion para determinar el momento optimo de reemplazo de vehiculos en flotas. Este modelo
busca guiar la toma de decisiones con base en criterios objetivos, técnicos y financieros, evitando
practicas intuitivas o basadas unicamente en la edad o el kilometraje de los vehiculos. La

metodologia aplicada se centrd en dos preguntas claves:
1. ;Cuél es la probabilidad de que el vehiculo falle en el proximo afio?
2. (Cual seria el impacto para la ciudad si ese fallo ocurriera?

A partir de eso, el modelo combina tanto variables cuantitativas como cualitativas,

integrando hasta 18 parametros agrupados en cinco categorias principales:
1. Condicion:
a. Edad.
b. Kilometraje.
c. Condiciones de almacenamiento.
d. Limpieza de vehiculos.
e. Grado de corrosion.
2. Utilizacion del equipo:
a. Naturaleza del trabajo.
b. Habilidad para operar.

c. Obligado por regulaciones estatales o federales.
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3. Impacto en las operaciones:
a. Plan alternativo para lograr la mision.
b. Frecuencia de uso.
c. Confiabilidad.
d. Impacto ambiental.
4. Retorno de la inversion (ROI):
a. Tendencia historica del costo de reparacion.
b. Costos de reparacion futuros proyectados.
c. Depreciacion.
d. Costo de propiedad anualizado.
5. Obsolescencia:
a. Evolucion de la tecnologia.
b. Disponibilidad de piezas de reparacion.

Cada parametro recibe una puntuacion entre 0 y 10, ponderada segtn su influencia en la
viabilidad operativa. Luego, todos los valores se normalizan en una escala de 0 a 100, permitiendo

clasificar los vehiculos en tres estados:
1. Retener (0-50 puntos): conservar
2. Preparar (51-65 puntos): preparar para reemplazo
3. Reemplazar (66-100 puntos): reemplazar inmediatamente

El modelo se basa en conceptos la ingenieria econdmica, como el andlisis de costo anual
equivalente y el ciclo de vida 1til. Uno de los indicadores clave que se utiliza es la relacion de

costo anualizado de propiedad que se calcula como:

e Tasa = ((Costos proyectados de reparacion + depreciacion)) / ((Costo del vehiculo

nuevo / vida 1til esperada))

Cuando esta tasa excede un resultado de 0.7, el modelo recomienda la sustitucidén del
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vehiculo, ya que los costos acumulados superan el beneficio de continuar utilizdndolo. El analisis

también toma en cuenta la evolucion tecnologica de los equipos, la disponibilidad de repuestos y

el impacto ambiental, lo que refuerza un enfoque eco-eficiente en la renovacion de flotas.

2.3.3 INSTRUMENTOS UTILIZADOS

En la investigacion de Analisis de Modelos y Métodos de Renovacion de Flotas de

Vehiculos por Carretera. Enfoque hacia la Renovacion Eco-Eficiente (Mora Garvin, 2012), no se

emplean instrumentos de investigacion como encuestas o entrevistas. Pero si utilizd una

metodologia de andlisis documental, técnico y financiero, como los siguientes:

Se aplicaron modelos de ingenieria economica como el costo anual equivalente y el analisis
del ciclo de vida (LCCA) para evaluar decisiones de reemplazo de vehiculos. Estas
herramientas permiten comparar diferentes opciones de renovacién bajo criterios
cuantitativos, utilizando parametros como la depreciacion, costos de mantenimiento, valor

residual y costos financieros

Se elaboraron modelos de datos historicos y regresiones de costos utilizando datos de vida
util, costos acumulados y tasas de utilizacion por edad. Se construydé una matriz de

clasificacion de datos historicos para alimentar estos modelos.

Analisis comparativo de métodos de amortizacion, se compararon técnicas como los varios
tipos de amortizacion, ilustrando su impacto sobre el costo de propiedad y la toma de

decisiones financieras a lo largo de la vida util del vehiculo.

Incorpord técnicas de simulacion y ordenacion de varios criterios como herramientas
complementarias para evaluar y jerarquizar las decisiones de reposicion. La ordenacion de
esos criterios permite clasificar los vehiculos segun diversos indicadores de desempefio
técnico, econdmico y ambiental, otorgando un puntaje y/o prioridad a cada unidad. Para
ello, se definen previamente los criterios relevantes, como los costos acumulados,
emisiones, frecuencia de fallas, consumo energético, entre otros y se les asigna un peso
segun su importancia relativa en el contexto operativo de la organizacion. Luego, mediante
algoritmos de puntuacion, se obtiene una calificacion de los vehiculos que facilita una toma
de decisiones mas racional.

Integr6 normativas técnicas y fiscales referencias a legislacion espafiola sobre amortizacion
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de activos, lo que refuerza el marco normativo del analisis y su aplicacion en contextos

reales

Los instrumentos de investigacion utilizados por el Edward J. Collins Jr. Center for Public
Management, para su investigacion de “Evaluacion de reemplazo de flota para la ciudad de

Milton”, se aplico los siguientes instrumentos y técnicas de recoleccion de datos:
e Inspeccion fisica de la flota por parte del equipo técnico.

e Formulario de evaluacion por parte del personal de mantenimiento, que incluia variables

técnicas y operativas para cada unidad.
e Consulta de archivos de mantenimiento y registros de costos historicos.

e Entrevistas y validaciones con el administrador y personal de obras publicas para afinar las

estimaciones.
e Modelado con hoja de calculo, que integrd datos cuantitativos y cualitativos.

Este enfoque mixto permitid construir un modelo predictivo ajustado al contexto de la ciudad de

Milton, replicable en otras ciudades con flotas similares.
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CAPITULO III. METODOLOGIA

3.1 CONGRUENCIA METODOLOGICA

En este capitulo se desarrolla la metodologia de la investigacion, basados en los capitulos
anteriores primero y segundo, con ello se disefia la matriz metodoldgica, variables, disefio de la

investigacion, técnicas y demds componentes que permiten definir un proceso de desarrollo

congruente para llegar a los resultados esperados del andlisis y estudio del problema definido.

3.1.1

Tabla 1. Matriz metodologica.

MATRIZ METODOLOGICA

Titulo de la | Objetivo Objetivos Variables |Dimensiones | Items
investigacion | general especificos
Propuesta de Proponer un 1. Determinar las Calculo del [ Flujo neto de Costo de
métodos de proceso que variables y momento de | proyecto capital u
reemplazo de permita identificar | procedimientos que esta | renovacion oportunidad
vehiculos para el momento 6ptimo | utilizando actualmente la | de su flota Valor de
ADIME de renovacién de | empresa para el calculo | (con método inversion
Honduras S. A. | vehiculos de la del momento de actual
de C. V. empresa ADIME | renovacion de su flota. Aprobacion 1ngres.05 dela
p p .
Honduras S. A. de de CAPEX) fnversion
C.V., con ello para Egresos en
fortalecer la gastos de la
eficiencia inversion
financiera y
operativa de su Impuesto
flota. sobre la renta
Valor de
reventa del
activo
Depreciacion
del activo
Indicadores Valor actual
financieros neto
Tasa interna
de retorno
Periodo de
recuperacion
de inversion
2. Analizar que modelos | Calculo del [ Costo total de [ Costos fijos
y calculos financieros momento de | propiedad C
. ostos
son los mas adecuados | renovacion (TCO) variables
para el fortalecer los de su flota
criterios de decision del | (con método Costo anual




Titulo de la | Objetivo Objetivos Variables |Dimensiones | Items
investigacion | general especificos
proceso actual de costo por Costo por milla | Millaje
renovacion de vehiculos | milla por (CPM) recorrido
de la empresa. vehiculo) Limite maximo | Limites
(CPM) econdmicos
aceptable Costos
histéricos
Presupuestos
establecidos
Calculo del | Gastos fijos Beneficios de
momento de Conductor
renovacion
Gastos por
de su flota se urosp
(con método g
utilidad anual Viaticos

por vehiculo)

Otros gastos
generales

Gastos
variables

Gasto de
combustible

Gasto de
lubricantes

Gasto de
llantas

Gastos de
mantenimiento

Gastos por
peajes

Indicadores de
decision

Toneladas por
kilometro

Costo unitario
toneladas por
kilometro

Utilidad de
operacion del
vehiculo

% Estandar de
utilidad de la
empresa

Calculo del
momento de
renovacion

Costos de
operacion

Costos fijos

Costos
variables




Titulo dela | Objetivo Objetivos Variables |Dimensiones | [tems
investigacion | general especificos
de su flota Costos de Costos fijos
(con método | inmovilizacién | por dia
costo anual 1
-, ngresos
de posesion didos por
por vehiculo) per P
no tener
disponible el
vehiculo
Indicadores de | Margen de
decision utilidad
Costo de
posesion
3. Proponer el modelo Vehiculos Incumplimiento | Costo por
optimo que ofrezca seleccionados | de indicador milla
mayores ventajas y para operativo
minimice las desventajas | reemplazo
en los distintos enfoques
de renovacion vehicular
que son aplicables en la
empresa. Incumplimiento | Costo anual de
de indicador de | posesion
gastos
Incumplimiento | Utilidad de
de utilidad operacion del
esperada vehiculo
Analisis Analisis de Flujo neto de
Costo- prefactibilidad | proyecto
beneficio del | financiera de v
. ., alor actual
reemplazo inversion

neto

Tasa interna
de retorno

Periodo de
recuperacion
de inversion

Indice de
rentabilidad
IR

Fuente: elaboracion propia.

3.1.2  ESQUEMA DE VARIABLES DE ESTUDIO

El siguiente esquema contiene las variables dependientes y las independientes los

indicadores de nuestro estudio.




Métodos de evaluacion

{Variables independientes)

Meétodo Método de Mét-o-do de Meétodo de
actual: costo por utilidad costo anual
aprobacion milla anual por de posesion
de CAPEX vehiculo
Seleccion de vehiculos
para reemplazo
(Variable intermedia)
Analisis costo-beneficio
del reemplazo
(Variable dependiente final)
Figura 1. Esquema de relacion causal multivariada.
Fuente: elaboracion propia.
3.1.3 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES
Tabla 2. Operacionalizacion de las variables.
Variables Definicion Conceptual Definicion Dimensiones | Items
Operacional
Calculo del momento | Autorizacion formal para Revision de Flujo neto de Costo de
de renovacion de su proceder con la inversién en la | documentos de proyecto capital u
flota (con método sustitucion de vehiculos, politicas, formato de oportunidad
actual Aprobacion de | fundamentada en andlisis técnico | gastos de capital y Valor d
CAPEX) y financiero. registros de yalorce
inversion

presupuestos
aprobados, actas de

Ingresos de la
inversion




Variables

Definicion Conceptual

Definicion
Operacional

Dimensiones

Items

reuniones de
autorizacion.

Egresos en
gastos de la
inversion

Impuesto sobre
la renta

Valor de
reventa del
activo

Depreciacion
del activo

Indicadores
financieros

Valor actual
neto

Tasa interna de
retorno

Periodo de
recuperacion
de inversion

Calculo del momento
de renovacion de su
flota (con método costo
por milla por vehiculo)

Costo promedio de operacion
por milla recorrida, incluyendo
todos los costos relevantes
asociados al vehiculo.

Calculo mediante la
formula: Costo total
(fijos, variables,
mantenimiento) /
millas recorridas.

Costo total de
propiedad
(TCO)

Costos fijos

Costos
variables

Costo por milla
(CPM)

Costo anual

Millaje
recorrido

Limite maximo
CPM aceptable

Limites
econdémicos

Costos
historicos

Presupuestos
establecidos

Calculo del momento
de renovacion de su
flota (con método
utilidad anual por
vehiculo)

Beneficio neto generado por el
vehiculo en un periodo anual,
considerando ingresos y costos
totales.

Calculo basado en
reportes anuales,
analisis de ingresos y
egresos del vehiculo.

Gastos fijos

Beneficios de
Conductor

Gastos por
seguros

Viaticos

Otros gastos
generales

Gastos variables

Gasto de
combustible

Gasto de
lubricantes

Gasto de
llantas




Variables

Definicion Conceptual

Definicion
Operacional

Dimensiones

Items

Gastos de
mantenimiento
Gastos por
peajes
Indicadores de | Toneladas por
decision kilometro
Costo unitario
toneladas por
kilometro
Utilidad de
operacion del
vehiculo
% Estandar de
utilidad de la
empresa
Calculo del momento | Costo total que implica poseer y | Analisis contable del | Costos de Costos fijos
de renovacion de su mantener un vehiculo, costo total de poseer | operacion Costos
flota (con método costo | incluyendo depreciacion, el vehiculo, variables
anual de posesion por | mantenimiento y costos considerando costos :
vehiculo) asociados. fijos y variables, Costos de Costos fijos
mantenimientos e ianVﬂizaClén por dia
inmovilizaciones. Ingresos
perdidos por
no tener
disponible el
vehiculo
Indicadores de | Margen de
decision utilidad
Costo de
posesion
Vehiculos Seleccion de vehiculos a ser Seleccion y listado | Incumplimiento | Costo por
seleccionados para reemplazados, considerando de vehiculos de indicador milla
reemplazo criterios técnicos y financieros | identificados para operativo
establecidos. reemplazo, basados
en analisis de
desempefio técnico y
financiero bajo los
métodos establecidos
como propuesta.
Incumplimiento | Costo anual de

de indicador de
gastos

posesion




Variables Definicion Conceptual Definicion Dimensiones |items
Operacional
Incumplimiento | Utilidad de
de utilidad operacion del
esperada vehiculo

Analisis Costo-

beneficio del reemplazo

Evaluacion comparativa de los
costos y beneficios de
reemplazar vehiculos frente a
mantenerlos en operacion.

Comparacion de
flujos de caja
proyectados para
escenarios con y sin

Analisis de
prefactibilidad
financiera de
inversion

Flujo neto de
proyecto

Valor actual

reemplazo, usando

neto
herramientas -
financieras (VAN, Tasa interna de
TIR, PRI, y IR). retorno

Periodo de

recuperacion

de inversion

Indice de
rentabilidad IR

Fuente: elaboracion propia.

3.1.4 HIPOTESIS
3.1.4.1 HIPOTESIS DE INVESTIGACION

El momento Optimo para el reemplazo de vehiculos en ADIME Honduras S.A. de C.V.
depende significativamente del andlisis de viabilidad economica del flujo neto de beneficios
proyectados, aplicado a unidades previamente identificadas como candidatas con base en su
desempefio operativo medido por al menos uno de los siguientes métodos: el costo por kilémetro,

la utilidad anual y el costo anual de posesion.

3.1.4.2 HIPOTESIS NULA
El momento 6ptimo para el reemplazo de vehiculos en ADIME Honduras S.A. de C.V. no
depende significativamente del andlisis de viabilidad econdmica del flujo neto de beneficios
proyectados, ni de la clasificacion de unidades basada en el costo por kilometro, la utilidad anual

o el costo anual de posesion por cada unidad.
3.2 ENFOQUE Y METODOS

El estudio adopta un enfoque cuantitativo, sustentado en el andlisis numérico de datos
financieros y operacionales de la flota de ADIME Honduras S.A. de C.V. Se emplea el método no
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experimental, transeccional descriptivo, dado que no se manipulan variables y se observa la
situacion actual en un momento especifico. Esta eleccion permite abordar de los objetivos

propuestos.

ENFOQUE

Cuantitativo

v

ALCANCE

Descriptivo | Correlacional

v

DISENO DE INVESTIGACION

No experimental | Transversal

v

TECNICA

Analisis de contenido Revision
cuantitativo document al

v

INSTRUMENTOS

Formularios digitales

Figura 2. Enfoque y métodos de la investigacion.

Fuente: elaboracion propia.

3.3 DISENO DE LA INVESTIGACION
3.3.1 POBLACION

La poblaciéon de esta investigacion estd compuesta por los vehiculos que conforman el
andlisis realizado por la empresa ADIME Honduras S.A. de C.V. en 2023. Esta flota incluye un
lote seleccionado por la empresa de 13 vehiculos destinados a actividades de transporte de carga,
cada una con caracteristicas técnicas, antigiiedad y niveles de operacion especificos, los cuales son
utiles para el analisis del momento 6ptimo de renovacion vehicular, de esos 13 la empresa renovo

cinco.

3.3.2 MUESTRA



La investigacion se enfoca en una sola empresa y se analizo equipos concretos autorizados
por la empresa orientados a la autorizacion y disponibilidad de informacion. La muestra fue
seleccionada bajo criterios no probabilisticos. Por la amplitud del anélisis, cantidad de datos,
acceso de informacion, y limite de tiempo de la investigacion. Por parte de la empresa se selecciond
la informacion de uno de los 13 vehiculos que estan en el formato interno CAPEX 2023 para
analizar el método actual, aplicar la propuesta de método por presentar caracteristicas criticas para
el estudio, tales como elevados costos operativos, kilometraje alto de uso, antigiiedad significativa
y otras variables que reflejan un comportamiento representativo en el proceso de renovacion
vehicular actual y propuesto por la investigacion. Se obtuvieron conclusiones sobre esa muestra y
aunque no se aplicd una técnica probabilistica con la muestra, se asegura que los hallazgos son
aplicables al contexto seleccionado y pueden ofrecer orientaciones para poblaciones mas amplias

de flotas similares.
3.3.3 TECNICAS DE MUESTREO

La muestra se seleccion6 mediante la técnica no probabilistica por conveniencia, dirigida
a los vehiculos con la autorizacion de accesibilidad y disponibilidad de datos por la empresa,
priorizando por la empresa las unidades que representan caracteristicas y comportamientos para
permitir un analisis detallado y representativo para el estudio, evaluando el proceso actual de la
empresa y los procesos propuestos, con informacién de sus costos operativos, kilometraje,

antigiiedad y otras estadisticas.
3.4 TECNICAS, INSTRUMENTOS Y PROCEDIMIENTOS APLICADOS

3.4.1 TECNICAS

e Técnica de andlisis de contenido cuantitativo: se implemento sobre bases de
datos internas proporcionadas por el area de distribucion y transporte, las cuales
incluian informacién de kilometraje, costos de mantenimiento, tipo de uso y
otros datos de operacion diaria de los vehiculos. Esta técnica permitio clasificar
y cuantificar datos relacionados con el desempefio y la obsolescencia de las
unidades, facilitando segiin la empresa la identificacion de los resultados
deseadas sobre vehiculos candidatos a renovacion. Se realizé algunos de los

procesamientos de estructuracion de los datos mediante la herramienta



Microsoft Excel, permitiendo comparar métricas entre métodos actuales y

alternativos de reemplazo vehicular.

e Técnica de revision documental: se enfocd en el andlisis comparativo de
manuales, reportes de gestion de flotas previos, documentos administrativos de
la empresa y literatura especializada sobre métodos de reemplazo vehicular.
También se consultaron normativas nacionales y publicaciones internacionales
relacionadas con el ciclo de vida util, costos de posesion y politicas de
renovacion vehicular. Esta revision respaldd el diseio metodologico y

fundamento¢ la justificacion de los métodos propuestos en el estudio.

El uso combinado de ambas técnicas permitio realizar un uso practico de la informacion
disponible y tedricamente adecuado para orientar y construir una propuesta de mejora viable y

aplicable a la operacion de ADIME. Honduras S.A. de C. V.
3.4.2 INSTRUMENTOS

Para la aplicacion de las técnicas seleccionadas en esta investigacion, se emplearon dos
instrumentos que se encuentran incluidos en los Anexos 2 y 3 del presente trabajo. Su diseno fue
validado y revisado, asegurando asi su funcionalidad y eficacia para alcanzar los objetivos de esta
investigacion. Dichos instrumentos disefiados por el investigador y especificamente para este
estudio con base en los objetivos, las variables previamente definidas y los lineamientos de la tabla

de operacionalizacion.

3.4.2.1 INSTRUMENTO PARA EL ANALISIS DE CONTENIDO
CUANTITATIVO

El primer instrumento, incluido en el Anexo 2, fue desarrollado por el investigador para
documentar el método actual que utiliza la empresa ADIME Honduras S. A. de C. V. en la toma
de decisiones sobre el reemplazo de vehiculos. Este formulario se estructuré en secciones que
permiten recoger informacion detallada desde la perspectiva del area técnica y administrativa.

Contiene un total de 20 items de tipo cerrado y semiabierto, clasificados de la siguiente manera:
e Identificacion general del vehiculo y el proceso de reemplazo (items 1 al 4).

e Registro de datos técnicos y econémicos de la unidad actual (items 5 y 6).
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e (élculo de costos operativos anuales: mantenimiento, combustible, seguros,

ingresos por operacion, tarifas unitarias, entre otros (items 7 al 12).

e Criterios actuales utilizados para decidir el reemplazo o permanencia de una unidad

(items 13 al 16).
e Soporte documental y observaciones técnicas o administrativas (items 17 al 20).

Este formulario fue disefiado para ser llenado por el equipo técnico, permitiendo identificar
con claridad las variables que actualmente considera la empresa para renovar sus unidades, y

contrastarlas luego con los métodos propuestos por la investigacion.

El segundo instrumento, contenido en el Anexo 3. Fue disefiado por el investigador con el
objetivo de aplicar los modelos propuestos de andlisis para la toma de decisiones de reemplazo
vehicular. A diferencia del Anexo 2, que documenta el método actual utilizado por la empresa, el
formulario del Anexo 3 permite simular escenarios alternativos utilizando féormulas y proyecciones
personalizadas para cada método propuesto. El formulario estd compuesto por mas de 80 items
distribuidos en 15 grupos temadticos, los cuales abarcan de manera integral los elementos
necesarios para analizar el ciclo de vida de una unidad, sus costos asociados y la viabilidad de su
reemplazo. El disefio incluye campos de entrada de datos (identificados con la instruccion
“Ingresar valor”) y celdas de calculo automatizado (“Obtenido por férmula™), lo que permite
generar resultados precisos a partir de las variables ingresadas. Las secciones principales del

instrumento son:

e Grupo 1: Datos del vehiculo a reemplazar: incluye valores como precio de
adquisicion, vida util, financiamiento, depreciacion, capacidad de carga y célculo
de anualidad.

e Grupos 2 a 7: Proyecciones financieras y operativas: contemplan datos de préstamo,
consumo de combustible, mantenimiento, kilometraje, dias de operacion, salario

del operador, viaticos, peajes, impuestos y seguros.
e Grupo 8: Andlisis de resultados unitarios y costos variables/fijos por unidad.

e Grupos 9 a 14: Calculo de costos anuales, depreciacion, costo promedio, costo

anual de posesion, y margenes de utilidad por tonelada-kilometro, con anélisis
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detallado de pérdidas por inmovilizacion.

e Grupo 15: Analisis costo-beneficio del cambio de vehiculo, que incluye flujos de
caja, ingresos, egresos, depreciacion, valor de reventa e inversion inicial, tanto para

el vehiculo actual como para el nuevo.

e Cierre: Comparacion entre escenarios actuales y futuros, aplicando indicadores
financieros como (VPN), (TIR), periodo de recuperacion (IR) e indice de

rentabilidad (IR).

Este instrumento permite simular el comportamiento financiero del reemplazo,
comparando un vehiculo en uso con uno nuevo bajo las mismas condiciones operativas. Su
estructura admite proyecciones multianuales y calculos para apoyar decisiones estratégicas con
base en evidencia cuantitativa. Fue disefiado utilizando Microsoft Excel 2019 y se construy6 a
partir de la tabla de operacionalizacion de variables de esta investigacion, alineado con los

objetivos especificos, permitiendo su uso tanto como simulador econémico como herramienta de
apoyo.
3.4.2.2 INSTRUMENTO PARA LA REVISION DOCUMENTAL

En este estudio se utilizo la técnica de revision documental para analizar informacion
proveniente de los documentos relacionados con el tema y especificos de la empresa. Aunque no
se disefid un instrumento como tal, se aplico una forma organizada de trabajo que permitio
identificar cada fuente, clasificar el tipo de documento, resumir su contenido y determinar su
relacion con los objetivos de la investigacion. Esta forma de ordenar la informacion ayudo a
comparar diferentes enfoques y a extraer datos utiles para el analisis principal. Todo este proceso
se desarroll6 de manera clara y ordenada, asegurando que los documentos revisados aportaran

informacion relevante para la investigacion.
3.4.3 PROCEDIMIENTOS

La ejecucion metodologica de esta investigacion se desarrollo en dos etapas
claramente diferenciadas, correspondientes a los periodos de mayo a junio 2025. A
continuacion, se detallan los procedimientos técnicos, administrativos y analiticos
realizados durante dicho intervalo, con el fin de garantizar la validez, confiabilidad

y congruencia metodolédgica del estudio.
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3.4.3.1 PERIODO: MAYO 2025

Disefio y validacion de instrumentos: Se planifico y elabor6 el formato de
recoleccion de datos (ver Anexos 2 y 3), con base en la tabla de operacionalizacion
de wvariables, incorporando items relacionados con indicadores técnicos,
econdémicos y operativos de la flota vehicular. La herramienta fue implementada
en Microsoft Excel 2019 MSO (version 2505, compilacion 16.0.18827.20102, 64
bits), por su versatilidad y compatibilidad con los métodos de fuentes de
informacion de la empresa. El instrumento fue sometido a pruebas piloto y a
revision por parte del equipo técnico y administrativo de la empresa, con el
objetivo de verificar su pertinencia y funcionalidad, asegurando asi los criterios de

validez de contenido y confiabilidad del instrumento.

Comunicacion: Se establecid contacto con la Gerencia de distribucion y transporte
de la empresa mediante reuniones virtuales y correos electronicos institucionales.
Las actividades incluyeron la presentacion formal del proyecto, socializacion de
los formatos disefiados y la solicitud oficial de informacion relevante para el

analisis.

3.4.3.2 PERIODO: JUNIO 2025

Recoleccion de datos: La recoleccion de datos fue realizada a través de
comunicacion por correo electronico con jefes de las areas de operaciones,
mantenimiento y administracién de la empresa. Los registros obtenidos fueron
ordenados en los formatos previamente disefiados, permitiendo un control

organizado de la base de datos. Esto fue ejecutado por el investigador.

Validacioén de la informacion recolectada: Se realizaron reuniones presenciales con
responsables de los departamentos, donde se procedid a revisar los datos
recopilados. Durante dichas sesiones se identificaron posibles inconsistencias, se
valid6 la integridad y se detectaron ausencias de informacion, las cuales fueron
posteriormente fueron comprendidos el motivo de no tener dicha informacion, esto

realizado en conjunto con el personal involucrado y el investigador.

Andlisis de datos: Los datos obtenidos fueron analizados utilizando férmulas y
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funciones de Microsoft Excel, lo cual permiti6 el procesamiento de algunos de los
indicadores claves de los métodos actuales y revisar cuales son tutiles o estan
ausentes para uso en los métodos propuestos. Los resultados fueron representados
mediante graficos y tablas que facilitaron su interpretacion visual y técnica, mas la
presentacion de otros ejemplos que contiene informacion de aplicacion de los

métodos cuando se tiene toda la informacion que se requiere.

Elaboracion de hallazgos y conclusiones: Se integraron los hallazgos obtenidos con
el marco tedrico y los objetivos de investigacion. Se asegurd la congruencia
metodoldgica entre las variables estudiadas, las técnicas aplicadas y los resultados

obtenidos.

Presentacion de resultados a la empresa: Los resultados, conclusiones y
recomendaciones sobre el método actual y propuesto fueron presentados a la
Gerencia de distribucion y transporte mediante teleconferencia y envio de informe
por correo electronico. Se destaco la aplicabilidad de los métodos propuestos, su

beneficio operativo y el impacto potencial en la gestion de activos vehiculares.

3.5 FUENTES DE INFORMACION

La recoleccion de informacion en esta investigacion se llevo a cabo con base en fuentes

primarias y secundarias, que sustentaron el principio de diferenciar entre los datos originales

obtenidos directamente del objeto de estudio y aquellos provenientes de recopilaciones o

interpretaciones previas.

3.5.1

FUENTES PRIMARIAS

Las fuentes primarias utilizadas consisten en datos e informacion recolectada de ADIME

Honduras S.A. de C.V. la cual incluye:

Recoleccion y organizacion de informacion individual de vehiculos, sus registros
internos, reportes histéricos, documentacion administrativa y operativa de la
empresa, como ser costos operativos, mantenimientos, estadisticas y algunos datos

financieros relacionados a vehiculos.

Para ello se usd técnicas aplicadas para revision documental del area de
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mantenimiento, operaciones y administracion, en plantillas digitales disefiadas para

identificar variables criticas del ciclo de vida de los vehiculos.

La empresa brindd informacion de sus registros digitales en sistemas de

informacion administrativa y otros medios de uso interno.

3.5.2 FUENTES SECUNDARIAS

Las fuentes secundarias consultadas en este estudio incluyen diversos materiales que

proporcionan analisis, interpretaciones y sintesis relevantes para fundamentar el desarrollo

metodoldgico y conceptual de la investigacion. Entre estas fuentes se encuentran:

1.

Informes y publicaciones, utilizados para obtener datos macroecondmicos,
lineamientos internacionales y recomendaciones en materia de politicas publicas y

criterios de renovacion vehicular.

Articulos digitales recopilados de sitios web especializados que presentan
estadisticas recientes, propuestas metodoldgicas y consejos practicos sobre gestion
y renovacion de flotas vehiculares. Noticias de medios locales e internacionales que
incluyen reportajes y andlisis de tendencias, politicas publicas y casos practicos que

contextualizan la situacion actual del sector transporte.

Libros y otras investigaciones revisadas para identificar antecedentes teoricos y
metodologicos que han abordado previamente tematicas afines a la gestion del

mantenimiento y renovacion vehicular.

Documentacion técnica y normativa emitidas por entes gubernamentales y
documentos especializados que consolidan criterios aplicables a la renovacion de

flotas vehiculares.
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CAPITULO IV. RESULTADOS Y ANALISIS

4.1 INFORME DE PROCESO DE RECOLECCION DE DATOS

Durante los dias del 2 al 16 de junio de 2025, se llevé a cabo el proceso de recoleccion y

analisis de los datos necesarios para la evaluacion del método actual y la validacion de los métodos

propuestos de reemplazo de vehiculos. Este proceso const6 de varias etapas consecutivas,

organizadas de la siguiente manera:

Recoleccion de datos: La informacion fue obtenida mediante solicitudes por correo
electronico dirigidas a los jefes de las areas de operaciones, mantenimiento y
administracion de ADIME Honduras S.A. de C.V. Los registros recibidos fueron
organizados en formatos estandarizados previamente disefiados en hojas de célculo
de Excel, lo cual facilité un control eficiente y sistematico de la base de datos

operativa y financiera.

Informacioén recolectada: se obtuvo detalle sobre un segmento de la flota compuesto
por 13 vehiculos con una antigiiedad promedio de 22 afios y 5 vehiculos adicionales
con apenas 4 aflos de antigliedad. Asimismo, se incluyeron datos sobre los costos
de adquisicién correspondientes a un vehiculo nuevo, cuya cotizacion fue

proporcionada por la empresa.

Validacion de la informacion recolectada: Posterior a la recoleccion, se realizaron
reuniones presenciales con personal clave de cada departamento, con el fin de
revisar y verificar la integridad de los datos obtenidos. Durante estas sesiones, se
identificaron algunas inconsistencias y vacios de informacion para los instrumentos
de recoleccion, los cuales fueron discutidos y justificados al investigador por los
responsables de las areas. Este proceso permitié comprender las causas detras de
las ausencias de datos, dificultad de obtencion, tabulacion y algunos con
imposibilidad de contar con ellos, a su vez las reuniones fueron utiles para

confirmar la validez del resto de la informacion.

Analisis de los datos: Una vez validada la base de datos, se procedid al andlisis

utilizando funciones avanzadas en Microsoft Excel. Se calcularon indicadores clave
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asociados a la comprension de los métodos actuales para la toma de decisiones de
reemplazo de vehiculos y se identificaron variables criticas que estaban ausentes, y
que son necesarias para aplicar los métodos propuestos. El andlisis permitio
transformar algunos de los datos en resultados comparables y de utilidad para los
objetivos de la investigacion, facilitando asi el entendimiento de los beneficios
potenciales de cada método evaluado y destacando lo positivo del método actual,
esto fue posible mediante la informacion registrada por la empresa y también por

el uso datos de los ejemplos seglin las bases tedricas de la investigacion.

Recapitulacion de hallazgos y conclusiones: Los hallazgos fueron alineados al
marco tedrico y metodologico de la investigacion, garantizando la coherencia entre
las variables, objetivos y técnicas empleadas. Se establecid una comparacion
fundamentada entre el método actual de la empresa y los modelos propuestos,

revelando fortalezas, limitaciones y oportunidades de mejora para la empresa.

Presentacion de resultados: Finalmente los resultados obtenidos de la investigacion,
junto con las conclusiones y recomendaciones, fueron presentados a la Gerencia de
distribucion y transporte regional de la empresa. Esta presentacion se realizd a
través de una sesion virtual (teleconferencia), complementada con el envio formal
del informe analitico por correo electronico. Durante dicha reunion se expuso las
observaciones sobre el método actual, los inconvenientes de aplicar los métodos
propuestos pero la empresa destaco la factibilidad de implementarlos debido a su

impacto potencial en la gestion eficiente de los activos vehiculares.

o En dicha reuniéon la gerencia de la empresa solicitd mantener
confidencialidad de algunas variables que no se pudieron autorizar para la
publicacion en la investigacion cuales entre ellas destaca todo lo
relacionado cifras e indicadores de rentabilidad, tarifas para la facturacion
de ingresos por servicio de transporte, la cantidad total de activos
vehiculares que posee la empresa entre otros gastos variables y fijos
revisados. Esta informacion solo quedo registrada en los instrumentos para
uso exclusivo de la empresa para su uso propio o la aplicabilidad de los
métodos propuestos.
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4.2 RESULTADOS Y ANALISIS DE LAS TECNICAS APLICADAS

Se presentan los principales resultados obtenidos a partir del analisis de la informacion
recolectada, vinculando los hallazgos con los objetivos especificos de la investigacion y los
métodos propuestos. La comparacion entre el método actual utilizado por la empresa ADIME
Honduras S.A. de C.V. y los modelos propuestos permite valorar su aplicabilidad y beneficios en

términos de gestion de activos vehiculares.

4.2.1 DESCRIPCION Y ANALISIS DEL METODO ACTUAL.

La empresa aplico un analisis simplificado utilizando un flujo neto de caja proyectado a 10
afios que incluye los valores unicamente de los ingresos por facturacion de servicios adicionales
generados al reemplazar el vehiculo (ver Figura 3). Esto tiene su fundamento a partir de una
estadistica propia de la empresa que indica que reemplazar el vehiculo en dicho caso permitiria
realizar mas fletes, especificamente un promedio de 2.5 viajes mensuales adicionales para dicho
vehiculo, justificado este argumento por la mejora de disponibilidad del activo al sustituirlo un
vehiculo antiguo por uno nuevo. Los datos son especificos segtin los registros operativos para la
zona de viaje y tipos de clientes que se hizo ese estudio de reemplazo en 2023. A estos ingresos
proyectados se suman los ahorros generados por la reduccion de costos operativos y otros gastos
asociados en comparacion con un vehiculo antiguo. A continuacidon se explica los elementos

principales del método actual de la empresa.

(+) Ingresos adicionales por mejorar
disponibilidad de servicio al ser un vehiculo

nuevo
L1,200,000.00
L1,000,000.00
»  1800,000.00
by (+) Ingresos
<2 L600,000.00 J .
<>v adicionales por mejorar
1.400,000.00 disponibilidad de
1.200,000.00 servicio al ser un
L- vehiculo nuevo

12345678910

Anos

Figura 3. Incremento de facturacion de servicios por sustituir el vehiculo antiguo por uno
nuevo.
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Fuente: Datos recolectados del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.

Estos ingresos adicionales de la Figura 3, se basaron en proyecciones lineales sin
fluctuaciones, no se considerd variaciones asociadas al comportamiento de disponibilidad en el
ciclo de vida del activo, comportamiento de la demanda de los servicios y variaciones de precios
en el tiempo. El valor hace referencia unicamente al incremento adicional de la facturacion por
servicios de transporte, pero lo que la empresa utilizo para su analisis en el flujo neto de caja es la
utilidad antes del impuesto sobre renta de esa facturacion adicional visualizada en la gréafica de la
Figura 3. Por asuntos de politicas de confidencialidad no se muestra en la gréafica el valor final de
la utilidad o beneficio a causa de la renovacién vehicular, solo el ingreso por facturacion del

servicio expresado en moneda local.

Comparacion de gasto de combustible
L1,650,000.00

L1,600,000.00

L1,550,000.00

L.1,500,000.00 e (-) Gastos de combustible (a
- partir del rendimiento del
2 L1,450,000.00 vehiculo actual a
> reemplezar)

L1,400,000.00 (-) Gastos de combustible

(basado en el rendimiento de

L1,350,000.00 equipos nuevos)

L1,300,000.00

L1,250,000.00
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Ano

Figura 4. Comparacion del gasto de combustible de un vehiculo nuevo y el vehiculo a
reemplazar.

Fuente: Datos del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.

Estos gastos visualizados en la Figura 4, se basaron en proyecciones lineales promediadas
del consumo histérico ya estudiado por la empresa de cuantos galones por kilometro utiliza el
vehiculo a reemplazar en comparacion con el gasto de uno recién adquirido que ya posee la
empresa, la informacion no consider6 fluctuaciones en el tiempo que pueden presentarse por temas

técnicos asociados al ciclo de vida del activo, factores que dan origen a variaciones como por
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ejemplo la disminucion del recorrido a causa de los dias de inmovilizacion técnica no se incluyeron
ni se registran en el método, otro dato no considerado es el recorrido por la demanda adicional que
teoricamente hace un vehiculo nuevo segin el método actual es un promedio de 2.5 viajes mas al
mes, lo cual significa entonces mas recorrido por lo tanto un mayor consumo de combustible. Sin
embargo el andlisis revisado asume que recorreran el mismo kilometraje ambos vehiculos cada
afno aunque el nuevo realice mas viajes que el candidato a reemplazar. El ahorro resulta por el
diferencial de ambas proyecciones, y es incluido en el flujo neto de caja principalmente justificado
porque los modelos recientes y mas antiguos de los vehiculos analizados tienen diferencias en la
eficiencia técnica por la tecnoldgica de los motores, adicional que hay informacion de estudios y
fuentes bibliograficas que demuestras los efectos de incremento de consumo de combustible

atribuidos por el estado de desgaste con la edad y uso del activo.

Comparacion del gasto de mantenimiento

1L.900,000.00
L.800,000.00
L.700,000.00
L600,000.00
£ L500,000.00 — () Gas.tos. de .
= mantenimiento vehiculo a
> 1.400,000.00 reemplazar
(-) Gastos de
1300.000.00 mantenimiento proyectados
L£200,000.00 (para equipo nuevos)
1.100,000.00
L-

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ano

Figura 5. Proyeccion de gastos de mantenimiento de un vehiculo a reemplazar y uno nuevo.

Fuente: Datos del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.

Estos gastos de la Figura 5, se basaron en proyecciones lineales hacia el futuro, se utilizo
el valor promedio del gasto ya registrado en los ultimos afios por la empresa del lote de 13
vehiculos incluidos en su andlisis de reemplazo en comparacion con el promedio de los primeros
afios de un lote de 5 vehiculos recién adquiridos informacion que también contiene el método

revisado. El valor del ahorro que resulta por la diferencia de la resta de ambas proyecciones fue
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agregado al flujo neto de caja para analisis, se consider6 por la empresa debido al aporte
significativo del valor de dicha diferencia. La diferencia de la edad y uso de los vehiculos
observados a partir de los registros de datos es la que sustenta un gasto de mantenimiento diferentes

entre ambos equipos.

La informacién de mantenimiento de los vehiculo en los datos revisados y visualizados en
la Figura 5, no incluyeron el costo de mano de obra, lubricantes, llantas y las probables
fluctuaciones para el caso del vehiculo antiguo en donde al seguirlo utilizando en el futuro, puede
presentarse incremento de su gasto por temas técnicos asociados al ciclo de vida o comportamiento
de otros factores como variaciones del recorrido a causa de los dias de inmovilizacion técnica con
lo cual el gasto variable de mantenimiento es directamente proporcional al kilometraje o uso es

también.

Para la informacién del vehiculo nuevo la empresa si utilizd variaciones en los gastos de
los afios 3, 5 y 8 y para los afios 1, 2,4, 6, 7, 9 y 10 se proyecté un mismo valor promedio segun
metodologia y registros propios. También no se consider6 para el vehiculo nuevo que el recorrido
puede variar por la demanda adicional que tedricamente segin el mismo método revisado se
produce por reemplazar un vehiculo permitiendo a la empresa una mejora promedio de 2.5 viajes
mas al mes por el vehiculo, lo cual significa tedricamente mas recorrido para el vehiculo nuevo en
comparacion a seguir usando el vehiculo a reemplazar. Sin embargo el andlisis asume que
recorreran lo mismo ambos vehiculos cada afo. El mantenimiento es un gasto que sus fundamentos

de variacion son de acorde al uso que tengan los vehiculos en distancia recorrida y horas de trabajo.

Es importante mencionar que la empresa en su método actual para ese analisis especifico
del 2023, ejecutd la unificacion de la informacion de dos tipos diferentes de equipos: el
tractocamion o cabezal y el semirremolque (lo que almacena la carga y se conecta para ser
arrastrado o remolcado por el tractocamion o cabezal). Para efectos de la presente investigacion y
propuestas, los equipos se analizaron de forma separada y el estudio se enfoco solo en los datos el

tractocamion o cabezal, no del semirremolque.
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Comparacion de gastos por poliza de seguro

£.100,000.00
1.90,000.00
L80,000.00 | e
1.70,000.00 N

L60,000.00
1.50,000.00 e (-) Otros gastos (Seguros

L.40.000.00 vehiculo nuevo)
L30,000.00 e (-) Gasto de seguro
1£.20,000.00 vehiculo a reemplazar
L£.10,000.00
L-

Valores

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ano

Figura 6. Proyeccion de gastos de polizas de seguro de un vehiculo a reemplazar y uno
nuevo.

Fuente: Datos del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.

La Figura 6, muestra los gastos por compra de una pdéliza de cobertura de seguros de un
vehiculo usado en comparacion con el gasto de uno nuevo. Esta variable fue considerada por la
empresa como un criterio importante en su método debido a el valor diferencial entre ambos gastos,
dicha diferencia fue agregada al flujo neto de caja del andlisis. Se observa una variacion al inicio
del periodo del vehiculo nuevo como incremento de costos para la empresa en comparacion con
no reemplazar y seguir asegurando el vehiculo antiguo que tiene un valor menor de poliza de
seguro porque su valor de mercado estimado o contable residual es menor segiin politica de la

empresa.

Ahorro por escudo fiscal de la depreciacion

1120,000.00

1100,000.00
» L80,000.00
(0]
% L60,000.00 e Ahorro por escudo
~ 140,000.00 fiscal por la

depreciacion del
L.20,000.00 vehiculo nuevo
L-

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Anos
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Figura 7. Proyeccion de ahorro por beneficio fiscal de 1a depreciacion contable del vehiculo
nuevo.

Fuente: Datos del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.

En la Figura 7, se visualiza el valor que representa un ahorro para la empresa en gastos tributarios
de impuesto sobre la renta, ya que la ley de Honduras permite este ahorro fiscal efectivo. Se calcula
a partir del valor de la depreciacion anual del activo por la tasa de impuesto sobre la renta
impositiva segiin la categorizacion fiscal de la empresa por el Servicio de Administracion de

Rentas de Honduras (SAR).

El ahorro que resulta del calculo de este beneficio fiscal con la adquisicion de un vehiculo
nuevo fue agregado al flujo neto de caja del analisis y es considerado por la empresa como aporte
significativo en su método. Para el caso del vehiculo a reemplazar, no se calculé debido a que ya
estaba contablemente depreciado y dicho beneficio ocurri6 en el pasado durante se estuvo

depreciando desde su adquisicion.

Flujo neto de caja = (+) beneficios (-) gastos
1.2,000,000.00

L1,000,000.00 ’

Ano Afio Afio Ao Ano Afio Afio Afio Afo Afio Afio
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

=== Flujo neto de caja = (+)

-L.1,000,000.00 beneficios (-) gastos

Valores

-L2,000,000.00

-L3,000,000.00

-L4,000,000.00

Figura 8. Flujo neto de caja proyectado de los beneficios y gastos por inversion el
reemplazo de un vehiculo.

Fuente: Datos del método actual de la empresa y grafico de elaboracion propia.
El flujo neto de caja ilustrado en la Figura 8, representa los valores derivados de los
beneficios y gastos analizados desde la Figura 3 a la Figura 7, los cuales fueron proyectados en un

horizonte de 10 afios. En dicho flujo se incorporo, en el periodo cero (Afio 0), la inversion inicial
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correspondiente a la adquisicidon de un vehiculo nuevo para dicho analisis se considerd unicamente
las condiciones especificas de la zona operativa, segmento de clientes y tarifa de cobro asignada
por la empresa para este caso particular de reemplazo, esta informacion de tarifario, zona y clientes
es de uso confidencial segiin politicas de la empresa, no se publicaron en la investigacion sus

detalles pero fueron parte de la revision documental realiza.

Como ultimo paso de su método de reemplazo, la empresa realizo el célculo de tres
indicadores financieros aplicados en los flujos netos de caja proyectados en la Figura 8. Los
indicadores ejecutados son la tasa interna de retorno, el valor presente neto y el periodo de
recuperacion de la inversion. Como decision a partir del método propio la empresa concluy6 que

el proyecto de reemplazo es rentable por los siguientes resultados:
e Se obtuvo un valor presente neto positivo.

e Se obtuvo una tasa interna de retorno positiva y superior a costo de oportunidad para ese

proyecto.
e Se obtuvo un periodo de recuperacion de inversion menor a 5 afios.

Debido a politicas de confidencialidad internas de la empresa, los valores de los resultados
calculados de los tres indicadores anteriores no se publicacion en el presente documento, mas si
fueron revisados por el investigador como parte del proceso de aplicacion de los instrumentos y
revision de documentos y la debida referenciacion con las fuentes bibliografias especializadas en

el tema financiero.

Basado en los resultados del método actual, la empresa concluyd que existen beneficios
financieros y operativos para la renovacion vehicular en su analisis del afio 2023, por lo tanto
autoriz6 el reemplazo de 5 vehiculos de los 13 vehiculos seleccionados como candidatos por tener
un promedio de edad de 22 afios como unica variable de seleccion documentada en el método
revisado. No se registro en el documento revisado el motivo del porque fueron seleccionados el
segmento o grupo de 13 vehiculos en relacion a todo el parque vehicular de la empresa. En los
registros revisados no se identificé informacion de utilidad técnica y financiera de los otros
vehiculos de la empresa. La cantidad total de vehiculos que posee la empresa es confidencial para

uso o publicacion segun politicas internas, debido a ello no se mencionaron en el presente informe.

En relacion a otras investigaciones y fuentes revisadas se observo el uso de andlisis con
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sensibilizacion de variables, principalmente cuando son proyectadas hacia el futuro
comportandose con fluctuaciones pero en el caso revisado de la empresa, se identifico algunos
datos con un mismo valor promedio para diferentes periodos. También se observé diferencias en
el uso de otros registros utiles de costos variables y fijos asociados a los vehiculos que impactan
financieramente en términos de posesion del activo cuando no generaron ingresos por la no
disponibilidad técnica. En cuanto a la seleccion de los vehiculos a renovar, no se identificé un
método estructurado de seleccion, como por ejemplo relaciones de costo por milla o kilometro,
presupuesto anual de gastos, informe de estado técnico actual del equipo, probabilidades de falla
en el futuro, costos con tendencias de crecimiento segun estadisticas propias de la empresa o que
utilice otras fuentes secundarias para ello. Sobre el dimensionamiento técnico del vehiculo a
comprar no se identificd un andlisis de demanda y oferta de la necesidad de configuracion técnica

del equipo y capacidad de transporte de la compra segun su aplicacion para la cual se compraria.

Sin embargo, fue muy destacable que la empresa utilizo técnicas de evaluacion financiera
de proyectos o inversiones y que los valores obtenidos en los resultados de estos indicadores son
favorables segun fundamentos financieros internacionalmente reconocidos, el uso de esto

indicadores aporta credibilidad en el método utilizado.

No se registré en el método actual la razon del porque el presupuesto para renovacion
aprobado fue solo para un alcance de 5 vehiculos, dicha informacidn no pertenece a los objetivos
de esta investigacion. Los efectos de otros gastos beneficios fiscales por gastos financieros a causa
del pago de tasas de interés bancarias, no se incluyeron porque no se especificd por parte de la
empresa para esta investigacion. No se registra en el método revisado el origen de la fuente del
capital de inversion si fueron fondos propios, préstamos bancarios o0 modelos de arrendamiento
financiero, pero si se utilizd y revisé la tasa de descuento por parte de la empresa para sus

indicadores financieros, la cual es de uso confidencial y no se permite su publicacion.

No se registro y formuld en el andlisis financiero realizado el uso del indicador de

rentabilidad (IR) del flujo neto de caja proyectado, no forma parte de la metodologia actual.

4.2.2 DESCRIPCION, APLICACION Y ANALISIS DE LOS METODOS
PROPUESTOS.

Con el objetivo de identificar oportunidades de mejora del método actual aplicado por

25



ADIME Honduras S.A. de C.V. para la evaluacion de reemplazo de vehiculos, se hizo una
comparacion con otras alternativas de evaluacién que se destacaron poseer factibilidad de
adopcidn e integracion para la propuesta hacia la empresa y aplicar mejora continua de la

metodologia actual.

Mediante los instrumentos se aplicaron métodos sugeridos en la literatura especializada en
analisis de reemplazo y gestion de transporte. El enfoque consistid6 en dos etapas: primero
identificar cuales vehiculos son candidatos para evaluar su reemplazo, esto con la aplicacion de

métodos siguientes:
e Costo por milla o kilémetro del vehiculo
e El método de utilidad anual por vehiculo
e El método de costo anual de posesion por vehiculo.

A partir de la seleccion de los vehiculos que los métodos apoyan el proceso, proceder a
aplicar teorias de andlisis financieros para evaluacion de proyectos donde permite determinar el

costo y beneficios para la empresa si realiza una inversion para reemplazo, ver Figura 9.

Etapa 1 Etapa 2

Seleccion de vehiculos Analisis financiero del

candidatos a reemplazo costo y beneficio del reemplazo

Figura 9. Etapas ejecutadas del método propuesto de reemplazo de vehiculos.

Fuente: elaboracion propia.

A continuacidn, se describe cada método, su proceso de aplicacion en el caso estudiado y

los resultados obtenidos.

4.2.2.1 APLICACION DEL METODO DE COSTO POR MILLA O KILOMETRO

La aplicacion del método del costo por milla o kilémetro, busc6 como objetivo la
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evaluacion del costo total asociado a la operacion de cada vehiculo que posee la empresa, luego
esos costos se dividen entre la cantidad total de millas o kildometros recorridos de la unidad, el
valor de dicho calculo proyectarlo correspondientemente en cada periodo durante su vida titil desde
el periodo de adquisicion hasta la fecha documentada que recolecté la investigacion o alglin
periodo en especifico que la empresa indique. Con ello realizar un analisis de la situacion actual
del vehiculo para clasificar los candidatos a renovacion de flota comparando la eficiencia operativa
unitaria en relacién un meta o limite ya sea esperado por la empresa, sugerido por la investigacion,
o que simplemente el resultado muestre tendencias de incremento que amerite hacer un analisis
del costo y beneficios con la adquisicion de un vehiculo nuevo. También puede ser ttil para
multiples propositos comparar ese resultado entre otros vehiculos de la empresa para algiin

objetivo especifico que identifique la empresa estudiar.
El método no se pudo aplicar por los siguientes factores:

1. No se tuvo acceso al registros reales y totales necesarios de costos variables y costos
fijos directos e indirectos de cada vehiculo individualmente por periodo. La

informacion no estaba completa y estructura para su uso como por ejemplo ser:
a. Combustible
b. Llantas
c. Lubricantes
d. Costo de mano de obra
e. Otros costos variables operativos
f. Otros costos fijos directos e indirectos

2. No se tuvo acceso a la informacion real de recorrido anual historico de cada

vehiculo. La informacion no estaba completa y estructura para su uso.

3. No se tuvo acceso a registros asociados de la empresa para hacer analisis o

metodologias de tendencias de comportamiento para disefiar proyecciones futuras.

4. La empresa no tiene establecido un presupuesto o limite superior del indicador
costo por kilometro que desea individualmente por vehiculo, a partir del cual

permitiria comparar los resultados en caso de haberlos obtenido y poder clasificar
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los vehiculos candidatos y momento de reemplazo segun el objetivo de este método.

5. En la relacion a los datos recolectados descritos en la seccion 4.2.1 en el método
actual de la empresa donde se analizO un vehiculo para reemplazo, dicha
informacion no se puede utilizar por la sensibilidad de error que tiene usar esos
datos con el método propuesto. Ya que los valores de mantenimiento para el
vehiculo a reemplazar en dicho caso estdn con promedios proyectados y tienen
ausencia de otra informacion complementaria y no hay sensibilidad en variacion
hacia el futuro. Para comprender mejor lo anterior, a continuacién en la Figura 10
se observa un ejemplo de anélisis de costo por kilometro con informacién creada
por el autor de la investigacion para simular la utilizaciéon de un comportamiento
lineal igual en gastos y recorridos para cada afio para comprender la dificultad de
usar datos de ese tipo de comportamiento. El costo por kilometro anual y costo por
kilometro acumulado bajo este resultado difiere con las bases tedricas e

investigaciones de referencia consultadas, debido a ello se rechaza la aplicacion.

L22.10

=—#— Costo unitario anual por L/KM

COSTO PORKM

Costo unitario acumulado L/km
122.06

Figura 10. Ejemplo de comportamiento del costo por kilometro usando datos sin variaciones
de gastos y recorridos del vehiculo a reemplazar.

Fuente: Los datos de ejemplo y grafica de elaboracion propia solo para ilustracion de explicacion del inciso 5 anterior.

En el ejemplo anterior, se observa un tendencial lineal del costo por km anual y también
costo por kilometro del promedio acumulado, producto del uso de un costo de mantenimiento igual
cada afo y también el mismo recorrido de kilometros, como se utilizé en el método actual de la
empresa para el vehiculo de mayor antigiiedad. Por ello no se pudo aplicar el método costo por
kilémetro o milla en ninglin caso, los datos de ejemplo creados para la Figura 10, se encuentran en

siguiente Tabla 3:

Tabla 3. Ejemplo de calculo de costo por kilometro con datos sin variacion.
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Costo unitario Anual Ao 1 Afio 2 Ao 3 Afio 4 Afio 5

Costo anual de transporte (gastos fijos + gastos variables) L 3,836,588.39 | L 3,836,588.39 | L 3,836,588.39 | L 3,836,588.39 | L  3,836,588.39
Kilometraje anual L 173,880.00 | L 173,880.00 | L 173,880.00 | L 173,880.00 | L 173,880.00
Costo unitario anual por L/KM L 22.06 | L 22.06 | L 22.06 | L 22.06 | L 22.06
Costo acumulado de transporte L 3,836,588.39 | L 7,673,176.78 | L 11,509,765.18 | L  15,346,353.57 | L 19,182,941.96
Kilometraje anual acumulado L 173,880.00 | L 347,760.00 | L 521,640.00 | L 695,520.00 | L 869,400.00
Costo unitario acumulado L/km L 22.06 | L 22.06 | L 22.06 | L 22.06 | L 22.06

Fuente: Los datos de ejemplo y grafica de elaboracion propia para ilustracion de explicacion.
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Figura 11. Comportamiento del costo por kilometro con informacion que si presenta
variaciones historicas o proyectadas.

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte (2004). Métodos para la renovacion de vehiculos de autotransporte de
servicio pesado. Grafica de elaboracion propia con base en datos del (IMT).

La Figura 11 muestra un ejemplo de referencia del comportamiento mas realista de los
indicadores de costo por kilometro anual y acumulado en un comportamiento, mostrando

variaciones durante los periodos de uso.
4.2.2.2 APLICACION DEL METODO DE UTILIDAD ANUAL POR VEHICULO

La aplicacion del método de utilidad anual por vehiculo, buscé como objetivo evaluar la
rentabilidad operativa de cada unidad que posee la empresa. Esta utilidad se plane6 obtener al
calcular la diferencia de los ingresos por servicios de transporte generados del vehiculo y restando
los costos variables y fijos totales incurridos en los diferentes periodos de su uso, siendo asi la
forma mas simple de uso del método, pero el método busca principalmente relacionar la utilidad
en un factor o indicador unitario relacionado con la carga desplazada y los kilometros recorridos,
con ello obtener el factor Valor de utilidad por cada tonelada-kilometro en donde opera la unidad.
Este método es internacionalmente utilizado en andlisis de logistica de transporte para la

rentabilidad relacionada a la utilizacion de capacidad de carga en los recorridos de ida y retorno
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de un flete. A partir de este modelo se buscaba comprender el desempefio financiero individual de
cada vehiculo que posee la empresa, sus resultados compararlos entre unidades antiguas frente a
unidades con menor vida util, también hacer las comparaciones con proyecciones a futuro de

informacion de vehiculos a reemplazar versus los resultados de uno nuevo que se pueden adquirir.

También la aplicacion del método buscaba realizar un analisis de renovacion de flota
comparando la utilidad operativa de cada vehiculo contra un presupuesto establecido por la
empresa, de esa manera clasificando asi los vehiculos candidatos a reemplazo o se sugiriendo
revisar de la situacion actual, para determinar si es acertadamente un candidato para renovacion
por temas atribuibles al estado técnico, luego realizar un analisis de costo y beneficios financiero

de la inversion como segunda etapa.
El método no se pudo aplicar por los siguientes factores:

1. No se tuvo acceso a los registros de ingresos por facturaciéon de servicios de
transporte generados individualmente de cada uno de los vehiculos. La informacion

no estaba completa y estructura para su uso.

2. No se tuvo acceso al registros reales y totales necesarios de costos variables y costos
fijos directos e indirectos de cada vehiculo individualmente por periodo. La

informacion no estaba completa y estructura para su uso.

3. No se tuvo acceso a la informacion de recorrido anual historico de cada vehiculo.

Informacidn no estaba estructura para su uso.

4. No se tuvo acceso al registro real del total de cantidad de carga desplazada por
vehiculo en su historial de uso operativo. La informacion no estaba completa y

estructura para su uso.

5. No se tuvo acceso a registros o informacion de la empresa asociada sobre analisis
de metodologias de tendencias de comportamiento para hacer proyeccion hacia el

futuro que incluya estudios de sensibilidad de variables.

6. La empresa no tiene establecido un presupuesto o limite minimo del indicador de
rentabilidad que desea por vehiculo ya sea el valor total por periodo o un factor
unitario de utilidad por tonelada-kilémetro de operacion, con ello poder comparar

los resultados en caso de haberlos obtenido y clasificar los vehiculos candidatos a
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reemplazo que no cumplan ese minimo de rentabilidad segun el enfoque del
método. Se identificé que la empresa realiza su estrategia financiera o modelo de
negocio por zonas geograficas de los fletes, por segmentos de clientes y tipos de

productos a transportar.

7. En la relacion a los datos recolectados descritos en la seccion 4.2.1 en el método
actual donde analiz6 un vehiculo para reemplazo de la empresa, dicha informacion
no se puede utilizar por estar incompleta y utilizar tendencias lineales sin cambios
en el tiempo para algunas de las variables, por ello no fue posible su uso para el

método propuesto de utilidad anual por vehiculo.

$0.80
$0.60

$0.40

Meta de utilidad de la
empresa L(T-Km)

—&— Utilidad de operacion (L/T-
1 23 4\5 6/7 8 9 101141213 km)

$0.20

$(0.20) . .
Diferencia de margen de

$(0.40) utilidad

INDICADOR DE UTILIDAD L(TON-
KM)
>

$(0.60)

$(0.80) -

Figura 12. Comportamiento del indicador de utilidad anual por vehiculo con informacion de
otras referencias investigadas.

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte (2004). Métodos para la renovacion de vehiculos de Autotransporte de
servicio Pesado. Grafica de elaboracion propia con base en datos del IMT.

La Figura 12 muestra un ejemplo de referencia como pueden comportase los indicadores
Valor / (Tonelada-kilometro) a partir de la utilidad generada por vehiculo en comparacion con la
meta de ese indicador establecida por la empresa. También a partir del analisis de utilidad solo en
valores generado de forma individual por cada vehiculo, se pudo haber comprobado si el vehiculo
no cumple la meta total de utilidad, ver si sus variaciones son decrecientes, con ello se clasificaria
como candidato a reemplazar y realizar posteriormente el analisis del costo y los beneficios de
dicha inversion de sustitucion.
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4.2.2.3 APLICACION DEL METODO DE COSTO ANUAL DE POSESION

La aplicacion del método de costo anual de posesion por vehiculo, buscd como objetivo
estimar el costo total anual de tener aun operativo el vehiculo, considerando en su analisis los
gastos su uso en transporte como el de mantenimiento, la depreciacion, destacando incluir los
gastos fijos derivados por el impacto de sus dias de inactividad a causa de razones de tipo técnicas
u otros a lo largo de su vida util, y también la inclusion de la utilidad dejada de percibir por no

tener el vehiculo funcionado como parte del costo de oportunidad por inmovilizacion técnica.

El método buscaba calcular el costo real y total de mantener un vehiculo como parte de la
flota y al obtener los resultados compararlos con afios anteriores, si este valor estd en alza, se
sugiere revisar si es necesario la renovacion o un analisis mas profundo de la situacion actual del
vehiculo. También se tenia previsto el comparativo de costo anual de posesion de vehiculos de
mayor antigiiedad versus los de menor antigliedad pero no fue posible. Asi mismo, este analisis de
renovacion de flota serviria para validar la utilidad operativa del vehiculo contra un presupuesto
establecido por la empresa en caso lo tuviese establecido, asegurando finalmente clasificar los
vehiculos candidatos a reemplazo que sus causas de gastos excedidos de posesion obligan a

realizar un analisis de costo y beneficios financiero de renovarlo.
El método no se pudo aplicar por los siguientes factores:

1. No se tuvo acceso de los registros de ingresos por facturacion de servicios de
transporte generados individualmente de cada uno de los vehiculos. La informacion
no estaba completa y estructura para su uso. Con ello se pretendia determinar la
utilidad perdida que incurre la empresa cuando no se puede utilizar el vehiculo en

los dias de inmovilizacion técnica.

2. No se tuvo acceso a los registros reales y completos de costos totales variables y
fijos directos e indirectos individual de cada vehiculo. La informacion no estaba
estructura para su uso. Con ello se pretendia determinar los costos operativos y
también los costos por dia que incurre la empresa cuando no esté operativo el

vehiculo.

3. No se tuvo acceso a la informacion de recorrido anual historico de cada vehiculo.

Informacién no estaba estructura para su uso.
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VALOR

No se tuvo acceso a la informacion real de cada vehiculo sobre la cantidad de dias
de indisponibilidad técnica u otras causas. La informacion no estaba estructura para

su uso o proyeccion adecuada.

No se tuvo acceso a la informacion de cantidad de carga desplazada por vehiculo

en su historial de uso operativo. La informacion no estaba estructura para su uso.

No se tuvo acceso a registros o informacion de la empresa asociada sobre analisis
o metodologias propias de la empresa sobre tendencias de comportamiento para
hacer proyeccion hacia el futuro con valores diferentes por periodo, hay variables
que su comportamiento son diferentes en referencias de los estudios revisados

realizados en otras investigaciones.

La empresa no tiene establecido un presupuesto o un limite maximo del indicador
del valor de gasto total anual deseado por vehiculo, para comparar los resultados
en caso de haberlos obtenido y clasificar los vehiculos que se deben analizar a
profundidad y considerarlos como candidatos a reemplazo aquellos que no cumplan
ese limite en valores y si es por razones atribuibles al estado técnico del activo,

segun indica el objetivo de este método.

En la relacion a los datos recolectados descritos en la seccion 4.2.1 en el método
actual que ejecutd la empresa y esta investigacion analizd sobre un vehiculo
candidato a reemplazo, no se pudo utilizar el método de costo anual de posesion en
dicha informacion por estar incompleta y utilizar tendencias lineales promediadas
sin variacion en datos de tipo dependientes e independientes, por ello no fue posible

aplicar el método al caso.
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Figura 13. Comportamiento del costo anual de posesion por vehiculo con informacion de
referencia de otras fuentes investigadas.

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte (2004). Métodos para la renovacion de vehiculos de Autotransporte de
servicio Pesado. Grafica de elaboracion propia con base en datos del IMT.
La Figura 13 muestra un ejemplo de referencia como pueden comportase el costo anual de

posesion de un vehiculo durante varios periodos.

4.2.2.4 APLICACION DE TEORIAS FINANCIERAS DE ANALISIS DE COSTO
Y BENEFICIO PARA INVERSIONES O PROYECTOS.

La aplicacion de teorias financieras para el andlisis de factibilidad de inversiones busco
como objetivo constituir la segunda etapa dentro de la propuesta de métodos de esta investigacion.
La primera etapa consistio en la clasificacion de los vehiculos candidatos a reemplazo mediante
alguno de los tres métodos sugeridos o preferiblemente los tres, estos son el costo por milla o
kilémetro, utilidad anual por vehiculo y costo anual de posesion por vehiculo. De acorde a los
resultados que se esperaba obtener, permitirian identificar los vehiculos cuyos indicadores
evidenciaban una tendencia negativa o desfavorable, lo que representa una posible afectacion
financiera para la empresa y justifica su evaluacion para reemplazo, ya sea por andlisis histdrico

del pasado, presente o futuro proyectado.

Para el desarrollo de la segunda etapa, se constatd que la empresa ya emplea tres
indicadores ampliamente reconocidos en el ambito financiero para evaluar la viabilidad de
proyectos, ellos son el valor presente neto, la tasa interna de retorno y el periodo de recuperacion
de la inversion. Se verifico, ademas, que la interpretacion que la empresa realiza sobre estos
indicadores en sus resultados, se encuentra correctamente alineada con las fuentes especializadas

en analisis financiero de inversiones.

Como complemento a estos criterios, esta investigacion propuso la incorporacion de un
cuarto indicador denominado indice de rentabilidad (IR). Este indicador, aunque no ha sido
utilizado hasta el momento por la empresa, posee un alto valor analitico, ya que permite identificar
cudntas unidades monetarias se obtienen por cada unidad invertida. Es especialmente util en
contextos con limitaciones presupuestarias, donde resulta necesario jerarquizar y priorizar las

inversiones con mayor eficiencia como las que representa el transporte terrestre de carga.

Debido a limitaciones operativas y de datos ya descritas en las secciones 4.2.2.1 a 4.2.2.3,
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no fue posible aplicar los cuatro indicadores financieros a todos los métodos propuestos. Sin
embargo, si fue factible aplicar el (IR) al método actual que utilizéd la empresa, tal como se expuso

en la seccion 4.2.1. A continuacion, se presenta el resultado obtenido:
e Indice de rentabilidad (IR) = 1.98

Este valor indica que por cada unidad monetaria invertida, se generan 1.98 unidades de

retorno. Segun los criterios de analisis financiero:
e Un (IR) mayor a 1.0 representa un proyecto rentable
e Siel (IR) esigual a 1.0, el proyecto solo cubre sus costos
e Siel (IR) es menor a 1.0, se recomienda su rechazo.

En consecuencia, el resultado obtenido confirma que el proyecto de inversion evaluado por
la empresa es financieramente aceptable, y justifica su ejecucion desde una perspectiva de
eficiencia econémica. Por lo tanto la empresa tomé una decision financieramente correcta de

aprobar el reemplazo del vehiculo bajo su método actual.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

En funcién de los objetivos especificos planteados en el Capitulo I, los fundamentos del

marco teorico desarrollados en el Capitulo II y el andlisis de resultados expuesto en el Capitulo

IV, se presentan las siguientes conclusiones:

1

Respecto al método actual empleado por ADIME Honduras S.A. de C.V., se concluyo que el
analisis de flujo neto de caja proyectado, centrado en los ingresos adicionales por aumento de
viajes, gastos de seguro y los ahorros operativos del combustible, mantenimiento y beneficios
tributarios del (ISR) por la depreciacion, ha sido funcional para justificar el reemplazo de
ciertos vehiculos. No obstante, presenta limitaciones importantes al omitir elementos como
la variabilidad futura de los costos variables y fijos, el comportamiento e impacto pasado y
futuro de la disponibilidad mecénica, otras variables de informacion de utilidad del analisis
del ciclo de vida y posesion del activo, lo que restringe una vision financiera mas integral y

técnica del rendimiento real del activo o vehiculo.

De los métodos analizados y seleccionados en las fuentes bibliograficas especializadas, no
fue posible aplicar en su totalidad los métodos propuestos de evaluacion individual, como ser
el costo por kilometro, utilidad anual y costo anual de posesion. Debido a las limitaciones en
la disponibilidad, calidad y organizacion de los registros historicos por unidad. Esta situacion
impidi6 validar empiricamente su utilidad dentro del modelo actual. Sin embargo, la
estructuracion metodoldgica permitié evidenciar su potencial como herramientas
complementarias, siempre que la empresa fortalezca sus sistemas de recoleccion y analisis de
datos operativos y financieros. La aplicacion parcial del indice de rentabilidad (IR) al método
actual permitidé obtener un valor de 1.98, lo cual indica rentabilidad bajo las condiciones
proyectadas. Aunque no fue posible aplicar este indicador de forma comparativa en el resto
de las unidades, el resultado obtenido demuestra que el (IR) puede ser un instrumento util

para jerarquizar decisiones de reemplazo, especialmente en contextos de recursos limitados.

Los resultados obtenidos no permitieron comprobar con datos reales la hipotesis principal del
estudio, la cual establece que el momento 6ptimo de reemplazo de los vehiculos depende

significativamente del andlisis conjunto del flujo neto del proyecto, los costos operativos por
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milla y la utilidad generada por cada unidad. Esta limitacion fue consecuencia directa de la
ausencia de registros detallados y sistematizados por vehiculo. No obstante, la metodologia
desarrollada en esta investigacion se mantiene valida como una propuesta integral de
evaluacion, representando una base so6lida para futuras aplicaciones, siempre que se garantice
una mayor disponibilidad y calidad de la informacién por unidad. De forma general, se
concluyd que la integracion de indicadores operativos y financieros en el analisis de
reemplazo vehicular mejora la toma de decisiones y contribuye a una gestion mas estratégica

de la flota.

5.2 RECOMENDACIONES

En correspondencia con las conclusiones previamente expuestas, se proponen las

siguientes recomendaciones:

1.

Ampliar el modelo actual de evaluacion financiera incorporando variables técnicas y
operativas que complementen el analisis del flujo neto proyectado. Dado que el método
utilizado actualmente por la empresa se basa en la comparacion entre los beneficios de ingresos
adicionales por incremento de viajes y los ahorros en combustible, mantenimiento, seguros e
impuestos derivados de la depreciacion, se recomienda fortalecer este modelo incorporando
variables no consideradas, como el comportamiento de la disponibilidad mecénica por unidad,
la proyeccion de los costos operativos y fijos a lo largo del ciclo de vida del activo, y el impacto
financiero de mantener vehiculos con baja rentabilidad operativa. Estas variables fueron
identificadas como determinantes en el marco teorico y evidenciadas como ausentes en el
modelo aplicado por la empresa. Su incorporacion permitira contar con un analisis mas integral
y objetivo para sustentar decisiones de inversion para la renovacion vehicular, como lo

establece el objetivo especifico nlimero uno y se valida en la conclusion uno del estudio.

Implementar un mejor sistema de registro técnico y financiero por unidad vehicular que
permita la aplicacion efectiva de los métodos propuestos en esta investigacion. Ante la
imposibilidad de aplicar completamente los métodos de costo por kilometro, utilidad anual por
vehiculo y costo anual de posesion, debido a limitaciones en la disponibilidad, calidad y
organizacion de los registros. Se recomienda establecer un sistema interno de recopilacion
estructurada de datos por cada unidad. Este sistema debe contemplar por ejemplo: kilometraje
mensual, costos operativos fijos y variables reales por categoria, por ejemplo combustible,
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repuestos, mano de obra, ingresos netos mensuales, tiempo de inmovilizacién por
mantenimientos, frecuencia de fallas y valor estimado de reventa. Esta informacion permitira
aplicar de forma valida y continua los métodos técnicos propuestos, tal como se formulo en el
segundo objetivo especifico. Adicionalmente, facilitara la aplicacion del indice de rentabilidad
(IR) en futuras evaluaciones individuales, contribuyendo a mejorar la jerarquizacion de
decisiones de reemplazo, como lo respalda la conclusion namero dos. El (IR) es especialmente
util cuando hay varios vehiculos candidatos y recursos limitados para reemplazarlos todos, se
busca un orden de prioridad para invertir en los que generen mas valor por cada lempira
invertido, se desea una comparacion relativa, no absoluta, entre unidades con diferentes costos

de inversion.

Aplicar de forma progresiva los métodos propuestos, comenzando con las unidades con
mayores indicadores de obsolescencia operativa o financiera, para validar su efectividad en el
contexto de la empresa. Considerando que la metodologia desarrollada en este estudio fue
estructurada pero no completamente implementada por limitaciones de informacion, se
recomienda iniciar su aplicacion en unidades que presentan mayores niveles de antigiiedad,
bajo rendimiento financiero o historial de fallas repetitivas. La aplicacion controlada y gradual
del andlisis por costo por kilémetro, utilidad anual y costo anual de posesion, combinados con
analisis de valor presente neto, tasa interna de retorno, periodo de recuperacion de inversion y
el (IR) o indice de rentabilidad en vehiculos seleccionados, permitira validar el enfoque
propuesto y generar evidencia para su adopcion como procedimiento técnico interno. Esta
recomendacion responde directamente al objetivo especifico nimero tres y se sustenta en la
conclusién tres del estudio, donde se reconoce que el marco metodoldgico es viable si se

mejora la calidad de los datos.
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CAPITULO VI. APLICABILIDAD

6.1 NOMBRE DE LA PROPUESTA

Plan de implementacion de modelos para reemplazo de flota vehicular basado en analisis

de desempeno operativo y viabilidad econdmica para ADIME Honduras S.A. de C.V.
6.2 JUSTIFICACION DE LA PROPUESTA

La propuesta se fundamento en las limitaciones identificadas en el modelo actual de toma
de decisiones de reemplazo vehicular en ADIME Honduras S.A. de C.V., el cual se basa
unicamente en proyecciones financieras generales y no incorpora indicadores técnicos por unidad.
Durante la investigacion se disefiaron y validaron conceptualmente métodos como el costo por
kilémetro, la utilidad anual y el costo anual de posesion, asi como herramientas financieras como
el (VAN), (TIR), (IR) y (PRI). Aunque su aplicacion fue limitada por la falta de registros
estructurados, se logré aplicar parcialmente en una unidad representativa, obteniéndose un indice
de rentabilidad de 1.98, lo cual evidencidé que los métodos propuestos son viables incluso en

contextos con restricciones de informacion.

Esta situacion refuerza la necesidad de implementar una mejora al proceso interno que
permita recopilar, analizar y aplicar datos clave para tomar decisiones mas objetivas y estratégicas.
El modelo propuesto responde directamente a esta oportunidad, ofreciendo una herramienta
practica, digital y replicable, que integra variables técnicas y financieras, y que ha sido validada
como util y factible por el equipo encargado de flota. Su adopcidn representa un avance hacia una

gestion mas racional y sostenible del ciclo de vida de los activos vehiculares de la empresa.
6.3 ALCANCE DE LA PROPUESTA

El presente plan de implementacion tiene como alcance principal establecer un modelo
institucional de evaluacion para decisiones de reemplazo vehicular en ADIME Honduras S.A. de
C.V., integrando métodos técnicos y financieros que permitan fundamentar dichas decisiones con
base en criterios objetivos, cuantificables y alineados con las mejores practicas de gestion de

activos.

La propuesta se enfoca en la adopcion formal de tres metodologias: costo por kilometro,

utilidad anual por vehiculo y costo anual de posesion, combinadas con indicadores financieros
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como ¢l (VAN), (TIR), (IR) y el (PRI), calculadas mediante un instrumento digital automatizado
disefiado (ver Anexo 3). Esta herramienta permitird uniformar la recopilacidon, andlisis e
interpretacion de la informacién operativa y financiera necesaria para respaldar decisiones de

reemplazo en el mediano y largo plazo.
Los objetivos especificos de este alcance son:

a) Establecer un procedimiento estandarizado para evaluar decisiones de reemplazo

de unidades en la flota empresarial.

b) Integrar en los procesos de gestion un formulario automatizado que facilite el

registro, calculo y andlisis de los indicadores clave definidos.

c) Fortalecer las capacidades internas del personal mediante la apropiacion de

herramientas que permitan interpretar resultados de forma técnica.

d) Mejorar la calidad de las decisiones estratégicas sobre inversion en activos moviles,
reduciendo la subjetividad y aumentando la confiabilidad y trazabilidad de los

criterios aplicados.

Esta propuesta no contempla acciones operativas sobre activos especificos, sino que se
enfoca en establecer un proceso aplicable dentro de los procesos administrativos, técnicos y
financieros de la empresa. Su funcidn principal es servir como herramienta de analisis y soporte
para la toma de decisiones futuras relacionadas con el reemplazo de unidades, sin que ello implique

ejecucion inmediata de inversiones.

Adicionalmente, el modelo propuesto se encuentra alineado con los principios de la norma
ISO 55000, la cual promueve la gestion estratégica de activos basada en el ciclo de vida til, el
desempefio y el valor que dichos activos aportan a la organizacion. La Figura 14 a continuacion
representa graficamente los principios fundamentales de la norma ISO 55000: valor, desempefio y
riesgo, en el contexto del ciclo de vida de los activos. Este marco tedrico fue abordado en el
Capitulo II como base para sustentar la necesidad de una gestion estratégica de la flota vehicular
en ADIME Honduras S.A. de C.V., y se refleja de manera integral en la propuesta desarrollada en

el Capitulo VL
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VALOR
Se maximiza aplicando
indicadores financieros
como el valor presente
neto, tasa interna de
retorno e indice de
rentabilidad

CICLO DE VIDA
DEL VEHICULO
RIESGO DESEMPENO
Se gestiona | Se evalua a través
identificando de métricas operati-
unidades de alta vas como el costo por
obsolescencia milla, % de utilizacion
financiera u y dias de disponibilidad
operativa

Figura 14. Principios de la norma ISO 55000 aplicados al modelo propuesto y su relacion
con la gestion de flota.

Fuente: elaboracion propia.

Dicho modelo aplicado considera estos tres ejes como pilares para la toma de decisiones
sobre el reemplazo de unidades: maximizar el valor que aporta cada vehiculo, evaluar su
desempefio técnico y econodmico, y reducir los riesgos derivados de fallas operativas, costos
crecientes o incumplimientos de servicio. La integracion de estos principios en un formulario
digital automatizado fortalece el enfoque técnico-financiero propuesto, y permite alinear el

proceso interno de toma de decisiones con estandares internacionales de gestion de activos

Asimismo, su aplicacion sigue la logica del ciclo de mejora continua PHVA (Planificar,
hacer, verificar y actuar), permitiendo su ajuste progresivo con base en los resultados obtenidos y

la evolucion de las necesidades organizacionales.
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PLANIFICAR

* Disefiar el modelo integrando

* Disedar el métodos técnicos ¢ indicadores
modelo financieros
segun los * Capacitar al personal y aplicar
hallazgos instrucciones operativas

ACTUAR

* Ajustar el modelo
segun los hallazgos

* Aplicar el modelo
progresivamente en
unidades prioritarias

HACER

» Implementar el modelo
en una unidad piloto

* Capacitar al personal
y aplicar instrucciones
operativas

VERIFICAR

» Medir indicadores clave
de desempefio

Figura 15. Aplicacion del ciclo PHVA aplicado al método propuesto.
Fuente: elaboracion propia.

La Figura 15 representa el ciclo PHVA, aplicado al procedimiento propuesto para la
renovacion vehicular en ADIME Honduras S.A. de C.V. Este enfoque garantiza la mejora continua
del modelo al incorporar un disefio planificado del sistema, su implementacion piloto con

capacitacion, la medicion de resultados a través de KPIs y finalmente los ajustes correspondientes.

Aplicar el PHVA consiste en disefiar el modelo integrando métodos técnicos como el costo
anual de posesion, el costo por kilometro y la utilidad anual por vehiculo, junto con indicadores
financieros como (VAN), (TIR), (IR) y (PRI). Definir las responsabilidades internas del equipo de
trabajo (4rea de flota, finanzas y administracion). Elaborar el formulario digital automatizado
(Anexo 3) y desarrollar el manual operativo para su correcta implementacion. Implementar el
modelo. Capacitar al personal responsable en el uso del formulario, el registro de datos y la
interpretacion de resultados. Aplicar las instrucciones operativas establecidas en el manual interno
para garantizar uniformidad en la ejecucion. Medir los indicadores clave de desempefio (KPIs)
generados por el sistema automatizado. Obtener retroalimentacion directa del personal
involucrado. Validar la conveniencia del reemplazo mediante resultados que indiquen pérdida de
eficiencia operativa y financiera. Ajustar el modelo y el formulario digital segin los hallazgos de
la fase de verificacion. Incorporar mejoras como semaforos de alerta, campos automaticos y
criterios de priorizacion. Aplicar el modelo progresivamente en las unidades con mayores costos,

antigiiedad o baja utilidad, asegurando un proceso continuo de renovacion estratégica.
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6.4 DESCRIPCION Y DESARROLLO
6.4.1 DESCRIPCION

Como parte esencial del modelo propuesto, se disefio y se entregd por parte del investigador
a la empresa, un formulario digital automatizado en una hoja de calculo electrénica con el
programa MS Excel (Anexo 3), que permite evaluar de manera integral y objetiva la viabilidad
técnica y financiera del reemplazo de cada unidad de la flota. Este instrumento se constituye como
el mecanismo principal para la toma de decisiones fundamentadas, integrando las mejoras del

método actual utilizado por la empresa.
A) Datos requeridos para la evaluacion

El formulario contempla el ingreso de mas de 80 variables distribuidas en 15 bloques

tematicos. Los datos principales incluyen:
e Informacion general del vehiculo.
e Costos de mantenimiento y gastos de operacion anualizados.
e Consumo de combustible y kilometraje.
e Costos de seguros, impuestos y otros gastos fijos asociados.
e Ingreso operativo por unidad.
e Vida ttil restante y valor de rescate estimado.
e Parametros financieros como tasa de descuento, inflacion, tipo de cambio.
B) Métodos de analisis incluidos
El formulario integra automaticamente multiples métodos para la evaluacion:

e Costo anual de posesion: Evaliia el costo integral de mantener una unidad en

operacion, considerando depreciacion, mantenimiento, capital y seguros.

e Utilidad anual neta: Determina si la unidad genera valor real para la empresa

después de cubrir sus costos directos.

e Costo por kilometro recorrido: Analiza la eficiencia operativa frente al rendimiento

econdémico.
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e Valor actual neto (VAN): Estima el valor financiero neto de continuar utilizando o

reemplazar la unidad.

e Tasa interna de retorno (TIR): Mide la rentabilidad futura del reemplazo

proyectado.
e Indice de rentabilidad (IR): Compara beneficios versus inversion inicial.

e Periodo de recuperacion de inversion (PRI): Indica cuantos afios se tardara en

recuperar el costo del reemplazo.
C) Resultado final y decision

e Con base en los resultados obtenidos por unidad, el formulario asiste y recomienda

una de tres decisiones:

o Reemplazar de inmediato: si la unidad excede los limites establecidos ya
sea de costo por kildmetro, costo de posesion o presenta rentabilidad menor
a lo esperado, las la viabilidad financiera del flujo neto de caja proyectado

de sus beneficios.
o Evaluar con precaucion: si los indicadores estan en limites criticos.

o Conservar la unidad: si la eficiencia financiera y operativa es adecuada.

6.4.2 DESARROLLO

En primer lugar, se llevara a cabo con un profesional encargado de aplicar el modelo, la
definicion de funciones y perfil de esta plaza nombrada analista financiero-operativo, donde se
establecerdan las competencias técnicas, responsabilidades y nivel de especializacion requerido.
Esta definicion sera coordinada por la Direccion General junto al area de Recursos Humanos, como
paso previo a su asignacion o proceso de contratacion. Posteriormente, se realizara el diagndstico
y consolidacion de fuentes de datos operativos y financieros, con el fin de identificar, depurar y
unificar los registros necesarios para alimentar el formulario digital del modelo. Esta actividad
permitira sentar una base sélida de informacidn estructurada y verificable. Luego, se procedera
con el diseno de plantillas auxiliares para la captura manual de datos técnicos, costos y

operatividad, las cuales facilitaran la recoleccion de informacion en situaciones donde atn no se
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cuente con sistemas digitalizados. Estas plantillas estaran alineadas con los requerimientos del

formulario propuesto en el Anexo 3.

Una vez finalizado el disefio técnico del procedimiento, se someterd a validacion
institucional como politica interna. Este paso incluira la presentacion formal del modelo ante el
Comité Gerencial para su revision, discusion y eventual aprobacion como parte de los lineamientos
operativos de la empresa. Acto seguido, se efectuarda el nombramiento y capacitacion del
responsable del sistema de renovacion vehicular, quien asumird la ejecucion y monitoreo del
modelo. Esta persona recibira una induccion completa sobre los objetivos, métodos, indicadores y

herramientas contempladas.

A continuacion, se desarrollard la capacitacion al personal técnico y administrativo en el
uso del Formulario (Anexo 3). Esta sesion sera impartida por el analista responsable e incluira el
manejo técnico del archivo digital, interpretaciéon de variables, procedimientos de captura y
aplicacion de los métodos de evaluacion. Con el personal capacitado, se implementard una
evaluacion piloto con unidades candidatas a renovacion, utilizando el formulario digital para
recopilar y analizar la informacion real de una muestra seleccionada de vehiculos. Esta fase
permitira verificar la funcionalidad del modelo en condiciones reales y establecer una primera
linea base. Los resultados de la fase piloto permitirdn aplicar ajustes al procedimiento y
herramientas seglin la retroalimentacion obtenida. Esta etapa contempla la revision técnica del
formulario, las formulas aplicadas, los métodos de andlisis y cualquier otro componente que
requiera mejora o adaptacion. Superada la etapa de ajustes, se procedera a la aplicacion formal del
procedimiento a toda la flota operativa, evaluando unidad por unidad segun los criterios definidos.
Esta ejecucion a gran escala garantizard la cobertura total y la estandarizacion del proceso dentro

de la organizacion.

Finalmente, se ejecutara la medicion inicial de (KPIs) y validacion de resultados del
modelo, en la cual el proveedor externo del servicio calculara los indicadores clave de desempefio
como por ejemplo el costo anual de posesion, la utilidad anual por unidad, el (VPN), (TIR), (IR)
y (PRI). Los resultados serdn consolidados en un informe técnico que serd presentado a la alta
direccion de ADIME para validar la efectividad del modelo y tomar decisiones sobre su adopcion
definitiva o ajustes finales.

A continuacion se proporciona una guia como un marco completo para la implementacion
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del formulario digital contenido una hoja de calculo electronica con el programa MS Excel (Anexo
3) que puede acceder desde una computadora que tenga licencia de uso del Software mencionado,
este formulario se disefid y le entregd por correo electronico a la gerencia de la empresa durante
el desarrollo de esta investigacion. Al seguir las instrucciones, se espera que se obtenga
informacion precisa y util para la evaluacion de los métodos de renovacion de vehiculos en
ADIME Honduras S. A. de C. V., contribuyendo asi a la toma de decisiones informadas en el
contexto de la investigacion. El formulario esta disefiado con celdas dindmicas que calculan
automaticamente los indicadores a partir de otras variables que deben ser ingresadas por el usuario

u obtenidas por conexiones directas a bases de datos segin lo considere aplicable la empresa.

6.4.2.1 GUIA COMPLETA PARA LA IMPLEMENTACION DEL ANEXO 3:
FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION Y ANALISIS DE DATOS PARA EL
PROCEDIMIENTO DE METODOS DE RENOVACION DE VEHICULOS

1. Objetivo del Formulario
i. El formulario tiene como finalidad:

1. Recopilar informacion relevante sobre la metodologia propuesta en
la investigacion, la cual requiere recopilar datos historicos, actuales
y proyectados, individualmente por cada vehiculo en uso, asi
también como de nuevas para comparar con las de reemplazo. Segiin

su enfoque deseada.

2. Proporcionar un marco estructurado para ingresar datos sobre
vehiculos, costos, y otros aspectos operativos que afectan la decision

de renovacion.

3. Facilitar el andlisis y la evaluacion de los datos recogidos para la

toma de decisiones informadas.
b. Instrucciones Generales
i. Responsable asignado por la empresa.

1. El formulario debe ser completado por el representante asignado de

la organizacion. Se deben seguir las siguientes instrucciones:
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2. Agregar lineas o columnas segin sea necesario para incluir toda la

informacion relevante.

3. Colocar valor cero en los campos donde no se dispone de

informacion o no se tiene autorizacion para compartir datos.

4. La informacion que debe ingresar tiene la instruccion "Ingresar

valor".

5. La informacién que se calcula de forma auténoma tiene la
instruccion "Obtenido por formula". Mediante férmulas avanzas de

MS Excel ya predisefiadas en la hoja de célculo.

6. El formulario permite adaptar la longitud de columnas o filas segiin
la cantidad de vehiculos y afios de analisis necesarios, incluyendo
series historicas de datos y escenarios proyectados para unidades

nuevas.
2. Estructura del Formulario
i. ftem 1: Informacién del vehiculo
1. Valor de adquisicion: Ingresar el valor de precio inicial del vehiculo.

2. Vidanutil (afos): Ingresar el valor de duracion estimada en afios histérica
0 que se espera que el vehiculo esté en operacion, segin el enfoque

aplicado.

3. % financiado: Ingresar el porcentaje del costo total del vehiculo que esta

o ha sido financiado.
4. Afos del préstamo: Ingresar la duracion del préstamo en afios.

5. Tasa % interés real: Ingresar la tasa de interés aplicada al

financiamiento.

6. M¢étodo de depreciacion: Ingresar el método utilizado para calcular la

depreciacion del vehiculo (ej. lineal, acelerada).

7. Anos de depreciacion: Ingresar la duracion en afios para calcular la
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ii. Item 2:

iii. Item 3:

iv. ltem 4:

v. ltem5:

depreciacion.

Toneladas de capacidad: Ingresar la capacidad de carga del vehiculo.
Anualidad: Calculo automatico del pago anual del préstamo.
Informacion sobre préstamo o fuentes de la Inversion

Monto préstamo: Célculo automatico del monto total del préstamo.

Anualidad del préstamo: Calculo automéatico del pago anual del

préstamo.

Interés, tasa de descuento u oportunidad: Calculo automatico de la tasa

de interés aplicada.
Principal: Célculo automatico del monto principal del préstamo.
Informacion de combustible

Consumo de combustible (litros/100 km): Ingresar cantidad de

combustible que consume el vehiculo por cada 100 km recorridos.

Precio por litro de combustible: Ingresar el costo del combustible por

litro.

Informacion sobre mantenimiento

Llantas: Ingresar el valor del costo anual en llantas.

Lubricantes: Ingresar el valor del costo anual estimado en lubricantes.

Mantenimiento: Ingresar el valor del costo anual estimado en

mantenimiento general.

Dias de inmovilizacion por afo: Ingresar el valor del niimero de dias
que el vehiculo no estd operativo por mantenimiento, historico y/o

proyectado.
Informacién sobre operaciones

Kilometraje anual (x1000): ingresar valor de distancia total recorrida en
miles de kilometros.
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vi. Item 6:

vii. Item 7:

3.
4,
viii. [tem 8:

1.

Numero de dias de operacion (afos): Ingresar los dias en que el vehiculo

esta en operacion anualmente.

Toneladas por ano: Ingresar el total de toneladas transportadas

anualmente.

Uso de capacidad por viaje redondo (%): Ingresar el porcentaje de

capacidad utilizada en cada viaje considerando la ida y retorno.
Informacién sobre gastos de conductor u operador

Salario del operador (anual): Ingresar el valor del costo total del salario

del operador por afio.

Viaticos (L/dia): Ingresar el valor de los gastos diarios en viaticos.
Informacioén sobre otros gastos

Peajes: Ingresar el valor gastos anuales en peajes.

Impuestos: Ingresar el valor de gastos anuales en impuestos

relacionados con el vehiculo.

Seguro: Ingresar el valor del costo del seguro del vehiculo.
Otros: Ingresar el valor de otros gastos no especificados.
Andlisis de resultados unitarios

Total kilometros recorridos: Calculo automatico de la distancia total

recorrida.

Multiplo de 100Km: Célculo automatico del nimero de veces que se

recorren 100 km.

Total Litros combustible por 100 km: Calculo automatico del consumo

total de combustible.
Precio por litro: Célculo automatico del costo total del combustible.

Valor del consumo: Céalculo automatico del valor total del combustible

consumido.
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6. L/Km: Célculo automatico del consumo de combustible por kilémetro.

7. QGastos Variables

Combustible (L/km): Calculo automatico del costo de

combustible por kilémetro.

Aceite (L/km): Calculo automatico del costo de aceite por

kilémetro.

Llantas (L/km): Calculo automatico del costo de llantas por

kilometro.

Mantenimiento (L/Km): Calculo automatico del costo de

mantenimiento por kilometro.

Peajes (L/km): Calculo automatico del costo de peajes por

kilometro.

Total, Variables (L/km): Suma de todos los gastos variables por

kilémetro.

8. Gastos fijos

a.

Gastos de salario operador (L/dia): Célculo automatico del costo

del salario del operador por dia.

Gastos por seguro (L/dia): Calculo automatico del costo del

seguro por dia.

Gastos por viaticos (L/dia): Célculo automatico del costo de
viaticos por dia.

Gastos por impuestos (L/dia): Calculo automatico del costo de
impuestos por dia.

Amortizacion (L/dia): Calculo automatico de la amortizacion
diaria.

Otros gastos generales (L/dia): Calculo automatico de los gastos

generales diarios.
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g. Depreciacion lineal (L/dia): Calculo automatico de 1la

depreciacion diaria.

h. Total, fijos (L/dia): Suma de todos los gastos fijos por dia.

ix. ftem 9: Costo anual de transporte

1.

2.

Gastos variables (L/afo): Total de gastos variables anuales.

Gastos variables (L/km): Calculo automatico de gastos variables por

kilémetro.

Gastos fijos (L/ano): Total de gastos fijos anuales.

Gastos fijos (L/km): Célculo automatico de gastos fijos por kilometro.
Total (L/afio): Suma total de gastos anuales.

Total (L/km): Calculo automatico del costo total por kilometro.

Total (L/t-km): Célculo automatico del costo total por tonelada-

kilémetro.

x. [Item 10: Analisis de reemplazo contable del vehiculo

1.

Valor del vehiculo al inicio de afio: Calculo automatico del valor del

vehiculo al inicio del afio.

Depreciacion anual: Célculo automatico de la depreciacion anual.

. Valor residual fin de afio: Calculo automatico del valor residual al final

del afio.

Valor gasto de repuestos: Costo de repuestos, debe ingresar el valor
segin sus registros de los repuestos incurridos o por incurrir en el

vehiculo

Valor acumulado de repuestos: Célculo automatico del valor acumulado

de repuestos

Depreciacion anual de repuestos: Calculo automatico o ingreso directo

del valor de la depreciacion anual de repuestos basado en la politica de
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10.

11.

12

13.

14.

15.

16.

depreciacion de repuestos en caso que la empresa la tenga, omitirla si

no tiene.

Depreciacion acumulada repuestos: Célculo automatico de la

depreciacion acumulada de repuestos.

Valor residual a fin de afo: Calculo automatico del valor residual al final

del afio.
Valor residual contable: Calculo automatico del valor residual contable.
% del valor nuevo: Célculo automatico del porcentaje del valor nuevo.

Valor de mercado secundario: Calculo automatico del valor de mercado

secundario.

. % del valor nuevo: Célculo automatico del porcentaje del valor nuevo.

Costo de mantenimiento: Calculo automatico del costo de

mantenimiento.

Costo anual de mantenimiento: Calculo automatico del costo anual de

mantenimiento.
Diferencia 1-3: Calculo automatico de la diferencia entre dos valores.

Diferencia 2-3: Calculo automatico de la diferencia entre dos valores.

xi. Item 11: Anélisis del costo promedio anual del vehiculo

1.

Depreciacion anual del vehiculo: Célculo automatico de la depreciacion

anual.

Mantenimiento acumulado: Calculo automatico del mantenimiento

acumulado.
Periodo en afios: Calculo automatico del periodo en anos.
Costo promedio anual: Calculo automatico del costo promedio anual.

Costo anual depreciacion + mantenimiento: Calculo automatico del

costo total de depreciacion y mantenimiento.
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6.

Diferencia Costo anual - Costo promedio anual: Calculo automatico de

la diferencia entre costos.

xii. Item 12: Analisis de costo unitario anual por vehiculo o costo por kilémetros

1.

7.

Costo anual de transporte (gastos fijos + gastos variables): Calculo

automatico del costo total anual.
Kilometraje anual: Calculo automatico del kilometraje anual.

Costo unitario anual por L/KM: Calculo automatico del costo unitario

anual.

Costo acumulado de transporte: Célculo automatico del costo

acumulado.

Kilometraje anual acumulado: Célculo automatico del kilometraje

acumulado.

Costo unitario acumulado L/km: Calculo automatico del costo unitario

acumulado.

Diferencia: Calculo automatico de la diferencia entre dos valores.

xiii. ftem 13: Analisis de margen de utilidad anual

1.

Gastos Fijos

a. Gastos por salario de operador (L/dia): Célculo automatico del

salario diario del operador.

b. Gastos por seguro (L/dia): Célculo automético del costo del

seguro diario.

c. Viaticos del operador (L/dia): Célculo automético de los viaticos

diarios.

d. Amortizaciones (L/dia): Célculo automatico de la amortizacién

diaria.

e. Gastos generales (L/dia): Célculo automatico de los gastos
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generales diarios.

f. Total, fijos (L/dia): Calculo automatico del total de gastos fijos

diarios.

g. Gastos fijos (L/afio): Célculo automatico de los gastos fijos

anuales.
h. Total, Km: Célculo automatico del total por kilometro.
2. Gastos variables

a. Gasto de combustible (L/km): Calculo automatico del costo de

combustible por kilometro.

b. Gasto de aceite (L/km): Célculo automatico del costo de aceite

por kilometro.

c. Gasto de llantas (L/km): Célculo automatico del costo de llantas

por kilometro.

d. Mantenimiento (L/Km): Calculo automatico del costo de

mantenimiento por kilometro.

e. Gastos de peajes (L/km): Célculo automatico del costo de peajes

por kilometro.

f. Total, Variables (L/km): Calculo automatico del total de gastos

variables por kilometro.

g. Gastos variables (L/afio): Calculo automatico de los gastos

variables anuales.
3. Costo total

a. Toneladas-kilometro: Calculo automatico del costo por

tonelada-kilometro.
b. Costo unitario (L/T-Km): Calculo automatico del costo unitario.

c. Precio unitario (L/ton-km): Célculo automéatico del precio
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6.

unitario.

Utilidad de operacion (L/T-km): Calculo automatico de la utilidad de

operacion.

Meta de utilidad de 1a empresa L(T-Km): Calculo automatico de la meta

de utilidad.

La empresa debe analizar el resultado del inciso 4.

xiv. Item 14: Analisis del costo Anual de posesion del vehiculo

1.

Costos Especificos

a.

Depreciacion anual contable: Calculo automatico de la

depreciacion anual.

Costo anual de mantenimiento: Calculo automatico del costo

anual.
Inmovilizacion Anual

1. Costos fijos por dia: Célculo automatico del costo fijo

diario.

1. Dias de Inmovilizacion por afio: Célculo automatico de

los dias de inmovilizacion por afio.

1. Costo anual de inmovilizacion técnica: Calculo

automatico del costo anual de inmovilizacion.

Toneladas por kilometro por dia de operacion: Calculo

automatico de toneladas por kilémetro.

Margen de utilidad por t-km: Célculo automatico del margen de

utilidad.

Pérdida anual por inmovilizacion técnica: Céalculo automatico de

la pérdida anual.

Costo anual de inmovilizacion: Calculo automatico del costo
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h.

anual.

Costo Anual de Posesion: Calculo automatico

xv. [tem 15: Anélisis costos y beneficio del cambio de vehiculo

1. Historico Anual de Ingresos

a.

b.

C.

Ingresos por servicios de transporte: Total de ingresos generados
segun la informacién que proporcione, debe ingresar o enlazar

los datos a una fuente de informacion.
Otros ingresos: Ingresos adicionales no especificados.

Total, ingresos: Célculo automatico del total de ingresos.

2. Historico de egresos

a.

Pérdida de margen de ganancia: Célculo automatico de pérdidas

por no disponibilidad.

Gastos de combustible: Calculo automatico de gastos de

combustible.

Gastos de mantenimiento: Calculo automatico de gastos de

mantenimiento.

Gastos fijos directos e indirectos: Calculo automatico de gastos

fijos.
Otros gastos: Calculo automatico de otros gastos.

Total, egresos: Calculo automatico, suma de gastos.

3. Utilidad antes de impuesto: Calculo automatico de la utilidad antes de

impuestos.

4. Impuesto sobre renta (ISR): Calculo automatico del impuesto.

5. Utilidad después del impuesto: Célculo automatico de la utilidad neta.

6. (+) Depreciacion de vehiculo

7. Flujo neto: célculo automatico del flujo neto.
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8. (+ Precio de reventa del vehiculo): Calculo automatico del precio de

reventa, o puede la empresa ingresar el valor segiin sus estimaciones

propias.

9. Inversion inicial (Se ingresa valor en (-) negativo de la inversion)

10. Flujo de caja (del vehiculo a reemplazar): Calculo automatico del flujo

de caja.

11. Informacion Historica del vehiculo a reemplazar

a.

b.

Vida util esperada: Ingresar valor.

Vida util actual: Ingresar valor.

Costo de capital del vehiculo: Ingresar valor.

Valor Presente Neto: Céalculo automatico.

Tasa Interna de Retorno: Calculo automatico.

Periodo de Recuperacion de Inversion: Calculo automatico.

Método costo-beneficio IR (Indice de rentabilidad): Célculo

automatico.

12. Pronodstico de Ingresos del vehiculo nuevo

a.

b.

C.

Ingresos por servicios de transporte: Calculo automatico.
Ingresos adicionales: Calculo automatico.

Total, pronostico de ingresos: Célculo automatico.

13. Pronodstico de egresos del vehiculo nuevo

Gastos de combustible: Calculo automatico.

Gastos de mantenimiento proyectados: Célculo automatico.
Gastos fijos directos e indirectos: Célculo automatico.
Otros gastos: Calculo automatico.

Total, Pronostico de Egresos: Calculo automatico, sumatoria de
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

los gastos
Utilidad antes de impuesto: Calculo automatico.

Impuesto sobre renta ISR: Célculo automatico en base al % de ISR

ingresado en la casilla.
Utilidad después del impuesto: Calculo automatico.

(+) Depreciacion de Vehiculo: Suma la depreciacion al flujo si aplica el

caso.
Flujo neto: Célculo automatico.
(+ Precio de reventa del vehiculo): Calculo automatico.
Inversion Inicial
Flujo de caja (del vehiculo nuevo): Célculo automatico.
Indicadores de Decision para el Vehiculo Nuevo

a. Vida util esperada: Ingresar valor.

b. Costo de capital ideal para la empresa: Ingresar valor.

c. Valor Presente Neto: Calculo automatico.

d. Tasa Interna de Retorno: Calculo automatico.

e. Periodo de Recuperacion de Inversion: Calculo automatico.

f. Indice costo y beneficio = IR (Indice de rentabilidad): Calculo

automatico.

xvi. Comparacion de variables de vehiculo actual con analisis del vehiculo nuevo a

comprar, o uno de reciente antigiiedad que la empresa determine el enfoque.

1.

Variable de interés: Comparacion de ingresos, gastos, utilidad y otros
parametros unitarios operativos e indicadores financieros que presenten
un comportamiento de interés basado en los indicadores y sus metas
establecidas propiamente por la organizacion que permitan seleccionar
los vehiculos para reemplazo y su costo y beneficio de realizarlo.
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6.5 MEDIDAS DE CONTROL

Para verificar el impacto de la propuesta implementada en ADIME Honduras S.A. de C.V.,
se han establecido medidas de control que permiten evaluar si las decisiones de reemplazo de
vehiculos estan generando los beneficios proyectados. Estas medidas combinan indicadores
técnico-operativos, financieros y de aplicacion del modelo, todos directamente vinculados al

analisis realizado en este estudio:

Tabla 4. Indicadores clave de desempeiio (KPIs) especificos de control

Indicador Frecuencia Meta esperada

Valor actual neto Anual > 0 (proyectos viables)

promedio por unidad

evaluada

Tasa interna de retorno | Anual > X% (establecido por

promedio de unidades la empresa)

propuestas para

reemplazo

indice de Rentabilidad | Anual >1.1

(IR)

Periodo de Anual < X afos (establecido

Recuperacion de por la empresa)

Inversion (PRI)

promedio

Cumplimiento del Trimestral X % cumplimiento

limite de Costo anual (establecido por la

de Posesion empresa)

Variacion del costo Por unidad reemplazada | Disminucion > X%

anual de posesion pre y (establecido por la

post reemplazo empresa)

Costo por kiléometro Trimestral Resultado > X

recorrido (establecido por la
empresa)

Utilidad anual Anual > X L. (establecido por

promedio por vehiculo la empresa)

Porcentaje de Anual > X% (establecido por

decisiones de la empresa)

reemplazo basadas en

métodos

Uso del modelo Trimestral X % (establecido por la

propuesto en empresa)

evaluaciones

programadas

Fuente: elaboracion propia.
Valor actual neto (VAN) promedio por unidad evaluada: este indicador financiero permite
estimar si una inversion en el reemplazo de un vehiculo generara beneficios superiores a su costo
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inicial. Es esencial para determinar la viabilidad econdmica de las decisiones de renovacion. La
empresa debe establecer una tasa minima de retorno de inversion (por ejemplo, 10%) y utilizar el
modelo financiero propuesto para simular distintos escenarios de reemplazo. Si el (VAN)
resultante es igual o mayor que cero, la inversidn se considera rentable. Este valor debera
actualizarse anualmente en funcion del costo de capital de la empresa y el comportamiento del

sector transporte.

Tasa interna de retorno (TIR) promedio: la (TIR) representa la rentabilidad porcentual
proyectada que genera una inversion en la renovacion de una unidad. Es un criterio clave para
evaluar si el reemplazo es financieramente conveniente. La empresa debera definir un umbral
minimo, conocido como tasa minima aceptable de retorno, considerando su costo promedio
ponderado de capital. Si la (TIR) calculada supera dicha tasa, se recomienda proceder con la

inversion. Esta tasa se establecerd en conjunto con el area financiera y se revisara anualmente.

Indice de rentabilidad (IR): el (IR) muestra la relacion entre los beneficios esperados y la
inversion realizada. Un valor superior a uno indica que el retorno es mayor al costo. ADIME debe
establecer un minimo de referencia, como 1.1, lo cual garantiza que cada lempira invertido genere
al menos L 1.10 en beneficios. Este umbral puede basarse en analisis historicos de desempefio de

flota o benchmarks del sector.

Periodo de recuperacion de la inversion (PRI): El (PRI) mide el tiempo requerido para
recuperar la inversion inicial en una nueva unidad mediante los flujos netos generados. La meta
debera definirse segun criterios de la empresa por ejemplo por la vida util contable de las unidades:
si un camion se deprecia en 5 afos, se recomienda un (PRI) maximo de 4 afios. Esta politica debe

estar aprobada por la direccion financiera y registrada en los procedimientos de evaluacion anual.

Cumplimiento del limite del costo anual de posesion (CAP): el (CAP) agrupa los costos
fijos y variables asociados a una unidad durante un afio, como depreciacion, mantenimiento,
seguros y oportunidad. La meta consiste en que el (CAP) se mantenga dentro de los limites
calculados por el modelo técnico (Anexo 3). Estos valores deben establecerse por tipo de unidad,

utilizando datos historicos y ser verificados trimestralmente por el departamento de operaciones.

Variacion del (CAP) pre y post reemplazo: este indicador cuantifica el impacto financiero

que tuvo el reemplazo de la unidad, midiendo el porcentaje de ahorro en el (CAP). ADIME debe
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definir una meta minima de ahorro, como por ejemplo un 15% respecto al (CAP) anterior. Este
porcentaje se establecera luego de revisar al menos tres casos de reemplazo efectivos. El valor

debe ser validado con el sistema de analisis propuesto.

Costo por kilometro recorrido: permite conocer cuanto cuesta operar una unidad por cada
kilometro que recorre, integrando todos los costos asociados. La meta debe calcularse para cada
tipo de unidad. Se puede usar como referencia un rango eficiente por ejemplo de L 20 a L 25 por

kilémetro para unidades de carga liviana. Este (KPI) serd evaluado trimestralmente.

Utilidad anual promedio por vehiculo: este (KPI) indica la rentabilidad neta generada por
cada vehiculo al final del afio, descontando todos los costos operativos. La empresa establecera un
monto minimo o un porcentaje respecto a los ingresos brutos por unidad. Por ejemplo, se puede
definir como valor en moneda o un % del ingreso neto anual. Este valor se obtiene del analisis

financiero consolidado por vehiculo.

Porcentaje de decisiones de reemplazo basadas en métodos técnicos: evalta el grado en
que las decisiones de renovacion se fundamentan en los analisis cuantitativos definidos en el
modelo propuesto. ADIME debe definir que al menos el 80% de las decisiones de reemplazo estén
sustentadas por el uso del formulario del Anexo 3. Este porcentaje debe verificarse mediante

auditorias internas cada afio.

Uso del modelo propuesto en evaluaciones programadas: mide si el formulario técnico (Anexo 3)
se aplica de manera sistematica en las evaluaciones trimestrales. La empresa debe institucionalizar
su uso como requisito obligatorio en cada proceso de evaluacion. El cumplimiento debe ser del

100%, supervisado por el encargado de flota y registrado mediante bitacoras electronicas
Instrumentos de apoyo para el control

a) Formulario automatizado de evaluacion (Anexo 3)

b) Guia de uso del modelo (ver seccion 6.4.2.1).

c) Reportes contables y operativos de flota de la empresa.

d) Actas de reuniones de los responsables de las decisiones de inversion.

Estas medidas no solo permiten validar la correcta aplicacion del modelo propuesto, sino
también establecer un ciclo continuo de mejora en la gestion de activos moviles de la empresa,
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garantizando decisiones financieramente viables, técnicamente justificadas y operativamente

sostenibles.

Aunque este estudio no abarca directamente el analisis de las causas estructurales de la no
disponibilidad operativa de las unidades, se recomienda a la empresa incorporar un estudio
complementario mediante técnicas de analisis de causa raiz, con el fin de identificar si la
recurrencia en mantenimientos correctivos estd asociada mayoritariamente al agotamiento de la
vida util de componentes clave. Esta practica permitiria no solo fortalecer la calidad de los datos,
sino también vincular de forma mas precisa la disponibilidad técnica con las decisiones de
reemplazo, mejorando los indicadores de gestion propuestos. Se sugiere su aplicacion como parte
de un proceso de mejora continua, una vez implementado el modelo desarrollado en esta

investigacion.
6.6 CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION

La implementacion del procedimiento propuesto para la renovacion de vehiculos en
ADIME Honduras S.A. de C.V. requiere una planificacion que garantice su funcionalidad,
sostenibilidad y adopcion interna en la empresa. El cronograma que se presenta a continuacion
contempla tanto las etapas técnicas como las organizativas, incluyendo la validacion formal, el
disefio de instrumentos complementarios y la asignacion de responsabilidades clave. Como se
explica anteriormente se necesita los servicios de un analista dedicado por 6 meses, con sus equipos
y mobiliarios de oficina, computadora, silla, escritorio y demas materiales. Para aplicabilidad de

la empresa se realiz6 una cotizacion de estos servicios que se puede observar en el Anexo 4.

Tabla 5. Cronograma de implementacion

Actividad Responsable Mes1 | Mes2 | Mes3 | Mes4 | MesS5 | Mes 6
Definicion, Direccion General /
contratacion e inicio | Recursos Humanos

de funciones con el X
perfil del analista

financiero-operativo

ver (Tabla 6)

Diagnostico y Gerencia

consolidacion de Contabilidad /

fuentes de datos analista financiero- X
operativos y operativo

financieros
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Actividad Responsable Mes1 | Mes2 | Mes3 | Mes4 | Mes5 | Mes 6
Disefio de plantillas | Analista financiero-

auxiliares para operativo /

captura manual de | Responsable de IT

datos (técnicos, X X

costos,

operatividad)

Validacion Direccion General /

institucional del Comité Gerencial

procedimiento X

como politica

interna

Nombramiento y Recursos Humanos

capacitacion del / Direccion

responsable del Operativa

sistema de X

renovacion

vehicular

Capacitacion al Analista financiero-

personal técnicoy | operativo/ Recursos

administrativo en el | Humanos / X X

uso del Formulario | Coordinadores de

(Anexo 3) Area

Evaluacion piloto Analista financiero-

con unidades operativo / Finanzas

candidatas a X

renovacion

Ajustes al Analista financiero-

procedimiento y operativo

herramientas segin X X
retroalimentacion

Aplicacion formal | Direccion General /

del procedimiento a | Coordinadores de

toda la flota Area / Analista X X
operativa financiero-operativo

Medicion inicial de | Gerencia General /

KPIs y validacion | Finanzas /Analista

de resultados del financiero-operativo X X
modelo

Fuente: elaboracion propia.

6.7 PRESUPUESTO E IMPACTO DEL PRESUPUESTO

Para asegurar la implementacion efectiva del modelo de renovacion vehicular propuesto,
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se ha estimado un presupuesto basado en la contratacion de un recurso humano especializado por
servicio tercerizado u outsourcing, encargado de aplicar, monitorear y ajustar el modelo durante
un periodo inicial de seis meses. Esta estrategia permite reflejar los costos reales asociados al
tiempo requerido para ejecutar la propuesta con el objetivo de asegurar eficiencia, experiencia
técnica y menor carga operativa directa, asi como su sostenibilidad préctica en el contexto

organizacional de ADIME Honduras S.A. de C.V.

El presupuesto considera el pago de un servicio profesional que incluye una plaza como un
analista financiero-operativo, contratado por honorarios profesionales de consultoria durante seis
meses como periodo de prueba, dado el valor estratégico del modelo, se justifica su incorporacion
futura de esta plaza si la empresa lo desea, como parte estructural del equipo de logistica y

operaciones, con una dedicacion para ejecutar las siguientes funciones:
a) Coordinar la recoleccion, validacion e interpretacion de la informacion.

b) Unificar y mantener actualizadas las fuentes de datos contables, operativas y de

mantenimiento.
c) Aplicacion del formulario digital (Anexo 3) a todas las unidades de la flota.
d) Elaboracion de reportes técnicos y validacion de decisiones.
e) Capacitar al personal responsable e implementar mejoras continuas.
f) Ajustes y mejoras al modelo con base en retroalimentacion.
g) Revision y actualizacion de pardmetros técnicos y economicos.
a) Elaborar reportes técnicos por unidad y globales.
b) Generar recomendaciones periddicas de reemplazo.

Con base en la Tabla 6, se describen a continuaciéon los componentes del presupuesto

estimado para la implementacion de la propuesta:

Honorarios profesionales: Se contempla la contratacion de un técnico especializado o
analista interno durante un periodo de seis meses. Esta persona serd responsable de ejecutar el
procedimiento de evaluacion técnica y financiera de cada unidad vehicular de la flota, aplicar los

modelos desarrollados (gestionar la plantilla digital del Anexo 3), emitir reportes y brindar
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asistencia en la toma de decisiones estratégicas para la renovacion vehicular.

Unificacion de informacion: Se requiere integrar todas las fuentes contables, operativas,
financieras y de mantenimiento, que actualmente se encuentran dispersas, en una sola plantilla
estructurada. Este proceso incluye el disefio de macros, automatizacion de reportes y validacion
cruzada entre bases de datos. Es una fase critica para garantizar la trazabilidad y consistencia de

la informacion para la toma de decisiones.

Capacitacion interna: Se prevé la realizacion de talleres técnicos con el personal clave de
ADIME Honduras S.A. de C.V., enfocados en el uso del formulario digital de evaluacion (Anexo
3), interpretacion de indicadores y aplicacion practica del modelo. Incluye la impresion de

instructivos, guias operativas y certificados de participacion.

Equipo de oficina: Para asegurar las condiciones minimas de ejecucion del procedimiento,
se contempla la adquisicion de una computadora portatil con especificaciones técnicas adecuadas,
un escritorio, una silla ergondmica y utiles de oficina. Este equipo estard asignado al técnico

responsable del modelo de evaluacion durante todo el periodo de implementacion.

Manual técnico y formatos: Se imprimira el manual de procedimientos (Anexo 3), junto
con los formularios fisicos necesarios para validar o respaldar las evaluaciones, generar reportes y

dejar trazabilidad documental del proceso.

Gastos de contingencia o imprevistos: Este monto equivale al 10% del total del presupuesto
base, y servird para cubrir ajustes técnicos, mejoras no previstas en las plantillas, necesidades de

soporte externo o ampliaciones del alcance original del modelo

Tabla 6. Presupuesto estimado de la propuesta

Componente Detalle Costo estimado
Honorarios profesionales Presupuesto para salario 6 meses L 150,000.00
analista financiero-operativo (L 25,000
x 6)
Unificacion de informacion Presupuesto para gastos de servicios L  50,000.00

informéticos, disefio plantillas y fusion
de bases de datos internas.

Capacitacion interna Presupuesto para capacitaciones, L 6,000.00
manuales, instructivos operativos

Equipo de oficina Presupuesto para Computadora portatil, | L~ 30,000.00
escritorio, silla, utiles de oficina.
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Componente Detalle Costo estimado

Manual técnico y formatos Presupuesto para impresion del Anexo | L 2,000.00
3, formularios y listas de inspeccion
técnicas.

Gastos de contingencia o no previstos | Presupuesto o fondo para ajustes L  23,800.00
técnicos y operativos (10%)

TOTAL L 261,800.00

Fuente: elaboracion propia, informacion segun cotizacion en Anexo 4.

Desde una perspectiva financiera, la inversion estimada de L 261,800.00 representa un
esfuerzo moderado que puede ser recuperado en un plazo razonable mediante la mejora en la
eficiencia operativa y la reduccion de costos asociados a mantenimiento, combustible e

inmovilizacion técnica.

Con base en los andlisis aplicados en la empresa y la literatura técnica, se estima que el
modelo puede alcanzar un (IR) entre 1.2 y 1.5, equivalente a un retorno sobre la inversion (ROI)
anual proyectado sobre los gastos de la Tabla 5. Estos valores corresponden a escenarios de
desempefio moderado y Optimo, respectivamente. El (ROI) fue estimado utilizando la siguiente

formula financiera: ROI = (IR—1) x100.

De acuerdo con esta relacion, un (IR) de 1.2 representa un (ROI) del 20%, mientras que un
(IR) de 1.5 implica un (ROI) del 50%. La inversion inicial total para implementar la propuesta fue
estimada en L 261,800.00 Esta rentabilidad se sustenta no solo en los ahorros directos por unidad,
sino en la capacidad del modelo para orientar decisiones informadas, reducir incertidumbre y

priorizar el uso eficiente de recursos logisticos y financieros.

Ademas, el (ROI) puede extenderse a futuro al considerar que la propuesta quedara
institucionalizada. Adema de ser necesario si se considera la incorporacion permanente del recurso
humano, esto permite realizar evaluaciones trimestrales, actualizar los indicadores y utilizar la
plataforma como insumo para decisiones de inversion, control interno y planificacion estratégica.
También el impacto cualitativo de esta inversion se refleja en la profesionalizacion de los procesos
administrativos, la mejora en la planificacion financiera, adopcion de una cultura de decisiones

basadas en evidencia técnica y econdmica, y una mejor experiencia de servicio al cliente.

6.8 CONCORDANCIA DE LOS SEGMENTOS DE LA TESIS CON LA PROPUESTA
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Tabla 7. Concordancia de los segmentos de la investigacion con la propuesta

Capitulo
Capitulo I Capitulo I1 Capitulo IIT \4 Capitulo VI
Titulo | Obje | Objetiv | Teorias/Meto | Varia | Poblaci | Técni Objeti
Investig | tivo 0s dologias de | bles | ones cas | Conclus | Nombr | vos
acion | Gene | Especif| sustento iones | edela | propu
ral icos propue | esta
sta
Propuesta | Propo | 1. Se sustenta en (1)- 18 1- 1. El Plan de a)
de ner un | Determin | teorias y Métod | vehiculo | Analisi | método implemen | Establec
métodos | proces | ar las metodologias 0 s s de actual tacion de |er un
de o que |variables |unitarias de actual | perteneci | conteni | utilizado | modelos | procedi
reemplazo | permit |y renovacion CAPE |entesala |do por la para miento
de a procedim | vehicular X Flujo | flota cuantit | empresa |reemplaz |estandari
vehiculos | identif | ientos aplicadas al neto operativa | ativo | no o de flota | zado
para icarel |queesta |contextode del de 2- considera | vehicular |para
ADIME |mome |utilizand |transportey su | benefic | ADIME |Revisi |todaslas |basado en |evaluar
Honduras | nto 0 ciclo de vida del |ios con | Hondura |on variables | analisis decision
S.A.de |oOptim |actualme |activo, usode |sS.A.de |docum |operativas |de es de
C. V. ode nte la contabilidad VAN, |C.V. ental |y desempeil | reempla
renova | empresa |administrativay | TIR, financiera | o zo de
ciobn |parael analisis PRI sclaves. |operativo |unidades
de calculo | financiero 2)- y en la
vehicu | del Costo viabilidad | flota.
los de | momento por econdmic
la de kilémet a para
empre | renovaci ro por ADIME
sa on de su vehicul Honduras
ADIM | flota. 0(3)- S.A. de
E 2. Utilida 2. Los C.V. b) Integr
Hondu | Analizar d anual métodos ar en los
ras S. | que por propuesto procesos
A.de |modelos vehicul s permiten de
CV, |y 0 identificar gestion
con calculos 4)- con un
ello financier Costo mayor formular
para | os son anual precision io
fortale |los mas de las automati
cerla |adecuado posesid unidades zado que
eficien | s para el n por que deben facilite
cia fortalecer vehicul ser el
financi | los o (5)- reemplaza registro,
eray | criterios Analisi das. calculo
operati | de s costo y
vade |decision y analisis
su del benefic de los
flota. | proceso ios indicado
actual de VAN, res clave
renovaci TIR, definido
6n de PRI S.
vehiculos IR
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Capitulo

Capitulo I Capitulo 11 Capitulo 111 \4 Capitulo VI
Titulo | Obje | Objetiv | Teorias/Meto | Varia | Poblaci | Técni Objeti
Investig | tivo 0s dologias de | bles | ones cas | Conclus | Nombr | vos
acion | Gene | Especif| sustento iones | edela | propu
ral icos propue | esta
sta
de la
empresa.
3. 3.La c)
Proponer integracio Fortalec
el n de los er las
modelo modelos capacida
optimo costo por des
que kilémetro, internas
ofrezca utilidad del
mayores por personal
ventajas vehiculo y mediant
y costo ela
minimice anual de apropiac
las posesion, io6n de
desventaj VAN, herramie
as en los TIR, IR, ntas que
distintos PRI permitan
enfoques mejora la interpret
de objetivida ar
renovaci dyla resultad
on trazabilida os de
vehicular den las forma
que son decisiones técnica
aplicable para
sen la mejorar
empresa. la
calidad
de las
decision
es
estratégi
cas

68



Capitulo I

Capitulo I1

Capitulo IIT

Capitulo
\4

Capitulo VI

Titulo
Investig
acion

Obje | Objetiv

tivo
Gene
ral

oS
Especif
icos

Teorias/Meto
dologias de
sustento

Varia | Poblaci | Técni

bles ones

cas

Conclus
iones

Objeti
Nombr | vos
edela | propu
propue | esta
sta

sobre
inversio
nen
vehiculo
S,
reducien
do la
subjetivi
dady
aumenta
ndo la
confiabil
idad y
trazabili
dad de
los
criterios
aplicado
S.

Fuente: elaboracion propia.
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ANEXOS

ANEXO 1 CARTA DE AUTORIZACION DE LA EMPRESA

ANEXOS

ANEXO I: CARTA DE AUTORIZACION DE LA EMPRESA O INSTITUCION

Choloma ) Cortes I/ 5/ 2025

[Cuidad), {Depamamenio) 1Dl sy alw)

José Ferranda Cordon Almengor
(wambre ¥ apellidos del Director o Gerenle)

Garente de Distribucion y Trangpone
{Puesse Laboral)

ADIME HONDURAS 5 A DE C. V.
{Empres o Instifucicn)

ADIME HONDURAS 5. A. DEC. V.

{MMreccian principal de la empresa cinstinacion}

Estimado Scﬁor{a ): Jose Farmando Cardon Almeangor

Reciba un cordial y atento saludo. Por medio de la presente deseamos solicitar su apoyo, dado
que somos alumnos de UNITEC y nos encontramos desarrollando el Trabajo Final de Graduacién
previo a obtener nuestro titulo de maestria en Direccién Empresarial

. Hemos

seleceionado como tema Propussta de metédos de reemplazo de vehiculos para
ADIME HONDURAS 3. A DEC. V. , por lo que
estariamos muy agradecidos de contar con el apovo de la empresa que usted representa para poder

desarrollar nuestra investigacion. En particular, dicha solicirud se circunscribe a peticionar que
se nos autorice a realizar; Encuestas, entrevistas y revision de
costos de oparacion de vehiculos.

(enciestas, sondens, eic)
A la espera de su aprobacion, me suscribo de

Usted. Atentamente,
Franlkin Abelamir Pinto Castro

Firma, nombee y apellidos Firma, nombre yapellidos
Mo, de cusnta;_21823061 Mo, de cucnta:

Por este medio, ADIME HONDURAS 5. A DE C. V.

{empresa /

instimcion), 3
Autoriza la realizacion dentro de sus instalaciones el proyecto de investigacion de Postgrado
antes mencionado.

José Fernando Cordon Almengor C .

NSRS
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ANEXO 2 FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION DE DATOS DEL
PROCEDIMIENTO ACTUAL EJECUTADO POR ADIME HONDURAS S. A.DE C. V
RELACIONADO A RENOVACION DE VEHICULOS.

Anexo I: Formulario dizital de recoleccion de datos del procedimients actual ejecutade por ADIME
Honduras 5. A. de C. V relacionade a renovacién de vehiculas

Inztrucciones para reprezentante de la empreza:

#  El presente mstramento, tiene come objetivo recopilar toda la mformacion relacionada a la
metodologia que utihiza actualments la empresa parz determinar proceso v decizionss del resmplazo de sus
wvehiculas.

*  El reprezentants asignado de lz empresa debe lenar la informacion en &l formulano digital sizments, 51
necesita agregar mas lneas o columnas segtm lo necesano, colocar valor cero 51 no e tene mformacicn o
auterizacion de compartir con el mvestigador las respuestas comrespondientes.

ftem
1  Nombre del método utilizade por la empreza

2  Nombre de los formate o inztrumento: utilizads por la empresa

3 Frecuencia de ejecucion del método nnlizado por la empresa

I;%.n.ual I

4 Factores principales gue utiliza la empresa para la seleccion del vehiculo a reemplazar de =u flota

IEdad del vehiculo
JObsclescencia vehicular: Dificultad de localizar repuestos por su anfigiiedad del modelo

Seleccion no fandamentada bajo un procedumento. El Jefe de Mantennmento considera el astado fisico-tecmico
actual selectivamente de algunes vehiculos

ormacion del vehiculo myp Valores
[Tipe de vehiculo

|Afio del modelo

[Valor de compra

[Valor de rescate o reventa

[Vida unl exprezada en afios

JUnidad de carga que transporta

*Agregar mas lineas o columnas segin lo necesane, colocar valer eero s1 no se tiene informacion

6 Dato: basicos operatives anuales (dezcribir el valor individual por cada afio gue ze tenza registro)

*Agregar mas lineas o columnas segin lo necesane, colocar valer eero s1 no se tiene informacion



I Informacion del vebiculs Valor afo 1 Valor atio (n)

Il(llomeu'a_' e recomido

IRer.dLm.ien.tc- por km/ gal dsl combustible

lVolume: de carga transportada

IG’E:HJS de mantenimiento generales

IGa:tc-: de combustible

I'Dho: gastos vanables operatives

IG’EJDS fijos directos

IGa:tc-: fijos mdirectos

IG’E:HJS por depreciacion

IG’EJDS por sesuros

IIn;'L'e:o: zenerados por el vehiculo

[Tanifa promedio por umdad de carza

[Tanifa promedio por umdad de recormdo

Oviras variables personalizadas por la empresa Valor ano 1 Valor afio (n)

IGa:tc-: del Semiremolque

I'Dho: costos fijos

* A gregar mas lineas o colummas segin lo necesane, colocar cere si no se fiene informacion

Diato: generale: de la smpresa Valor

Fo de margen utilidad por vehiculo ideal para la empresa

%5 1deal para lz empresa en costos de capital o de oportumidad para el vehicul

JCantidad de afios para la depreciacion contable del vehiculo

I"n Impuesto de sobre 1z renta que contabiliza

IP]..]ZD 1deal en afios para fuentes de capital por financiamiento

*Azregar mas lineas o colummas segun lo nacesano

Variable:z en su metodologia que obtiene su valor por calculos

Nowmbre de la variable Definicion Dezcripeion del caleulo o valor

*Azregar mas lineas o colummas segun lo nacesano

Variablez gque ze conzidera importantes para los criterios ¥ toma de decizion del reemplazo

Nowmbre de la variable Definicion Dezcripeion del caleulo o valor




*Agregar mas lineas o colummas segin le necesane

10 Varable pnneipal que utiliza la empresa para de la toma de decision del reemplazo

IDeﬁ.uicién Deseripeion del ealeule o valor

11 Observacionss mportantes que la empreza considers

12 Espacio para colocar ofros soportes de informacion recopilados de 1a metodelegia actnal de la empresa

nformacitn del vehiculo meve a2 compra Valores

[Tipe de vehiculo

[Valor de compra

[Valor de rescate o reventa

[Vida util expresada en afios

J-nidad de carga que fransportara

*Agregar mas lineas o colummas segin le necesane

Diatos basicos operativos anuales ssperados del vehiculo muevo (descnbir el valor indrndual por cada afio que z2
tenga datos)

*la informacion puede sar a partir de registros intermos o alzuna fuents externa que |z empresz utlice

* A gregar mas lineas o colummas segin lo necesane, colocar cere si no se fiene informacion

IDe:uipcid: (esperado del vehiculo muevo) lor afio 1 lor afio (n)

Il(llomeu'a_' @ a recorer

lR.e:dLm.ieuta por km! gal del combustible

l'\-'olume: de carga a transportar

I'G-E:ta: de mantenimiento generales

I'G-E:ta: de combustible

I'D'r:c-: gastos vanables operativos

I'G'EJDS fijos directos

I'G-E:ta: fijos mdirectos

IGa:tc-: por depreciacian

IG-E:ta: por sesuros
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IIng'L'e;c: que se espera generar por el vehiculo

[Tarifa esperada per umdad de carga

[Tarifa esperada per unidad de recomdo

Ohras variables personalizadas per la empresa

Valor afio 1

Valor afie (n)

*Azregar mas lineas o colummas segun lo nacesano

15 Datos generales que la empresa espera del vehiculo nueve

*s de margen utilidad por vehiculo 1deal para la empresa

Fo 1deal para lz empresa en costos de capital o de oportumedad para el vehicul

JCantidad de afios para la depreciacién contable del vehiculo

Impuesto de sobre renta que contabilizara

IP]..]ZD 1deal en afios para fuentes de capital por financiamiento

*Azregar mas lineas o colummas segun lo nacesano

Otraz variables claves en su metodologia que obtisne u valor por

caleulos

le

[Nombre de la var

D efinicion

lﬂescripﬂ'nn del caleulo o valor

*Agregar mas lineas o colummas segin le necesane

ariables que considera importantes en relacion al vehicule nuevo versus actuzl para los crniterios v toma de decision

Nombre de la vanable [Definicion

lDe:mipr_'iél: del caleulo o valor

*Azregar mas lineas o colummas segun lo nacesano

18 Varable pnncipal de la tomz de decisidn del resmplazo v aprobacion del método actual

Nombre de la vanable

Definicion

Descripeion del caleuls o valor

19 Observacionss mportantes que la empreza considers

20 Espacio para eolocar ofros soportes de informacion recopilados de la metodologia actual de la empresa

* Anexar soportes u otra mformacion autornizada a revision
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ANEXO 3 FORMULARIO DIGITAL DE RECOLECCION DE DATOS PARA EL
PROCEDIMIENTO DE LOS METODOS RENOVACION DE VEHICULOS
PROPUESTOS PARA LA EMPRESA ADIME HONDURAS S. A.DE C. V

Amexo 3: Formulario digital de recaleccion de datos del procedimiento de los metodos renovacion de wehiculos propuestos para la empresa ADIME Honduras

Instrmcciones para responsable de la empresa:
»  Este instrumento tiene &l objetive recopilar toda la infarmacién relacionada a la metodologia que se utilizara en la investizacion para propaner
metodos reemplazs da vehiculos, debe ser ingresada la informacion por parte del representante asipnade de la orzanizacion en &l formmlario digital
siguiEnte.
= Apgregar mas lineas o columnas segun lo necesanio, colocar valar cero sino se tisne inform
» Lainformacion que tiene que ingresar s 1a que tisne como instraccion- Inpresar valar
» Lainformacion que se cakoula de forma antonoma como resultades dependientes es la que tisne come
instrurcion: Obtenido por fommala

Item

1 Informacion del veliculo a reemplazar Instruccion Valores
Valor acmaal de reventa del vehicuk Impresar valar
Vida util anos Ingresar valor
%% firanciade Impresar valar
Afos del préstamo Ingresar valor
Tasa ¥ mteres real, costo de capital u oportmidad Impresar valar
Mziodo depreciacion Ingresar valor
Afos depreciacion Ingresar valor
Unidad de carza para capacidad (TON) Ingresar valor
Anualidad (Cbtenide por formula

1 Informacion sobre de préstame o foentes de la inversidn

Instroceion Ase 1 Ana? Ano (n)

Monto prestame (Ubtenide por formula
Cuota del prestamao (Cbtenide por formula
Interss, tasa de descuento u opermmidad (Obtenido por formula
Principal (Cbtenide por formula

3 Informacion de combustible Instroccidn Afin 1 Ao 2 Afio {n)
Consumo de combustble Km/gal Ingresar valar
Precio por galon de combustible Inpresar valar

4 Informacion sobre manienimiento Instroceion Ase 1 Ana? Ano (n)
Llanfas Ingresar valor
Lubricantes Ingresar valor
Mantenimisnto Ingresar valar
Dias de inmovilizacion per afio Ingresar valor

5 Informacion sohre operaciones Tnstruccian Afin 1 Afin 2 Afio (1)
Filometraje amual (x1000) Inpresar valar
Mimero de dias de operacion (afios) Ingresar valar
Unidad de carga por ato Ingresar valor
Usa de capacidad por viaje redondo (%) Impresar valar

6 Infarmacion sobre gastos de conducior n operadar Instruccion Agio 1 Ano 2 Afio (n)
Beneficios del aperadar (amual) Ingresar valor
Viaticos de operadar Ingresar valor

7 Informacion sobre otros sastos Instruccion Afio 1 Afo 2 Afio (m)
Peajes Impresar valar
Impuestos Impresar valar
Sepumo Impresar valar
Citros Impresar valar




10

11

Anilisiz de resultsdos unitarios Instruccion Afio 1 Afig 2 Afio (m)
Total kildmetros recomidos (Ubtenide por formula
Multiple de 100Em (Ubtenide por formula
Total palones de combustible consumidos (Ubtenide por formula
Precie por zalon (Ubtenide por formula
Valar del consume de combustible (Ubtenide por formula
LEm de combustible (Cbtenido por formula
C-astos variables Instroccidn Afin 1 Afig 2 Afio (m)
Combustible (Lkm) (Obtenide por formula
Acsite (Lkm) (Obtenide por formula
Llantas (Lkm) (Obtenide por formula
Mantenimisnto (LFm) (Obtenide por formula
Peajes (Lkm) (Obtenide por formula
Total, Variahles (Lkm)
Gastos fijas Instruccidn Ase 1 Ano 2 Afio (n)
Salario operadar (L/dia) (Obtemide por formula
Semmo (L/dia) (Obtenide por formula
Viatices (L'dia) (Obtenido por formula
Impusstos (Lidia) (Obtenide por formula
Amortizacion (L/dia) (Obtenide por formula
Gastos gemerales (Lidia) (Obtenide por formula
Diepreciacion lnsal (Lidi) (Ubtenide por formula
Total, fijos (L/dia)
Instruccian
Costo annal de transporte (Obtenido por formula Afin 1 Afio 2 Afio (n)
. - Liadio
Gastos variables basicos Thm
. L afio
Gastos Hjos basices Thm
Liadio
Total Lkm
Li-km
Anilisiz de reemplazo contable del vebiculs Instroccidn Afin 1 Afig 2 Afio (m)
Valar del wehiculo al inicio de afie (Ubtenide por formula
Diepreciacion amal (Obtenide por formula
Valar residual fin de afio (Ubtenide por formula
Valor zasto de repusstos Inpresar valar
Valor acumulado de repusstos (Oibtenide por formula
Depreciacion amal de repuestos (Ubtenide por formula
Depreciacion acumulada repuestos (Ubtenide por formula
Valor residual a fin de afio (Ubtenide por formula
'Valar residual contable (1) (Ubtenide por formula
%% del valor nusvo (Cbtenido por formula
'Valor de mercado secundario (2) (Cbtenide por formula
%% del valor nusvo (Cbtenido por formula
Costo de mantenimisnto acunmilado (3) (Obtenido por formula
Cosio amal de mantenimientn (Obtenide por formula
(Obtenide por formula
(Obtenide por formula
Anilisiz del costo promedio anual del veliculo Instruccion Afio 1 Afig 2 Afio (m)
| Depreciacion annal acumulada del vehiculo |Cbtenide por farmula
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Mantenimisnto acumulade (Cbtenide por formula
Derindo en afies (Oibtenido por formula
Costo promedie annal (Obtenide por formula
Diepreciacion anual dal vehicalo (Obtenide por formula
Mantenimisnto amual (Obtenide por formula
Costo amal depreciacion + mantenimisom (Obtenide por formula
Diferencia Costo amual - Costo promedio amal acumalado (Obtenide por formula
Anilisiz de costo umitario ameal por vehiculo o coste por ldlometros (o millas)
Costo nmitario Anual Instruccidn Afio 1 Afio 2 Adio ()
Costo anual de transports (gastos fijos + gastos variablas) (Cbtenide por farmula
Eilometraje amual (Ubtenide por formula
Costo unitario anual por LEM (Ubtenide por formula
Costo acumulado de transparte (Ubtenide por formula
Filomsiraje anual acumulado (Cbtenide por formula
Costo unitario acumulade Lkm (Cbtenide por formula
Difersncia (Cbtenide por formula
Anilisiz de margen de utilidad anual
Gastos fijas Instroceion Ase 1 Ano 2 Ano (o)
Salario operadar (L/dia) (Ubtenide por formula
Sepuro (L/dia) (Obtenido por formula
Viaticos (L/dia) (CUbtenide por formula
Amortizaciones (Lidia) (Obtenido por formula
Gastos generales (L/dia) (Obtenido por formula
Todal, Fijos (L/dia) (Oibtenido por formula
Gastos fjos (Laga) (Obtenide por formula
|Tomnl Km |Cbtenido por fomuala
C-astos variables
Combustible (Lkm) (Ubtenide por formula
Acsite (L%n) (Ubtenide por formula
Llantas {Lkm) (Ubtenide por formula
Mantenimiento (LFm) (Cbtenide por formula
Peajes (L) (Cbtenide por formula
Todal, Variables (L/km) (Cbtenido por formula
(Gaztos variables (L/afe) (Obtenido por formula
|Casto toral |Cbtenido por fomuala
Tonelsdas-Kilomstro (Obtenide por formula
Costo unitario (L'T-Em) (Obtenide por formula
Precio unitario (L'ion-km) (Obtenide por formula
Urilidad de operacion (L/T-km) (Obtenido paor formala
Mzt de urilidad de la empresa L{T-Em) (CObtenide por formula
Difersncia de margen de urilidad (Obtenide por formula
Analisis del costo annal de posesion del vehiculo
Costos especificos Instruccion Adin 1 Afin 2 Afio (m)
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Diepreciacion anual contable (Obtenide por formula
Costo amal de mantenimisnte (Ubtenide por formula
Inmovilizacion anmal

Cosios fijos per dia (Obtemide por formula
Dias de inmovilizacion per afio (Obtenide por formula
Costo amal de inmovilizacion récnica (Obtenide por formula
Toneladas por kilomestro por dia de operacion (Obtenide por formula
Margen de utilidad por t-km (Obtenide por formula
Perdida annal por inmevilizacion tecmica (Obtenide por formula
Costo amual de inmovilizacion (Ubtenide por formula

| Casto amual de possisn

Analisis costo-beneficio del cambia de vehiculo
Obtenido por formula

Afio (m)

Historico amal de ingreses (del vehicule a reemplazar)

(+) Ingresos por samvicios de Tansports

(=) Orros ingresos

Total, ingresos

Hiztomico de egresos

(<) Perdida de margen de ganancia por ne disponibitidad para viaje

reemplazar)

(-} Gastes de combustible {a partir del rendimiente del vehicula achual 2

(-) Gastos d2 mantenimisnto vehiculo a resmplazar

(-] Gastes fjos directes

(-] Gastes fjos indirectos

(-] Onros mstos

Toml gastos vehicule a reemplazar

Utilidad antes de impueste

Impuesto sobre renta (I5E)

Utilidad despues del impuesto

[+) Depreciacion de vehionko

Flujo neto

) Precio de reventa del vehioule (walor depreciado o de mercado )

Inversion inicial (precio de compra)

Afio (m)

| Flujo de caja de vehicnko a reemplazar | azrepar reventa sepun datos)

Informacion historica del vehiculo a reemplazar

Instruccion

Valor

1l esperada

Ingresar valor

Vida util acroal

Ingresar valor

Costo de capital o de oporrunidad

Ingresar valor

Valor Prasente Neto

‘Obtenido por formula

Tasa Intarna de Estomo

‘Obtenido por formula

Periodo de Recuperacion de Imversion

Obtenido per fommla

Metode costo-beneficio IR, (Indice de rentabilidad)

Obtenido per fommla
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Obtenide per formula

ABo 0 Afio 2

Ano (m)

Pronostico de ineresos del vebionko (del vehiculo moevoe a comprar)

(+) Ingresos per servicies de ransparts del vehiculo reemplazado

vehiculo musve

(+) Inpresos adicionales por mejorar dispenibilidad de servicio al ser un

(+) Orros ingresos

Tatal, pronostico de ingesos

Promostico de egresos del vehiculo musvo a comprar

(-) Gastos de combustible (basade en el rendimiento de equipes mevos)

(-1 Gastos de mantenimisnto provecmdes (para eguipd meves)

(-) Gastos Ejos directos (interss ds anualidad)

(-) Gastos fijos indirectos (depreciacion)

(<) Orres pastos (Seguros vehicule mueva)

{-) otros Eastos fijes

Total, prenostico de Fastos vehirulo rueve

Utilidad antes de impuesto

Impuesto sobre renta ISR

Utilidad despues del impuesto

(+) Depreciacion de vehioulo

Flujo neto

(+) Precio de reventa del vehiculo

Iversion inicial (precio de compra)

ABo 0

| Flhujo de caja de vebicnlo muevo | agregar reventa segun datos)

Indicadores de decision para el vehiculo nueve (segin vida utl en afios)

Instruccion Valor

Vida util esperada

Ingresar valor

Costo de capital ideal para la empresa

Ingresar valor

Waler Prezemre Nato

Obtenido por formunla

Taza Intarna de Estomno

Obtenido por formunla

Periodo de Recuperacion de Inversion

Obtenido por formunla

Metodo costo-beneficio = I (Tndice de rentabilidad)

Obtenido por formula

Comparacion de variables de veliculo actual en sus altimos 5 afios versas

wehicnlo woevo en sus primeros § afos

Imstroccion: seccion Obtenide por formula

(Variable de analisis

Vehiculo a reemplazar

Vehiculo mueve

Variable de imteres

Total 10 anes Promedio  fal primeres 10 3

Promedio

Tatal. ingresos

Toml, zastos

Utdlidad antes de impuesto

Tmpuesto sebre renta ISR

Utilidad despues del impuesto

|Variable de analisis

Instruccion: seccion Obtenido por formula

Variable de interés

Vehiculo a reemplazar

Vehiculo a noevo

(+] Precio de reventa

Inversion inicial (precie

de compra)

Vida uril esperada

Vida util acrual

Costo de capital del vehioulo

Valar Prasente New

Tasa Intema

de Retomo

Periode de Fecuperacion de Inversion

Meétodo costo-beneficio = IR (Indice de rentabilidad)
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ANEXO 4 COTIZACION DE SERVICIOS PARA LA IMPLEMENTACION DEL
METODO PROPUESTO

6" IMPULSA SOLUCIONES S DE R.L. 4‘{
] Col. Stibys 1y 2 ave. 3 calle, San Pedro Sula, Honduras, BRILLANTE

Centro comerclal Nova Prisa, Oficinas NOVA OFFICE 5.P.5.
Teléfona: (504) 9475-4217 RTN 18111978001370
0501- 9023-479135 e-mail: impulsasoluciones_hn@gmail.com

Ing. Franklin Pinta

Presente.

San Pedro Suls, 28 de junio de 2025

Referencia: PROYECTO IMPLEMENTACION DE METODOS DE REEMPLAZO DE VEHICULOS

Deseo ses bendecide en todas sus [zbores diarias.

Es un placer dirigirme & usted para presentar una propuesta que consideramaos puede ser de gran interés para ADIME
Honduras 3. A de C. V. Somos IMPULSA SOLUCIONES, una compania dedicada a ofrecer servicios y soluciones,
optimizacion de procesos y mejora continua. Con warios afios de experiencia en diferentes areas, hemos trabajado con
diversas empresas, ayudandolas a incrementar su eficiencia operativa y garantizar la calidzd de sus procesos.

Actividades a realizar 8. Ajustes zl procedimiento y herramisntas zegin
1 Definici in @ inicio de fund retroalimentacion.
B nicion, cclntratau?lon £ |nn:|-o = uncml:u:_-s 9. Aplicacion formal del precedimiento 2 toda la
con 2l perfil del analistz financierc-operativa. X
2 D . lidacién de ded flota operativa.
. Diagnostico y consolidacion de fuentes de datos e S
g ¥ 10. Medicidn inicial de KPlz y validacidn de

operativos y financieros.

3. Disefio de plantillas auxiliares para capturz
manual de datos (técnicos, costos,
operatividad).

4. Validacién institucionz| del procedimienta coma
politica interna.

5. Mombramiento y capacitacion del responsable
del sistema de renovacian vehicular.

5. Czpacitzcion al personal técnico y
administrativo en 2l uso del formulario.

7. Evaluzcién piloto con unidades candidatas 2
renavacion.

resultados del modela.

A continuacidn, lo ofertada:

MR WK

Honorarios profesionsles: L 150,000.00
Unificacien de informacion: L 50,000.00
Capacitacion interna: L 6,000.00
Equipo de oficina L 30,000.00

hanual técnico y formatos: L 2,000.00
Gastos de contingencia o no previstos:
123,200.00

TOTAL L 261,800.00 = I3V

Agradezco su confiznza v |2 oportunidad de ofrecerles nuestros servicios de calidad, esperandao poder ser parte de su

eqguipo de trabajo.
Liliam Ldpez Fortillc
(504) 3475-4217

impulsasoluciones hn@gmail com
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