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lNTRODUCCI ON. 

La realización de este trabajo tiene como finalidad la 

optimización del mantenimiento del sistema de tt·an~porte colectivo 

con itinerario fijo, en el caso especifico do los microbuses, ya que 

éstos 1iDn los que est~n sustituyendo a las combis y en un futuro no 

muy lejano son los únicos que estar~n circulando por nuestra ciudad, 

y es de vital importancia que encuentren en perfectas condiciones 

y est~n en func:1onamiento el mayor tiempo posible ya que el 

transporte de pasajeros es fundamental entre los servicios urbanos, 

dado que constituye un factor de primordial importancia para la 

reproducción de la fuerza de trabajo y del bienestar de los 

hab 1 ta.ntes. 

El transporte colectivo de pasaJeros de la Ciudad de Mexic:o, 

inició su desarrollo en los años 20 y cobro mayor auge los años 

30. En época el servic10 atend1a por medio de tranviüs 

eléctricos en combinación de autobuses y taxis, que se bastaban para 

atender con efectividad las necesidades de poblaci6n que para 

1950 ascend1a a tres millones de habitantes. Sin embaroo de mediados 

de siglo a 1969, año ~n que la población se habla mas que duplicado, 

los sistemas de transporte de la superficie sólo intentaron 

mantenerse cerca de una demanda que creció de manera inusitada, sin 

h¡,berlo conseguido. El e)(plosivo crecimiento poblacional aunado a una 

irrefrenable inmigración campo-ciudad, ráp1damente hizo •stragos en 

la vialidad y en la prestación de los servic1os pUblicos. Sin poder 

cerrar la brecha de necesidndC?s se formó deficit crónico de la 
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oferta de transporte pó.bl ico, que 

dificultades. 

la fecha ocasiona serias 

Ac:tunlmonte 11' zona Metropa1 itana de ln Ciudad de México 

aba rea poco mas de 2 mil k i 1 érr:etros cuadrados y tiene al rededor de 20 

millones de personas, de las cuales 6 de cada 10 residen en las 16 

delegaciones políticas del Distrito Federal y el resto 17 

municipios c:onurbanos del Estado de Méi:ic:o. Concentra el 30% de los 

activos industriales de la economia nac1onal, 9enera el 43% de la 

producción manufacture1~a y el 3~Y. del Producto Interno Bruto, estas 

actividades dan origen al 56Y. de los empleos fabriles, 32% de los 

empleos pi:tblicos federales y 42Y, de las plazas de trabajo comercial 

del pais. 

Adicionalmente, en un radio de 180 k-ilómctros, se !?ncuentran 

asentados 10.8 millones de habitantes, en un complejo sistema de 

ciudades y poblados que son las zonas conurbnnaG altamente integrados 

al desarrollo ec:onámic:o regional, que deriYan buena parte de su& 

ingresos basados en su cercan1a con el centro de la ciudad. 

En la zona se Qeneran 29 millones y medio de viajes diarios, 

de los cuales et 85~~ &e realizan en 139,282 11eh1culos de servicio 

pllblico y el 15Y. restante en dos y medio millones de vehic:ulas 

particulares~ Analizando las razones de los desplazamientos, el 25% 

corresponde a motivos de trabajo, el 17.5% para dirigirse la 

escuela, el S.5Y. a otros destinos y por regre;;os a los luQares de 

origen 49r., <l > 
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En el total de viaJes el Metro participa diariamente con 

alrededor de 5 millones que corresponden al 16Y..¡ los autobuses, 

trolebuses y el tren hqero contribuyen con el 3SY.; los taxis libres 

y colectivos de itinerario fijo con el 34% y los vehiculos 

particulares con el 15%. 

Las actividades que reali::an l?n la :?ona Metropolitana, 

GUJetas a localizaciones precisas y a horarios etiip~cificos 1 conforman 

la demanda de viajes que tiende a concentrarm~ en el espacio y en el 

tiempo. En el periodo de má>dma demanda, entre las 6:00 y las 9:00 

horas, se realiza el 70V. del total de viaJes diarios al trabajo y el 

6'5% de los que se di.rigen a la escuela' esta coincidencia de los 

viajes se agrava por las rutas que conflL1yen predominantemente hacie 

las zonas centrales de la ciudad. 

En estas cond1ciones, la vialidad presenta una dificultad 

creciente, a..-.1 la velocidad promedio de los autobuses llega a ser de 

15 l(ms. por hora y de 21 para los automóv1le~; man aun las horas 

de máxima demanda, la velocidad se reduce a 7 Kms, por hora, lo que 

significa la pérdida diaria de 7 millones de horas-hombre al dia en 

la Zona Metropolitana, se realizn un gasto muy fuerte en cuestión de 

combustibles y desgaste de todas las unidades que se encuentran 

circulación, cnn el consecuente daño a ld. ecologia de la ciudad ya 

que se encuentran funcioriando m1.1chos mas n1otores durante varias horas 

lo cual produce mayor cant1d~d de contaminantes, aunado a esto, 



produce gran fatiga a los conductores de lo• automóv1 les con la 

consecuente baja de rendimiento en sus respectivos trabajos. 

Lo9rando tener un sistem~ de transporte colectivo bien 

organizado y perfecto estado podrian evitar muchos de éstos 

problemas si la gente que se desplaza ~n '!iU automOvil particular 

desplazara en sistemas de transporte colectivo, lo que 

cvitaria la fatigil y el estres de los part1culat"es, disminuiria el 

consumo de combustibles y por ende el de contaminantes en la ciudad, 

el trAfico seria menor y los tiempos de recorrido serian mt\s rápidos 

obteniendose un beneficio mayor parn toda la ciudadanía. 

Es por estas razones que e5 de vital importancia llevar 

cabo un sistema de mantenimiento que conserve en óptimas condiciones 

todo el equipo de transporte c:olcct1vo que se utiliza en la Zona 

Metropolitana para tener en funcionamiento al má.Kimo de unidades que 

puedan estar prestando sarvicio en horas criticas de trabajo, 

evitAndose con esto 

tie~po a toda la 

pérdidas a los permisionarios de 

población genera 1, asi como 

las unidadeii y 

para mejorar la 

vialidad al utilizarse menor numero de a.utomóviles si o;.e utiliza el 

sistema de transporte colectivo. 
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CAPITULO 1 ANTECEDENTES 

LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN LA ZONA 11ETR!JPOL!TANA. 

Durante la época prehispánica, el Valle de Mé)(ico estaba 

formado por un eictenso sistema de lagos de poca profundidad asi como 

de lagunil.& y pantanos originados por las precipitaciones pluviales y 

por los rios permanentes. 

Con el sistema lacustre, las culturas mesoamericana~ dieron 

solución A los graves problemas Que representaba el carecer de 

a.nimalF?s de tiro y carga, asi como el de no utilizar la rueda, esto 

los hacia depender básicamente del transporte humano. Para ello 

e><istian los tlamama o tlameme, qm~ ! levaban pesados cargamentos 

cuestas, ya fuera de algodón, matz u otros objetos en una caja tejida 

de caña y cubierta con cuero 11 amada pet laca 11 i, la cua 1 sujetaban a 

la frente por medio de un mecapal li o correa.. Se prestaban a recorrer 

enormes distancias¡ cambio, en donde los lagos, los rios y el mar 

facilitaban caminos acuAticos, formó una verdadera red de cana les 

y profundas acequias en las que circulaban infinidad de canoas, unas 

eran piraguas ahuecadas 

construidas con tablones .. 

Méx ico-Tenocht i t 1 an 

fuego y otras batea,;, de fondo plano 

desarrol 10 sobre dos islote• )' eetaba 

comunica.do con sus riberas por tres r:alzadas; la del Norte que partia 

de Tlatelolco y llegaba h<t.Gta la orilla en el Tepeyac¡ la del Oeste 

que unia Tenochtitlan con Tlacopa y la del Sur, que abarcaba 
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Coyoacan y finalizaba en l ztapa lapa. Entre otraEO calzada• importantes 

podli!mos mencionar a la cal::ada de Tanayuca, la de Nonoalco, la de 

Tlacopan y la de Tepeyan. El intercambio comercial con Texcoco, 

Xoc:himilco, Tlahuac: y Chale.o hacia por agua en donde operaban mas 

de 50 canoas. Las acequias cortaban las calzadas; fuera de la ciudad, 

éstas tenian aperturas para dejar el paso 1 ibre a las canoas que 

transitaban por los lagos; cabe señalar que gruesas vigas de madera 

servían de puentes. 

A la l. legada de los españoles 1 estos encontraron un conjunto 

urbano con un excelente sistema de calzadas, existian calles de 

tierra y agua, con una especie de banqueta angosta de tierra aplanada 

que daban al centro de la ciudad. 

D&spués de la conquista los •spañoles introdujeron los 

animales de tiro y carga, los palanquines y literaG arrastradas por 

mulas y caballos. El caballo Ge reservo para el uso e:<clusivo de 

Espaftoles o nativos de España, legislada la prohibic:ián de su uso al 

indiQena, considerando a. ~~te come un animal de carga. Posteriormente 

Sebil&tiAn de Aparicio introdujo tas carretas tir~das por bueyes. 

En la mayorta de los caminos el transporte de mePc:ancias eolo 

podia hacerse con recuas de mulas. A fines del siglo XVIII el 

comercio entre Mól-(u:o y Verucrlt: movilizaba 70 mil bestias¡ y el de 

México a Acapulco 75 mi 1. En 1784, c:onc:ediO permiso para 

establecer dos lineas de carretas. En 1793, se otorgo Manuel 

Antonio Valdez la c:oncesián de un servicio de coches do alquiler, con 
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ó unidades llamadas "Coches de P rov idenc la" cuya terminal se 

encontraba cm la plazuela de GL1ardiola. 

Durante el siglo XIX la si.gue siendo el medio de 

transporte mas eficiente tanto para pasaJeros, como para mercancias 

a.si como para entretenimiento. 

Con la invasión nortP-ameri.cana al pais se conoció la utilidad 

de los carruajes, c1Jyo genC?ro ~e d11,1idia en: d1ligenci11s, literas, 

calesas, volan:as, carretillas y convoyes. 

LA DlLIGEHClA; Era un vehiculo tosco, fuerte y seguro que 

l le{Jaba a medir 12 pies de eJe a oti 0 1 cupo para 6 u 8 

personas y volocidad máxima de 5 milla~ por hora. 

LA LITERA; Era un cajOn de 6 pies de largo por 3 de ancho, 

techado con cortinas, suspendido por correas de cuero sujetas a las 

albardas de las mula:;. En cuanto ul serv1cio que prestabo.n estos 

medios se daban con frecuencia quejas como el de llevar los faroles 

apagados en las noches, abusa ei<traordínario en tiempo de lluvias, 

por aumentar el precio del pasa.Je, etc. 

En las empedradas calles do la ciudad de México circulaban 

las "Victoria", las "Mail Coach", los "Dog Cart", el "Faeton", los 

"Cabriolet" ,etr:. tiradas por briosos corceles y c:onducidos por sus 

propietarias que gustaban de tener a su lada al cochero lujosamente 

vestida. 
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De 1852 a 1893, las autoridados otorgaron concesiones al 

Conde José Góme:z do la Cortina, a Don Jorgu Luis Hammcc:ken y a otros 

más para establecer ferrocarriles de vapor y dr:> tracción animal para 

comunicar las poblaciones del OiGtrito Federal y calles de la capital 

c:on la plaza de i'\rma,.;. En 1857, Ign.::icio Comonfort construyo do& 

lineas de ferrocarriles, tran~portm::; quP. por su incosteabilidad se 

wust i tuyá por carros pequeños ti radas por acémilas. Los fcrroca rr i les 

de vapor h21.cien sus t"P.corr-ido$ Tacubaya, H1 xcoa.c, Tla lpan y 

extendian sus vias hasta Chalco, Tla.lr1epantla y otros lugares. 

La compañia de tranvias y ierrocnrriles del Distrito Federal 

lo 'fue establecida en 1893 por los señores Ramón Gu~man, Angel Lerdo 

de Tejada y F.F. del Castillo por un término de 99 añO!i. A esta 

asociación se le fueron incorporando otros propietarios de tranvtas. 

El tren eléctrico con sus guias aéreas aparece en 1888, para 1898 las 

rutas eran, tiempo de recorrido conocido; Méxicn-Tacuba con 

tiempo de 40 minutoG, México-San Angel con tiempo de 1 hora 20 

minutos,etc. 

En el año de 1890 ya se contaba con 17!> k.tlómetros de via, 55 

locomotoras, 600 coches de pasajera5, 80 carros de carga, 3,000 mulas 

y caballos, 800 coch~ros, 100 in'5pcctores, 1,0C•O trabajadores y un 

veterinario con varios ayudantes.El precio del pasaje variaba de 6 n 

31 centavos. 
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En 1895 o;.e introdujo un cocho eléctrico francés 1 en 1896 

Alexandar Byron Motler asociado William P. da Gress, habian 

construido el primer automDvil en el pais. Hacia 1898 so introduJo 

coche con motor de gasolina marca Delaunay Bellaville construido 

mano en Tolón Francia. 

A principios de siglo se inauguró la ruta Ml>>:ico-Tacuba de 

trena• eléctricos y posteriormente la du Villa da Guadalupe, por 

seguridad póblica la velocidad máxima de 10 Km/hr., el cupo era 

de 24 pasajeros. En 1910 la red cent.aba con 2~4 l(m y disponía de 333 

carros atendiendo la6 lineas Peralvillo-B~lén, Per~lvillo-Vtga-Niño 

Perdido-Penit~mciaria, Santa Maria-Alameda, Santa Maria-La Rosa, 

Hartinez de la Torre, Hospital General, colonia Juarez-Loreto 1 San 

Rafael y Escuela de Tiro. 

Inicialmente la. importación de los primeros automóviles fue 

para ~atisfacer vanidades y ostentación de per5onas con dinero, 

posteriormente, el uso de automóvil se generalizó empezandose 

utilizar como coc:he de alquiler y luego como improvisoado autobús de 5 

pasajeros. En 1917 1 con motivo de la huelga de los tranviarios 

aparecieron en la capital los autobuses urbanos que eran simples 

armazones de madera con bancas en los costados y c:on capacidad para 

10 o 12 personas. 
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Concluida la revolucián, se inició el crecimiento de la 

ciudad de México, por ejemplo en 1930, el país contaba con 16 

millones de habitanteG de las cualaG, 2'176,000 viYian en la ciudad 

de México, circulaban 1,413 vehiculos oficiales; 8,218 automóviles de 

&lquiler; 366 canaones ofic.iale<io; 1,714 autobuses para pasajero¡¡ 

correspondientes a 55 lineas diferentes; 4, 896 camiones de ca rr¡~a; 230 

motocicleta~ y 7,668 bicicleta~. 

Hacia 1929 la ciudad de México contaba con 2~ 'i.itio~ de 

coches de alquiler, cada uno contaba con 15 f\ 30 unidñ.des, su tarifa 

era de 4 pesos la hora y 2.50 la media. Al aparecer los semáforos, 

las flotillas d~ taxis aumenlnban ,;úmero asi entre 1935 y 1940 

eriiln ya 4,600 taxis. Diez años mas tarde? y para evitar discusiones 

entre pasajeros y condut:lurC!s se instalaron taximetros 

al mi5mo tiempo apar~cen las ruta5 de "pP.s<~ro~". 

los autos y 

En lo que respecta a los C4lmianos, me d10 inicio la 

conwtrucc1ón de carroceria"::> con vG!ntil.n1llat; y plata.forma, con chasis 

de otras marcas y 

importante a11ancc:! 

palant.:a de veloci.dade::J, lo cual ni9nificci un 

la prostaci6n d1!l ~n1·vic10 p~bltco, el 

servicio privado se c.omc:!rciallza1·on las llamada<a "vitrinas". 

Para satisfacer las demandas de transporte colectivo de los 

capitalinos, las autoridadc:•s introdUJeron 1973 los llamados 

"delfines". Posteriormente, en 1981 las; aut:or1dades del Distrito 

Federal solicitaron a la alian:.!a de camioneros que mejorara el 

servicio y renovaran las unidades, obtuvo ninguna 



respuesta, las autoridades cancelaron todas las concesiones y el 

Departamento del O is t rí to Federal se heredó 6, ()(JO autobuses, adqu i riO 

5,000 mas, incrementó salarios y cambiO rutas entre otras cosas. Cabe 

señalar que par& 1974 e:dsttnn 255 tranvías y 550 'trolebuses. 

Es importante señalar que 1966 un Comí té 

Consultivo de Transporte y a la vez, encar9ó a la Dirección 

General de Obras Públicas y empresas privadas estudiar la posibilidad 

de construir un sistema de transporte colectivo con via 1 ibre, a.si el 

11 da Abril de 1969 se inauguró la lineil 1 del Metro Zaragoza 

Chapultepec, los convoyes eran de 9 vagones con capacidad de 1750 

pasajeros, el costo por boleto P.ra de un peso. SiP.te a~os mas tarde 

inició la construcción del tren ligero con 12.4 Kms. de trayecto y 

10 estaciones. 

En la acLualtdad el Sistl:!ma de Transporte Colectivo Metro 

cuenta con 162(1 vagones y considera la espina dorsal del 

transporte en el Distrito Federal; repr~sentando el 0.06% del parque 

vehicular utili:::ado pi!.ra ol traslado de pasajeros, realiza cada 24 

Horas cerca de 1 O mi 11 ones de Viajes Persona/d ia. 

En el renglón de Trunsportes Ctil!:::ot::tivos de Ruta Fija (combis 

y minibuses) de los cuales t'!xisten 10~ rutas que abarcan el 25% de 

los vJiiJes persona/dia gt'!nerados en el Distrito Federal, 58,877 

vehicL1los tienen conces1ón lo que representa el 2r. de vehiculos 

destinadas al traslado. Los taxis cuentan con 56,502 concesiones, las 
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cuales representan el 2.13X de los vehtculos y trc:.nsporta a un millón 

300 mil pasa jeras d ia ri amente. 

El sistema de autotransporte de PasaJeros R-100 controla 

3 1 162 Unidades y da servicio a 6 mil Iones de usuarios con lo que 

cubre el 17% de la demanda diaria. Por último, en los sistemas de 

transporte eléc: tri ces, -oe cuenta 

cobertura de 800 mil viajes diarios. 
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SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

La Ciudad de México cuenta con un total de 105 rutas de 

transporte colectiYo que cubren una distancia ~stimada de 11,000 

kilómetros. Con un total de 832 ramales , para satisfacer la demanda 

de los habitan te~ de de 2 mil colonias y que realizan 

aproximadamente 7 millones de servicios individuales por dia. 

El transporte colectivo del Distrito Federal, único al 

parecer en el mundo, lo integran aproximadamente 37 1 000 Combi6 y 

13,000 Microbuses. Las 50,000 unidades realizan un recorrido estimado 

de 5 vueltas por dia cada una 1 cubriendo una di5tancia estimada de 

125 Kms., por dia, que suma un total d1ar10 de 5'875,000 Kms., lo que 

equivale a que en un dia rec.orren una distancia suficiente para dar 

146 veces la vuelta alrededor de la Tu:?rt~a. 

Como resulta.do de un crecimiento anárquico, irracional 

del suelo, deuordenada ubicación de las unidades habitacionales, 

distantes zonas l.:iborales, 106 capi+.alinos se 

realizar Qrandes recorridos en todas direcc:1ones. 

En una :::;uperficie de 372 l(ms. cuadrados 

obligados 

el D.F. con 

longitudes mA><imas de 25 t<:ms., de norte a aur y de 20 Kma., de 

oriente a pnr,iente, en medio de una demanda e)(cesiva de transporte 

pilbl1c:o, falto de coordinación, con equipos obsoletos, lentos 

ineficien~es 1 con falta de continuidad en muchas avmn1da• y calles 



importantes y una localización inadecuada de terminales entre otros 

problemas, aparece un medio de transporte que, sín contar con la 

autorizac:ián de las autoridades correspondientes, satisface la 

demanda individual en los sescnt.ts, tr:oniendo tan buena acogida que 

poco tiempo ya e>Cisten mas de 2000 "tolerados" transitando por la 

capital, teniendo como principales rutas la de Calzada de llalpan, 

Lomas de Chapultepec, Ignacio Zaragoza, etc. 

Con mucho esfuerzo el 9remio taxista ha ido conquistando un 

lugar predominante en la capital formando parte de su paisaje, con 

sus diferentes; nombreso que han adoptado a través de los años. Los 

famosos "cocodrilos", los "corales'' 1 los "pese ros", construyeron 

telaraña que suba y baja las cal les de esta mágica Ciudad de México, 

recorriendo anualmente en su labor una distancia suficiente para 

hacer ? viajes a la luna. 

La situacién actual del &istema da transporte de pasajeros 

con itinerario fiJo, no se encuentr~ en buenas condicjones en 

oanerali puesto que actualmc:nt.e ls. mayoria Lle lds unidadcto tod.iviil 

•en combis, las cuales., en 

por lo que tienen diez años 

rn~yoria son del año 1980 en promedio 

operación y debido al intenso ritmo de 

trabajo sus condiciones mec:.A.nicas y de hoJalateria dejan mucho que 

de&ear. 

En la actualidad se estAn sustituyendo a razón de 400 cambis 

por microbuses diariamente, por lo que la modernización de este 

aistema se real izando rl\p1damente, por lo que neces1 tan 
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realizar planet:. para consarvar las nuevas unidada-;;. P-n condiciones 

óptimas desde el principio y evitar con esto desembolsos mayores para 

poder roacondicionarla~ en futuro, asi como dar un meJar 

mantenimiento para evitar perder horas de trabajo. 

Si consideramos; que en 8 horas de trabaJo un micrabó~ con una 

capacid•d para 27 pasajeros, promad10 puede deJar un ingreso de 

$160,000.00 pesos y que éstas pueden trabaj;¡r da5 turnos al dia y 

tendríamos ingreso de traba jandose los 30 d tas al 

•9'600,000.00 pero la realidad otra, ya que por causas del 

manteni.miento el cual ue tiene que r1zaliza.r horas de trabajo los 

ingresos bajan considerablemente y el cauto de la raparación aunado 

al tiempo en que se dejan de percibir ingr~sos mientras se realiza la 

reparaci6n es g,umamente elevado, por lo que los in~resos se ven 

disminuidos considerablemente. 

El problema principal por lo que mdsten fugas los 

ingresos es por real izar las reparaciones horas de trabajo y 

porque no !le realizan mantenimientos preventivos, los cuales pueden 

ahorrar gran cantidad de dinero por diversas razones como sons 

1.- Las pie::as cambian hnsta que ya no pL•eden trabajar 

mas, lo que pueden acarrear otros daños mayores piezas 

compl(;mcntaria$, como licria el caso de balata~ y clutch en las cualü"s 

&e puede llegar a rayar discos, tambores o el plato del clutch. Esto 

se puede corregir cambiando las piezas antes de que 

completo. 
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2.- La unidad se puede descomponer en la tarde y ya no hay 

talleres ni refac:c1onarias abiertas a esta hora por lo que se pierden 

varías horas en la noche y varias por la mañana para poder realizar 

la reparaci6n. Al tener calendario !le pu~de programar la 

reparación para 

refaccionarias. 

dla horas de traba jo para talleres y 

3.- Al no tener pre1o1ista la reparación es muy frecuente que 

vez que determina la falla hay que con5egu1r c1erta refacción 

que puede ser que encuentre fácilmente por lo quu se pierden 

varias horas en conseguirse con la consiguiente pérdida de tiempo. Si 

programa la reparación pueden conseguir las posibles 

refacciones con •nterioridad. 

4. - En much;is d~ las reparaciones qL1e se r11ali:;:an 

necesario quitar las piezas y llnvarlas para poderse conseguir 

cambio o para cambiar pastas;, t!tc. por lo que se pierde tiempo en 

quitar la pieza, ir al taller donde reparan la pieza, que la reparen 

y regresar a vol1,1erla a montar.Se pueden tener piezas de stock ya 

reparadas para nada llegar y cambiar la p1e::a y posteriormente 

mandarla a reparar con mas calma. 

5.- Es muy freC:UC?nte que cuando surc;,P. una descompostura al 

llegar al taller hay v•rias unidades dntes de que llegue nuestro 

turno por lo que se pierde tiempo. Hl tenerl;is programa.das se puede 
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ir con anterioridad al taller y hacer una cita con los mecánicou para 

que en cuanto llegue se la empiece a trabaJar. 

Como se puede vur todos estos problemas implican una pérdida 

de tiempo en horas de trabajo, por lo que un taller que trabaje en 

las noches simplificarin muchos de esto!:i problamas pueato qL1e las 

unidades generalmente par.in de 1~ de la noche a 5:30 de la mañilna 

con lo que se cuenta con suficiente tiempo para realizar la mayorie 

de las reparacior1e~ comunes. 

El uso de gas L.P. para carburación es otro de los puntos por 

los cuales se podrla mejorar el ingreso en los microbuses puesto que 

su costo mucho menor que el de la ga~olina y porque el 

mantenimiento de la unidad tambi~n es menar. 



CAPITULO II 

MANTENIMIENTO. 

Dentro de éste capitulo daremos un panorama generill acerca 

del mantenimiento el cual puede aplicado tanto a los microbuses 

como a la instalación del tal lcr de mantenimiento, veremos la 

importancia del mantenimiento y el porque es mas importante dar un 

mantenimiento preventivo en lugar del ~orrcctivo. 

OBJETIVO DEL MANTEMJM!ENTO. 

Los objetivos del mantenimiento en general son: 

a) Lograr la má:<ima disponibilidad de maquinaria y equipo en 

funcionamiento adecuado. 

b) Preservar el valor de las instalac:ione& , minimizando el 

deterioro. 

el Por Ultimo con5eguir éstas metas en la 1orma más económ1ca 

posible. 

Otro punto importante eEi la utilid3d que se le da al 

mantenimiento, y esto implica; 

1.- Un mantenimiento prevent1vo al equipo. 

2.- Aseo, seouridad y limpieza de los trabajadorr6, que 

mejorará. tnnto el tr~bajo como el aprovechamiento del mismo. 

:S.- Nuestra planeación debe hacerse conforme a los tiempos 

preestablecidos. 

4.- La planeación deberá basarse en el cor.to real de la mano 

de obra de reparación. 
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5.- La planeacibn tendrá qua de acuerdo la 

di!lponibilidad da materiales actual y al costo. 

6.- Para un buen funcionamiento dcborán estableeerse 

controles para determinar si se está cumpli~ndo con los planes o no. 

Esto qui~re decir que: La irwcrsiQn vn maquinaria a 

inatalaciones, so llova a cabo con el objeto de lograr <su mái<imo 

aprovechamiento. 

Lo que implica: 

t.- El personal que se destina a la conservación. 

2.- La su!;t1tucián de partes dañada5 o desoastadas. 

:S.- El disponer de un inventario de partes e incluso, equipos 

que permitan una rApida sustitución. 

Para minimi:ar costo~ nos podrimos referir a un& ecuación de 

mantenimiento la. que nos dice qua: 

CT s CIM + CCOM + CFM> 

CT • COSTO DE AVERIAS + COSTO DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO. 

Dondes 

CT • Costo total. 

CDH • Costo directo de Mantenimiento (costo de mantenimiento 

preventivo>. 

CIH = Costo indirecto de mantenimiento <costo de averías>. 

CFM Costo financiero de mantenimiento <costo de 

mantenimiento preventivo!. 

Como se muestra en la gréf ica 1. 
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Vias mediante las cuales we puede lograr minimizar eolitos lo 

mejor posiblet 

a J Recursos. 

b> Motivación. 

cJ Capacitación. 

d> Organización. 

eJ Control. 
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CLASES DE MANTENIMIENTO. 

MANTENIMIENTO PREVENTIVO.- Parte de un leYantamiento de 

actividades técnic:as que Se? le harán n un equipo, de ac:uerdo al 

catálogo del fabr1c:ante o a la e;:periencia obtenida de la historia 

del equipo. 

Pueden ser: 

a) Especialidades mecánicas. 

b> Eléctricas. 

c) Hidraulicas, etc. 

El mantenimiento preventivo generalmente e& periódico, 

basa en buscar constantemmnte problemas latentes, potenciales y 

prevenirlos mediante el diagnóstico constante. 

MANTENIMIENTO CORRECTIVO.- Es la correcciDn de fallas a 

medida que se van presentando. 

Es de primera importancia fija1· un tipo de prioridades 

basando•e tiempo de ejecuc.Lón dc- acuerdo a la magnitud de la 

tarea o traba jo y ademas sustentado 

acuerdo al proceso. 

HANTENIHIENTO PREDICTIVO.-

la criticidad del equipo de 

Proporciona un medio ma. 

eficiente de advertencia de fallas inminentes en el equipo. Por medio 

de datos Pstad!sticos acerca de las fallas frecuentes y su 

continuidad a, por ensayo y e.-ror, que partes deben ser 
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reemplazadas o reparadas, permiticmdo el uso continuo de otros 

componentes. 

Finalmente nos enfocoromo5 lo que es el mantenimiento 

preventivo, ya que servirá para tener una idea amp l ta de todo 

lo que éste implica, y así poder obtener un criterio válido a aplicar 

en nuestro caso particular, y poder asi 

recomendacione& a nuestro taller. 

MANTENIMIENTO PREVENTIVO. 

OBJETIVOS: 

1.- Menor tiempo perdido. 

realizar ciertas 

2.- Mejor conservación y duración de los equipos. 

3.- Menos costo por concepto de horas extras de trabajo. 

4.- M5inos reparaciones en gran escala, 

~.- Menor costo por concepto de descomposturas. 

6.- Identificación de equipos con gastas de mantenimiento 

exagerado. 

7.- Mejores condiciones de seguridad. 

PLANEACION DEL MANTENIMIENTO PREVENTIVO. 

El planaar un buen mantenimiento preventivo implica: 

1.- Identificar el equipo: 

a) Critico o no. 

b) Tiempo para 1nstrucc1ones apropiadas. 

e) Un proc;,rama de instrucciones, etc. 
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2.- Asignar responsabi l tdades que implica: 

al Prioridades de asignaci..Jn. 

b) Estimación de instrucciones por equipos. 

e) Mantener ltn diagrama de avances. 

d> Ac:Qptabilidad de las asignaciones individuales. 

e) Reportes de ovanc:es semanarios. 

f) Autori:ación de instrucciones. 

g> Consulta de instrucciones. 

h> Chequeo de 1nstruc:c1ones completas. Cada 

instrucción debe tener: 

- Manual de operación y mantenimiento para las 

mAqL11nan. 

- Historial de fallus y reparaciones. 

- Descripción de modificar:1ones al equipo. 

3.-Desarrollar Formas y Ru1.as de InspPcCión Diarias. 

a) Cada responsabJe de Clrea debe desarrollar hoJas de ruta 

para la inspección diaria de su equipo crttico dentro de su propia 

Area. 

bl Desarrollar un plan pi loto del área indicando 

localización del equipo critico. 

tiempo 

el Dividí r el A rea en rutas lógicas. 

dl Desarrollar secuencias de inspec:ci6n que minimicen 

d" revisión , señalarlas sobre .,¡ plan pi loto. 

4.- Desarrollar un programa de mantenimiento preventivo. 

5.- Dar ~nfasis en Jos costos. 
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POLITICAS DE_MANlENIMIENTO PREVENTIVO. 

Registro para reparación dc> cgu1poe;. 

A.- Registrar la falla 

detalles). 

una orden de trabajo. ( procurar 

B.- Clasificar la información de av~rias de las ordenes do 

trabajo Gaa. por equipo, tipo de falla, y la. parte y componente de 

fa.l la. 

c.- Hacer un reporte rosumen de la informaciOn de fallas 

averías dando ideas generales sobre las Areas de problema. 

0Gntro de un mantenimiento preventivo dobemos tener en cuenta 

que no siempre se va a poder realizar el mantenimiento dentro dt3'l 

taller, o la planta, por lo tanto rE·qunrimo!> de un mantenimiento 

controlado, en el cual se realizan: 

A.- Traba.JOS especializndos. 

e.- Trabajos en los que se necesiten herramientas especiales 

e instrumentos especiales. 

C.- Traba jos que necesiten largos tiempos ininterrumpidos de 

operación. 

O.- Absorción de cargas pico de mantenimiento. 

E.- Cargas de trabajos temporales y programas de reemplazo de 

mano de obra. 

Para desarrollar un programa de mantenimiento preventivo 

debemos uaber ante todo cual P.s o cuales son los objetivos a 

alcanzara 
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OBJETIVOS DEL PROGRAMA DE MANTENIMIENTO. 

1.- Henos p¡¡gos do horas e::tras. 

2.- Reducci6n de costos en repaf'dciones si~ples. 

3.- Posponer o eliminar desembolsos de contada por 

r<~pa racionefi prema turds. 

4.- Menas equipo en espera para su uso. 

5.- DiGminución d~ 105 co'3tos de mantt-2nim1ento. 

6.- ldentificaci6n de los art1culos con un alto costo de 

m<?ntenimient.o. 

7.- Mejor control de refacciones. 

8.- Mejores relaciones industr'iales. 

9.- Mayor seguridad para los trabaJadores. 

10.- MeJorar ~l control de los costos. 

Adicionalmente debemos 

combiene tener y estos pueden 

mensual o serna na l . 

lo~ t ipo!i do reporte que nos 

anual, semestral o trimestral, 

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO. 

A.- ANUAL 

Preparar y asegurar los servicio$ del personal, material y 

equipo de mantenimiento 

un máximo de respaldo. 

la suficiente anticipación para contener 

Orden, economia en las tareas largas, organización de trabajo 

en personal y talleres. 
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B.- TRIMESTRAL O SEMESTRAL. 

Coordina y planea dispon1bi l idad de equipos, máquina 

facilidades para su mantenimiento y serv1c1as de mantenimiento 

requeridos. 

C.- MENSUAL. 

Integrar y operar disponib111dad de equipos, c:on los 

&ervicios de mantenimiento, ajusta pro9rama 

considera sol ici tudas de c-mer9encia. 

D.- SEMANAL. 

ma~ Iar~o plazo; 

Desarrollo de ordenes de trabaJo y consideración de aquipos 

criticas. 

Para coordinar todos éstos programas se necesita un control 

de prooramas. 
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CONTROLES DE MANTENIMIENTO. 

Es da suma importanc:1a tener controles sobre el mantnimiento 

para poder rea 1 izar adecuadt!mente el manten1miento preventivo, 

evaluar el func1onamiento del mtsmo y poder tener una forma de 

retronlimentaciQn para poder fiJar nuevos estandares para seguir 

mejorando el funcionamiento del mantenimiento prev~ntivo. y evitar al 

m&ximo el rnantnim1entu co1·1·uct1vo. 

CONTROL DE PROGRAMAS. 

En el que las ordnnc~s de trab:ijo de los diferentes programas 

deben fluir fác: i 1 y ordenadnmente, 51 n interrupc ione15 por emergenc 1ri.s 

totalmente imprl='vistas. Uso de tableros y programaG u otros niedtos 

mecánicos para las principales actividades mostrando su desarrollo 

planeado y real de los trabaJos, checar.do si esta adelantado o 

atrasado de acuerdo con Ql plan. 

Se puede manejar: 

t.- Fecha promet1da y programada. 

2.- Fec::ha prev1<:>ta de te1·m1nacici1·1. 

:S.- Fec::ha de expedición de la orden. 

4.- Actividades princ::ipales. 

Coordinac10n de materiñles, personal, herramienta y equipo 

deberá c::ontar con: 

A.- Ordenes de traba30. 

B.- Plan de trabajo. 

c.- Infort:'le de la mano de obra diGpon1ble. 
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D.- Informa de la anulación de ordenas <área taller>. 

E.- Informe de la situación de materiales (área taller>. 

PROGRAMAC!ON. 

OBJETIVOS: 

1.- Terminar a tiempo un alto porcentaje de las ordenes. 

2.- Utilizacién de las máquinas y del personal. 

:s.- Bajos inventarios en proceso. 

4.- Bajo tiempo eMtra. 

5.- Agotamiento poco frecuente de los servicios. 

REGLAS DE DECIS!ON. 

Se puede utilizar cualquiera de las siguientes reglae de 

dec:isi6n para la realizac:ién de los trabajos, se91'.m sea la naturaleza 

de las actividades: 

1.- Al primero que llega se le atiende. 

2.- Al ~ltimo que llega se le atiende. 

:s.- La operación mas corta primero. 

4.- La operación larga primero. 

5. Fecha de tcrminilc:ión mas pré>:ima. 

6.- Mínimo tiempo de demora por operación. 

7.- Selección al azar. 

SUPOSICIONES DE PROGRAMACION. 

1.- Los tiempos de proceso de las operaciones son 

determinables y conocidos. 

2.- Los tiempos de preparación son determinables y conocidos. 
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3.- Los tiempos de proceso son independientes y conocidos. 

4.- Los tiempos de proceso son independientes de la orden en 

que se eJecu ten. 

5,- Cada operaciiin una veo: in1c1ada, debe completarse ante& 

de que se pueda inicia1· otra operación en la misma m.:i.quina. 

6,- Las maquinas nunca se dañnn. 

7.-· Las fechas de terminación de las ordenes son conocidas. 

e.- La frecuencia de? las operaciones s1emprn ~on fijas. 

9,- Existen suficientes áreas disponible~ para almacenar las 

ordenes que ec.:iperan ser procesadas en las diferentes maquinas. 

MANTENIMIENTO CONTRA AVF.RIAS 

Podría. decirse que el mantenimiento "natural" sirve para 

reparar algo que ha fallado. Hoy en dia pocas industrias se permiten 

esto. 

Las averfas dañan con frecuencia lo'-"> materiales en proceso y 

de acuerdo con su índole pueden crear riesgos para el personal, Por 

otra parte d15minuyn la eficiiocia y rendimiento de otros medios e 

instalaciones de su pP.rsonal, aumentando as! los costos de operación. 

Por añadidura la reparación del componente<s> o una reparnción mayor 

Gerá probablement~ imprescindible después de una averia y a menos que 

disponga al momento de un repuesto, se alarga el periodo de merma 

de la productividad del medio y, en consecuencia, aumenta la magnitud 

de los efectos en contra, en cuanto a costos y en cuanto a todos los 

medios que se relacionan con ellos. 
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Para subsanar reducir eso:; cfecton nP.gativos y gastos 

derivados, la 9erencia recut·re al mant~nimiento pri::.•vent1vo. Ast se 

denomina a cualquier mantC!nimtento llevado ~cabo el fin de 

disminuir la probabilidad de averias. En 1orma 

mantenimiento preventivo podria limitarse al engrase diario de los 

cojinetes de una mAquina. para impedir que se fundan y causen un mayor 

daño. El otro extremo, el mantenimiento pr~ventivo consistirá en 

quitar periodic:amentC! de servic10 la m."iquina la:. máquinas para 

realizar su recon~trucción totdl. l:nt1•"' ur.o y o'~r.:1 c::trerr.o t:G ;io~.it.Jle 

encontrar unn serie de procedimientos de .1.nspi=cc:ión, evaluación y 

ac.c.ián para r·educir la pr..:ibabiltdad di: av~1~1os entre las principales 

reconstrucr.iones y aumentar asi los intervalos entr~ ellaG~ 

En la tentativa de aminorar las averias, la e:<tens;.ión dr. osas 

operaciones da mantenimiento preventivo puede llegar a tal punto que 

su costo exceda al de las avcrias. IncLtmbe a la gerencia determinar 

el punto de equilibrio entre casto de <JVE.'r:ias y de mantenimiento 

preventivo. 

EMPLEO DE PERSONAL DE SERVICIO INTERNO O EY.TE'RNO, 

La decisión de proveer el personal o los medios neceGarios 

para el mantenimiento de la m1sma organi;:ación de la firma o de 

utilizar &ervicios externos es principalmente de indole econOmica, 

Uno de los mayores costos para la empresa que tiene sus 

propios medios de mantenimiento es el de la mano de obra. 
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Queda aun por comparar el costo de tener un aervicia interno 

con el que se produce el mismo servicia que recurriendo a fuentes 

externas. 

Los costos relacionados con el per'sonal de mantenimiento en 

comparaci6n can servicios externos, incluyen: 

1.- Costo directo de la mano de obra de mantenimiento tiempo 

completo. 

2.- Costos indirectos de la mano de obra tiempo completo. 

3.- Costo por mantenimiento de existencias de repuestos 

mayare& a las necesaria~ ni se utilí2an servicios 

externos. 

4.- El valor del menor tiempo improductivo por rl!paraciones. 

5.- Costos de absolecencia. 

REPARAC ION O REPDS I C ION. 

Una vez mas estamos trente prob 1 ema que es 

fundamenta !mente una cuestión económica. Examina remos en cuanto a 

reparación o reposición. En síntesis ciertos principios bl!.sicos de 

evaluación y decisión frente ~l problema de reposición son los 

•iguientes: 

1.- Los costos de invcrs16n anterior en equipo, mantenimiento 

y operaci6n son disminuidos y no influyen en la decisiOn actu3l. 

2.- Al comparar alternativas, cada una de P.llas ha de ser 

capaz de satisfacer los requisitos del proc~so con respecto al cual 

se le considera. 
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3.- El costo inicial del equipo es el del equipo instalado, 

listo pnra trabajar. 

4.- El costo inicial del equipo existantr. es el valor justo 

de venta menos el costo de remover el equipo, mas cualquier costo 

necesario para re?.parar o transformar con el fin de atender las 

demanda• del proceso. 

5.- La decisión sa basa sobri:! ~l costo anual mP.dio, que es 

igual a la suma de costos de inversión, costos de operación <mana de 

obra y mantenimiento> y gastos. generales rela.c:ionados <iric:luso 

impuestoo;; y seguros>. 

6.- El valor de la producción perdida durante el cambio Csi 

no es directamente recuperable> es parte del primer costo del equipo 

czusante de la pérdida. 

Surge la cuestión de reparac:16n o reposición, trES son las 

alternativaSi que se presentan: 

a.- Mantener el equipo actual en las condiciones actuales. 

b.- Reparar el equipo actual. 

c.- Reponer el equipo actual. 

Por eso el problema de reparación es en realidad otra 

alternativa considerada, estableciendo el primer co5to y la vida Util 

después de la reparación. 

Otra 

CONTRATO PERMANENTE DE SERVICIOS EXTERNOS O 

CONTRATACION EN CADA CASO .. 

el problema b~sico econámico, tres f ac: to res 

principales influyen en los costos: 
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t.- Los incidentes de manten1m1ento totales durante el 

periodo de decisión. 

2.- El costo por incidente. 

3.- La ef1cacia o rendimiento del servicio. 

La dec1s1Dn se basa en la c.:ompararión de costos: 

Costo de mantenimiento por contrato Costo de 

mantenimiento prevent1vo adicional + costo por periodo de contrato + 

<probabilidad de averia durante el periodo> <valor del tiempo perdido 

en caso de averta>. 

b.- Costo de contrato por incidente individual ::1 Costo de 

mantenimiento preven ti va + <probabilidad de averia > <Prec: io de 

reparación s.e9ún contrato + valor del t1empo perdido en caso de 

avería>. 

EX 1STENC1 AS DE REPUESTOS. 

Las existencias de repuestos presentan los mismos costos que 

los depósitos dE! las materias primas o los inventarios de pie:as 

acabadas, C!; decir, costo de pieza, costo de espacio, de pedido y de 

transporte. 

A ello ne agrega el que sobreviene cuando no se dispone de 

una pieza en el momento necesario. Este último puede resultar 

contiiderable entonces puesto que es factible que el coato originado 

por la falta de la pieza ll~gue a repri:.-sentar la suma de todos los 

costos de producción perdida. 
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Las condiciones que consideramos como representativas del 

problema de repuestos son: 

a.- La pie::a puedo faltar. 

b.- Deben satisfacerse requisito~ distintos. 

c.- La demanda en d1ttcontinua.. 

d.- La demanda ns variable. 

e.- El tiempo de renovación de la º''den es tijo y conocido. 

Después de analizar cada situación e identificar cual 

estamos veremos si nos conviene tener existencias da repuestos. 

CONTROL DE ASIGNACIONES DE TAREAS DE MANTENIMIENTO. 

El objetivo no consiste minimizar el costo directo de 

mantenimiento, sino funda.mentalmente en reducir al min1mo el costo 

total del mantenimiento y tiempo perdido. 

Cabe la posibilidad dG' disminuir los periodos de poca 

utilización recurriendo a los servicios e:<ternos cuando Ge produce un 

"picoº de demanda. En efecto podemos deducir que la tendencia del 

equipo en funcionamir!nto, será el factor principal y la utilización 

del personal de mantenimiento, el secundario. Por eso, como 01 factor 

principal requiere un cierto sacrificio de parte del secundario, la 

uti l izacián del personal dP. mantenimumto puede ser relativamente 

baja con el fin de elevar la de los equipos de producci6n. 

Con el propósito de medir la efectividad hay que estüblecer 

alguna medida de la calidad del trabajo. También existirá un intirna 

relación entre efectividad y eficacia. Esta puede definirse como una 
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medida del rendimiento del personal de manten1m1ento en comparaci6n 

con un estandard de producción. 

INDICADORES DE CARGA DE TRABAJO. 

Estos nos pueden ayudar para saber si en una determinada Area 

se pueda cubrir cierta carga de trabajo y s1 se le puede asignar mas. 

Viendot 

1.- Trabajos pendientes en el proceso. 

2.- Total de trabajos pendientes. 

3.- Mantenimiento preventivo. 

4.- Mantenimiento diario. 

5. - Ordenes abiertas. 

b.- Trabajo asignado o traba.Jo de é.rea. 

INDICADORES DE COSTOS. 

En cualquier empresa los indicadores que &e toman 

cuen~a non los indicadnre~ de costos, ya que les ayuda a saber que 

tanto se están e>:cediendo del presupuesto anteriormente establecido, 

o bien si se encuentran en la medida. 

A continuación se muestran al9unos de los tantos indicadores 

que nos pueden servir como medidu. 

1.- Sac;:ir el porcentajP. que representa e1 costo directo I el 

costo total del mantenimiento. 

2.- El porcentaje de costos indirectos de mantenimiento 

costo total de manten1m1ento. 
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3.- El porcentaje de la nómina de mantenimiento. 

4.- El costo real do mantenimit:-nto comparado con el 

presupuestado. 

INDICADORES DE LA PRODUCTJVIDAD. 

Toda empresa se preocupa por ser productiva, pe1•0 e>< i sten mi 1 

factores que influyen para que se dé éste fenómP.no: 

a.- El esfuerzo reali~ado, y Ja manerd en que lo llevaron a 

cabo los que dirigen el tallar. 

b.- La manera de trabajar y el desempeño puesto a &u trabajo 

por el operador. 

Tiene que ser una. alimentación mutua, para que se obtenga 

tanto eficacia como eficiencia de todo el personal del taller, que 

uno de los objetivos a alcanzar de cualquier empresa o ne9ocio. 

Por mencionar algunos: 

1 .- Que el personal de mnntenimiento se encuentre ocupado en 

forma productiva. 

2.- Eficacia en el trabaJo. 

3.- Método utilizado para la realización del trabajo. 

4.- Costo de la mano de obra de mantenimiento, comparado con 

el de operadores. 

5.- Nómero de personas de mantenimiento, comparado con <!'l de 

operadores el Area de taller. 

ó.- Manera en la que automati:;::an sus movim1entos a la hora de 

real izar un detarminado trabajo. 
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~STUDIO DE REEMPLAZO, 

Un estudio de reemplazo, compara los costos de operaciones y 

los costos de capjtal de una mtlquina o equipo que 

una méquina o equipo de reemplazo. 

Factores importantes de reemplazo: 

1.- Costo de mana de obra. 

2.- Costo de material. 

3,- Impuestac:.. 

4.- Seguro~. 

5.- Costos de mantenimiento. 

6.- Costos de capital. 

7 .- Costo del desperdicio. 

8,- Costos ind1rectos. 
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11/\NTENlMIENTp DE MICRODUSES. 

A continuación veremos las recomendaciones generales que nos 

sugieren los fabricilntcs sobre el mantenimiento de la unidad y un 

cuadro en general para determinar la frecuencia del mantenimiento 

los microbuoes lo que ot.i9nificaria el número y tu?mpo de paros por 

mantenimiento. 

Los 1ntervaloc de tiempo qur> ;:.;B recom!cndan son en base a un 

recorrido diario de 330 Kms. di3rion que es la di~tancia aproHimada 

que 6e realiza diariamente. 

A> Aceito del motor y filtros.- Es recomendable usdr aceite 

clasificitción "SG" de la S.A.E. y t>n caso de no encontrarse pueden 

usarGe act!ites clasificacíón "SI='', "SF/CC" 6 "SF/CD". 

Se recomienda el C..J.mb10 del a.ccit<.:} y filtros c,,,.da 15 dias, y 

de acuerdo a la tablü. infi:?rior es recomendable utilizar aceite 5.A.E. 

10-W30, mientras la. máquina se encuentre relativamente nueva; 

posteriormente se recomienda el 

requeridos. 

de aceites monogradoli segUn sean 

•e -29 

ºF -20 

-18 -12 -7 

SAE lOW-30 

SAE 5W-3C1 

o +10 +20 

+4 

+40 
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No se recomienda el uso de aditivos suplementarios, lo que 

ademas aumentan los costos de operac16n. Sin embargo, en ca&o de 

prob lem•s espec 1 f ico5 como podr 1 a ser un canumo excesivo de aceite, 

un e:<ceso de formaci6n de asentamientos de aceita c¡uem¡¡do por falta 

de detergencia u otros que puedan surgir ciertas cond1c1ones, hay 

disponibles aditivos suplementar10~ que PLteden resol 11er esos 

problemas efecti11a y económicamente, sin causar otras dificultades. 

B> Lubricantes.- En la tabla se muestra un cuadro de 

lubricación. A continuaci6n ~e muestra la desi9naci6n de los stmbolos 

de lubricantes que se utilizan an dicha tabla. 

Simbo lo 

AH 

GUH 

AEH 

ALE 

AE 

LD 

LFH 

GEA 

E 

517 

Lubricante 

Aceite para Motor. 

Grasa para Usos Múltiples. 

Ace1te para Engranes de usos Mó.ltiplas. 

Aceite Lubric::i.nte Especin.l. 

Aceite para Engranes. 

Lubricante para Direcci6n. 

Liquido para Frenos Hidráulicos. 

Grasa Especial para Al tas tempera turas. 

Aceite para Motor. 

Grasa Especial. 
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C) Si5tema de Enfriamiento.- Los sistemas de enfriamiento, de 

recuperación de agua est.\n diseñados para mantener el motor a la 

temperatura adecuada. 

Es recomendable reYisar el niyel del deposito de agua del 

radiador cada Ye:: que se reyisc el aceite; no necesario destapar 

el tapón del radiador ya que se puede verificar el nivel a través del 

tanque de recupera.e i án de agua. 

La mezcla adecuada de agua y anticongelante es con un 25% de 

anticongelante y 75% de agua. 

Cada seis meses se debe dar servicio al sistema de 

enfriamiento como sigue1 

1.- Lave el tap6n y el cuello llenador del r~diador con agua. 

2.- Compruebe el nivel y l;;;. concent-.ración de la Solución 

enfriadora. 

3.- Revisar la presinn del sistema '/ dE;"l tapónl debe ser de 

1Kg/cm2 (15 Lbs/pulg2>. Si se necesita reemplazar el tapen se debe 

utilizar uno de la misma presión. 

4.- Aprotar todas las abrazaderas e inspeccionar todas las 

mangueras. Cambiar las mangueras que 

hinchadas o dañadas en cualquier forma.. 

encuentren agrietadas, 

5.- Limpiar la parte delantera del radiador. 

Panina - 4~ 



Cada año el sistema do enfriam1ento fie deber verificar de la 

siguiente manera1 

1.- Tenga el marcha el motor con el tapón del rad1ador 

quitado, ha'Zta que abra el termostato y a lcanc:e su t~mperatura 

normal. 

2.- Con el motor parado 1 introduc:i.r tramo de manguera en 

, el cuello del radiador hasta que ll~guc al fondo y vac1ar por 

completo el radiador por el tubo de sifón. 

3.- Volver a 11.:inar el sistemil y ec:h;;.r a andar el motor y 

repetir esta operación 1 as veces que 

liquido nalga incoloro. 

necesario hasta que el 

0) Trant0migi6n.- Para efectos de revtsar el nivel de aceite 

de la transmisión se recomienda que ésta est~ caliente y es necesario 

con que el aceite llegue al nivel del tapón. El cambio de aceite es 

recomendable cada 30,000 Kms y verificar si sale robaba, 

puesto que es un indicador de las c.ondic1ones de la caja. Usar 

Lubricante pera en9ranes S.A.E. 90. 

E> Eje trasero.- Se debe verif1ce.r c:adu 5,0(H) Kms y 

mantener!ie a la a 1 tura del tapán llenador con lubricante para 

em¡,ranes de acuerdo a la tnb la 2; por lo que se recomienda utilizar 

aceite SAE 140. 

Dadas las condiciones de Trab~jo en los microbuses en la 

Ciudad de Héxico se recomienda cambiarlo cada 30,000 Kms. 
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TABLA 2. ACEITE PARA EJ~ TR~SERO. 
1-------------------------------1---------------------------1 

TEMPERATURA AMBIENTE !VISCOSIDAD DEL LUBRICANTE 1 
1-------------------------------1---------------------------1 

Menos de 13•c bajo cero. SAE 80 1 
1------------------------------- :---------------------------: 

Hasta 32•c sobre cero. SAE BOW-90 1 
:------------------------------- :---------------------------: 

Mas de 32ºC sobre cero. SAE 140 1 :------------------------------- :---------------------------: 

F> Uniones universales.- Todas las uniones univernales de los 

microbuses son del tipo de cojinetes de agujas. Es necesario lubricar 

las uniones universales cada 5,000 Kms con lubricante para chasia. Se 

debe apl.icar el lubricante con pistola de presión hasta que todo el 

lubricante viejo salga de los sel los de los dados de cruceta. 

6) Cojinetes de Rueda delantera.- Debido al peso del conjunto 

de rueda y llanta, se rP.c:omienda desmontarlo de la maza antes de 

lubr1car los coji!"lete~ para e1J1tar daña al sello de grasa. Luego, 

desmontar la taza de la r1-1eda para lubricar los cojinetes. Se deben 

limpiar cuidadosamente, e~:am1narlos pa1 a ver s1 no cgtAn dañados 

rallados y empacarlos posteriormente. 

Los coJ inetes de las ruedas delanteras se deben engrasar cada 

20 1 000 Kms. y se debe utilt::ar grasa parri. C:OJtnetes de ruRda. Es 

importante no utJ lizar otro tipo de grasa C:OIT'\O seria la gra•a de 

fibra larga o \llSCOSOS. 

H> Cojinetes de Rueda Trasera.- Los cojinetes de las ruedas 

trasera; reciben lubr1cac1ón desde el eJe trasero. Para estos 
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c:ojinetes es rec:omendnble llenar de grasa el lugar donde éstos 

trabajan cada cambio do? balatas traseras. Si se l le9an a desmontar es 

importante limpiarlos perfectamente antes de empacarlos con grasa 

para cojinetes. 

1 > Sistema de Frenos Hidr.tul icos.- El desempeño del sistema 

de frenos varia muc:ho de ac:uerdo a las condiciones y h~bitos de 

manejo del condu.:tor pero es recomendable llevar el mantenimiento de 

la siguiente manera: 

1.- Comprobar el liquido del c1l1ndro maestro cada 5 1 000 l'Cms. 

2.- Una vez a la semana con el motor en marcha aplicar los 

frenos al máximo y si existe algón recorrido extra es probable que 

e><ista falh. el si~tema hidraul1co o de ~ac:io. 

:S.- Inspeccionar frecuentemente el sistema para ver si no hay 

fugas de liquido de frenos. 

4.- Mantener el varillaje y el pedal bien lubricados. 

5.- Ajustar los frena5 1 vez por semana. 

6.- En microbusas de modelo anterior a 1990 recomendable 

realizar cambJ.o da balata5 tra.serd~ cada 4~J dias, de preferunc1a 

utilizar balatas de marca Fran.comex pue!~to que son la~ que> mt!jor' 

rendi111iento proveen se9ún ha visto por e.:per1encia. 

7.- En microbuses de modelas anteriores a 1990 t;e recomienda 

realizar el cambio de balatas delanteras cada 40 dias, y se 

recomienda utilizar las balatas met<ilicas Frite><. 

B.- En microbuses de mod'='lo 1990 y 1991 recomienda 

realizar el cambio de balatas traseras cada 75 dias y de igual forma 

&e recomienda utilizar balatas marca Francomex. 

Pug1 na - 46 



9.- En mtcrobuses de modelo 1990 199 L se recomienda 

realizar el cambio de balatns delanteras cada 60 días, de preferencia 

utilizar balatas metal leas marcd Frite::. 

10.- Es recomendable cambiar el Juego de resortes de balata~ 

traseras cadil se<;,¡unda cambto de balatas, esto la finalidad de 

asegurar que las balatas rogresen a su posición original al •oltar el 

freno y no se queden pegadas o rozando lo cual ocasiona un desgaste 

prematuro y un sollrecalentamiento, el cual puede ser dañino para los 

baleros del eje trasero. 

J) Sistema da Embraque.- La duración y efect1vidnd del 

siñtema de embrague varia considerablemente de acuerdo a los hábitos 

de manejo del conductor y a las condiciones del terreno donde se 

trabajo. Por ejemplo: s1 existen muchas subidas, topes o Gemáforos. 

Pero en general podemos decir que se comporta de la siguiente manera: 

1.- Se debe realizar la lubricación al varillaje y al pedal 

cada 2(1 df.as. 

2.- Se deb!C' de lubrtcar la fli:=ocha transversal de desembrague 

y al collarf.n par lo menos 1 l.'e;:: cada 15 d1as, asi como un ajuste de 

la altura del pedal del clutch. 

3.- La durac1cin de las pastas del clutch generalmente es de 

56 dias por lo que recomendable revisarlas a los 50 dias para 

programar su repa rae: 1 0n. 

4.- El desgaste del plato y la necenidad de cambiarlo 

determtna al momento de cambiar las pastas, ya que se deben verificar 

el desgaste que el plato ha tenido ast como la tensión que mantiene 

el diafragma o las patas, segl'.ln sea el tipo de clutch la cual debe 
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ser de por lo meno~ 135 Lbs/pulg2. El desgaGte $~ debe verificar de 

acuerdo a la ceja que se crna en la orilla del pl3to donde no tocan 

las pastas, la cual no deba superar ~milésimas. Asi si existen 

ralladuras en la parte media por que se hubieran terminado las pastas 

y los remaches 1 as causaran. 

k> Afinaciones.- En cuanto a las afinaciones, r.o muy 

recomendable cambiar los. aju~tPs dal carburador mientras que éste 

de problemas, puesto que para determinar la inyección correcta 

combustible necesario que ésta rea 11 ze 

laboratorio. Por lo demás se recomienda lo siguiente: 

1.- Cambio de bujías cada 55 dias. 

2.- Cambio de filtro de gasolina ce.da 30 dias. 

través de 

de 

3.- Limpiar la tapa del distribuidor cada 60 dtas, en 

especial los bornes para asegurar que la chispa reali2e 

correctamente y sin obst.lculos. 

4.- Verificar que no ex1stan iugas de corriente on los cables 

cada 30 dias. 

5.- Verificar el tiempo de encendido asi como las condiciones 

de la cadena ele distribución cada 60 dia..s. 

L) Naudticos.- Se racomienda utilizar una presión de 50 

libras en las 6 llantas y tomar las siguientes acciones: 

1.- Reali2ar rotaciones de llantas cada 30 dias. 

2.- No utilizar llantas renovadas en la parte delantera. 

3.- Alinear las llantas cada vez que se pongan llanta5 nuevas 

en la parta delantera. 
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4.- En cualquier caso balancear las llantas cada vez que se 

desmonten. 

En qeneral podemos decir que estos son los aspectos mas 

ímportantes del mantenimiento que se deben real12ar para un mícrobus 

que trabaja dos turnos con un promed10 de 300 Vms. d1ar1os por lo que 

a continuación realizaremos la tabla 3 1 a que conjunta remos todos 

los mantenímientofi, su frec:uenc1 a, su frecuenc: ia mensual, sus costos 

de mano de obra, los desplazamientos hacia los talleres, su tiempo de 

espera, el tiempo que se pierdr'=' en la reparación, el tiempo 

conseguir las refacciones o llevarlas a reparar, los costos totales 

de reparación y sus costos mensuales. 
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Loli conceptos que se muestran en ln tabla anterior son los 

siguientes: 

1.- Frecuencia Reparar: Se refiere a cada cuantos dias se 

lleva a cabo la reparación. 

2.- Fr6!cuenc1a Mensual: Se refiere al número de vece6 que se 

realiza dicha reparación al mes, y es el resultado de 30.42 dia• al 

mes entre la frecuencia de las reparaciones. 

3.- Costo M.O.: Es el costo aproximado que se cobra por mano 

de obra al realizar dicha reparación. 

4.- Tiempo en ir y veni rt Es el tiempo aproximado que tardan 

desplazarse de la base al taller y de regreso. 

5.- Tiempo de Esperas Es el tiempo que se pierde mientras lo 

empie=an a atender. 

6.- Tiempo an Reparación: Es en si el tiempo necesario para 

realizar la reparaci6n. 

7.- Tiempo Ir Refacción: Se refiere al tiempo ir a 

conseoui r a 19una retace i ón o el tiempo en llevar alguna refacción a 

reparar. 

8.- Reparar Refacci6n: Es el tiempo necesario para reparar 

alguna refacción como seria cambiar pastas de balatas o de clutch. 

9.- Tiempo Total: Es el tiempo total de la reparacian que 

comprende la suma de los incisos 4, 5, 6, 7 y 8. 

10.- Valor del Tiempu: Es el resultado del ingreso por turno 

S160,000.00 pelios di'lidido entre 9 horas que se trabajan por turno, 

con lo que sacamos el ingreso por hora. 

11.- Costo Tiempos Es el dinero que we deja de ganar por 

estar parada la unidad mientras se realiza la reparac1Qn, y es el 
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resultado de la multiplicaciDn del tiempo total por el valor del 

tiempo. 

12.- Costo 11.0. y Tiempo: Es el costo de la mano de obra mas 

el tiempo que perdimos y es en s1 el costo de la reparación. 

13.- Costo Tiem Mensual: Es el Costo de Tiempo por la 

Frecuencia Mensual, lo que 

pierde al mes por reparación. 

da el costo por el tiempo que se 

14.- Costo M.O. Mensual: Es el Costo de mano de obra al mes 

por reparación y eo;; el resultado de multiplicar Costo M.O. por 

Frecuencia Mensual. 

15. - Costo Tot. Mensua 1; Et1i el costo total Mcnsua 1 por 

reparación, el cual incluye la mano de obra y el tiempo total 

realizar cada reparación al mes. 

En el renglón de totales cabe resaltar que el costo por el 

tiempo en las reparaciones excede al 50~ del costo total de la 

reparación por lo que es de vital importancia reducir dichos tiempoG 

para poder 'fiacar meJor provecho de la unidad. 
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CAPITULO II I 

e.!!Qf!!fil;TAS PARA MEJORAR EL FUNC::IONAHIE!flP~ 

A lo larc;.o de este capitulo se plantearán las distintas 

a 1 terna ti vas para reoa l i ;:a J' plan 1ntegrod de mantenimiento y 

mejorar el func1onam1ento y mantenimiento de 10 microbuses propios y 

proponer diversas alternatiyas para mejorar el sistema 

todos los microbuses con medidas el uso del 

en general de 

gas L.P. El 

establecimiento de un programa de mantenimiento preventivo, asi como 

la propuesta de instalar un taller para reparaciones que funcione 

las noches principalmente. Con estci serie de medidas, se busca dar 

mejor servicio al público en horas pu:a y evitar descomposturas en 

las horas de trabajo, asf como optimizar el mantenimiento teniendo 

mínimo de paro~ al taller en los cuales se realizarían distintas 

reparaciones en sola vis1t;a al taller y esto obtener meJores 

utilidades para los microhuses. 

UTILIZACION DE GAS PARA CARBURACION. 

La posibilidad de ut.1li::.ición de gas L.P. para carburaciOn 

implica dos aspectos prlncipales: 

L.= Aspecto Técnico.- Por lo que rl?fiere a este aspecto, no 

e1odste ningún problema puesto ql•e estos equ1pos han sido utilizados 

por varios años y se hd comprobado que funcionan correctamente. 

Ademas que el sistPm:i es muy versatíl por lo que me puede trabajar 
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con gas L.P. o c:on gasolina en cai:;o de que se tuvieran problemas 

para cargar el tanque de gas L.P. o cuando saliera a carretera por 

viaJes largo~. 

Los elementos que se necesitan parü reali::ar l:i instal•ción 

del equipo de gas o;on los siguiente5: 

A> Un tanque dc;o gas de 150 litros con p1peta de profundidad o 

con una toma para que salga gas liquido del tar.quo para evitar la 

congelación de las tubertau haGta que llogue el g~s al evaporador. 

Astimismo el tanque dobe temer una válvula cht!ck para llenar el mismo 

cuando s;e este surtiendo, también debe lle?var su válvula de saguridad 

para evitar sobrepresiones en el mismo. El tanque va la parte 

lnferior del piso del microbus y fijo a uno de lo~ costados dol 

chasis por lo que queda cubierto por los faldones de la carrocerta, 

liiando necesario abrir un reg1stro en los mismos para porler realizar 

la car9a del gas. 

B) Una vdlvula solenoule para paso de gasolina, la cual 

pGrrr.anC!c~ cerrada par~ intPrrumpir el paso de qasol1na al carburador 

mientras se está trabajando con gas L.P. o el vehiculo esta parado; o 

se abre para dejar pasar la gasolina cuando se esta trabajando con 

Qasolina. 

C> Una válvula solenoide para paso de gas L.P., la cual 

permanece cerrada para interrumpir el paso da gas L. P. a 1 evaporadc.r 

y par consiguiente al dosificador m1entras SE? esta trabajando con 

gasolina y para evitar quo el gas se siga saliendo mientras el 

vehtculo no esta en func1onamiento pLiesto que el gas se rncuentra a 
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presión; o deja pasar el gas L.P. al evilparador mientras sa esta 

trabajando con gas L.P. 

O> Un evaporador cuya 'función es gasificar el gas L.P. el 

cual llega en un estado liquido a esta etapa; Ql evaporador trabaja 

con una toma de agua caliente del radiado1· para realizar la 

gasificación. 

EJ Un fjltro de gas el cual va entre el tanque y la válvula 

sol~noide para impedir el paso de impurezas las cuales podrian 

obstaculizar el funcionamismto de la válvula solenoide. 

F> Un dosificador de gas el cual se coloca en la parte 

superior del carburador sin interfor1r para nada el func:ionamiento 

del carburador mi~ntras so trabaja con qasalina. El dosificador de 

gaw; L.P. hace las funciones que realiza el carburador cuando se 

trabaja con gas L.P., es decir, real12a la mezcla de gas L.P. con 

aire conveniente para una buena combuGtión 1nterna del motor. El 

doSiificador trabaja ademas con un chicote manual el cual mantieme 

diafragma abierto durante la. opura.c1é.n de gasolina para permitir la 

entrada libre de aire y cuando 5e tr.u.b.u.ja. con g~c se mantiene casi 

cerrado, permitiendo una entra.dll. menor de a i rP. y evitando que el gas 

w;e escape y no entre al motor .. 

G> Un filtro de aire el cual va colocado en el dosificador y 

sirve para impedir el pasa de impurezas al motor cuando se trabaja 

tanto con gasolina como con gas L .P. 

H> Tubo fleKible de cobre o manguera de alta presién para 

llevar el ga~ L.P. liquido del tanque al filtro de gas y al 

dosificador. 
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I> Manguera de 3/4 de pulgada para llevar el gas L.P. en 

estado gaseoso del evaporador al dosificador. 

J) Manguera de 1/2 pulgada para llevar agua del sistema de 

enfriamiento al evaporador. 

2.- Aspecto Económico.- En lo qui? se refiere al aspecto 

ec:onámic:o son diversos los dhorros que se obt1enen por este concepto. 

A) Ahorro en combustible!; e Normal mente utilizan 

aproximadamente 105 1 i tros de gasol 1na a un costo de $1 ,000.00 el 

1 itro nos arroja un total de $105,000.0(1 pesos diarios los cuales 

tr.ultiplicamos por 30 dias y nos un total de •3'150,000.00 pesos al 

mes. Utilizando gas L.P. se utilizaría aproximadamente 120 Litros de 

Q&S L .. P. a un costo de G405.00 pesos el litro nas daria un gasto 

diario de S48 1 600.00 pesos que al sería de Sl '459,000.00 

obteniendose con eo:;to un ahorro al meos de $1 '692,000.00 pesos al mes 

por unidad. 

8) Ahorros d¡¡¡ mantenimu~11ta: Puesto que el gas L.P. al entrar 

al motor se encuentra en un estado c;,aseoso y el aire pasa a través 

di!l filtro de aire la mezcla entra completamente libre de impurezas 

al motor, así mi~mo se obtiene una meJor combustión puesto que la 

mezcla gas L.P. y aire se realiza mucho mas fácil que la mezcla de 

aire oasolina dent.ro de los pistones o en el mült1ple de admisión. Es 

por estos aspectos que se obtienen ahorros en el mantenimiento del 

motor como son: 

Mayor duración de las buj1a5 pue~to que estas no &a 

carbonizan por la mala calidad de la gasolina. Normalmentt! se cambian 
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las bujias cada 55 dias y con gas se debE:' prolongar elite cambio de 

buJias cada 120 dias. 

La duración de la m.:t.quina en si debe ser mayor puesto que 

la combustión se realiza de una forma mas homogénea debido a la 

calidad de la meo:cla gas L.P. con aire, obten1endose periodos mas 

largos entre cada a Juste de máquina. 

Se evitan reparaciones al carburador y a la bomba de 

gasolina. 

Se evitan pérd1das de tiempo en lo que se va a cargar 

gasolina ya que esta carga se realiza a la t1ora del cambio de turno, 

o sea las 2 de la tarde y a esa hora hay mucha demanda de 

transporte; puesto que la carga de 9as se pretende realizar en las 

noches. 

C> Por lo que se refiere a la inversiQn para realizar la 

converGión a 9ris L.P. se estima un costo apro::imado de s2·000,00V.OO 

de pesca -por lo que se ha visto en el mercado existente aqui en li\ 

Ciudad de México c:o1no !.>eria Cu.rbumex 

equipo ya insta lado e horas. 

o Gas Motor- por unidad c:on el 

por lo que la inversión 5e 

recuperarla en los do:.. pr'1meros mcsc~. 

Un t01nqu,".' estacionario de 5,(lú(J litros con una bomba, 

mangueras y vc.lvulas para poder surtir los microbuses las 

noc:hcs, con un c:osto de aproximadamentf? •:o·oo0,(100.00 de pesos 

-según c:otizaciones obtenidas por Gas Uribe y Garza gas-, el tanque 

neCQs1taria ser rellenado por un c:amión repartidor tres veces a la 

semana, esta inversiOn repartiria entre las 10 unidades 

coloc:arles el equipo y el t1empo de recuperac:i6n de la inversión 

seria de aproximadamente 1 mes y una semana. 
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AdemAs de estos aspectos y el ahorro que ~e puede lograr, el 

gaa L.P. es menos agresivo como contaminante ya que se estima que 

llega a contaminar hasta 85:.'. menos que la ga.sol 1na Nova, por lo 

que seria de una gran ayuda p3.ra evitar la contaminación en ln :zona 

metropolitana. 

PROGRAMA RE 11ANTENl11JENTO PREVENTIVO. 

El objetivo de realizar programa de mantenimiento 

preventivo es el de evitar descomposturas al mó•:imo mientra!i se esta 

trabajando para evitar paros el equipo y con esto pérdidas 

económicas. Asi mi~mo puesto que las unidades se tienen que mover 

hacia los talleres se tienen pérdidas de tiempo y se busca realizar 

el mayor nómero de reparaciones preventivas cada ves que la unidad 

desplace a los talleres para evitar ir demasiadas veces al mes. 

Se tratarA de agrupar la.s reparaciones por periodos de tiempo 

similares a modo de que con una v1s1ta se cubrari diversos agpectos 

del mantenimiento, tratándose d~ realizar los mantenimientos 

preventivos con un periodo mínimo antes de que la pieza fall~ y cause 

daño mayor. 

Actualmente la mayoría de las unidades acude a reparar una 

pieza o a dar mantenimiento cada vez que la pie=a falla, con esto se 

tienen pérdidas considerables c:omo se muestra la tahla J ; 

continuación mencionaremos las reparaciones mns frecuentes y 

duración estimada para agruparlas de acuerdo a periodos de 

frecuencia y aprovechar los mas cortos para en ese momento realizar 
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las reparaciones que lleven pc.>riodos largos y evitar una visita 

posterior que puedE:! ser en dos o tres dias después de la visita 

recién realizada. 

De las reparacian~s que mc.-ncionaran continuación 

tomaremos como base el cambio de aceite y filtros;. la cual se realiza 

cada 15 días por lo que la unidad tiene que despla:?ar de la ruta 

para realizar dicho mantenimiento y es un periodo razonable para 

evitar descomposturas mayores. 

El programa de mantenimiento preventivo propuesto es en base 

a la tabla 3 y evitaran gran cantidad de desplazamientos de la 

unidad fuera de la rutd ya que se espc:·ra tenn'r' un solo desplazamiento 

cada 15 días y con esto se evitaran perdidas de tiempo por cada una 

de laa reparaciones int.r.rmedias. Se sugiere realizar un programa de 

mantenimiento preventivo como se munstra en la tabla 4. 
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lNllA 4 
l'IWW'A IE IWITD<l"lEl/Til IID'Dlllloll 

D 1 AS 
-------- 1---1-1-1-:-1-:-:-:-:-1-1-:-:---:---: 
1 !EPJWICUJt IFIEWClAI! ll 14 lb 17 :~ 11 11 11 11 11 11 :FlmEJCIA: toolO 1 
1 : 15 :o 15 10 15 :o 10 12 :l :s lb 'ª: : 1 
1 1 D1AS 11\::l15l015/0l5\0\t0EU:.L1 11.0. 1 1-------- :---:-1-1-1-:-:-1-:-:-:-1-:-:---:---1 
:Cubio aune y fil\roi :_15 __ ;~_;:_:~;~;:_;~¡~;:_;~;:_;~::_; __ 2_.o_i ;_1_0,_000_; 

!Lubricar PiHH taJ& »» - : 15 I• I• I• :• \t :1 :1 I• /1 :1 :. :• : 2.0l 1 20,000 1 
1 :---:-:-1-1-:--:-1-:-:-:-:-:-1---1---: 
\Aiustl di Fnrm. : 15 I• :1 l• :• :1 lt :• :1 I• \1 ;1 \i : 2.CJ : 10,001,) : 
1 1---:-:-1-:-:-:-:-1-1-:-1-1-:---:---: 
llilNltio di tlutch 1 15 I• :1 I• \1 11 :1 :1 :1 \t I• :• :• : 2.0l : 10,0'JQ 1 
-------- :---:-:-1-1-1-:-:-:-:-:-:-:-:---:---: 
\Cub. Bditu Dehnt. f.nt, 90 1 30 1 :• : :• : 1• : a : I• : :o : 1.01 : 30,000 1 
1 :---:-:-1-1-:-:-:-:-:-:-:-:-:---:---1 
ICUO. lblat&s Tnun.g Mt. 'iOI 4'5 1 : lt : : :1 l : \1 1 : :1 \ 0,613 1 ~1 000 1 
1 1---1-:-1-1-:-:-:-:-:-:-:-:-:---:---: 
ltu:tlhr PH\u, Clutth. 1 45 1 1 :1 1 ! \1 t : :1 \ : /t ¡ O,é!3 1 001QOO 1 
--------:---:-:-:-:-:-:-:-:-:-:-:-:-:---:---: 
lEnoraur Cciin1tes Delantaros. 1 éQ : : : I• : l t :t : : : :t \ 0.51 1 30,000 : 
: :---1-:-1-1-1-1-:-1-:-1-:-:-1---:---: 
llimriur Pi1111 Cada 20000 k.nsl iO : 1 l I• 1 : l :1 : : \ :t : 0.51 : 2Q,O()() : 

1 l---:-:-:-:-:-1-:-1-:-:-:-:-:---:---1 
\J:ld),Jll11tn Dehnl. 9.l ' t 1 flj \ 1 1 11 \ l l 11 : : : :t : 0.51 1 30 1000 : 
1 1---:-:-:-:-:-1-:-1-1-:-:-1-:---1---: 
:Afina.e.iones ;_M> __ ¡_;_¡_;~;_;_:_;~;_;_;_;~;~; 15,00J; 

IC.ub.!lhUs lrisera 'iO i ~ l 75 : : : : :1 : : 1 : :1 : : : IJ."1 : ~,000 l 
1 :---:-1-1-1-:-1--:-1-:-:-:-:-:---1---1 
:Wirlcar Plnn Cada 30000 r..s: 90 : : : : : :• : : : : : :1 : 0.3C l 20,000 1 
:- :---i-:-:-:-:-:-:--:-:-:-:-:-:---:---1 
llttir1car PilRH Cada 30000 Kml 90 : : : : : :• ~ 1 : : : :1 : 0,34 1 ¡'0,000 : 
1 :---:-:-:-:-1-1-:-1-1-1-:-1-1---:---1 
ltub. btlnK tlahnterm. 1 120 t l : : : : : :1 : l / : : O.Z\ 1 50,000 : 
1 1---1-1-:-1-:-:-:-; -1-:-:-:-1---1---: 
ltub. Rlttnts Traseros. 1 100 1 \ 1 : 1 : 1 : l \ 1 :1 1 0,17 : 15,000 : 
1-------- 1---:-:-:-1-1-:-:-:-:-:-:-: ··l---1---1 
ISistai de Entrluiento \ 100 : t t : \ : : : \ 1 : i• : :'.11 1 15,000 l 
1 1---:-1-1-:-1-:-:-1-:-1-:-:-:---1---1 
IStrvicio Sist. Enirbaientc. l 100 : : 1 ~ 1 : ! : : : 1 l• l 0.17 1 1'5.003 : 
1 1---1-:-1-1-1-:-:-:-1-:-:-:-1---:---1 
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INSTALACION DE UN TALLER QUE FUNCIONE EN LAS NOCHES 

Lo que se busca c:on la instalaciOn de ta 11 er que funcione 

en las noche• e1; e11itar realio:ar reparaciones o desplazamientos a losa 

tallere6 durante horas de 

considerable~ como se muestra 

traba Jo. Esto significa pérdidas 

la t.ab la 3, asi mismo, se trata ria 

de abarcar las reparaciones mas frecuentes de manera que, con una 

sola visita se reparen y se le~ de mantenimiento a diversos sistemau 

del microbus. Como se muestra la tabla 4 de mantenimiento 

preventivo. Por lo que se reduciria a dos visitas al mt!s por parte de 

la unidad al taller, sin dejar de trabajar ni un solo dta o turno. 

El taller seria para reparaciones sencillas en laG cuales no 

sa nec:eGitara de maqu1naria muy especializada o costosa y •e buscaria 

componer o prevenir las descomposturas mas frec:L1entes 1 por lo que los 

5ervicios que ~e darian serian los siguientes: 

l.- Cambios de aceite. 

2.- Lubr1cac:ión. 

3.- Frenos. 

4.- Embrac;ues. 

5.- Afinaciones. 

Al Aspecto t~cn1c:o.-Para realizar el estudio empezaremos 

viendo la parto técnica y de requerimientos para cada uno de lo5 

aspectos que se piensan realizar dentro del taller y despué!i 

realizaremos el estudio econñ1nico. 



1.- CAMDIOS DE ACEITE: Para la r~alización de los cambios de 

aceite la herram1t?nta necco;;aria es mínima, puesto que neceui ta 

solo un cincho para qu1L;,r los f1ltros de aceite, 2 ó 3 ll<i.ves 

españolas depandicndo dr:> la marc.1 del microbus • un embudo largo y 

una charola para de!positar el acüite quemado el cual ise puede volver 

a vender. Por lo que nuc:stra in\•crsl ón $eria apro;dmadamente de 

$150,000.00 pasos. 

2.- LUBRICACION.- Para reali=ar la lubricación tenemos 

aspecto soimilar y conjunto con las cambios de aceite, puesto que la 

inversión es un poco mayor y las herramientas necesari.:is parH. esto 

son: una inyectadora de grasa capacidad para 10 Kg. de grasa, la 

cual tiene un costo aproKimado de Só00,000.00 pesos y una inym:tarlora 

de aceite para transmisiones y d1ferenc1ales con capacidad de 15 

Litros con un valoi" apro:.<imado de $500,000.00 pe?sos. 

Se necesitarían do$ pP-rsonas para realizar esta funciQn, una 

de las cuales seria la person• que realiza los cambios de aceite y un 

ayudante que inyecte la grasa, l 1mpie?, traiga lo neces;ar10 y anote 

lA& cantidades que se surtieron. 

3.- FRENOS.- Para realizar las reparaciones de frenos $e 

necesita de una máquina que remache las balatas, quite los remaches y 

pueda conformar las balatas. El conl'ormado consiste en quitar las 

asperezas que tienen al cortadas eliminar los diversos 

espesores que puede tener la balata de manera que quede c:omplntamente 

circular para que asiente perfectamente en el tambor. 
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El costo apro:;imado de esta máquina es de S4'000,000.00 de 

pesos, asimismo se necetiitu da un torno pnra poder renli::::ar 

rectificaciones a los tambores y a los discos en caso de que estos se 

rayen, el cua 1 necesariamente ti&ne que St~r nuevo y se puede 

conseguir uno us.ido en unos $2'000,000.00 de pesos; por lo demás, la 

herramienta necesaria la común son pinza~, desarmadores, 

martillo y algunas llaves españolas para purgar frenos y apretar las 

tuercas de los muñonl?!i. Por la quE! el costo en herramientas no 

superaría los $25(1 1 000.00 pesos. 

4.- EMBRAGUES.- Para reali;=.ar un cambio de pastas, como para 

realizar un cambio de embrague completo, el cual se consigue 

fácilmente reconstruido, la herramienta necesaria es exclusivamente 

juego de dados completo y dos pE>rsonas para realizarlo. Por lo que 

la inversión seria de aproi(imadamente $200 1 000.00 pesos. 

5.- AFINACIONES.- En lo referente las afinaciones se 

manejan principalmente de 2 tipos, cambio de buHas exclusivamente 

la cual no nQcQsita ma~ que una llave para bujías y una afinación 

mayor, en la que se checa el tiempo, lava el carburador, 

cambian buj ias y se pueden checar el estado de los cables de las 

bujias. Para lo cual seria necesario un estuche de afinación que 

cuente con una lampara de tiempo, un tacómetro, un vacuámetro y 

llaves especiales para el carburador el cual 

aproximada de $600 1 000. 00 pesos. 
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Bl Aspecto econOmico,- El estudio económico estA 

realizando para 10 unidades que se tiene prev1stas en un corto plazo, 

por lo que trataremos primero de trabaJar exclusivamente con estas 

unidades hasta 1,1er que el taller este funcionando perfectamente y 

estemos seguros de poder solventar los gastos con estas 10 unidades. 

Posteriormente se buscara empezar a dar serv1c10 al público para 

hacer mas rentab 1 e la inversión que se propone realizar. Son di vers05 

los aspectos tornar cuenta para la realización del estudio 

econ6mi ca como son: 

1.- Localización del Terr~no. 

2.- Mercado Futuro. 

3.- Terrena. 

4.- Gastos Directos. 

5.- Gastos Indirectos. 

Por lo que empezaremos a analizar uno por uno: 

1.- LOCALIZACION DEL TERRENO.- Dada la importancia de evitar 

al minimo los desplazamientos por parte de las unidades en caso de 

emergencia y la nec.e1:>idad para t:iDlir a trabajar de inmediato 

cuanto se termine la reparación, se busca terreno que se encuentre 

muy cerca de la ruta que estarnos tratando particular, la cual 

corre desde el metro Chapultepec hasta San Angel siendo su recorrido 

por la avenida Revolución y por la avenida Patriotismo~ las zonas en 

las cuales se puede inntalar algún taller cerca de la ruta muy 

limitadas puesto que generalmente son zonas habi taciona les en las 

cuales es mu:¡ dificil consP.guir un permiso de uso de suelo, sin 

embargo, ex is te una parte perfecta mente local i 2ad11 para esto y es en 
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San Pedro de los Pinoc;; entre avenida Rcvoluc16n y Periférico y entre 

Viaducto y Ave. San Antonio; ésta es un zona semi-industrial por lo 

que está permitido colocar talleres mecArucos. AdemAs de esto 

tiene una ubicacibn priv1legiada ya que por la Ave. Revolucibn a 

altura corren ademas de las unidades dm la citada ruta San Angel al 

Metro Chapultepec, unidaden de las Rl1tas 57, 27 y 46 por lo que el 

mP-rcado pote ne i al para repa rae: iones es enorme. 

2.- MERCf\DO FUTURO.- Sa tiene pensado tr"abajar por tres meses 

en el taller" can ónicamente las 10 unidades citadas para afinar" 

detalles que puedan Galir asi como para contratar el personal idóneo 

para las reparaciones. Posteriormente, se buscara empe::ar dar 

servicio <tl público en general, empt?zando c:cn la gente de la misma 

ruta en la cual se cuenta con 307 unidades. Al cabo de seis meses se 

piensa tener cautivo al 35% de las unidades la que nos representaria 

aproximadamente 110 Unidades, e;.; t.·n e!:ite momento on el que se 

empezaria a difundir la existencia del taller a las otras 3 rutas, 

para que nl t:.ñc de!ipués de inic:i1tdas las operactones tenga.me& el 50Y. 

de las unidades de la ruta San Angel - Metro Cha pul tepec la¡¡ cua le!=; 

1>on alrededor de 160 Unidades, ma5 un 10 Y. de las un1dades de las 

otras 3 rutas qur. pasan cerca las cuales son aproximadamente: Ruta 57 

a 200 Unidades, Ruta 27 150 Unidades y Ruta 42 = 150 Unidades lo 

que nos da un total de 500 unidades entre las tres rutas -~7, 27, 46-

por lo que el 10Y. nos daría 50 unidades sumadas a las unidades de la 

ruta San Angel-Metro Chapultepec nos darta un total de 21(1 Unidades 

para dar servicio al p1.'.lblico. 
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3.-TEA.RE:NO.- El terreno apropiado para la tn&talaciQn del 

taller debe de ser techado en mayoría, para peder trabajar en las 

1ioches con alumbrado y para que la lluvia ne tnterfierB el 

trabaJo y se pierdan valiosas horas de traba.Jo. Se nec:esita 

terreno de aprox1madamente 400 metros cuadr.idos para las 10 unidades, 

con lo que se cubr1ria la necesidad de una pens1ón a.si como el 

espacio necesario para realizar las reparaciones, adema~ de tener el 

espac:io necesario para la in!:italacii.n del tanque de 5000 Lts. de gas 

L.P. y poder surt1r de gas a las un1dades en la noche. Pero esto 

veria muy limitado nuestra capacidad de crecimiento por lo que 

busco terreno de:> 1,000 metros cuadrados el cual podrá cubrir 

nuestras necesidades fLtturas asi el poder dar &ervicio al 

público en general en un pla::=o relativamente corto. 

Se encontró una bodega de 1,000 Metros Cuadrados la calle 

de Bayoneta la colonia San Pedro de los P1nos, zona semi 

inr.1u&trial con permiso de uso de suelo, el costo del terreno es de 

500 Mil tone& de pesos, techado un 80%, c:uenta con agua 1 

telefono 1 zona de oficinas, bodega, serv1c1os, corriente eléoc:tr1ca 

trifasica, alumbrado y quoda 

Revolución. 

tan solo 2 c.uadras de la Ave. 

4.- GASTOS DIRECTOS.- En lo que se refic.>re a los gastos 

directos por parte del taller, estos se reducen a la mano de obra que 

se va a real1::-ar para la reparación y a la depreciación del equipo, 

que genera !mente es de 5 afias. En pr1nc1p10, es decir en lo que se 

obt1ene suficiente clHmtela para el taller - 3 meses - le pagara 
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al mec~nico y HU ayudante sueldo fijo puesto que no tendran mucho 

trabajo p~ra atender a 10 unidad~s el sut>ldo calcula. on 

aproximadamente 1 '200,0(10.00 mensuale!i. Poster1orm;:nte se les pagará 

a los mecánicos que sean nece~ar1os on la forma de d~stajo, es decir, 

un cierto porc:enta je de lo que cobre por la reparac:ién, este 

porcentaje calcula 50~~ para el mecán1co y un SOX para 

noEotros que ponemos el local, consegu1mos las refacciones y la 

el ientela. 

5.- GASTOS INDIRECTOS.- Por concepto de gasto!::> indirectos son 

los que no van directamente relacionados con la realización de la 

actividad que en est.e ca-=io es la reparación de unidades. Por lo que 

citaremos los ma5 reelevantes con sus gastos apro>:imados al mcsr 

Al Agua, Lu:, Teléfono, 

Bl Velador de Dia. 

Cl Encargado de Compras. 

Dl Supervisor Nocturno. 

El Contador 

Fl Administrador General 

Total. 

etc. $ 800,000.00 

• 500,000.00 

$ 1 ·500,000.00 

" 1 ·soo,000.00 

s 1 ·aoo,000.00 

$ 3·000,000.00 

.. 9'400,000.00 

Las funciones de las personas que se mencionaron serán las 

siguientes; 

Página - 67 



EL VELADOR DE DIA.- se encargara de la limpieza general del 

taller, cuidado durante el d!a y recibir la car9a del camión ele gas 

para surtir el tanque de gas estac1onaria que se encuentre en el 

taller. 

EL ENCARGADO DE COMPRAS.- Su func:i On sera el de mantener las 

refacciones necesarias en un nivel Optimo diariamente para realizar 

lasa reparaciones nocturnas, como son balatas, embragues, aceites, 

lubricantes, buj fas, etc. 

EL SUPERVISOR NOCTURNO.- Se encargará de que la& 

repa rae iones sean rea 1 izadas corree: tamente por parte de los 

mecánicost reali:-ar una retroalimentación de las piezas que se 

necesiten mantener en bodega con la persona de compras, en caso de 

existir algún faltante de refacción en la noche conseguirlo en alguna 

de las refaccii.Jnar1as que funcionan 24 Hrto, registrar todas la& 

reparaciones que se real icen, hacer el cobro de las mismas y estar en 

contacto con el contador para actualizar los costos de las 

reparacionns. 

EL CONTADOR.- Sera el encargado de 1 levar un re9i&tro de 

entradas y salidas del taller, actualizar los precios de las 

reparaciones, Uevar el control de los pagos a los m~cli.nicos y llevar 

la contabilidad qeneral del taller. 



EL ADMINISTRADOR GENERAL.- Se encarga c!e coordinar totlos los 

aspectos para mejor integrilcicJn y buscar meJoria para hac:er mas 

productiva la actividad. 

Durante los primeros meses de arra1,que, las pr.ruonas 

necesarias. para al funcionamiento del taller s:.e simplificarian al 

pago de agua, luz, teléfono, etc:, velador y al supervisor ya que laG 

demás operaciones aerian realizadas por el administrador general, por 

lo que loto gastos indirectos serian de$ 6'100,000.00 pei:mos al mes. 

PARAMETROS A CONSIDERAR EN LA DISTrUBUCION 

DEL TALLER .. 

A continuacian men.::1ona.remos al9unoti de los puntos mas 

importantes para la distribución del taller aGi como el método para 

evitar el mayor número de errores: 

1.- ESTABLECER EL PROBLEMA: 

Definir desda el comienzo, con qua: 

A> Mater1al. 

B> Maquinaria y 

C> Hombres. 

contamos incluyendo un plan y un programa de trabajo, asi 

como programar en el tiempo: la superficie con la que disponemos, la. 

distribución general y la instalación del equipo. 
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2.- CONSEGUIR DATOS REALES. 

Al conseguir datoú reales o adecuados al proyecto, nos 

e&taremos basando en supuestos u opiniones de otras genteg. 

Debemos reunir datos sobre el material, maquinaria, el equipo 

y el personal y estar convencidos de que son datos reales, no e!it.tando 

eliiperanzadcs en rec;pstros, dibujos o datos ineaactos o atrasados. 

al9unas de las caracterlst1cas que no podemos pasar por alto 

1.- Carac:tertsticnr; que contienen los costos de operaciOn mas 

altos. 

2.- Caracteristicas que serán mas costosas r.:le instalar o 

redistribuir. 

3.- Caracterist1cas en los que interviene la seguridad 

peligro de loü obreros. 

4.- Caracteristicas la que interviene el descontento de 

los empleados y las condiciones de trabajo 

5.- Caracteristicas en las que intervienen aspectos 

importantes de espacio o situación. 

3.- REALIZAR UN DIAGRAMA DE CIRCULAC!ON. 

Para que podamo~ realizar una buena circulación debemos tomar 

en cuenta las A reas o puestos de traba jo unos con respecto a otros en 

lo que respecta al flujo de matPrial. 
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El diagrama de circulac1ón siempre lleva congigo el dibujo o 

el marcado de los departamentos, a.reas o puestos de traba.Jo indicando 

el camino de circulación. 

En si el dl&(Jrama de circulación ya se puede considorar como 

un proyecto de distribución de planta. 

Se puede trazar un diagrama de circulación empezando por las 

posiciones clave, que normalmente son la recepción y el embarque o 

los puntos equival~ntes de arranque y final, esto no significa que 

son las únicas posiciones clave que pueden haber, e~isten muchas 

que deben ser consideradaG para el trazado del diagrama. 

En seguida tenemos quo identificar la secuencia que existe 

entre las Areas. 

Para que podamos re."llizar un diagrama general de circulación 

nece~itamos reali=ar lo s1~uiente; 

1.- EVALUACION DE LAS DISTRIBUCIONES ALTERNATIVAS. 

Con una buena evaluación determinaremos que propuesta ofrece 

el mejor compromiso de distribución. 

Hay muchas técnicas para real izar ésta evaluación, pero entre 

todas las que existen se mencionarán algunas: 
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a) Relación de pros y contras: 

Es una de las técnicas mas sencillas, pues el definir cual es 

la ventaja y desventaja de cada alternativa hace tomar una desición 

rápida de cual es la meJor. 

b) Cuenta de pérdidas y ganancias que se esperan: 

Esta técnica se ut1l:.:::a basicamcntc p<Jra la reali:::ación de 

una redistribución, se anali:::an la!3 .-i.reus afectadas en relación con 

la compañia como un total, a cada alternativa se le hace lo mismo, 

esta técnica es si mi lar a la anterior. 

e) Valoración de obJetívos: 

Este es un sistema un1verf;al ya que se basa en los objetivos 

de una buena distribución: 

1.- Integración general. 

Distancias minimas. 

3.- Circulación de trabaJo, 

4.- Ut1l1zac10n de espacios. 

:;.- S;itisfacción, -s¡c9uridad y flexibilidad. 

A cada una le asigna un factor de peso dependiendo del 

grado de importancia de cada aspecto, enseguida soe suman, se 

totalizan y comparan con cada alternativa. 

d> Comparación de costo: 

Se analiza todo lo que forme parte del costo de instalacián y 

operación. Lo5 costos que debemos considerar son los si9uientes1 
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Inversionesi 

1.- Costos de instalación. 

2.- Costos de accesorios. 

3.- Costos de doprcciación y caida en desuso. 

Costo de operaciones1 

1.-· Materiales. 

2.- Mano de obra. 

3.- Gastos gr.neralcs y cargas indiT•f?ctas. 

Puesto que las unidades son bastante grandes y es dificil 

estarlas moviendo distintas areas predeterminadas para ciertos 

trabajos se optó por que los mec~nicos y las herramientas 5-ean lo& 

que se muevan a las unidades. Ad~mas, como es muy probable que 

estén realizando diversas actividades a una misma un1dad al misma 

tiempo, como se mostró en el programa de manten1m1ento preventivo, 

ésta no puede estar en dos lugares simultáneamente mas &in embargo 

pueden estar trabajando dos o mas maestros en la m1~ma unidad. 

Dadas lan condiciones de distr-1buc1ón del terreno se planto6 

la siguiente distribución, con la ql.1e obt.enamos el mayor nltmero de 

unidades¡¡, estacionadas, teniendo cuenta un espacio suficiente para 

su movilidad cuando vayan a abandonar el taller o cuando lleguen a 

este, se consideró una distancia de 3 metros entro cada unidad para 

tener espacio sufici.ente para que los mecánicos puedan trabajar 

adecuadamente entre la!l unidades. 
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Además buscó que el t:anque de gas estuviera cerca de la 

puerta para evitar tener problem;¡s con el c::ami6n que surtir y 

al mismo tiempo se busca que las unidades que solo vienen a cargar 

gas tengan un acceso rápido y fácil. 

En lo que respecta a la ubicación de la oficina, la bodega y 

los baños, se busco que tuvieran una ubicación tal que pudieran 

observar la entrada y salida de las unidades para tener un mejor 

control, asi mismo, que la bodega esté junto a la oficina para que se 

tenga un control rápido y eficiente de lag piezas que &e utilicen 

para rC'alizar las reparaciones }'registrarlo inmediatamente. Por lo 

que la distribución qued6 de la siguiente forma z 

Página- - 74 



V
l 

,..¡ 

Cll 
N

 

,..¡ 
N

 

N
 

N
 

('I 
N

 

V
l 

N
 

n --<I: 
<I: 

~
 

z: 
t'til 

111 
.. 

Q
 

u 
o 

.. 
l:Q 

"' 
o 

,..--,..-
-
~
 

• 
' 

• 
1 

•<1:• •=1 
1

(!1
 

IC
I) 

1 
1 P: 

1 (C
 

1 

•<: 
·~ 

1 
•U

 
1 

1 



CAPITULO IV 

ESTUDIO ECONOHICO Y FLU10 DE DINERO. 

Para poder realizar el estud10 económico es necesario 

realizarlo Gn dos etapas: 

1.- Al comen::ar actividades únicamente laa 10 unidades 

propias. 

2.- Al año de trabaJo fecha en la cual se piensa tener un 

mercado cautiva estable. 

En lo que se refiere a la inversión total del taller ae 

prE!tende que sea cubierta en su totalidad por los ahorros que 

obtendremo5 por el uso del taller con las 1(1 unidades originales. Se 

pretende dar serv1c10 al público mientras se ten9a espacio 

suf ic1ente. En caso CJe no SC{JUt r adquiriendo mas unidades ya que 

nuestras unidades tendrAn prioridad en ese aspecto. 

dure 3 

INICIO DE ACTIVIDADES 

Como se indicó anteriormente, este lapso se pretende que 

los cuales se realizar.ín las instalaciones de 

maquinaria, adaptaciones del taller, se comenzará a dar mantenimiento 

a las 10 unidades propias, se contratarA al mecánico y su ayudante, 

al velador, al supervisor, se real1::arán los ajustes necesarios y &e 

utili;:ará el taller como pen!:.iOn en los lugares restantes -15 

lugares- lo que nc;s daret una ayuda ec:onQmica extra y nos va a liervir 
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para empezar a promover el taller para cuando empiece a dar serv1c10 

al pó.bl ice. 

A continuación se mue~tran todos los aspectos que conforman 

la inversión original l 

Terreno 

Equipos de Gas 

Tanque Estacionario e Instalaciones 

Maquinaria y Equipo 

Total Inversión. 

500 ·000,000.00 

20·000,000.00 

20·000,000.00 

6'500,000.00 

546 ·soo,000.00 

El total de la invernión representa $546'500 1 000 .. 00 lo que 

el banco daria a una taGa de interés del 2.5Y. mensual, la 

cantidad de C13'662'500.00 pesos. 

Por lo que se refiere a nuestros gastos directos e indirectos 

al mes: 

Gastos directos e 

Gastos indirectos = 
InteresP-s por Prest<Hnc 

Total 

1' 200,000.00 

$ 5 ·700,000.00 

t 13'662,500.00 

.. 20'562,500.00 

A continuación se mencionan los ingresos por los siguientes 

aspectos: 

Como se mencionó anteriormente en el tema de la utilización 

del equipo de gas para los microbuses se obtenia ahorro de 
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$1 '692,000.00 pesos por unidad, can~idad qwe s1 multiplicamos por 10 

unidades nos da un ahorro al mes de $16'92(1,000.00 de peso~ al mes. 

Por otro lado, los ahorros con el taller nocturno 

bastante considerables, según se muestra en la tabla 3 , tendríamos 

ahorro~ por concepto del tiempo en desplazamientos por una cantidad 

de S514,068.00 al mes y por concepto de mano de obra 5334,635.00 al 

mes que sumados nos da un total de S848 1 703. 00 al 

esto lo multiplicamos por las 10 Unidades 

$8'487,030.00 pesos al mes. 

mes por unidad, si 

da un total de 

Por otro lado al poder utilizar el taller como pen~ián 

durante las noches con una capacidad para 15 microbuses eMtra 

cobrandoles Sl00,000.00 peso'i al mes se obtendría un ingreso extra de 

$1'500,000.00 pesos. Además del ahorro por dejar de pagar la pensión 

de nuestras 10 unidades que representa $1 '000,úOO.OO de pesos al mes, 

con lo que la ganancia por este concepto representa S2,500,000.00 

pesos al mes. 

INGRESOS POR CONCEPTO DE i 

Utilizar Gas en 10 Unidades 

Ahorros por Mantenimiento. 

Ingresos por Pensión. 

Total Ingresos 

EGRESOS POR CONCEPTO DE: 

Inter@ses por Inversión 

Gastos Di rer tos e Ind1 rectos 

P~gina - 78 

• 16'920,000.00 

• 8'487,030.00 

s 2'500,000.00 

s 27 '907 ,030.0l) 
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$ 6'900,000.00 



Total Egresos 

ESTi\ TE~::; 

SAUB DE LA 

e 20 '562,500.00 

t!O UEEE 
BIBllOTECA 

Diferencia $ 7'344,530.00 

El porcentaje d~ utilidad sobre el total de los in~resos que 

nos brindnr!a sl taller serla dci 5.11X mensual &obre la inversión, 

por lo que la instalación del taller con solo las 10 unidades y 

utilizado como pensión resulta bastante rentable, y obtendriamos un 

saldo positivo de mas de 7 Míllones de pesos contra lo que nos dar!a 

el banco. 

PROYECCION 11 FUTURO. 

La proyección del flujo de efectivo en el taller la 

realizaremos en base a que las tasas de interés as! como los precios 

subir.éin en una cantidad equivalente lo que se incrementarán 

nuestro-=. precios por lo que maneJar1?mos todu en base mlmeros 

actuales con las mismas taSd$ de 1nteré~. Se realizar~ una proyección 

p•ra determinar el momento en qL1e se ret:L1pera la inversión. 

~Al AfJO DE OPERACIONES.- Para poder real izar el estudio, 

consideraremos que el monto de la inversiQn esta cubierto con solo 

las 10 unidades y lo que se pretende ver será la costeabilidad dP. 

poner en funcionamiento el taller con servicio al póblico y de la 

utilidad que se obtenga, ~e le aumentará a los ahorros recibidos 

exclusivamente por las 10 unidades. 
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Necesitamos poner ciertas bases para poder realizar este 

estudio: 

1.- Se los pagará por desta.Jo a los mectmicos quincenulmente. 

2.- El pago a las mecánico5 sera del 50% del cobro do mano de 

obra y el 50'1. restante serA para nosotros. 

3.- Se incremQntaran los precioz de mano de obra en un 20X en 

relación a lo<:l prr?cior;. que SI:? cobrart en la cal le por la razón de que 

el trabajo se realiza las noches y quQ se podrAn realizar la 

mayoria de las reparacionos en una sala v1si ta. 

4.- Se les entregará una bitácora de mantenimiento preventivo 

A cada una de las unidades para que 

acudan al taller dos veces al mr.s como 

~1ga y ln& urudades scJlo 

muestra en la tabla 4 sobre 

el programa de mantenimiento preventivo. 

5.- Se le• asi9nar.:i de preferencia dia a la 1>emana para 

que acudan al taller y poder mantener la carga de trabajo repartida 

uniformemente y evitar con eE.to picos en ln demanda de servicias. 

Teniendo como basa esta.5 considaraciones y el mercado 

potencial que preltmdemos maneJar al año el cual se esper11. que sea de 

210 unidade!i vemos lo -siguiente: 

210 Unidades con 2 visitas al mes :. 420 Visitas al mes. 

420 VisitaG al mas entre 30 Oias = 14 Unidades al día. 

Por lo que tenemos espacio suficiente ya que tenemos espacio 

para acomodar 25 Unidades fácilmente en el terreno. 

Para determinar el flujo de dinero que se piensa manejar una 

ves que tengamos una clientela estable, se puede ver la tabla :5 en la 

cual se determinan el número de servicios, los co5tos de Mano de 
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obra, la frocuenc:ia de las reparaciones, l.lil utilidad y el costo de 

cada una de las reparaciones ast como el númaro estimado de cada una 

de las reparaciones al mes. 

Los conceptos que integran la tabla 5 son los siguientes: 

A> Frec:uoncia di~s.- Es la frecuencia con la que 

recomienda realizar la reparación sin causar daños mayores como 

indicó en ln tabla de mantenimiento preventivo. 

SJ Frecuencia Mensual.- Es el número de reparaciones al mes 

de esa parte. 

CJ Numero de Unidades.- Es el mercado que se espera tener 

cautivo. 

DJ Servicios al mes.- Resulta de multiplicar la frecLtencia 

mensual por el número de unidades por lo que nos dá el número de 

reparaciones al mes. 

E> Servicios al df.a.- Son lo!i. servicios al mes entre 30 df.as. 

F> Costo de n:iasno de obra.- Es el costo aproximado que se 

cobra en la calle. 

B> Has un 20:t..- Es el cesto que se incrementa por realizar 

los trabajos en la noche. 

Hl Ingresos brutoG al mes.- Es el resultado de 111ultiplicar el 

número de reparaciones al por el costo de mano de obra. 

l> Utilidad al mes.- Es la cantidad que nos sobra descontando 

el SOY. de mano de obra que se le paga al mec~nico. 
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Como se puede ver e la ramente en 1 a tab 1 a 5, se observa que 

las utilidades mensuales superan los 35 Millones de pesos. 

Por otra parte, se puede ver que s1 el total de los ingresos 

brutos al mes lo dividimos entre el número de unidades que son 210 

nos dil costo de mano de obra por unidad a 1 mes de fi335, 460. 00 

pesos, contra los $848,703.00 que gastaban anteriormente por no 

utilizar un taller nocturno y un programa de mantenimiento preventivo 

como se puede la tabla 3; con lo que s;e obtiene un ahorro 

considerable para los usuarios del taller, puesto que no se tendrán 

que molestar casi nada ya qLie solo efectuarán dos visitas al mes y al 

mismo tiempo se ahorrarán casi 'SS00,000.00 peGoG mensuales. 

A continuación podemos realizar ns timado de la 

rentabilidad mensual del taller funcionando a su capacidad normal un 

año después de haber lniciado operaciones. 

INGRESOS POR CONCEPTO DE: 

Gas L .P. en 10 Unidade~. 

Ahorro M~ntenimiento 10 Unidades. 

Utilidades taller. 

Total 

Pá91 na - 83 
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EGRESOS POR CONCEPTO DE: 

Intereses por inversión. 

Gastos indirectos. 

Total 

DIFERENCIA 

$ 13'662 1 5(1r).00 

s 9·000,001:.i.oo 

• 22'662,500.00 

$ 34 '480,500.00 

Si tomamos el total de la inversi6n y la comparamos contra 

los ahorros por el uso del gas, mantenimiento en nuestras unidades;, y 

las ganancias que genera el taller menos los gastos indirectos 

obtendremos el porc:entaJe real de utilidad que nos brinda el taller, 

siendo este de Ja siguiente forma: 

Total Ingresos y Ahorros: 

Menos Gastos Ind1 rectos: 

UTILIDAD 

.. 57'143,00Q,(JI) 

$ 9•000,000.00 

$ 46' 143,000.00 

Con lo que el porcentaje de utilidad sobre el total de la 

inversión seria de B.44X mensual lo que es un buen porcentaje da 

utilidad para un taller. 

Se pretende que el total de la inversión y el pago de los 

intereses sea c•...1b i erto su totalidad por los ahorros y ganancias 

que genera el talll'r, por lo que se obtendr1an pagos mensuales de 

$ 40'000 1 000.00 de pesos al me<;; rtiira el pago lle la deuda por lo que 

si: 



Valor presente 

P11t)OS mensuales 

No. de periodos a pa9ar 

Siendo el ültimo pago por 

= 546 •500,000.00 

40·000,000.00 

• 17 

.. 36 '975,000.00 

Por otro lado podainoa calcular la taza interna de retorno, la 

cual nos da el rendimiento que obtenenos de la inversión de ilcuerdo a 

los flujos de dinero a lo largo del p~riodo de pa90, es docir los 17 

meses en los que vamos a estar pagando la in\.'ersiDn, si la TIA 

mayor que los interese» que nos cobran por el préstamo supone que la 

inversiDn e& rentable, por lo que procederomos a calcularla: 

Inversión inicial 

lá Pagos mensuales de 

1 Pago final de 

Taza de interes; mensual 

Ta::a Interna de Retorno 

546'500,000.00 

40'000,000.00 

36.975,ooo.oo 

3.04 

Por lo que podemos concluir que 13 inversión es rentable tan 

solo en el periodo en el que tenemos que estar pagando el prestamo. 

A continuación presentaremos los balances y los estados de 

resultados actuales y los proyectados para determinar los flujos de 

efectivo y la situación de los bienes en ese periodo. 
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El dinero necesario para la inversión del terreno y al 

maquinaria se consigue a través da un préstamo per5onal a una ta=a 

del 2~5% mensual o un 30% anual sobre saldos insolutos. 

Primero realizar-amos un estado do resultados y un balance 

general de la si tuilción en quo manejaban la 10 unidades 

anteriormente, es decir, antes de que se real ice la inversión para el 

taller y los equipos. de gas, esto periodo comprendido entre 

Octubre y Diciembre de 1990~ Con lo que obtendremos lo siguientei 

ESTADO DE RESULTADOS 

Del periodo comprendido de lo. de Octubre al '31 de Diciembre de 1990~ 

Ventas 

Costo de ventas 

Uti 1 id ad Bruta 

Gastos de Operación: 

Gastos de Administración: 

Gastos de Mantenimiento 

Gastos financieros 

Ut i 1 id ad antes de impuestos; 

94.5 

9 

25 ~5 

() 

34.5 

360 

En Hi l lones de pesos. 
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Los conceptos que 

siguientes: 

se mene 1onaron anteriormente los 

Ventas: Se mencionan como ventas los ingresos que &e reciben 

diariamente por los 10 microbuses considerando que las unidades no 

paran n1 solo dia al miJs y q1..1e E:!l tiempo que pierden cuando s;e 

realizan las reparac:1ones esta cargando los gastos de 

mantenimiento, y se forman de la siguiente manera: 

Ingresos al dia por Unidad 

Por 30 dias 

Por 10 Unidades 

Por 3 mese~ 

400,000.00 

12 ·000,000.00 

120'000,uoo.oo 

360 '000, (lc)O. 00 

Costo de Ventas: So consideran como costo de ventas los 

gastos ocasionados por el consumo de gasol1na 1 el cual se maneja de 

la siguiente manera: 

Gasolina al dia por Unidad. 

Por 30 dias al mes. 

Por 10 Unidades. 

Por 3 meses. 

1os,ooo.oo 

3' 150,000.00 

= 31 ·soo,000.00 

11 94 ·soo,000.00 

Gastos de Administración: Son los gastos originados por 

administración, adquisición de piezas y conjunción de mecánicos y 

operadores para el funcionamiento de las 10 unidades, y es si el 

sueldo del administrador general que es de $ 3'000,000.00 de pesos 

menstJales. 
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Gastos de Mant~nim1ento: son lo~ costos que se originan por 

las raparacionas y el valor os sacado de la tabla 3 mult1plic:ado por 

10 Unidades. 

Balanco al 31 do Dicie~bre de 1990. 

ACTIVO 

Bancos 231.0 

Equipo Transporte 500 

731.0 

PASIVO 

Ac recdores Di versos 

CAPITAL CONTABLE 

Capital Social 

Uti 1 idad Ejercicio 

o 

500 

231.0 

731.0 

A continuación 1eali:aremos los comparativos de los estados 

de resultados y ol balance en la primara etapa. del proyecto que es la 

etapa de inicio de actividades, Ja c:ual se mencionó 

anteriormente constara de tres de durar::ión 

comprenderán del 1• de Enero al 31 do Marzo de 1991. E5 

\os cuale~ 

est11 etapa 

cuando se estart.n realizando las adaptaciones necesarias al taller 

como son la pintura de las áreas de trabajo, la in~talación y 

designación de la maquinaria, establecimiento de los estantes para la 

bodega y la capacitac:ión de los maestros para dar el mantenimiento. 
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Estado de Resulta dos 

Del periodo comprendido entre el 1 º de Enero al 31 de Marzo de 1991. 

Ventas 382.5 

Costo de Ventas 4::;, 7 

Utilidad Bruta 338.0 

Gastos de Operación: 

Gasto!i de Administración: 17.1 

Gastos de Mantenimiento: o 

Gastos Financieros: 40,9 

Depreciación 25 

83.0 

Utilidad Antes de Impuestos 2~5.B 

En Millones de Posos 

La~ diferencias que e~isten entre este estado de Resultados y 

al pasado son las siguientes; 

Ventasz las ventas ~e incrementaron porque se esta cobrando 

la pensión a los 15 microbuses e:<tras y se esta dejando de pagar 

pensión a los 10 microbuses propios. De la siguumte 

25 Microbuses al dia 

por 30 Oías 

Por 3 mases 

Ingreso Anterior 

Total 

.. 250,000.00 

.. 7·500.000.00 

:22. 500,000.(10 

360 • 01)0 , (H)t) , 1)0 

382'500,0(n).00 
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Costo de v~ntas: 

siouienteo manera 1 

el consumo de gas L.P. por gasolina de la 

120 Litros al dta por S405 pesos litro 

por 30 dias 

Por 10 Unidades 

Poro 3 meses 

:r;: 48,600.00 

.. 1. 458, 000.00 

.. 14 ·seo,000.00 

.. 43'740,000.00 

Gastos de administraciQn: El incrnmonto en los gastos de 

administracián se debe al pago de los servicios del terreno y los 

sueldos del mecánico, ayudante supervisor y el encargado de compras, 

aunado a el sueldo del administrador. 

Gastos de mantenimiento: Los gastos de mantenimiento se 

reducen a cero puesto que las reparaciones se a rea l izar en su 

totalidad en nuestro taller por lo que no e:dstirán pérdidas de 

tiempo y la mano do obra se esta pagando mcnsua lmente y esta dentro 

de los gastos de administraciPn. 

Gastos financieros: Los 9astos ti na ne l eros los 

correspondientes al préstamo del dinero que nos dieron a una ta;:a del 

2.5X al mes multiplicado por 3 meses. Se aspera que los gastos 

financierog y en si todo el dinero d12l préstamo se obtenga de las 

utilidades del taller por lo que empezaremos a pa9ar el c:apital 

partir de que demos servic:io al público. 
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Depreciación.- las unidades se deprecian un 20V. anualmente 

por lo que obtenemos lo siguiente; 

500'000,000.01) X 201.:: lOO'OucJ,000.00 anualt!s 

100'000,000.00 / 12 X 4 = 25 'OOO,Oü0.00 al trimestre. 

BALANCE GEflll:RAL AL 31 DE MARZO DE 1991. 

ACTIVO 

Bancos 511.8 

Equipa de transporte 500 

Oep. Eqpo. Transporte 

Terreno 

{2'5} 

540 

PASIVO 

Ac:reedorQs di versos 

CAPITAL CONTABLE 

Capital Social 

540 

500 

Ut1l. Ej. Anteriores 231 

Utilidad EJercicio 255.8 

Total ActiYo 1526.B Pa5iYO + Capital 1526.8 

A continuacióa an011i:::aremos el periodo de actividades de Abril 

a Diciembre de 1991, que es el periodo en que empezará a funcionar el 

taller con servicio al público, se va a tomar un 60:~ de la capacidad 

del taller por el periodo de ajuste, es decir, en lo que se llega a 

obtener el mercado esperado en Diciembre. 
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ESTADO DE RESULTADOS. 

Periodo comprendido entre el 10 de Abril al ::.1 de Diciembre de 1991. 

Ventas 1,270.2 

CoGto de Ventas 131.2 

Uti l ldad Bruta 1,139.0 

Gastos de Operac i Dn r 

Bastos de Administración. 81.0 

Gastos de Mantenimiento. 30.= 

Gastoo¡¡ financieros. 97.8 

Depreciación 75.0 

284 

Utilidad Antes de Impuestos. 855.0 

Los conceptos de estado de resultados 

Giguiente forma: 

forman de la 

Ventass Las ventas se ven modificadas porque se deja de 

prestar pensiQn a lao;¡ otras 15 unidades y por que se empieza a dar 

servicio al úbl ice con una capacidad promedio del óCIY. de los ingresos 

de la tabla s. De la siguiente manera: 

Ingreso memiua l 10 Unidades 

Por 9 meses 

Ingresu al ó(IY. mensual taller 
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Por 9 meses 190'205,820.00 

Suma "' l ,270. 205 ,020.00 

Costo de V~ntas: El costo de ventas se mantienen igual, es 

decirt el costo del gas L.P. 

Gas L.P. Mensual de 10 Unidades. 

Por 9 meses. 

14 ·seo,ooo.o<J 

131 '2:20,000.00 

Gastos de Administración: Corresponden los gastos del 

administrador general, sumados a los gastos propios del terreno 

son servicios y los sueldos del velador. compras, soupervitoar y 

cantador, lo que nos representa: 

Administrador General. 

Servicios y sueldos. 

Suma 

Por 9 meo;;;es 

::; . 000' 000. 00 

6 ·000,000.00 

9·000,000.00 

Bt '000,000.00 

Gastos de mantenimiento: Los gastos de mantenimiento 

obtienen de los gastos originados por la mano de obra de las 10 

unidades a las cuales les realizarán los servicios 

cualquier otra unidad por lo 

correspondientes a la tabla No 5 

Gastos mensuales por unidad. 

Por 10 unidades. 

Por 9 meses. 

que sus 

muestra: 
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Gastos financ1erosi considerando que las utilidades del 

taller aeran aproximadamente del 60Y. de la capacidad estimada y &e 

espera que el total de la inversión sea cubierta en su totalidad por 

las utilidades del taller aunado a lo& ahorros por uso de gas y 

mantenimiento, obtenemos: 

Utilidad taller al 60Y. 

Ahorro mensua 1 por 901s L. P. 

Ahorro mantenimiento de 10 Unidades. 

Suma 

n 21'133,800.00 

16'920,000.00 

5·000,000.00 

= 43'053,800.00 

Por lo que esta remos pagando aproximadamente 40 millones do 

pesos al mes para cubrir los intereses y el capital del prestamo. A 

continuación realizaremos una tabla de amortizaciones para acabar de 

cubrir la deuda y ver cuanto se debe cada mes que transcurre y poder 

reflejarlo en loe. estados de resultados. 

MES DEUDA INTERESES CAPITAL SALDO 

PAGADOS PAGADO 

o :ii4ó. 500 '000 (> o ~46. 500 '()00 

546. 500' 000 13'662,500 26'337,500 s20· 162,:~wo 

2 520' 162,500 26'666,562 53'333,437 493' 166,562 

:s 493' 166,562 38'995,726 81 '004,273 465'495,726 

4 465'495,720 50'633,120 109'366,880 437. 133, 120 

5 437. 133, 120 61'561,447 138'438,552 4(18 '061,447 

b 408'061,447 71 '762,983 168'237,016 378. 262 t 984 

7 378. 262' 984 81'219,558 198'780,441 347 '719 1 5~8 

8 347'719,558 89'912,547 230 '087 ,452 316'412,547 
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9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

1b 

17 

316'412,547 

284'32~,861 

251 '430,932 

217'716,706 

183' 159,623 

147'738,615 

111 '432,080 

7'1'217,882 

36'073,328 

97'82::!,B6J 

104 • 93(1, 9::.2 

111 '216,706 

116. 659,623 

121 '238,614 

124'9.!.2,(179 

127'717,881 

129'~73,328 

130 '475, 162 

262. 177, 138 

295 '069,067 

328 '783,294 

363. 340,376 

398 '761,385 

435 '067 ,920 

472. 282, 118 

51(1"426,671 

546 '5ú(J 1 000 

284 '322,861 

251 'lf30,93::! 

217'716,706 

183' 159,623 

147'738,615 

111 '432,0BO 

74'217,882 

36 073,328 

o 

A los 9 meses de estar pagando es decir el periodo de Abril 

a Diciembre, se muestra lo siguiente: 

Intereses pagados. 

Capital Pagado. 

Suma 

Capital a pagar. 

97 '822,861.0(1 

= 262' 177, 138.00 

1: 360'000,000.00 

284 '322 1 861,IJ(I 

A contínuaci6n presentaremos el balance general al 31 de 

Dic1embre de 1991. 

Balance General al 31 de Diciembre de 1991. 

ACTIVO PASIVO 

Bancos 1, 186.1 Acre€o'dores Di\ll!rsos 284.3 

Equipo de transporh.> 500 

Dep.Eqpo. Transporte <100) CAPITAL CONTABLE 
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Terreno 540 

Total Acti YO 2, 126.1 

Capital Social 

Ut i 1 .E.1, Anter1ores. 

Utilidad EJercicio 

Pasivo + Capital 

500 

486.8 

855.0 

2, 126.1 

A continuación mostraremos el periodo del año de 1992 con el 

taller trabaJando ya a su capacidad normal por lo que se tomara el 

lOOY. de los ingresos de la tabla 5 para el taller. 

Estado de resulta dos 

Del periodo comprendido del 1 de Enero al 31 de Deciembre de 1992. 

Ventas 1862.7 

Costo de ventas, 174.9 

Utilidad Bruta 1,687.8 

Gasto• de operación: 

Gastos de administración. toa.o 

Gastos de mantenimiento. 40.2 

Gastos f1nancieros. 32.6 

Depreciación. 100.0 

Suma 280.8 

Uti 1 idad antes de impuestos. 1,407.i) 



Los conceptos que integran éste estado de resultados 

forman do la siguiente manera: 

Venta5: Se incluyen los ingresos de los microbuses por 12 

me»eiO y las utilidadeli del taller al 100% muestra: 

Ingreso mensual 10 Unidades 

Por 12 meses 

Ingreso mcmsual tall~r al 100% 

Por 12 meses 

Suma 

120 ·000,000.00 

1,440·000,000.00 

35'223,300.0(1 

422 '679,600.00 

1,062. 679 ,600.00 

Costo de Ventas1 El costo de ventas es el consumo de gas L.P. 

men'6Ula por 12 meses, de la siguiente forma: 

Gas L.P. Mens;ual de 10 Unidades. 14. 580 ,000.00 

Por 12 m1Hias ,; 174 '960,000.00 

Gastoso de Admini~tración: corresponden a los sueldos del 

administrador 9eneral 5Umados a los gastos porpios del terreno como 

son servicios y los sueldos del velador, compras, supervisor y 

contador, lo que nos da: 

Administrador general 

Servicios y sueldos. 

Suma 

Por 12 meses 
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Gastos de Mantenimientos Los qai;tos de mantenimiento se 

obtienen de los 9astos originados por la mano de obra de la6 10 

unidades a las cunles se les realizaran servicios c:omo a cualquier 

otra unidad por lo que sus gastos saran los corraspondientes a la 

tabla No 5. c:omo Ge muestra: 

Ga&tos mensu~les por unidad 

Por 10 Unidades 

Por 12 me1>e& 

G~stos Financieros: Coma se moncionó 

335,460.00 

3'354,600.00 

40'255,200.00 

el estado de 

resultados anterior se estarán pagando 40 millones de pesos mensualE!s 

para cubrir Ja deuda. Anteriormente teniamos una deuda al 31 de 

diciembre de 1991 por 284'322,861.00 par lo que acabamos de cubrir la 

deuda en 8 meses mas, obteniendo las siguientes cantidades: 

Intereses pagados. 

Capital pagado. 

Ultimo pago por. 

Capital a pagar. 

Página - 98 

32'652,300.00 

"' 284 '322,861.00 

36. 975' 162 .oo 

o.oo 



Balance General al 31 de Diciembre de 1992. 

ACTIVO 

Bancos. 

Equipo de Tram¡porte. 

Dep .Eqpo. Transporte. 

Terreno 

Total Acti110 

2,408.8 Acreedores di11ersos. 

500 .O CAP !TAL CONTABLE 

<21)(1) Capital social 

540 Uti l .Ej .Anteriores. 

Utilidad Ejercicio. 

PASIVO 

o.oo 

500 

1,341.8 

1,407.0 

3,248.B Pasivo + capital 3,248.8 

Por lo que se puede ver que la in1,1ers1ón se recupera en menos 

de 2 años con las puras utilidades y los ahorros que genera el 

tal lar, lo que refleja que es una inversión rentable dadas la'íi 

cantidades de la in11ersión ademas de poder brindar un mejor servicio 

para las unidades como para el público usuario. 
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Puesto que vivimos en la ciudad poblada del mundo e 1 

transporte públic:o de pasajeros en el área metropolitana tiene como 

mencion.!i anteriormente muchos años de arraigo y de aceptac:ión y es 

de vital importancia para el desarrollo de las actividades 

dentro de nuestra ciudad, y es por esto, que le debe dar la 

importancia que estP. sistt:!ma reviste, buscandose optimizarlo y 

mejorarlo dia con dia tanto en el mantenimiento como en la 

disponibilidad de las unidades en las horas de m.l:uma demanda, esta 

es la razón principal del desarrollo de éste trabaJo. 

Las propuestas sugeridas paro mejorar el sistema de 

transporte tienen diversos impactos tanto la sociedad como para 

los permisionarios de las unidades como se indican a continuación. 

ta utilización de gas L.P. en lugar de gasolina, es un 

aspecto 1unc1amental para la lucha contra la contaminación de la 

ciudad de He;dco, ya que se estima que unidad que traba ja con gas 

L.P. contamina hasta 70X menos que unidad que utiliza 

gasolina, esto es posible gracias a las reformas que realizo el 

gobierno para permitir la utilización del gas L.P. para carburación 

el sistema de transporte colectivo. Si consideramos que son cerca 

de 140,00(l unidades que tri'\bajan como sistema de transporte colectivo 

y que cada una de éstas unidades se encuentra en funcionamiento un 

promedio de 16 Horns al dla el volumen de contaminantes && muy alto y 

obtiene gran d1sm1nucián utilizando el gas L.P. para 



carburación, &iendo ademas un gran estimulo para los permisionarios 

el ahorro que se obtiene por la diferencia en el precio. 

Los programas de mantenimionto preventivo ocasionan que las 

unidades se encuentr~n en perfectas condiciones pard. pcd~r trabajar 

adecuadamente y evitar paros inesperados que disminuirían el nómero 

da unidades que prestan el servicio lo cual perjudica no solo al 

permisionario &ino también a la sociedad r;,enera l. Ademas que se 

pueden obtener mejores controles 60bre las condiciones en que 

encuentra la unidad y sa obtienon ahor1•os por paros en horns de 

trabajo que no se tenian previstos, ademas se evit11 un mayor nU.mero 

de desplazamientos al taller con lo que se facilita el mantenimiento 

a los permisionarios. 

La instalación de un taller que trabaje en las noches es una 

medida que debe tener 9ran aceptación puesto que de ésta forma, la 

unidad no necesita parar ni 

que t:!»tas se reali::arian 

5olo dia para realizar reparaciones ya 

las horas que la unidad no 

encuentra trabajando, lo que implica que obtendria una 

disponibilidad del 1007. de las unidades todos los dias medida que 

beneficia al públ ice en i;¡,eneral y asimismo al propio permisionario. 

Un detalle importante en el taller es que puedan realizar 13 

mayoria de las reparaciones comunos para evitar trasladarse a 

diversos talleres especializados la consiguiente pérdida de 

tiempo y disponibilidad de las unidades. 
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Estas tres medidas aplicadas correctamente!' deben meJorar en 

mucho las condic1oneG de LrabdJO y seguridad de las un1dadQS asl como 

una mejor disponibilid;;.d del servicio al público general, 

obteniendose ademas ahorros considerables para los permisionarios. 

Como &e pudo observar en los estados de? resul tildas la inversión de 

estas medidas &e recupera en meno~ de 2 años por lo que se puede 

considerar como 

seguridad de que 

inve?rsil.n atractiva a.dcmas de obtener la 

llevara un meJor manten1m1ento a nuestra~ 

unidades lo cual redituará tanto para nuestro beneficio como para el 

público usuario de aste sistema de transporte tan importante en 

nuestra ciudad. 
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