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Presentacion.

sta edicion de la Revista NovaRUA, presenta investigaciones pertinentes en el contexto de las

transformaciones y procesos de adaptabilidad que tiene lugar en las organizaciones en América

Latina, son diversas las tematicas y los resultados que dibujan retos, desafios y perfilan oportuni-
dades en todos los drdenes de la sociedad; con la llegada de la pandemia a inicios del afio 2020, la realidad
mundial oblig a la busqueda de nuevos modos de vivir y de procesos de intervencion en las ciencias
administrativas y se avanza en estudios tedricos, empiricos y propositivos bajo una mirada que muestra
rasgos descriptivos para superar las adversidades desde una perspectiva critica temas como: emprendi-
miento; estrategias tecnologicas; factores de mercado, procesos de certificacién internacional, sistemas
de produccion y proyectos empresariales, ameritan el debate para la busqueda de alternativas bajo un
enfoque administrativo.

En México se producen relevantes cambios en las organizaciones, en las personas, y en las estrategias
empresariales que han permitido reinventarse en todos los drdenes de la sociedad y aprovechar las opor-
tunidades, este contexto permite recocer la capacidad de las personas de adaptarse con creatividad a los
tiempos dificiles. Todo lo antes expuesto, hace propicia la ocasion de presentar este nimero compendio
de 6 articulos a interesantes de distintas realidades mexicanas, destacando la intervencidon de un colmado
numero de investigadores desde diversas universidades, cuyos estudios expresan distintas y complejas
problematicas, sistematizadas desde diversos enfoques metodoldgicos, que a continuacion se presentan.

José Angel Sevilla Morales, Francisco Garcia Fernandez y Martin Alfredo Legarreta-Gonzalez, presen-
tan el trabajo intitulado “Determinantes del emprendimiento en estudiantes universitarios en Tamauli-
pas, México’, en el cual el objetivo fue identificar los factores determinantes del emprendimiento en es-
tudiantes universitarios en Tamaulipas, México, se analizaron las actitudes emprendedoras, en particular
de tres facultades de la Universidad Auténoma de Tamaulipas (México), asi como su impresion sobre el
rol jugado, por las diferentes instituciones académicas y empresas, en el fomento del espiritu empresarial.

Seguidamente se tiene la disertacion de Angel Ricardo Rendén Arenas y Luz del Carmen Mufioz Pa-
lacios, con un estudio sobre “Una revisién de literatura sobre las estrategias tecnologicas usadas en el
sector automotriz derivadas de la pandemia del COVID-19”, refiere que desde la industria automotriz
se gestaron cambios provocados desde la crisis por la pandemia del COVID-19 restringiendo las acti-
vidades presenciales que han provocado una baja o nula productividad, asi como una disminucion del
crecimiento global, frenando incluso el desarrollo de productos innovadores como la introduccién de co-
ches eléctricos y autonomos. Se realiz una revision bibliografica sobre la relacion existente en el ambito
cientifico que permiti6 identificar opciones viables para la adopcion de tecnologias que permitan afrontar



este tipo de cambios disruptivos en este sector. Se desarrollo el analisis de los conceptos de Industria 4.0
e investigacion y desarrollo, relacionandolos con las estrategias tecnolégicas llevadas a cabo en el sector
para encontrar un patrén de comportamiento que permita dar un aporte cientifico con estos enfoques de
aplicacidn.

Continuando con la visiéon empresarial, los autores Herson Santos Ruiz Dominguez, Ismael Manuel
Rodriguez Herrera y Elena Patricia Mojica Carrillo, desarrollaron la investigacion titulada “Factores de
riesgo y beneficio percibidos en la intencién de compra de consumidores de la movilidad colaborativa’,
destacaron que las empresas de la movilidad colaborativa como Uber deben comprender el comporta-
miento de compra del consumidor. El objetivo de la investigacion fue analizar la influencia de los riesgos
y beneficios percibidos en la intencion de compra de los consumidores de la movilidad colaborativa, me-
diante una regresion lineal multiple y 473 datos de consumidores de Aguascalientes, se descubrié que el
beneficio de conveniencia y el riesgo financiero tienen un fuerte impacto en la intencién de compra. Los
resultados sugieren que la comodidad es un gran incentivo mientras que los fraudes financieros ocasio-
narian complicaciones en el proceso de compra.

Asi mismo, Ary Pamela Vazquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza, comparten su investiga-
cion referida a la “Caracterizacion de la certificacion OEA en una empresa transportista en la frontera’,
destacaron que el aumento de diversas amenazas y riesgos en las cadenas de suministro internacional ha
supuesto una mayor responsabilidad por parte de las empresas para asegurar el abastecimiento. La certi-
ficacién OEA se orienta a brindar acceso fluido al comercio, agilizar los tramites aduanales y coadyuvar
en lograr una cadena de suministro internacional integrada. Para su desarrollo se eligi6 el enfoque cuali-
tativo, a través de 13 entrevistas semiestructuradas dirigidas al personal de la empresa, las cuales fueron
analizadas por tema para un disefio de teoria fundamentada. En los resultados resalta la necesidad de
fortalecer la cultura de seguridad de los empleados y la capacitacion sobre el programa OEA a nivel ope-
rativo, como ventajas destacan la facilitacion comercial y el reconocimiento mutuo.

Por su parte, Itzel Judith Zapata Zamarroén, Diego Adiel Sandoval Chévez y Luz Elena Tarango Hernan-
dez, compartieron el trabajo intitulado “Planeaciéon de Produccion en una Organizacion Manufacturera
de Arneses. Un Caso de Estudio de Nivelacion del Inventario’, en el que sefialaron que el control de inven-
tarios requiere de una gestiéon adecuada que prevenga los retrasos en las entregas; las acciones de gestion
deben definirse de acuerdo con la demanda promedio del mercado. La estandarizacion es una estrategia
de competitividad mundial que trae consigo el reforzamiento de las operaciones de las organizaciones,
mejorando su posicionamiento en los mercados. Por ello, se desarrollé y document6 un sistema llamado
SIOP (Sales, Inventory and Operation Planning), teniendo como entradas la demanda y los inventarios
disponibles, que se procesan, para generar las 3M de la capacidad (maquinaria, mano de obra y materia-
les). Se eligieron seis nimeros de parte clasificadas como A para estudiar el impacto de la adopcién del
SIOP. Los resultados muestran que se redujeron los promedios y las variaciones en los nivales de inven-
tarios.

Finalmente, Lorena Janeth Méndez Meléndez, Diego Adiel Sandoval Chavez y Luz Elena Terrazas
Mata, comparten algunos resultados de la investigacion sobre “El Tiempo Estandar y su Importancia en
las Cotizaciones de Proyectos de Manufactura. Un Enfoque de Gestion’, en el que destacaron que la co-
tizacién de la mano de obra en proyectos de manufactura es un factor decisivo para la competitividad de

organizaciones de este sector. Es prioritaria en organizaciones de mano de obra intensiva por la frecuente



aparicion de nuevos competidores. Se eligieron un conjunto de operaciones relevantes de costo de
mano de obra, examinando el costo cotizado en relacion con el real; estimado mediante un estudio de
tiempos. Los resultados mostraron que las estimaciones basadas en datos histéricos difieren signifi-
cativamente en relacion con los datos que proporcionaron los estudios de tiempo.

Se colocan a disposicion de la comunidad cientifica en general estos estudios sobre diversas areas
del conocimiento, esperando que contribuyan a la discusion y analisis explicativo de las lineas de in-
vestigacion futuras, particularmente es urgente la producciéon de conocimiento administrativo desde
las diversas realidades territoriales mexicanas y se avance en la consolidacion de métodos de investi-
gacion cualitativos y cuantitativos que otorgan calidad, credibilidad y rigurosidad cientifica a las in-
vestigaciones. Un agradecimiento muy especial, a todos los autores, universidades y comité cientifico
de la Revista NovaRUA, por este recorrido cientifico que se promueve desde esta edicion y que da
repuestas a grandes vacios en las ciencias administrativas.

Dra. Yorberth Montes de Oca Rojas

Directora del Centro de Estudios de la Empresa
Facultad de Ciencias Econémicas y Sociales
Universidad del Zulia-Venezuela
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RESUMEN

El objetivo del presente trabajo fue identificar los factores determinantes del em-
prendimiento en estudiantes universitarios en Tamaulipas, México. Se analizan
las actitudes emprendedoras, en particular de tres facultades de la Universidad
Auténoma de Tamaulipas (México), asi como su impresion sobre el rol jugado,
por las diferentes instituciones académicas y empresas, en el fomento del espiritu
empresarial. Adicionalmente, se estudia la percepcion de las empresas sobre su
capacidad de influir en el interés emprendedor de los universitarios, asi como su
opinién sobre el papel de la facultad en el fomento empresarial.

Palabras clave: Empresas; Intencion; Viabilidad; Analisis de correspondencia
miultiple; Regresion logistica multinomial.

ABSTRACT

The aim of this paper was to identify the determinants of entrepreneurship among
college students in Mexico. Entrepreneurial attitudes were analyzed, particu-
larly in three faculties of the Autonomous University of Tamaulipas (Mexico), as
well as their impression of the role played by different academic institutions and
companies in the promotion of entrepreneurship. Additionally, the companies’
perception on their capability to influence entrepreneurial interest in college stu-
dents was studied, as well as their opinion on the faculty’s role in the promotion
of entrepreneurship.

Keywords: Companies; Intention; Viability; Multiple correspondence analysis;
Multinomial logistic regression.

Clasificacion JEL: 1L.20, L22
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Introduccion

no de los grupos de empresarios potenciales mas importantes, son los estudiantes univer-

sitarios. Este es el motivo que nos lleva a detenernos en las universidades, en particular

en la Universidad Autéonoma de Tamaulipas, y en el papel que esta desempeinando en la
promocién del comportamiento emprendedor, el cual no deberia limitarse a la formacion discipli-
nar, sino que, cuando menos, deberia desarrollar otras habilidades necesarias como la creatividad,
la responsabilidad, la capacidad de adaptacion, la habilidad para aprender a aprender y resolver
problemas con la aplicacion de estrategias.

Se pretende identificar los rasgos propios del emprendedor (motivacion de logro, independen-
cia, etc.), ademas del apoyo directo que podria proporcionar a los universitarios con inquietudes de
este tipo (orientacidn, asesoramiento, infraestructura, etc.). El éxito de la capacidad emprendedora
en los estudiantes universitarios dependerd, en parte, del interés, motivacion de los estudiantes
y de las cualidades innatas a su personalidad: ;cuales serian las actitudes emprendedoras de los
estudiantes universitarios? y ;cual seria el comportamiento de las empresas y la institucion educa-
tiva en el fomento de la creacion de empresas en los estudiantes? Estas cuestiones son analizadas
en este trabajo.

Nuestra sociedad necesita nuevos emprendedores que construyan una filosofia creadora, positi-
vay humana, con capacidad de liderazgo, que fomenten el trabajo de equipo, que innoven, mejoren
ideas y tomen decisiones adecuadas. Pero también se necesitan la participacion de los agentes,
como la propia Universidad, el sector publico y el sector privado.

Con este trabajo, primeramente, intentamos conocer las actitudes emprendedoras de un grupo
de estudiantes de tres facultades de la Universidad Auténoma de Tamaulipas (norte, centro y sur)
hacia la creacion de empresas. En segundo término, descubrir la percepcion de las empresas sobre
su capacidad de influir en el interés emprendedor de los alumnos universitarios, asi como su opi-
nion sobre el papel que desempena la facultad en el fomento empresarial. Para tal efecto, el trabajo
se divide en cinco partes. Iniciamos con esta introduccién, posteriormente proponemos revisar
las perspectivas tedricas que sustentan este estudio. En la tercera abordamos la metodologia. En
la siguiente presentamos y discutimos los resultados y, por ultimo, las conclusiones, propuestas y
limitaciones del estudio.

1. De la intencion emprendedora estudiantil
al capital humano y las oportunidades

El emprendimiento estudiantil es una variante de emprendimiento, muy necesario en las condiciones
actuales cuando los mercados laborales tienen muy pocas posibilidades de emplear a una parte impor-
tante de los egresados universitarios. Por consiguiente, el emprendimiento estudiantil es una opcién
que la universidad puede contribuir a formar como aptitud o disposicién emprendedora y encausarlo
al autoconocimiento, autoconfianza de los estudiantes, que conlleve a la accién concreta de creacion de
instituciones de tipo empresarial, generadoras de valor y desarrollo individual de los estudiantes.

NP José Angel Sevilla Morales, Francisco Garcia Fernandez y Martin Alfredo Legarreta-Gonzalez
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1.1. Intencion emprendedora

Dado que la investigacion realizada, se ejecuta con estudiantes universitarios, los cuales son sujetos
emprendedores potenciales, es fundamental analizar las diferentes formas en que se pueden formar los
emprendedores, aprovechando las oportunidades que detectaron. La formacion de emprendedores debe
darse tanto en carreras de grado, maestria y doctorado, uniendo la realidad y los negocios con la educa-
cién (Thursby et al., 2009).

Seguin Henry et al. (2005), antes de analizar qué se debe ensefiar hay que distinguir entre educacién so-
bre emprendimiento, educacion para emprender y educacion en la empresa. En el primer caso, el objetivo
se basa en ensenar a los estudiantes diferentes aspectos sobre la creacién de empresas, sobre las actitudes
y los valores propios de empezar una empresa, gerenciarla y hacerla crecer. La ensefianza es, desde una
perspectiva tedrica, para que en el futuro deseen crear su propia empresa. En el segundo caso, la 6ptica es
diferente y se trata de formar emprendedores que creen sus propias empresas. Se les ensefia a preparar su
propio plan de negocios. Con respecto a la educacion en la empresa, se da en emprendedores que ya crea-
ron su empresa y desean hacerla crecer. Los que toman esos cursos desean actualizar sus conocimientos.

Azanza (2014) de la Universidad de Deusto, en su trabajo de investigacion sobre la intencién empren-
dedora de estudiantes universitarios, habiendo probado su hipétesis de que hay una relacion significativa
entre la participacion en programas de apoyo al emprendimiento y la intencién emprendedora, propone la
necesidad de analizar la intencién emprendedora de los estudiantes antes y después de participar en dichos
programas para estudiar la direccion de dicha relacion. Ajzen y Fishbein (1973) propusieron el Modelo de
Comportamiento Planeado en el cual se relacionan dos grupos variables, externas e internas, identificadas
para determinar la intencion del sujeto emprendedor. La actitud hacia el comportamiento se refiere, a
la predisposicion global, favorable o desfavorable, hacia el desarrollo de una determinada conducta. Si-
guiendo el Modelo expectativa-valor, se considera que la actitud es resultado de las creencias de los sujetos
respecto al comportamiento y sus consecuencias, y de la importancia que se otorgue a dichas creencias.

La percepcion de viabilidad tiene que ver con la habilidad personal para acometer un comporta-
miento emprendedor, es decir la autoeficacia percibida por el individuo (Pons et al. 2015). Con la
capacidad de emprender se incita al individuo a la creaciéon de la empresa. Kruger y Brazeal (1994)
elaboraron un modelo partiendo del modelo de Shapero (1982) destacando la deseabilidad y la via-
bilidad percibida, e incluyen la credibilidad, la cual requiere que el comportamiento sea visto como
algo deseable y factible. Posteriormente, aparece la Teoria de la Conducta Planificada (TCP) (Ajzen,
2011, 1991; Ajzen y Fishbein, 1973), con la que se ha pretendido medir los impactos en la intencién
emprendedora de programas de educacion empresarial para estudiantes. La TCP sostiene, que la in-
tencion depende de la actitud, de la norma subjetiva y del control sobre la conducta que es percibido
por el individuo. La actitud estd compuesta por la creencia y la percepcion con relaciéon a su conve-
niencia personal de ejecutar una determinada accién, que a la vez estd relacionada con la expectativa
sobre el impacto que tiene sobre el individuo los resultados de su comportamiento (Ajzen, 1991).

Benavides et. al. (2004) asegura que el papel de la Universidad en el proceso de generacién de nue-
vos emprendedores no deberia limitarse a la formacion académica, sino que le corresponderia ir mas
alla. La educacion superior debe también orientarse al desarrollo capacidades de empleo a través de
la adquisicion de competencias para el empleo, como la creatividad, la flexibilidad, la capacidad de

NP José Angel Sevilla Morales, Francisco Garcia Fernandez y Martin Alfredo Legarreta-Gonzalez
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adaptacion y la habilidad para aprender a aprender y resolver problemas, capacidades caracteristicas
del comportamiento emprendedor.

La actitud emprendedora es un fenémeno complejo que recoge un cumulo de aspectos afectivos, conduc-
tuales y emotivos (Ajzen, 2011). La actitud emprendedora puede definirse como una conducta permanente
de administrar los recursos para generar resultados segtin la actividad en que se desarrolla (Quintero, 2007).

1.2. El capital humano y las oportunidades

Las oportunidades emprendedoras son situaciones en las cuales nuevos productos, servicios, materiales
y métodos de organizacion pueden ser introducidos en el mercado para crear un valor superior (Casson,
1982). Existen publicaciones de diferentes autores relacionados con el capital humano y las oportunidades.
Existen diferencias en torno a explicar como se identifican las oportunidades por el capital humano. Los
estudios académicos sobre capital humano giran en torno a los conocimientos individuales y a la aplica-
cién de esos conocimientos (Ulrich, 1998).

Esto nos lleva a reflexionar sobre la importancia que tienen los estudios académicos ya que son un
componente del capital humano que permite la acumulacién de conocimientos y son los que tienen mds
posibilidades de iniciar un negocio ya que disponen de una amplia base de conocimientos que les permi-
te percibir mas facilmente las oportunidades (Bosma et al., 2008). Otros autores (Boden y Nucci, 2000)
argumentan que las mujeres emprendedoras tienen ciertas desventajas a un teniendo el mismo nivel de
educacion y experiencia laboral que los hombres.

El capital humano no solo se forma a través de la generacién de conocimientos de la educacion, si no
también se debe tomar en cuenta los conocimientos adquiridos por la practica y la experiencia, en donde
puede ser un factor de oportunidades. Algunos autores consideran que las oportunidades también depen-
den de la percepcion individual de que la situacion es controlable y positiva, ya que la percepcion de auto-
eficacia constituye un antecedente sustancial del reconocimiento de oportunidades (Kruger et. al. 2000).

La actitud emprendedora en los estudiantes universitarios ha sido un tema de atencién en los inves-
tigadores, por su papel fundamental en el desarrollo de los potenciales emprendedores, dado que con-
verge hacia la intencién para emprender una actividad remunerada econémicamente. Con la intencion,
deseabilidad y viabilidad se desarrollaran los pasos indispensables hacia la construccién de un proyecto
de negocios emprendedor. La complejidad de los conceptos y sus interrelaciones significa también el des-
cubrimiento de oportunidades no explotadas con una nueva empresa o en una ya existente. La capacidad
emprendedora implica nuevas creencias y exigencias que se caracterizan por su habilidad y capacidad para
innovar, flexibilidad y creatividad.

2. Metodologia

2.1. Disefio de la investigacion

En este trabajo de investigacion se plante6 un estudio estadistico exploratorio, asi como la construc-
cién de un modelo de regresion logistica multinomial a partir de los resultados de un analisis de corres-
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pondencia multiple. La unidad de analisis fueron los estudiantes de tres facultades de la Universidad
Auténoma de Tamaulipas en la zona norte, centro y sur, especificamente en la de Facultad de Comercio,
Administracién y Ciencias Sociales de Nuevo Laredo, la Facultad de Comercio y Administraciéon en
Ciudad Victoria y en la Facultad de Comercio y Administraciéon campus Tampico, quienes realizaron
sus practicas profesionales en empresas publicas y privadas durante el periodo marzo - junio de 2019.

Los factores para destacar esta eleccion son el hecho de que son alumnos que han superado el 60% de
los créditos cumplidos para la culminacion de sus carreras profesionales, los cuales se encuentran pen-
sando en su futuro profesional y en el deseo que tienen de convertirse en empresarios o bien de buscar
un trabajo relacionado con su preparacién académica. Cabe destacar que las practicas profesionales las
pueden realizar todos los alumnos inscritos en la institucién, independientemente de su titulacién. Otra
poblacidn sujeta de estudio son las empresas receptoras de los estudiantes en practicas profesionales,
para dar respuesta a algunas cuestiones que se plantearon en la investigacion.

Los alumnos inscritos para este periodo de précticas profesionales se compusieron por 1700 alumnos
de los diferentes programas educativos que se ofrecen en las diferentes facultades objeto de estudio. De
la poblacion de alumnos inscritos se obtuvo una muestra probabilistica con un Nivel de Confianza del
95%, con un valor de z equivalente a 1.96, un universo de N = 1700, una probabilidad a favor de p = .50
y una probabilidad en contra de q =.50., y considerando un error en la estimacion de e = 0.05, el tamafio
de la muestra determinada y calculada fue de n = 314 encuestas por aplicar.

La insercion al campo se realizé a través de la aplicacion in situ, de los cuestionarios disefiados para
el resultado y basandose en investigaciones previas sobre el caso (Agudo et al., 2014; Diaz et al., 2011;
Guzman y Santos, 2010; Guerrero et al., 2016; Sanchez et al., 2011). El cual fue aplicado a 314 estudiantes
de la Universidad Auténoma de Tamaulipas.

La confiabilidad de un instrumento de medicion se refiere al grado en que su aplicacion repetida al
mismo individuo u objeto produce resultados iguales. En esta primera aplicacion del cuestionario, se
llevd a cabo el andlisis de la fiabilidad del alfa de Cronbach, obteniendo un resultado de .855 a los 314

cuestionarios aplicados para la validacion del instrumento (Tabla 1).

Tabla 1. Estadisticos de Fiabilidad de 314 cuestionarios

Alfa de Cronbach N de elementos
.855 12

Fuente: Elaboracioén propia.

El hecho cierto es que el criterio establecido y senialado por diferentes autores (Oviedo y Campo-
Arias, 2005) es que un valor del alfa de Cronbach, entre 0.70 y 0.90, indica una buena consistencia
interna para una escala unidimensional. El alfa de Cronbach aparece asi, frecuentemente en la lite-
ratura, como una forma sencilla y confiable para la validacion del constructo de una escala y como
una medida que cuantifica la correlacion existente entre los items que componen esta (Gonzalez y
Pazmifio, 2015).
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2.2. Instrumentos de recopilacion de los datos y muestra

Se elaboraron dos tipos de encuestas, la primera encuesta se realizé a los estudiantes, el cual quedo
estructurado en tres bloques.

1. Caracteristicas sociodemograficas.

2. Actitud de los alumnos a la creacion de empresas (en términos de deseabilidad, via-
bilidad e intencionalidad).

3. Elrol de la institucion y las empresas en el fomento emprendedor de los estudiantes.
Estas se realizaron a los administrativos o duefios de las empresas, complementando
los resultados obtenidos en la encuesta de estudiantes.

Por otro lado, se realizo una segunda encuesta donde participaron 45 empresas para recabar la opi-
nion del papel que pueden desempenar, indirectamente, en el estimulo de la creacién de empresas de los
estudiantes, asi como la parte que esta practicando la institucion educativa, que es la que trasmite cono-
cimientos y valores. Para esta encuesta también se realizé el analisis de la fiabilidad del alfa de Cronbach,
obteniendo un resultado de .975 a las 45 encuestas aplicadas a los responsables de las empresas como se
muestra en la Tabla 2.

Tabla 2. Estadisticos de Fiabilidad de una muestra de 45 casos validos

Alfa de Cronbach N de elementos

975 6

Fuente: Elaboracion propia.

2.3. Método y variables

Se realizé un analisis descriptivo que consistié en presentar la informacién recabada a través de
cuadros de frecuencia y un Analisis de Correspondencia Multiple (ACM), a partir del cual se realizo
un analisis inferencial a través de dos modelos de Regresion Logistica Ordinal (RLO). Segun Diaz y
Morales (2012), el ACM se dirige a buscar aquellas variables o factores “cercanas” (altamente corre-
lacionadas) con todos los grupos de modalidades, encontrar la asociacion entre variables categdri-
cas cuyo objetivo es identificar la asociacion entre las variables de tipo cualitativo, orientandonos,
posteriormente, en la formulacién de un modelo logistico multinomial. Se desea conocer cuales son
los factores que influyen en la actitud de los estudiantes a la creacién de empresas en términos de
deseabilidad, viabilidad e intencionalidad, y la probabilidad agrupada a este suceso. Si se consideran
las diferentes variables, la técnica de regresion logistica ordinal resulta adecuada, ya que las variables
son ordinales y no continuas como sucede en el caso de regresion lineal.
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2.4. Bases del analisis de correspondencia multiple

De acuerdo con Diaz y Morales (2012), el ACM compara individuos a través de las modalidades de las
variables que los identifican en el estudio. Un grupo de individuos que es similar si, asumen aproximada-
mente las mismas variables. La asociacion entre variables se presenta porque son casi los mismos indivi-
duos quienes asumen las mismas modalidades de diferentes variables. Es una representacion grafica de la
asociacion entre variables categoricas dos a dos. El ACM es una descomposicion de la nube de puntos de
la varianza o inercia total del espacio de individuos (filas) o del espacio de las modalidades (columnas), en
ciertas direcciones ortogonales, de tal forma que en cada direccién se maximice la inercia explicada.

Esto permite realizar una discriminacion de variables que nos permite explicar la variacion presente en los
resultados, con el menos niimero de variables, detectando, igualmente, las que se encuentran correlacionadas.

2.5. Regresion Logistica Ordinal

Debido a que la variable de respuesta estd en una escala ordinal al igual que dos de las independientes,
ademas de una numérica que, también es independiente, de acuerdo con Agresti (2010) se probd un
Modelos de Regresion Logistica ordinal con logaritmos acumulativos, en el cual, el logit para la probabi-
lidad acumulada j tiene su propio intercepto, aj. Los aj son crecientes en j porque P(Y<j) aumenta en j
para cada valor fijo de x, y el logit es una funcidn creciente de esta probabilidad. La expresion del modelo
equivalente para las probabilidades acumuladas es:

(1)

Esta férmula tiene la forma de una combinacion lineal de funciones de enlace inversas: a saber, enlaces
logit inversos con coeficientes 1y -1. La funcién de enlace para las probabilidades de las celdas en tal caso
se denomina funcion de enlace compuesta. En el este modelo, los efectos 3 son los mismos para cada logit
acumulativo. Esto da como resultado en un modelo parsimonioso, comparado con modelos como los logit
modulares de categoria base para respuestas nominales que tienen parametros separados para cada logit.

Cabe hacer mencién que, a diferencia de una regresion lineal, en las regresiones logisticas ordina-
les no se supone normalidad, homocedasticidad ni incorrelacion de los residuos. El modelo de regre-
sién ordinal si supone una condicién sobre los datos a modelar: odds proporcionales o lineas paralelas
(Kleinbaum y Klein, 2002)

2.6. Analisis estadisticos

Los analisis estadisticos se realizaron con R 4.1.2 (RC Team, 2021). El Anélisis de Correspondencia
Multiple se realizé con los paquetes FactoMineR (Lé et. al., 2008) y factoextra (Kassambara y Mundt,
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2020), la Regresion Logistica Ordinal con el paquete nnet (Bergmeir y Benitez, 2012) y las graficas con el
paquete ggplot2 (Whickam, 2016). Los cuadros de frecuencias se realizaron con una funcion propia es-
crita en R. A partir del ACM, se realizaron Analisis de Regresion Logistica Ordinal probando tnicamen-
te las variables con mads inercia y correlacionadas con la variable dependiente Intencidn, en este caso,
las variables Sexo y Viabilidad, a través de modelos de Logits Acumulativos (Ecuacion 9) y modelando
como cambia, para Intencidn, la probabilidad con respecto a la Edad, asi mismo se presenta en la (Tabla
3), las principales variables del estudio.

Tabla 3. Principales variables de estudio

Variables Comentarios
Sexo Mujeres, hombres
Edad <=22,>22
Capital humano (Estudios) Contador Publico, Econdmico-Administrativas
Capital humano (experiencia laboral) Con experiencia, Sin experiencia.
Capital humano (Especifico) Con conocimientos, Sin conocimientos
Capital Social (Familiar/Amigo) No cuento con familiar o amigo, Si cuento con familiar
0 amigo.
Deseabilidad Nada deseable, Levemente deseable, Moderadamente

deseable, Sustancialmente deseable, Muy deseable.

Intencionalidad No; nunca, no; pero pienso integrarme a una empresa
de mi familia, si; vagamente, si; seriamente, si; tengo el
proposito de crear una empresa.

Viabilidad Muy dificil, sustancialmente facil, moderadamente facil,
levemente facil, muy facil.

Fuente: Elaboracién propia.

3. Resultados

El andlisis factorial de los estudiantes (Tabla 4) nos muestran que, de los encuestados, el 56.05 % fue-
ron mujeres [(c% 1,4.6), p < 0.05], el 75 % tenian 22 afios o menos [(c?, 1, 77.4), p < 0.001]. De la mues-
tra, 43 % fueron alumnos de la carrera de Contador Publico y 57 % de las carreras del area Econdémico-
Administrativas [(c? 1, 6.17), p < 0.05]. E1 72.6 % ya contaba con experiencia profesional [(c?, 1, 64.22),
p < 0.001], mientras que, el 78.34 %, contaba con conocimientos especificos [(c?, 1, 100.9), p < 0.001].
Con respecto al Capital social, 76.75 % contaba con algun familiar o amigo [(c? 1, 89.89), p < 0.001].

Los resultados de la variable “Deseabilidad” nos muestran que, aproximadamente el 68 % de los en-
cuestados se encuentran en las respuestas “Muy deseable” y “Sustancialmente deseable” [(c?, 4, 121.57), p
< 0.001], en contraste con solo el 4.78 % para “Nada deseable”. Con respecto a la variable “Viabilidad”, la
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respuesta que mayor porcentaje tuvo fue “Moderadamente facil” [(c?, 4, 133.71), p < 0.001]. Por ultimo,
la variable “Intencion” nos muestra que, mas de la mitad (53.5 %), piensan seriamente en hacer un em-
prendimiento de negocio. [(c? 4, 244.44), p < 0.001].
Tabla 4. Andlisis factorial de la base de datos de los estudiantes
n (%) Chi-cuadrada Sig.
Sexo
Hombres 138 (43.95) 4.6 *
Mujeres 176 (56.05)
Edad
<= 22 afnos 235 (74.84) 77.5 wokk
> 22 anos 79 (25.16)
Estudios
Contador Publico 135 (42.99) 6.17 *
Econdmico Administrativas 179 (57.01)
Experiencia
Con experiencia 228 (72.61) 64.22 ok
Sin experiencia 86 (27.39)
Especifico
Con conocimientos 246 (78.34) 100.9 *Hd
Sin conocimientos 68 (21.66)
Capital Social
No cuento con familiar o amigo 73 (23.25) 89.89 o
Si cuento con familiar o amigo 241 (76.75)
Deseabilidad
Levemente deseable 23 (7.32) 121.57 i
Moderadamente deseable 64 (20.38)
Muy deseable 110  (35.03)
Nada deseable 15 (4.78)
Sustancialmente deseable 102 (32.48)
Viabilidad
Levemente facil 59 (18.79) 133.71 ek
Moderadamente facil 141 (44.9)
Muy dificil 24 (7.64)
Muy facil 37 (11.78)
Sustancialmente facil 53 (16.88) o
Intencion §
No nunca 30 (9.55) 244.44 wx F
No, pero pienso integrarme en una empresa de mi familia 8 (2.55) .
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n (%) Chi-cuadrada Sig.
Si, seriamente 168 (53.5)
Si, tengo el propasito de crear una empresa 49 (15.61)
Si, vagamente 59 (18.79)

Fuente: Elaboracion propia.

2.6. Analisis de Correspondencia Multiple

Con la finalidad de buscar cudles variables son las que explican la mayor variabilidad en el estu-
dio, se llevo a cabo un ACM vy se buscé cuales, de estas variables, se encontraban correlacionadas. La
variabilidad explicada por las dos primeras dimensiones es de 8.6% para la primera y 8.4% para la
segunda. La Figura 1 presenta las Dimensiones de medidas de discriminacion, es decir, los factores
con mas peso, ademas de su correlacion. Las variables mas correlacionadas y que presentan “mds
peso” en la dimensién 1, son Variabilidad, Sexo e Intencién, por lo que, los modelos logisticos ordi-
nales, presentados en este trabajo, son los que miden esta relacién y como varian sus respuestas con
respecto a la Edad de los alumnos. Lo anterior con base a lo expuesto en detalle sobre el ACM en la
metodologia (Diaz y Morales, 2012).

Figura 1. Analisis de Correspondencia Multiple,
en el que se muestran las dimensiones de medidas de discriminacion y correlacion

Desgabilidad

& Experiencia

Fuente: Elaboracion propia.
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3.2. Andlisis de Regresion Logistica

Se estimaron modelos de regresion logistica ordinal, teniendo como variable dependiente Intencién y
como variables independientes Sexo, y Edad para uno, y Viabilidad y Edad para el otro. En los modelos
de regresion logistica ordinal, se usa uno de los niveles o respuesta como referencia para estimar los log-
odds. Para la variable Intencion, se usd como referencia el nivel “No, nunca”; para la variable Viabilidad,
el nivel “Muy Dificil”; y para Sexo, el nivel “Hombre”.

Modelo 1. Intencidon, Sexo y Edad

Los modelos estimados, teniendo como variables independientes “Sexo” y “Edad” fueron:

<P(Emp — fam)

P(No = nunca)) = P10 + Pr1(Mujeres) + p12(Edad) + €;

n (P(Vagamente)) = Bio + f11(Mujeres) + Bi2(Edad) + €;;
P(No — nunca) )
P(Seriamente) _

In (P(No — nunca)) = P10 + fra(Mujeres) + Bi2(Edad) + €;;

In( P(Proposito) )= Bro + fuy (Mujeres) + frp(Edad) + €1,
P(No — nunca) 10 T PulMly 12 ij

La Tabla 5 presenta los log-odds de los estimadores de los parametros, para cada una de las
respuestas. En la Figura 2 se presentan las predicciones, en probabilidades, para cada una de las
respuestas, lo cual permite una mads facil interpretacion de los modelos. Por ejemplo, tenemos
que, para la respuesta “No, nunca’, la probabilidad de que, tanto hombres como mujeres, den esta
respuesta, se incrementa conforme avanza la edad, yendo, en las mujeres, de 20 afios, de 0.7 a 0.12,
para quienes tienen 25 afios. En los hombres, esta probabilidad va de 0.9 a 0.16, aproximadamente,
para las mismas edades. Es decir, el intercepto es menor para las mujeres y la pendiente es ligera-
mente mayor para los hombres.

Para la respuesta “No, pero pienso integrarme en una empresa de mi familia’, la probabilidad predi-
cha, a los 20 afos, para las mujeres, es de 0.025 y disminuye a 0.01; para los hombres va de 0.04 a 0.018,
aproximadamente. Es decir, el modelo predice que, en ambos sexos, la probabilidad de que se dé esta
respuesta disminuye con la edad.

Con respecto a la respuesta “Si, vagamente”, la probabilidad predicha por el modelo practicamente no
cambia, yendo, en las mujeres de 0.16 a 0.14 y, en los hombres, de 0.25 a 0.23, lo cual nos muestra que
el intercepto es diferente, para cada sexo, pero no asi el coeficiente de regresion. Algo semejante sucede
para las otras dos respuestas, en las que el intercepto es diferente, pero el coeficiente de regresion es muy
pequeiio. Sin embargo, para estas tltimas dos respuestas, la probabilidad es més alta en las mujeres.
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Tabla 5. Coeficientes para el modelo estimado para la variable
Intencion que es explicada por el Sexo y la Edad

(Intercepto) Sexo (Mujeres) Edad

2-No, pero pienso integrarme en una empresa de mi familia 3.9 0.56 -0.26
3-Si, vagamente 790005 -0.18 -0.14

4-Si, seriamente 182459 0.32 -0.12

5-Si, tengo el proposito de crear una empresa 707528 0.53 -0.11

Fuente: Elaboracién propia.

Figura 2. Efecto de la Edad en la Intencion, para cada nivel de Sexo

Fuente: Elaboracién propia.
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La Tabla 6 presenta el promedio de probabilidades estimadas por el modelo. En él se puede observar
que la diferencia mas grande, para “Hombres” y “Mujeres’, se encuentra en la respuesta “Si, vagamente”,
la cual es de 0.08. Por otro lado, se puede observar que mas del 50 %, tanto hombres (51%) como muje-
res (55%), si tienen la intencién “Seriamente” en emprender su propia empresa.

Tabla 6. Probabilidades promedio para el modelo estimado
para la variable Intencion que es explicada por el Sexo y la Edad

Hombres Mujeres
1-No, nunca 0.12 0.09
2-No, pero pienso integrarme en una empresa de mi familia 0.02 0.03
3-Si, vagamente 0.23 0.15
4-Si, seriamente 0.51 0.55
5-Si, tengo el propdsito de crear una empresa 0.13 0.18

Fuente: Elaboracion propia.
Modelo 2: Intencion, Viabilidad y Edad

Las ecuaciones de los modelos estimados que explican la variable dependiente “Intencién’, a partir de
“Viabilidad” y la “Edad” (variables explicatorias) son:

La Tabla 7 muestra los coeficientes estimados de los odds-ratio del modelo, para la variable
“Intencién” como dependiente de “Viabilidad” y “Edad”. La Figura 3 presenta las probabilidades
predichas para cada respuesta de “Intencidn”, de cada nivel de “Viabilidad”, con respecto a la
Edad (20 a 25 anos). Para la respuesta “No, nunca’, se puede observar que la probabilidad de esta
respuesta se incrementa con la edad, obteniendo en la respuesta “Levemente facil” un comporta-
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miento ligeramente diferente, con relacion al intercepto. Con respecto a las demas respuestas, sus
probabilidades van de 0.10 a 0.22, aproximadamente, mientras que para las otras respuestas van
de 0 - 0.07 hasta 0.5 - 0.10. Para la respuesta “No, pienso integrarme en una empresa de mi fami-
lia”, la probabilidad disminuye con la edad para todas las respuestas de viabilidad, con diferencias
muy pequefias para todas las respuestas, que van de 0.02 - 0.05 hasta 0.01 - 0.04, a excepcion de
la respuesta “Levemente facil”, que tiende a mantenerse cercana a cero. En cuanto la respuesta “Si
vagamente” no presenta mucha variacion en el cambio de probabilidad predicha para la variable
“Edad”, pero si para el intercepto, sobre todo al comparar la respuesta “Muy dificil” (0.25 - 0.24),
con “Levemente facil” y “Muy facil” (0.20 - 0.19).

Por otro lado, las probabilidades para la respuesta “Si seriamente”, no presentan tendencia a cambiar
con respecto a la edad, pero si con respecto al intercepto, presentando diferencias, de aproximadamente,
0.05 para cada respuesta de “Viabilidad”, siendo las mas bajas “Levemente facil” y “Moderadamente
facil” y la mas alta “Levemente facil”. Por ultimo, “Si, tengo el propdsito de crear una empresa” presenta
como nivel mas importante la respuesta “Muy facil” y el mas bajo “Muy dificil”.

Tabla 7. Coeficientes estimados de los odds-ratio del modelo

Sustancialmente Moderadamente Levemente Muy
Intercepto . . . . . . Edad
facil facil facil facil
No, pero pienso
integrarme enuna 4 g5 -0.41 -0.72 -13.10 0.00 -0.25
empresa de mi
familia
Si, vagamente 4.44 0.28 -0.79 -0.18 0.15 -0.15
Si, seriamente 5.20 0.46 -0.64 0.74 0.33 -0.15
Si, tengo el propo-
sito de crear una 3.19 0.69 0.06 1.37 1.50 -0.15

empresa

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3. Relacion entre Intencidn, Viabilidad y Edad

Fuente: Elaboracion propia.

La Tabla 8 presenta el promedio de las probabilidades predichas por el modelo. En ¢l se puede obser-
var que la respuesta “Si, seriamente” es la que presenta las probabilidades mas altas, todas arriba del 0.5,
para todas las respuestas de “Viabilidad’, siendo “Levemente facil” la mas alta con 0.64. Se puede obser-
var que las respuestas a “Si, seriamente”, son mas altas probabilidades.
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Tabla 8. Probabilidades promedio para el modelo estimado para
la variable Intencion que es explicada por la Viabilidad y la Edad

N!lfy . Sustancialmente facil Moderadamente facil L? v.emente Muy
dificil facil facil
Nunca 0.09 0.06 0.16 0.05 0.06
No, pero pienso integrar-
me en una empresa de mi
familia 0.04 0.02 0.03 0.00 0.03
Si, vagamente 0.25 0.22 0.19 0.12 0.19
Si, seriamente 0.54 0.58 0.47 0.64 0.48
Si, tengo el proposito de
crear una empresa 0.08 0.11 0.15 0.19 0.24

4. El rol de la empresa en emprendimiento empresarial

Desde la perspectiva de las empresas, se encuesté no a una muestra sino a todas las empresas que
cuentan con estudiantes de practicas profesionales (Tabla 9). Teniendo en cuenta la importancia del em-
prendimiento en las organizaciones, se realiz6 un analisis de la percepcion de las empresas sobre la forma
de fomentar el comportamiento emprendedor entre los estudiantes.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 9. Composicion de las empresas en donde se realizaron las actividades de practicas

n (%) Chi cuadrada w
Construccion 1 (2.22) 38.44 ok
Servicios Financieros 5 (11.11)
Servicios Turisticos 1 (2.22)
Servicios educativos 18 (40.00)
Otros 20 (44.44)

Como se puede observar en la Tabla 10, la percepcion de las organizaciones sobre la contribucion de
las practicas en las empresas en el comportamiento emprendedor de los estudiantes contribuye un 75.56%
en normal, bastante y mucho a que el estudiante sea mas emprendedor, y un 77.78% a que se plantee en el

Fuente: Elaboracion propia.

futuro crear una empresa, aunque cabe aclarar que este no es el objetivo primordial de las practicas.
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Tabla 10. Percepcion de las organizaciones empresariales sobre la contribucion de las practicas en
empresas al fomento del comportamiento emprendedor entre los estudiantes

N (%) Chi cuadrada Sig

El estudiante sea mas emprendedor

Nada 0 (0.00) 22.89 Fork

Poco 11 (24.44)

Normal 16 (35.56)

Bastante 15 (33.33)

Mucho 3 (6.67)
El estudiante se plantee en el futuro la posibilidad de crear una empresa

Nada 1 (2.22) 22.22 Fokk

Poco 9 (20.00)

Normal 15  (33.33)

Bastante 17 (37.78)

Mucho 3 (6.67)

Fuente: Elaboracion propia.

Analizando la percepcion de los estudiantes sefialan que la experiencia en las practicas ha servido para

ser mas emprendedor y tomar iniciativas en algunas actividades 95.66% en normal, bastante y mucho,
asi mismo se comienza a pensar en la posibilidad de crear una empresa en el futuro 94.56% (Tabla 11).

Tabla 11. Percepcion de los estudiantes sobre el papel jugado por las empresas en las que se desa-

rrollaron practicas en el estimulo del comportamiento emprendedor

n (%) Chi cuadrada Sig

Ser mas emprendedor y tomar la iniciativa en algunas actividades

t 0 (0.00) 29.56 Hk

Poco (4.44)

Normal 15  (33.33)

Bastante 19 (42.22)

Mucho 9 (20.00)
Comenzar a pensar en la posibilidad de crear una empresa en el futuro

Nada o (0.00) 33.11 ok

Poco 2 (4.44)

Normal 17 (37.78)

Bastante 19  (42.22)

Mucho 7 (15.56)

Fuente: Elaboracién propia.
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5. Conclusiones, propuestas y limitaciones del estudio

Es importante reconocer la necesidad que se tiene de incrementar el proceso innovador y emprende-
dor en la sociedad, ya que representa una herramienta poderosa para combatir la pobreza y reducir la
desigualdad social y se debe afrontar el reto de tener una sociedad mas emprendedora que se vincule con
los diferentes agentes socioecondmicos, tanto publicos como privados.

En este trabajo de investigacion se ha pretendido conocer cudles son las actitudes emprendedoras de
un grupo de estudiantes de la Facultad de Comercio y Administracion Victoria de la Universidad Autd-
noma de Tamaulipas, se ha tratado de descubrir cudl es su opinion sobre el papel que juega la institucion
educativa y la opinion que tienen las organizaciones en las cuales los estudiantes realizan sus practicas
profesionales en torno el comportamiento emprendedor.

Los resultados obtenidos nos indican que existe un proceso de fomentar la creacién de empresas entre
los estudiantes, tanto de la institucion educativa y las empresas participantes en el proceso de practicas.

Resulta interesante destacar, la escasa proporcion de estudiantes con deseabilidad de crear una empre-
sa (31.5%), la viabilidad de hacerlo muy favorable con un (73.9%), y la intencién de crear una empresa
con un (50%). En concreto, la mejor predisposicion hacia la creacion de empresas se encuentra en las
mujeres con mayor viabilidad e intencién, ademads cuentan con experiencia laboral, con conocimientos
para crear una empresa y con familiares y/o amigos empresarios. Del (31.5%) de la deseabilidad de crear
una empresa son hombres por escasa diferencia, los cuales también cuentan en su mayoria con experien-
cia laboral, con conocimientos para crear una empresa y con familiares y/o amigos empresarios.

Por otro lado, cabe destacar el comportamiento de las empresas y la instituciéon educativa, donde
segun el analisis el comportamiento resulta favorable para los estudiantes, ya que la gran mayoria tiene
la percepcién que la institucion educativa si fomenta la creacién de empresas entre los estudiantes, asi
como lo favorable de la experiencia de las practicas en las empresas en el estimulo del comportamiento
empresarial. La percepcion de las empresas que participaron en este ciclo de practicas, sobre el espiritu
empresarial que demostraron los estudiantes fue muy prospero en cuanto a la responsabilidad, iniciativa
y creatividad y capacidad para aprender.

En situacion favorable existen retos que se pueden seguir en el ambito académico como seguir in-
cluyendo en la visién de la institucion el fomento del espiritu emprendedor entre los estudiantes de tal
manera que el conocimiento generado y acumulado por la instituciéon pueda ser aprovechado empresa-
rialmente por éstos, ensefiar a los alumnos a asumir riesgos, a ser creativos, a tomar decisiones, a nego-
ciar, a hablar correctamente, a saber, escuchar, etc., es forzosamente una responsabilidad interdisciplinar.
A fomentar en todos los programas académicos materias de planes de negocios a la formacién de los
profesores en habilidades emprendedoras y en técnicas de creatividad y otorgar de infraestructura para
el desarrollo de pequenas empresas. Por ejemplo, las incubadoras de negocios etc.

Los retos en las organizaciones empresariales las sugerencias pasan por un programa que ofrezca un
extenso programa empresarial y ayudas financieras a titulados. Por otra parte, integrar a los estudiantes al
mercado a través de la investigacion cientifica, académica y tecnoldgica, de tal manera que sean capaces
de usar datos generados en el medio ambiente social y empresarial, para transformarlos en nuevos conoci-
mientos. El emprendimiento es un trabajo global en donde las empresas y las Universidades deben ser mas
innovadores y tener un cambio de mentalidad en la formacion de estudiantes, asi como proporcionar a los
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estudiantes la relacion con empresarios, dada la positiva incidencia que posee en todos los casos -deseabi-
lidad, viabilidad e intencionalidad- el hecho de tener familiares o amigos creadores de empresas

Para finalizar este trabajo, cabe mencionar algunas limitaciones del estudio realizado, donde se podria
completarse el estudio con técnicas cualitativas que nos pudiera dar una mas amplia opinion de las em-
presas y el fomento emprendedor, asi como la opinién de los estudiantes en torno al espiritu emprendedor
tanto de las empresas como de la misma institucion educativa. Para una futura investigacion seria un estu-
dio mas amplio en el cual se vea reflejado toda la Universidad y sus 24 Unidades académicas y Facultades.
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RESUMEN

La industria automotriz se ha visto gravemente afectada por la crisis provoca-
da por la pandemia del COVID-19 restringiendo las actividades presenciales
que han provocado una baja o nula productividad, asi como una disminucion
del crecimiento global, frenando incluso el desarrollo de productos innovadores
como la introduccion de coches eléctricos y auténomos. Se realizé una revi-
sién bibliogrdfica sobre la relacion existente en el dmbito cientifico que permi-
tié identificar opciones viables para la adopcion de tecnologias que permitan
afrontar este tipo de cambios disruptivos en este sector. Se desarrollo el andlisis
de los conceptos de Industria 4.0 e Investigacion y Desarrollo, relaciondndolos
con las estrategias tecnologicas llevadas a cabo en el sector para encontrar un
patron de comportamiento que permita dar un aporte cientifico con estos en-
foques de aplicacién.

Palabras clave: Industria automotriz; COVID-19; Adopcién de tecnologia;
Innovacién; Industria 4.0.

ABSTRACT

The automotive industry has been severely affected by the caused crisis by the
COVID-19 pandemic, restricting face-to-face activities that have led to low or
null productivity, as well as a decrease in overall growth, even slowing down
the innovative products development, such as the introduction of electric and
autonomous cars. A literature review was carried out on the existing relation-
ship in the scientific field that allows identifying viable options for technologies
adoption that allow facing this type of disruptive changes in this sector. The
analysis of the concepts of Industry 4.0 and Research and Development was
developed relating them with conducted technological strategies in the sector to
find a behavioral pattern that allow giving a scientific contribution with these
application approaches.

Keywords: Automotive industry; COVID-19; Technology adoption; Innova-
tion; Industry 4.0.

Clasificacion JEL: 014, L62, 032
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Introduccion

a inesperada aparicion de la pandemia del COVID-19 trajo consigo cambios tanto en la sociedad

como en el entorno empresarial que a su vez se han convertido en generacion de estrategias para

la sobrevivencia (Garcia y Esteban, 2020). Aunque a mas de dos afos, practicamente todas las
empresas del mundo se han visto afectadas por la pandemia, cada una ha tenido que desempenarse de
formas muy variables incluso dentro de un mismo pais o sector (World Bank, 2022). Sin embargo, la
industria automotriz ha sido de las mas afectadas ya que se encuentra a merced de grandes disrupciones
desde la cadena de suministros, las operaciones, hasta las estrategias a largo plazo (Eichenberg, 2021).
Las empresas manufactureras de este sector han tenido que mostrar resistencia fomentando tanto la
creatividad como la reinvencion, trayendo retos de mejora con vision a largo plazo para preveer futuras
interrupciones, incluyendo las innovaciones impulsadas por la digitalizacion (Trovao, 2020).

La cuarta revolucion industrial fue iniciada bajo una inteligencia emergente y disruptiva, debido a
que en medio de un ambiente de tecnologias de la informacion se generan niveles cada vez mas altos de
eficiencia en la produccion que han permitido influir drésticamente en el desarrollo sostenible social,
asi como ambiental, por lo que las organizaciones deben considerar la adopcion de las tecnologias de la
Industria 4.0 para conseguirlo (Bai et al., 2020). Por su parte, haciendo frente a los efectos econdmicos
y sociales de la pandemia global la innovacion ha surgido como una estrategia para hacer frente a los
desafios inmediatos de empresas e instituciones, lo cual ha llevado a las organizaciones a buscar nuevas
formas tanto de aumentar la eficiencia, como de reducir costos, implementando transformaciones digi-
tales (Geldes y Heredia, 2020).

El analizar los términos que giran sobre las estrategias de adopcion de tecnologia e innovacion en las
empresas del sector automotriz global sera relevante ser resiliente en los tiempos de crisis al ser un sector
econdmico que da empleo a 59 millones de personas en todo el mundo (directa e indirectamente) y que
a su vez contribuye con alrededor de 5.5 billones de délares a la economia mundial (Trovao, 2020).

La presente investigacion tiene como objetivo mostrar una revision de literatura tanto de la adopcién
de la tecnologia como de la innovacién que han sido estrategias determinantes para que la industria au-
tomotriz global sobreviva a la pandemia del COVID-19. La revision de la literatura académica muestra
una falta de orientacion suficiente al estudio al respecto. Para la seleccion de articulos se hizo una bus-
queda exhaustiva en la base de datos de Scopus; se construyd la busqueda 6ptima el dia 26 de febrero del
2022, utilizando las palabras claves de adopcién de tecnologia, innovacién, COVID-19 e industria auto-
motriz arrojando 179 resultados; una vez obtenidos los resultados se filtraron para los afios 2020, 2021 y
2022 debido a que fue el tiempo de inicio de la pandemia del COVID-19, quedando 76 documentos. Los
resultados se exportaron al formato .csv para su analisis.

Una vez analizados los 76 documentos, se excluyeron 19 por no ajustarse al objetivo de la investiga-
cién desde la perspectiva del alcance en el area de estudio de Administracién de Negocios, Ingenieria y
Ciencias Sociales, dichos articulos fueron encontrados con enfoque al area de la salud, debido al criterio
de busqueda asociado al COVID-19, que por si s6lo no tienen una relevancia importante para el pre-
sente estudio; también se optd por excluir 14 documentos por ser resultados de conferencias y capitulos
de libros, los cuales cuentan con generalidades que no permiten encontrar los términos especificos del
estudio. Por lo tanto, se consideraron sélo 54 articulos para el analisis en la revision de la literatura.
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Tabla 1. Criterios de Inclusion y de Exclusion

Criterios de Inclusién Criterios de Exclusion

Articulos de Investigacion publicados en Revistas

Cientificas. Restimenes de Conferencia
Articulos publicados entre 2020-2022 Libros
Idiomas: Inglés, espafol y portugués. Capitulos de Libros

Investigaciones de diversos paises.
Areas de Administracion de Negocios, Ingenieria y
Ciencias Sociales.

Fuente: Elaboracion propia.

1. Justificacion

La presente investigacion tiene una importancia global ya que puede adaptarse a otras industrias cer-
canas y paises fabricantes de automoviles ademas de que las tecnologias digitales son mas ttiles de in-
mediato en sectores altamente automatizados como el automotriz, que en sectores que implican niveles
significativos de ensamblaje manual para crear estructuras muy grandes como la aeroespacial (CCOO,
2017). Otro aspecto importante es su relevancia social, al ser estrategias que generan mayor comunica-
cién con la empresa y que a su vez pueden ser replicables a las PyMEs, las cuales representan a escala
mundial, de acuerdo con cifras del Consejo Internacional para la Pequefia Empresa, mas del 90 por
ciento del total, generando entre 60 y 70 por ciento del producto interno bruto mundial (ONU, 2022),
se debe considerar que las PYMES enfrentan diferentes retos, como lo son las brechas de productividad
respecto de las empresas grandes y el rezago en digitalizaciéon (OCDE, 2017).

Sin embargo, las implicaciones practicas realizadas en la actualidad se han dado debido al tiempo que
ha transcurrido de la pandemia dentro de la literatura, por lo que no existe una claridad sobre el tipo de
innovacion o tecnologias que la industria automotriz ha adoptado en sus diferentes procesos, para lograr
la eficacia operativa y mantener una ventaja competitiva con respecto a la competencia.

La investigacion existente recoge diferentes puntos de vista de autores que comparten su punto de
vista en cuanto a la adopcion de tecnologia e innovacion en la industria automotriz en China por parte
de Ali (2021), en Eslovaquia Siitéova et al. (2020), en México Gonzalez (2021), en Indonesia Hidayatno
et al. (2019), por mencionar algunos.

2. Marco Contextual

Si bien la industria automotriz global ya experimentaba un fuerte deterioro, registrando desplaza-
mientos negativos debido tanto al cambio climatico, los avances tecnologicos, los cambios demograficos,
asi como de la incertidumbre y turbulencias del mercado, lo cual generd bajos volimenes de ventas
registrados incluso antes de la pandemia (Industrial ALL, 2020).

El brote del COVID-19 tuvo un duro impacto a la industria automotriz en todo el mundo, interrum-
piendo las cadenas de valor globales y disminuyendo la demanda; pero eso no fue todo, las medidas de
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contencion de los gobiernos como toques de queda y cierre de fabricas para combatir el brote provoca-
ron que los fabricantes de automoviles detuvieran la mayoria de sus plantas y redujeran su produccion
a corto plazo con otros negocios de empresa a empresa. Por lo anterior, los beneficios de adoptar una
estrategia digital surgieron temprano en la crisis de COVID-19 (Hofstitter et al., 2020).

2.1 Problemas que enfrenta el sector automotriz global

En Wuhan, la ciudad que fue el epicentro del brote en China, la cual es conocida como la ciudad del
motor ya que en ella se encuentran posicionadas empresas como General Motors, Honda Motor, Nissan
Motor, el grupo Peugeut (PSA), Renault y Toyota Motor, se interrumpié por completo la produccion,
teniendo que cerrar plantas en toda Asia, trasladandose rapidamente a Europa y América (OIT, 2020).

En la Unién Europea, los cierres de plantas afectaron a 1.1 millones de un total de 2.6 millones de
puestos de trabajo directos en la fabricacion de automéviles en marzo de 2020 donde mas de la mitad
de ellos eran trabajadores de Alemania (OIT,2020). En el continente americano, empresas como General
Motors, Ford Motor y Fiat Chrysler Automobiles (FCA) para el 2020 habian clausurado temporalmente
todas sus fabricas en los Estados Unidos hasta nuevo aviso (UAW, 2020), sumandose paises como Argen-
tina (Rostas, 2020) y Brasil (Peroni, 2020).

2.2. Empresas que han adoptado Tecnologia o Innovacion
Asia

Asia en particular, que fue el origen y el epicentro del comienzo de la pandemia, se encontraron algu-
nos efectos adicionales en el sector empresarial que obligaron, en primer lugar, a reforzar la necesidad de
integracion; en segundo lugar, a acelerar la Cuarta Revolucion Industrial, y con ella, a promover nuevas
y mejores formas de organizacion del trabajo. En este sentido, el principal problema radica en superar la
interrupcion de los suministros para la fabricacion de productos (Gonzalez y Hernandez, 2021).

Algunos paises de la region se han propuesto de manera integral a reactivar la economia de la region
por tres vias especificas: la implementacion de la Iniciativa Multilateralizada de Chiang Mai (CMMI); la
apertura comercial con la conclusion de la Asociaciéon Econdmica Regional (RCEP) y el despliegue de la
economia digital (Gonzalez y Hernandez, 2021). La digitalizacion ha ido transformando las cadenas de
valor y abriendo nuevos canales para la generacion de valor afiadido y un cambio estructural mas am-
plio; ha impulsado la economia digital en su conjunto y ha identificado a la regién de Asia con el mayor
volumen de comercio electrénico (Saadi, 2018).

Europa
Tan solo en Europa la industria automotriz no estaba segura sobre el uso de canales digitales antes de

que llegara la crisis de COVID-19, mientras que las empresas de otras industrias avanzaron agresivamen-
te (Vrontis et al., 2020). Un estudio de cociente digital en el 2019 realizado bajo un método de McKinsey
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para evaluar la madurez digital general de una organizacion, reveld que el sector automotriz promedio
tiene una clara necesidad de digitalizarse y esta industria obtiene un puntaje por debajo del promedio
(Hofstitter et al., 2020).

América

A lo largo de las ultimas tres décadas, la region ha avanzado significativamente en el desarrollo de su
infraestructura digital. La regién de América Latina y el Caribe se sittia en un nivel de desarrollo inter-
medio respecto a otras regiones del mundo en cuanto al desarrollo de su ecosistema digital; de hecho,
pertenece al grupo de paises del mundo emergente con una tasa de crecimiento anual moderada de la
digitalizacion (Collie et al., 2020).

Hay muchas pruebas del aumento del uso de las redes de telecomunicaciones desde el comienzo de
la pandemia, y como consecuencia de la erosién natural de los indices de calidad. En la actualidad, las
empresas latinoamericanas tienen un alto grado de conexion a Internet, la proporcion de las que utilizan
la plataforma en su cadena de suministro es menor (Agudelo et al., 2020).

3. Objetivo General

A partir de la revision bibliografica, analizar qué estrategias tecnologicas de supervivencia adoptaron
las empresas de la industria automotriz desde una perspectiva global, para proporcionar una vision ge-
neral de las opciones para otras industrias que buscan sobrevivir a la pandemia del COVID-19 u otros
cambios disruptivos.

3.1. Objetivos Especificos

o Analizar los articulos seleccionados a partir de los criterios de bisqueda para en-
contrar las implementaciones tecnoldgicas en el sector automotriz asociadas a la
Industria 4.0 durante la crisis sanitaria del COVID-19, que permitieron abatir los
escenarios disruptivos a nivel mundial.

o Clasificar los articulos seleccionados a partir de los criterios de busqueda en los cam-
pos de adopcion de tecnologia e implementacién de innovaciones, para determinar
las tendencias existentes dentro de la industria automotriz.

« Analizar la tendencia de las implementaciones y adopciones tecnolédgicas en la in-
dustria automotriz por paises para encontrar las tendencias por secciones regionales
influenciadas por los gobiernos y los mercados.

4. Marco Teoérico

Para comprender la influencia de la adopcién tecnoldgica dentro de los procesos de la industria auto-
motriz, es importante desglosar los conceptos que algunos autores han desarrollado en la literatura. En
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una revision de las definiciones asociadas a la tecnologia desde diferentes perspectivas, se concluyé que
esta debe de cumplir con aspectos nucleares como son una funcién, un propdsito, asi como obtener un
beneficio de ella, de forma que sélo las especies inteligentes tengan la habilidad de apreciar (Carrol, 2017).

Por otra parte, en términos de adopcién tecnologica, el modelo de difusiéon propuesto por Rogers
(IDT), considera a los atributos de las innovaciones como el principal promotor para lograrla, el cual
cuenta con tres etapas, el conocimiento que es producido cuando un individuo enfrenta la innova-
cién y adquiere un entendimiento de sus funciones. En la etapa de la persuasion, el usuario percibira
ciertos atributos como la ventaja relativa, compatibilidad, entre otras; y asi con esta percepcion, entra
a la ultima etapa sobre la decision, donde el individuo podrd asumir o rechazar la innovacién. Para
que el usuario pueda adoptar la tecnologia debe de haber concluido que es la mejor opcién disponible
(Mohammadi et al., 2018).

Respecto a la percepcion de las caracteristicas de la innovacion por parte de los usuarios potenciales,
el modelo de Rogers propone algunos constructos funcionales, como lo son: la ventaja relativa que es de-
finida como el grado en que una innovacién es percibida como mejor que su predecesor tecnolégico; la
compatibilidad, la cual es el grado de consistencia con los valores existentes, necesidades y experiencias
pasadas de los adoptadores potenciales; la facilidad de uso, el cual define que tan facil es de aprender y
usar las innovaciones; la observabilidad, definida como el grado en que se puedan visualizar los impac-
tos; la triabilidad, que define el grado en cuanto se puede experimentar antes de la adopcion y finalmente,
la voluntariedad que es la consideracion de la disponibilidad de la adopcién (Marak et al., 2019).

A su vez, el modelo de Rogers sugiere también que la adopcion por parte de los usuarios debe ser de-
terminado por el grado de innovacién y el tiempo requerido para su aceptacion, es decir, medir que tan
pronto se pueden adoptar las nuevas ideas relativas dentro de un sistema social. En este sentido, se puede
categorizar a los usuarios como a continuacion se desglosa: innovadores, primeros adoptantes, mayoria
temprana, mayoria tardia y los rezagados (Franceschinis et al., 2017).

Historicamente, el sector automotriz es uno de los principales promotores de la industrializacion de
procesos, teniendo gran influencia en el desarrollo tecnoldgico, asi como una importante contribucion
en las inversiones independientemente del pais donde se encuentre establecida. En este sentido, las em-
presas OEM son aquellas que tienen un gran poder de mercado en el sector, ademas de que tienen la ne-
cesidad constante de mejorar sus operaciones con tecnologia, sin dejar de mencionar su gran capacidad
de inversion, por lo tanto, son consideradas como un adoptador tempano de innovaciones, asi como el
principal promotor de la robotizaciéon (Anzolin et al., 2020).

La industria 4.0 se resume con el concepto de internet de las cosas; se argumenta que este cambio
podria llegar a ser la cuarta revolucion industrial, puesto que se refiere a un sistema completo que con-
tribuye a mejorar y fortalecer una empresa por medio de sistemas renovados. Por lo tanto, esta industria
busca elaborar herramientas para la automatizacion, que se basa en la recoleccion de datos mediante
herramientas inteligentes (Peralta et al., 2020). Por otra parte, la industria 4.0, comprende una variedad
de tecnologia que permiten el desarrollo de la cadena de valor, mejor calidad del producto, mejorar la
comunicacion con el consumidor y la eficiencia en el desempeno organizacional (Kamble et al., 2018).

Es habitual referirse a este concepto con términos como Fdbrica Inteligente o Internet Industrial, lo
que refiere de la aplicacion a la industria del modelo Internet de las cosas. Todos estos términos tienen en
comun el reconocimiento de que los procesos de fabricacion se encuentran en un proceso de transfor-
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macion digital, una revolucion industrial producida por el avance de las tecnologias de la informacion vy,
en particular, en la informatica y el software (Del Val, 2016).

La industria 4.0 es la actual revolucion industrial, que consiste en la digitalizacién de los procesos
industriales con ayuda de las tecnologias de la informacién y la inteligencia artificial. Esta nueva etapa
de la industria apuesta por una mayor seguridad, conectividad y globalizacién, mientras que la llegada
de las nuevas tecnologias como la robdtica, big data, la inteligencia artificial y el internet de las cosas ayu-
dan a optimizar los procesos de fabricacion, su supervision e integracién con otros procesos y sistemas
utilizados (Rios et al., 2019).

5. Revision de Literatura

5.1. Tecnologias de la Industria 4.0

En términos de la Industria 4.0 relacionado a la adopcién de tecnologia en el sector automotriz, se
encontrd inicialmente un estudio que ha examinado a fondo este tipo de tecnologias, introduciendo
un marco de medidas para la sostenibilidad basado en los objetivos de desarrollo de las Naciones
Unidas, ademas se desarroll6 un método hibrido de decisiones de situaciones multiples, la teoria de
la perspectiva acumulativa y VIKOR que puede evaluar eficazmente las tecnologias de la industria
4.0 en cuanto a su rendimiento y aplicacion sostenibles; el método hizo uso de informacion de casos
secundarios de un informe del FEM; los resultados mostraron que la tecnologia mévil tiene el mayor
impacto en la sustentabilidad dentro todas las industrias, por otra parte, la nanotecnologia, la tecno-
logia mévil, la simulacién y los drones tienen el mayor impacto dentro de las industrias automotrices,
electrénica, asi como de alimentos y bebidas, respectivamente (Bai et al., 2020).

Posteriormente, en otro estudio relacionado se evalud tanto el nivel de madurez de la Industria
4.0, como el de las tecnologias inteligentes de Calidad 4.0 en organizaciones que operan en la indus-
tria automotriz en Eslovaquia, ademas de proveedores de nivel 1 y 2. Por otra parte, se realizé bajo
una revision de literatura, una investigacion cuantitativa con el uso del modelo de madurez 14.0 de
acuerdo a PwC, los resultados permitieron conocer que los proveedores automotrices del nivel 1y
2 se encuentran en la etapa inicial de madurez 14.0 y adopcién de tecnologias inteligentes Q4.0. En
cuanto mayor desarrollo de los OEM para alcanzar el nivel maximo de digitalizacion requiere nuevos
modelos comerciales disruptivos (Siitéova et al., 2020).

Por otra parte, se encontr6 un analisis realizado sobre la respuesta estratégica de la industria 4.0
en la industria automotriz china, asi como de identificar los factores criticos para su implementacién
exitosa a partir del uso de un marco tecnoldgico, organizacional y ambiental para construir los mo-
delos estructurales y uso de herramientas estadisticas para validar el modelo; se recopilaron datos
empiricos para medir la comprension de la industria 4.0, lo cual dio como resultado que tanto el ta-
maio, como la naturaleza de la empresa no incrementd el uso de tecnologias productivas avanzadas,
mientras que otros factores tuvieron impactos positivos en la mejora de la adopcion de tecnologia
entre las empresas encuestadas (Lin ef al., 2018).

Ademas, en otro estudio enfocado a mostrar las decisiones estratégicas que facilitan la implementa-
cién de iniciativas de la industria 4.0 en las PyMEs, se utilizaron dos casos de estudio de proveedores de
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un gran fabricante de componentes en el sector automotriz, los resultados indicaron que a pesar de varias
similitudes en términos de gama de productos y mercados las empresas mostraron ser polos opuestos en
lo que respecta a la digitalizacion, apuntando a tres factores clave para la implementacion exitosa de la
industria 4.0: innovacion, asociacion de proveedores con tecnologias 4.0 y participacion de trabajadores
en el proceso de cambio tecnoldgico (Arcidiacono et al., 2019).

Mientras tanto, en otro estudio realizado para explorar la estructura de politicas que podrian influir
en el crecimiento de la adopcion de la tecnologia de la industria 4.0 para mejorar la eficiencia energética
en la industria automotriz de Indonesia, sirvi6 para proporcionar una comprension de la relacion causal
y la dindmica entre los factores incluidos en el disefio del cuarto ecosistema industrial, a partir de un
estudio exploratorio a través de un modelo conceptual cualitativo desarrollado dentro del enfoque de
modelado de dindmica de sistemas, lo cual permitié crear una oportunidad para que el gobierno no
solo estimulara un mayor crecimiento del sector, sino que también aumentara la eficiencia energética
simultaneamente (Hidayatno et al., 2019).

En otro orden de ideas, la contingencia sanitaria originada por la pandemia del COVID-19 enfatiz6 la
estrategia para la reduccion de las emisiones al medio ambiente, lo cual ha derivado en diferentes iniciati-
vas gubernamentales, como el Green Recovery Plan (GRP) promovido por la Unién Europea que tiene el
propdsito principal de la reactivacion econdmica post-pandemia, ademas de promover el bajo consumo
de carbon en diferentes sectores industriales, como es el caso del automotriz, donde la implementacién
de tecnologias disruptivas, inversiones en energias renovables y cambios drasticos en los patrones de
consumo deben de ser instrumentos evaluadores que permitan consecuencias potenciales en la genera-
cién de empleos, asi como de la sustentabilidad ecologica (Cazcarro et al., 2022).

Un mercado prometedor para la industria automotriz y los nuevos OEMs aeroespaciales requiere de
ideas muy simples de implementaciones que dependeran en gran medida de las tecnologias digitales, por
lo que se busco explicar la difusion de las tecnologias de la Industria 4.0 en dos industrias manufactureras
globalizadas; el resultado mostré que al seguir sugiriendo nuevas formas, la adopcion e integracion gene-
ralizada de estas tecnologias puede afectar su distribucion geografica, especialmente si se trata de nuevas
regiones y tal vez las establecidas pueden ser perturbadas (Hickie y Hickie, 2021).

Dentro del campo de la cadena de suministro para la industria automotriz derivado de las restriccio-
nes de movilidad que originé la pandemia del COVID-19, ha surgido la tendencia de implementacion
del Additive Manufacturing (AM), la cual esta alineada a uno de los objetivos de la Industria 4.0 que es la
interconexion de equipos. Con esta propuesta tecnoldgica, se espera que el proveedor de los componen-
tes pueda compartir el archivo de disefio con el fabricante para que estos sean producidos en la misma
fabrica basados en la demanda de productos final, reduciendo asi la cadena de suministro en recursos
y tiempos. Finalmente, estas propuestas apuntan a lograr un proceso de adquisicion agil a través de la
adopcion de tecnologias digitales innovadoras, ademads de integrarse a las metas estratégicas de la orga-
nizacion (Muhammad et al., 2022).

Adicionalmente, existen diferentes tecnologias digitales que se han podido usar para las practicas de
resiliencia en la industria automotriz, donde a raiz de la crisis sanitaria del COVID-19 se incrementaron
las restricciones, asi como los bloqueos de transportacion en las cadena de suministro, por lo que tanto el
IoT, Big Data, como los Digital Twins, son considerados propuestas tecnoldgicas que pueden mejorar la
alta conectividad, precision y transparencia entre los involucrados en este tipo de procesos logisticos, por
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lo que es importante dar soporte a este tipo de estrategias que pueda preparar al sector en futuros eventos
similares disruptivos (Kaeo-Tad et al., 2021).

Dado que la India es el segundo pais mas afectado por el COVID-19 después de EE.UU.,, la industria
automotriz india experiment6 grandes interrupciones en la produccion en varias plantas de fabricacion,
teniendo como principal causa la alta dependencia de India con China para obtener los componentes de
los automdviles durante la etapa de adquisicion; la solucion clave fue adoptar AM, la cual es una de las
tecnologias emergentes de Procurement 4.0 siendo esta una red de cadena de suministro automotriz re-
sistente, siendo elegida para analizar la implementacion en la etapa de compras de la cadena de suminis-
tro superior automotriz; lo anterior dio como resultado la obligacion hacia los fabricantes de automéviles
globales a adoptarlas de forma puntual (Mahaboob et al., 2022).

Para contribuir a la resiliencia de la cadena de suministro automotriz (SCR) se examind el papel de las
tecnologias de la cadena de suministro digital (DSC) con el objetivo de mejorar los objetivos de desempe-
o de la cadena de suministro (SC-Perf) de las empresas que operan en la industria automotriz, a partir de
una investigacion empirica en profundidad y tomando como muestra a profesionales de entidades de la
cadena de suministro, como fabricantes de equipos originales de automdviles, fabricantes de componentes
de nivel 1 y proveedores lideres de logistica en los mercados emergente de Asia-Pacifico (AP), se enfatizo
el papel de las tecnologias DSC y el fomento de las practicas de SCR y SC-Perf teniendo un resultado en el
que el efecto de moderacion es mayor, posterior a la pandemia (Balakrishnan y Ramanathan 2021).

Por su parte, en una empresa de la industria automotriz marroqui, se buscé alinear a la empresa con
los proveedores y clientes, asi como trabajar en conjunto para lograr la agilidad organizacional, estraté-
gica e individual, vinculando las prioridades competitivas, los atributos y los habilitadores de la cadena
de suministro a partir de la adopcion de un enfoque de implementacion de funciones de calidad difusas
(FQFD), ademas de las dos casas de la calidad (HOQ) para identificar los mas apropiados; una vez dada
la evaluacion, se demostrd que hay tres habilitadores que necesitan mayor atencion: el cumplimiento de
los procesos, la capacidad logistica y de distribucion, asi como de las herramientas informaticas de apoyo
(Tamtam y Tourabi, 2021).

Finalmente, se considerd que uno de los cambios mas disruptivos en la cadena de suministro ha sido
la presencia de la pandemia COVID-19, sin embargo, antes de esto, ya existian diferentes tendencias en
las nuevas necesidades, como el aumento de la complejidad de las redes de suministro, la globalizacion o
incluso efectos externos como los desastres naturales o las intervenciones politicas. Para ello, se ha pro-
puesto un marco de trabajo con una estructura piramidal que relaciona las tecnologias habilitadoras de la
Industria 4.0, como el Big Data o la Inteligencia Artificial, el trasfondo de las caracteristicas de resiliencia
de la cadena de suministro y las fases de la misma, lo que puede permitir a los gestores disponer de una
herramienta de decision en situaciones de conflicto de suministro, asi como determinar la adopcion de
la tecnologia mas adecuada en funcién del trasfondo empresarial (Spieske y Birkel, 2021).

5.2 Enfoque de Investigacion y Desarrollo

En el analisis de la literatura, se encontr6 también un enfoque especifico en el area de Investigacion y
Desarrollo orientado a la adopcion de tecnologia dentro de la industria automotriz, en este sentido, un
estudio emple6 un enfoque de métodos mixtos bajo un analisis empirico de datos secundarios a nivel de
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empresa del sector manufacturero de China y un analisis de casos multiples para proporcionar eviden-
cia sobre si la innovacion podria ser una estrategia de sobrevivencia a la crisis del Covid-19, por lo que se
hizo un analisis del primer trimestre del 2020 tomando una muestra de 606 empresas manufactureras,
los cuales revelaron que las empresas innovadoras parecen mas eficientes y rentables y pueden conside-
rarse resilientes a comparacion de las menos innovadoras, los resultados del segundo trimestre basado
en una muestra de 582 empresas mostré que la innovacion revela una mayor eficiencia operativa; a
partir de un analisis adicional se encontrd una asociacion innovacién - desempefnio mas fuerte incluso
que antes de la crisis (Ali, 2021).

Sin embargo, Rocchetta y Upadhayay (2021) en su estudio propusieron analizar de forma determinan-
te la capacidad de las empresas para mantener un desempeiio positivo durante una crisis inesperada, a
partir de un analisis logaritmico multinominal con datos a nivel de empresa de la industria automotriz
italiana; los resultados mas significativos fueron que la innovacién y los activos intangibles juegan un
papel clave en la capacidad que tienen las empresas para enfrentar los choques externos, los hallazgos
brindaron informacion sobre soluciones practicas para las empresas que pertenecen a una industria ma-
dura como la automotriz.

Por otro lado Gonzalez (2021) en su estudio analizo los términos en que se estructura la reconversion
productiva de la industria automotriz global en el marco de la transicién sociotécnica con miras a un
nuevo paradigma de movilidad interactiva, a partir de un estudio exploratorio se encontré que a nivel
general y respondiendo a los retos ecologicos y de movilidad, las empresas y los paises buscan consolidar
capacidades productivas a partir de una mayor inversién en innovacion y politicas gubernamentales
de fomento en México, a comparacion de la experiencia global que se centra en consolidar la ventaja
competitiva basada en bajos salarios y mantener fuertes flujos de inversion extranjera directa sin buscar
incidir en la creacion de aprendizaje y conocimiento.

Dentro de las aplicaciones tecnoldgicas aplicadas a la industria automotriz, se pudo realizar un estudio
predictivo a través de Redes Neuronales Artificiales (RNA) para el analisis en la solucion a problemas
complejos de los motores de combustién, evaluando diferentes variables de datos histéricos tales como
rendimiento y/o emision de los diferentes componentes mecanicos. A través de este tipo de adaptacion
tecnologica, se pudo abatir la restriccién presencial de los centros de investigacion que la pandemia del
COVID-19 genero, siendo una alternativa diferente que derivé en un ahorro de tiempo y dinero para los
centros de investigacion (Bhatt y Shrivastava, 2022).

La industria automotriz ha tenido un decremento en términos de produccién de vehiculos de
combustion, ventas y servicios post-venta, derivado de la pandemia del COVID-19, donde se ha
hecho conciencia del cuidado del medio ambiente buscando energias alternativas como la movilidad
eléctrica, donde tan solo en los primeros nueve meses del 2020 se tuvo un incremento en las ventas
de autos eléctricos del 19% en la mayor parte de los mercados mundiales, lo cual ha motivado a que
los fabricantes de autos consideren realizar fuertes inversiones para el impulso de esta tecnologia
(Augurio et al., 2020).

De hecho, un estudio sobre el transporte motorizado individual mencioné que se considera una fuen-
te importante de emisiones y que debe reducirse para cumplir con los acuerdos internacionales, pero a
pesar de ello, la adopcién de vehiculos eléctricos (VE) sigue siendo baja; Por lo tanto, se llevé a cabo un
analisis para conocer las caracteristicas individuales de los consumidores y la ubicacion espacial de cada
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hogar para los vehiculos eléctricos de bateria (BEV), asi como los propietarios de vehiculos de motor
de combustion interna en una region libre de politicas estrictas de VE, por lo que se encontré que la
adopcion de BEV se predice por afinidad tecnologica, altos ingresos, entre otros; siendo valiosa para los
operadores de la red energética y para la industria del automévil (Briickmann et al., 2021).

En algunos estudios predictivos relacionados a los modelos de difusién sobre la produccion de
vehiculos eléctricos, tomando escenarios inciertos como el COVID-19, han estimado que para el afio
2030 se tenga un incremento de aproximadamente 30% del mercado a nivel mundial; aunque cada
pais considerado en el estudio tuvo un anilisis independiente, se puede visualizar de forma gene-
ral que esta tendencia obligard a invertir también en infraestructuras que sostengan esta tecnologia,
como las estaciones de carga, programas de subsidio gubernamentales, reducciéon de impuestos o
condonacién de pagos anuales, de forma que permitan capitalizar el nuevo ecosistema a través de la
movilidad eléctrica (Kumar et al., 2022).

En un estudio cuantitativo realizado en las empresas manufactureras automotrices de la Regién Eu-
ropea a raiz de los efectos de la pandemia por COVID-19 para evaluar el poder de la toma de decisiones
de negocio, pudo demostrar que esta fue considerada como una oportunidad para realizar inversiones
de desarrollo y realizaron asociaciones importantes con empresas del sector de las TIC con el objetivo de
implementar digitalizacién y la electrificacion de los vehiculos, consideradas hasta ahora como parte de
las megatendencias (Pelle y Tabajdi, 2021).

En términos legales, para la incorporacion de vehiculos auténomos, en Alemania se han encontrado
avances considerables al ser el primer pais en el mundo en adoptar leyes hacia niveles 4 de automacién
para vehiculos logisticos, transbordadores o transporte publico, pero inicamente con proposito de prue-
bas. Esto fue derivado de la necesidad de contar con medios sustentables y seguros, lo cual ha generado
inversiones de empresas emergentes para traer este tipo de vehiculos auténomos, conectados y emision
cero para transportar personas o bienes (Sjoberg, 2021).

El desarrollo de los vehiculos eléctricos ha sufrido cambios drasticos debido a los ajustes en los esque-
mas de subsidios gubernamentales y a la pandemia del COVID-19, como es el caso de China, que se ha
caracterizado por ser el principal productor de estos productos, donde hasta el afio 2018 contaba con una
contribucion del 68% del mercado mundial, sin embargo, en los tltimos afios ha disminuido significati-
vamente. Se realizé una encuesta a 1091 personas en ese pais, para explorar las consideraciones sobre la
adquisicion de autos eléctricos, y entre sus conclusiones, se encontrd que las empresas fabricantes deben
considerar la percepcion de los usuarios hacia el impacto ambiental del uso de este tipo de vehiculos, por
lo que se deben realizar las adopciones necesarias en sus procesos que permitan impulsar nuevamente el
desarrollo de este mercado (Hu et al., 2021).

Debido a la pandemia del COVID-19y a la vulnerabilidad de las cadenas de suministro globalizadas,
se realizd un estudio para identificar el desarrollo de la industria automotriz rusa y conocer los aspectos
clave para mejorar la gestion estratégica del desarrollo de la industria; lo anterior se logré a partir de la
revision de documentos nacionales e internacionales como los planes estratégicos para el desarrollo de la
industria automotriz tanto sectoriales, regionales, clusteres y corporativos; al final, se sugirié que dados
los retos globales, los documentos estratégicos deben estar alineados con la transformacion digital de la
economia y el desarrollo de las tecnologias CASE (Connected, Autonomous, Shared & Services, Electric)
(Zhurova y Krakovskaya, 2021).
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Finalmente, en el sector metalurgico, el cual es considerado como proveedor de materiales necesarios
para la industria automotriz también se ha visto afectado, influenciado no sélo por la contingencia sani-
taria COVID-19, sino también por los movimientos de activismo ambiental que promueven estrategias
de reciclaje entre los procesos de fabricacion de estos productos, lo que ha llevado a las empresas a im-
plementar innovaciones tecnologicas que les permitan reinventar procesos y materiales. Por lo tanto, las
partes interesadas deben centrarse en los esfuerzos necesarios para mejorar la penetracion industrial,
los canales de distribucion y la adopcion de tecnologia propia, por lo que toda la industria automotriz
debe continuar con las actividades de investigacion y desarrollo que les permitan explorar nuevas areas
de uso final para la produccién de materiales metalurgicos (Kaitwade, 2021).

6. Discusion

Los estudios incluidos en la revision bibliografica se enumeran en la Tabla 2 con los datos mas signifi-
cativos que informan el objetivo de la revision del alcance de la investigacion con respecto a la Industria
4.0. Los campos de extraccion que se consideraron relevantes fueron: primer autor, afo de publicacion,
titulo, pais de aplicacion, area de mejora y conceptos de adopcion de la tecnologia de la Industria 4.0.

Tabla 2. Relacion entre la investigacion, area de mejora
los conceptos de las tecnologias sobre la Industria 4.0

~ , Pais de . . Aplicaciones de la
Pri A A Titul . er Al M .
rimer Autor / Afo itulo Aplicacion rea de Mejora Industria 4.0
. . lidad Al -
Evaluacion de las tec- China - Realidad Aumen
nologias de la Industria Italia Sustentabilidad Eco- tada,
Bai et al. (2020) 9 . . némica, Ambientaly  Tecnologia Mévil,
4.0: Una perspectivade  Estados Unidos R ,
o . . Social Nanotecnologia
sostenibilidad. Finlandia
Determinacion de las ne-
) ] cesidades de aprendizaje Industria 4.0
Siitoova et al. para el desarrollo de la Tecnologias Inte-
(2020) madurez de la Industria Eslovaquia Calidad 9

ligentes parala

4.0 en las organizacio- Calidad

nes automotrices en
Eslovaquia

Modelizacion energé-

tico-socio-econémica- f
Tecnologias Disrup-

. i | | - . . .
Cazcarro et al am.b!enta para as Espaia Medio Ambiente tivas a
(2022) transiciones energética E as R bl o
y postCOVID-19 de la nerglas Renovables §
Uni6n Europea £
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. = ., Pais de c . Aplicaciones de la
Primer Autor / Afio Titulo . e Area de Mejora P .
Aplicacion Industria 4.0
Mejorar la resistencia de
la cadena de suministro Industria 4.0
. . mediante la Industria . Big Data
Spieske y Birkel e . Cadena de Sumi- o
4.0: Una revision siste- Alemania . Additive Manufac-
(2021) , . . nistro .
matica de la literatura turing
bajo las impresiones de
la pandemia COVID-19
Fuente: Elaboracion propia
Por otro lado, tras el proceso de revision bibliografica, las relaciones encontradas con los conceptos
de Investigacion y Desarrollo se enumeran en la Tabla 3 con los datos mas significativos que informan
el objetivo de la revision del ambito de la investigacion. Los campos de extraccion que se consideraron
relevantes fueron: primer autor, afio de publicacion, titulo, pais de aplicacion, area de mejora y conceptos
de investigacion y desarrollo.
Tabla 3. Relacion entre la investigacion, area de mejora
y los conceptos de Investigacion y Desarrollo
Pais de Conceptos de
Primer Autor / Afio Titulo .. Area de Mejora Investigacion y
Aplicacion
Desarrollo
El papel de la capacidad de innova-
. cion de las empresas en tiempos de . o Investigacion y
Ali (2021 . . China Organizacional
( ) crisis COVID-19: Datos de las empre- 9 Desarrollo
sas manufactureras chinas
La innovacion tiene poder: el caso .
Rocchetta y Upad- - . o Investigacion y
del sector automotriz italiano du- Italia Organizacional
hayay (2021) . . . Desarrollo
rante las crisis econémicas
Lineamientos para la reestructu-
. racion de la industria automotriz - Movilidad inte- .
Gonzalez (2021) . e e . México . Modelos de Negocio
mundial y sus implicaciones para ractiva
México
La transformacion
. Aplicacion de las Redes Neuronales . Motores IC de los motores de
Bhatt y Shrivastava e Chinae .s oo
Artificiales (RNA) a los motores de . (Combustién combustion interna
(2022) . India
combustion interna Interna) a las nuevas tecno-
logias eléctricas
Augurio et al. - e .
La e-movilidad en la era de CO- . Movilidad Eléc- , L.
(2020) Italia ) Vehiculos Eléctricos
VID-19 trica
. . L Vehiculos con O
" Adopcion de vehiculos eléctricos . . S
Briickmann et al. . . . re . motores de Adopcion de Vehi- &
de bateria en regiones sin politicas Suiza ., . 5
(2021) . combustion culos Eléctricos S,
solidas . )
interna :
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Pais de Conceptos de

Primer Autor / Ao Titulo ", AreadeMejora Investigacion y
Aplicacion
Desarrollo
Evaluacion comparativa y seleccion
e . . . Huella de Car- , o
Kumar et al. (2022) de modelos de difusion de vehiculos India bono Vehiculos Eléctricos
eléctricos
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nes empresariales con un enfoque del Este ciales
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., Vehiculos conecta-
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Huetal. (2021) P .. . China . , .
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Desafios globales y formacion de
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. . X . Rusia , . Tecnologias CASE
kaya (2021) sostenible de la industria automotriz Estratégica 9
en Rusia
El COVID-19 hace tambalearse a la .
. . . . Estrategias de
industria automotriz mundial; las .. .
. - . Reciclaje enlos Innovaciones Tecno-
Kaitwade (2021) ventas de polvo metalico caen en India , .
. . procesos de légicas
picado en medio de una demanda .
. fabricacion
vacilante
Identificacion de industrias resi-
, lientes en el cluster automotriz de Recuperacion ipe e s .
Mendoza y Rendon .. . v - P Analisis industrial
México: Lecciones politicas de la México del empleoy la .
(2021) e .. o espacial por turnos
gran recesion para superar la crisis produccion

causada por COVID-19.

Fuente: Elaboracion propia

Una vez obtenidos los datos mas relevantes sobre el tipo de herramientas de la Industria 4.0 que
se implementaron para lograr la resiliencia, en la Tabla 2 se observa que la principal tendencia fue
la adopcion de diversas alternativas tecnologicas como el andlisis de datos digitales que conforman
los eslabones de la cadena de suministro, destacando su aplicacion en paises principalmente de
Europa y Asia.

A suvez, en la Tabla 3 se consideraron las principales mejoras en materia de Investigacion y Desarrollo
(I+D), resultando en primer lugar, una constante en las mejoras que consideran la desarticulacion de los
autos con motor de combustion interna, hacia la adquisicion de motores eléctricos, principalmente de
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paises de Europa y Asia, y en segundo lugar, se encuentra la investigacion y desarrollo que se dio a nivel
de empresa en la que México se posiciona en tercer lugar después de los paises europeos y asidticos.

Si bien la capacidad de recuperacion ante una crisis como la del COVID-19 ha sido determinante
para la industria automotriz, la adquisicion de herramientas de la Industria 4.0, asi como de la inves-
tigacion y desarrollo han jugado un papel fundamental para que las empresas sean resilientes ante los
embates del entorno y se mantengan en pie a pesar de ser una de las industrias mas afectadas por la crisis
financiera mundial.

7. Conclusion

De acuerdo con algunos autores de los documentos analizados, la pandemia del COVID-19 ha sido
un cambio disruptivo principalmente dentro de la cadena de suministro en la industria automotriz, don-
de las restricciones fisicas, logisticas y de cierre de plantas increment6 la complejidad operativa que
inclusive, antes de la misma, ya tenia ciertos retos operativos por la introduccion de los autos eléctricos y
auténomos. A través del presente estudio, se detecté una tendencia en las implementaciones tecnologicas
a través de la digitalizacion de la cadena de suministro con el Big Data y el Internet de las Cosas para el
analisis masivo de informacién relacionada con los cambios dindmicos que surgieron por la crisis sani-
taria (Kaeo-Tad et al., 2021).

Por otro lado, se ha impulsado la incorporacion del Addtive Manufacturing (AM) para la fabrica-
cién temprana de insumos en la industria automotriz de forma local (Spieske y Birkel, 2021), el cual
ha sido un factor que ha favorecido a la cadena de suministro que permite mantener la economia en
funcionamiento, por lo que para que el sistema cuente con resiliencia, todos los actores deben parti-
cipar en ella dando apertura hacia la digitalizacién de sus procesos e innovando los que el entorno
demanda de una manera 4gil.

Es importante considerar que a partir de los datos obtenidos se encontrd una evidencia global de que
las tecnologias emergentes de la Industria 4.0 han sido la base fundamental para lograr la resiliencia em-
presarial en entornos disruptivos. Los hallazgos obtenidos permitieron cumplir con el analisis propuesto
en el objetivo general, de desglosar el tipo de estrategias tecnoldgicas que las empresas de la industria
automotriz adoptaron para la supervivencia desde una perspectiva global que les permitiera sobrevivir a
la crisis de la pandemia COVID-19.

Adicionalmente, el drea de Investigacion y Desarrollo, de acuerdo con el presente estudio, cuenta con
una alta influencia de interaccion tecnoldgica en las estrategias empresariales derivado de la contingencia
sanitaria, lo cual ha llevado a la industria automotriz a lograr la resiliencia empresarial, principalmente
en el restablecimiento de la introduccion en serie de la autonomia y electrificacion, que estuvo frenada
por el cierre de plantas que la pandemia del COVID-19 generd. Se encontré de manera significativa la
influencia de algunos paises de la Unién Europea tales como Italia, Alemania y Reino Unido para la
promocion de legislacion de los desarrollos de autos eléctricos, por considerarlos una mejora sustentable
para el impacto ambiental.

Finalmente, a dos afios del inicio de la pandemia del COVID-19, la aportacion cientifica del presente
estudio, estuvo enfocada a encontrar las tendencias en la adopcion de tecnologias emergentes de la Indus-
tria 4.0 para el sector automotriz principalmente en las estrategias de cadena de suministro y el restableci-
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miento en los desarrollos de autos eléctricos y auténomos, por lo que se puede utilizar como un marco de
referencia para futuros trabajos de investigacion y dentro de las aplicaciones para la industria automotriz la
forma de enfrentar futuros cambios disruptivos que se puedan presentar en el entorno global.

Sin embargo, es recomendable que sea considerado un enfoque adicional sobre los efectos en el en-
torno laboral en la industria automotriz, por lo que sera relevante ampliar y actualizar el margen de afios
analizados, debido a que con el restablecimiento de las operaciones post-pandemia, el sector automotriz
tendra que recurrir a la adopcion de tecnologias alternas para la reincorporacion del personal y de las
maquinas para la produccion en serie, derivado de las dificultades técnicas en términos de capacitacion
y capacidad instalada.
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RESUMEN

Las empresas de la movilidad colaborativa como Uber deben comprender el com-
portamiento de compra del consumidor. El objetivo de la investigacién es analizar
la influencia de los riesgos y beneficios percibidos en la intencion de compra de los
consumidores de la movilidad colaborativa. A través de una regresion lineal miil-
tiple y 473 datos de consumidores de Aguascalientes, se descubrio que el beneficio
de conveniencia y el riesgo financiero tienen un fuerte impacto en la intencién de
compra. Los resultados sugieren que la comodidad es un gran incentivo mientras
que los fraudes financieros ocasionarian complicaciones en el proceso de compra.

Palabras clave: Beneficio percibido; Riesgo percibido; Movilidad colaborativa;
Comportamiento del consumidor.

ABSTRACT

Collaborative mobility companies such as Uber need to understand consumer pur-
chase behavior. The objective of this research is to analyze the influence of perceived
risks and benefits on the purchase intention of collaborative mobility consumers.
Through multiple linear regression and 473 consumer data from Aguascalientes,
it was found that convenience benefit and financial risk have a strong impact on
purchase intention. The results suggest that convenience is a strong incentive while
financial fraud would cause complications in the purchase process.

Keyword: Perceived benefit; Perceived risk; Collaborative mobility; Consumer be-
havior.

Clasificacion JEL: L11, L26, M31
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Introduccion

as tecnologias de la informacién cambiaron la manera en que las empresas comunican y com-
parten informacion de sus productos con los consumidores y socios (Gupta et al., 2020). Ac-
tualmente, las empresas tradicionales estan adoptando el comercio electrénico (e-commerce)
para construir nuevos mercados sin barreras comerciales (Belwal ef al., 2021; Mainardes et al., 2020),
generar una ventaja competitiva (Shehata y Montash, 2020), potencializar las ventas y ofrecer un am-
biente de compra mas accesible a los consumidores (Gupta et al., 2020). Del mismo modo, la evolu-
cién de la tecnologia ha cambiado la forma de consumir y, por consiguiente, se desarrollé una nueva
mentalidad en el consumidor por preferir el alquiler de bienes que, a la propiedad de ellos, esto para
llevar una vida sin depender tanto de lo material (Godelnik, 2017; Pasimeni, 2021; Zhang, 2019). Esta
nueva ideologia del consumidor desaté un nuevo modelo de negocios llamado la economia colabo-
rativa, que son plataformas digitales que operan a través de las tecnologias de la informacién como el
internet de las cosas y los dispositivos moviles (Andreu et al., 2020; Saglietto, 2021). La cual facilita el
intercambio de bienes subutilizados entre usuarios por una compensaciéon monetaria (Gorog, 2018).
Se cree que el éxito de la economia colaborativa se debe a varios factores: el primero es por la con-
cientizacion del medio ambiente y la sustentabilidad, al depender menos de bienes propios, se reduce
la produccién en masa (Hamari et al., 2015; Mont et al., 2021), la segunda razén es por la recesion del
2008 donde el desempleo obligo a las personas a buscar un trabajo temporal para ganar un ingreso (Av-
dimiotis y Poulaki, 2019) y el tercero es por la tecnologia basada en internet, es mas sencillo y llamativo
para las personas acostumbradas a la tecnologia a participar en estos servicios colaborativos (Cohen y
Kietzmann, 2014). La economia colaborativa ha tenido un gran repunte en los tltimos anos, en especial
el subsector de la movilidad colaborativa. Se estima que el incremento de las demandas de viajes compar-
tidos esta vinculado por la preferencia del consumidor a la conveniencia y al ahorro econdmico de estas
plataformas digitales, como en el caso de China y la aplicacién DiDi (Shao et al., 2020). De igual modo
se considera como una solucion potencial para la creciente urbanizacion y movilidad de las ciudades
grandes (Shao y Yin, 2019) ya que puede reducir la congestion y el excesivo consumo de combustible y
contaminacion (Akbari et al., 2021).

La plataforma mds influyente de este sector y que logré mas notoriedad entre los consumidores
es Uber (Breidbach y Brodie, 2017). Se piensa que su aceptacion se deriva de sus precios bajos, seguridad,
promociones y accesibilidad. Asimismo, el sistema de resefias y calificacién de conductores es una guia
para los consumidores puedan enterarse de la calidad del servicio (Boateng et al., 2019). El impacto que
Uber ha provocado en el mundo es formidable, por ejemplo, Kim et al. (2018) describen que la entrada
de Uber a la ciudad de Nueva York provoco una gran oferta y demanda por las plataformas digitales de
transporte, obligando al sector de taxis a cambiar de comportamiento y mejorar su servicio y alcance.
Por tanto, las investigaciones de Turismo aprovecharon la popularidad de estas aplicaciones para estu-
diar y examinar los beneficios ofrecidos y como estos han podido mejorar la accesibilidad de transporte
de los turistas y han fortalecido el turismo regional (Sthapit y Bjork, 2019). De acuerdo con Grimmer y
Vorobjovas-Pinta (2020) Uber favoreci6 a todo tipo de turistas desde viajeros de negocio hasta personas
que asisten a eventos. Las plataformas digitales agregan un valor tnico al turista y mejora su experiencia
de viaje (Milwood y Maxwell, 2020).

nﬂ Herson Santos Ruiz Dominguez, Ismael Manuel Rodrl’guex Herreray Elena Patricia Mojica Carrillo.
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Considerando el impacto de estas nuevas plataformas digitales, se debe analizar la razén por la que
el consumidor acepta y decide usarlas. Segtin Fang et al. (2016) hay factores cognitivos y afectivos que
influyen en el proceso de compra y la toma de decisiones. Asimismo, estos factores psicologicos hacen
que el consumidor perciba un valor en el producto que puede potencializar futuras compras (Cai y Shan-
non, 2012) y lo orienta a evaluar los posibles riesgos y beneficios que se puede presentar (Lee, 2020). Las
empresas deben examinar e identificar que riesgos y beneficios afectan la intencién de compra de los
consumidores en general (Wang et al., 2019).

La literatura del comportamiento del consumidor resalta que la evaluacién de riesgos y beneficios
percibidos es una parte fundamental para comprender las necesidades reales del cliente y la demanda
de productos y servicios (Gupta y Duggal, 2021). Los beneficios percibidos funcionan como motivantes
para que el consumidor compre y participe en plataformas digitales (Bashir ef al., 2021), mientras que
los riesgos percibidos son todo lo contrario, son la razén principal para obstaculizar o cancelar el pro-
ceso de compra (Wang et al., 2019). Es conveniente destacar que los constructos de riesgo y beneficio
percibidos cuentan con dimensiones propias para mejorar su medicion y andlisis. Esta investigacion se
basara en las dimensiones de riesgo financiero, de desempeno y fisico para representar el riesgo percibi-
do mientras que el beneficio social, de conveniencia y econémico son parte del beneficio percibido. Con
el fin de analizar el impacto que tienen ante la intencién de compra de los consumidores de la movilidad
colaborativa en Aguascalientes.

La literatura de la economia y movilidad colaborativa se enfoca principalmente en Europa, Asia y
Norteamérica, sin embargo, en el contexto mexicano es muy limitado y no exploran el comportamiento
del consumidor. La importancia de Uber en México esta creciendo de manera exponencial; segtin Ava-
los y Sofia (2015) Uber ha presentado beneficios y soluciones al ausente servicio de calidad que afecta
al trasporte publico y al sector de taxis en México. Es un reto intentar comprender el comportamiento y
las preferencias del consumidor de la economia colaborativa. Las redes sociales y comercio electrénico
han impulsado la nueva era del intercambio y los consumidores estan adoptandose a este nuevo pensa-
miento, la economia colaborativa se nutre de esta ideologia (Sarlay y Neuhofer, 2021). El propésito de
esta investigacion es analizar el impacto que tiene el riesgo financiero, riesgo de desempenio, riesgo fisico,
beneficio social, beneficio de conveniencia y beneficio econdmico con la intencién de compra de consu-
midores de la movilidad colaborativa de Aguascalientes. Para aportar a la literatura del comportamiento
del consumidor e identificar patrones conductuales de los usuarios.

1. Revision de la literatura

1.1. Riesgo percibido

Sin importar la actividad comercial, los consumidores estan expuestos a los posibles riesgos provo-
cados por una mala decision de compra y por lo general deben evaluar las circunstancias para evitar los
resultados desfavorables (Biswas y Biswas, 2004). Por este motivo, el riesgo percibido se ha vuelto muy
popular dentro de las investigaciones de comportamiento del consumidor, turismo y tecnologias de la
informacion. Un ejemplo es la investigacion de Rahmafitria ef al. (2021) que explica que el riesgo percibi-
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do predice si un consumidor esta dispuesto a cancelar, posponer o buscar alternativas de compra, con el
fin de evitar la preocupacion o el miedo. Para profundizar mejor en el tema, este constructo fue propues-
to en las investigaciones de psicologia en los afios 60 (Zhang y Hou, 2017) y mas adelante se adaptaria
dentro de la literatura dedicada al comportamiento del consumidor, por ejemplo, Taylor (1974). Entre
los autores existe un gran debate sobre la conceptualizacion del constructo debido a que cada uno de
ellos tiene su propia definicién, por mencionar algunos ejemplos esta el de Sweeney et al. (1999) que lo
definen como un presentimiento de perdida mientras que Dowling y Staelin (1994) como una incerti-
dumbre que la persona experimenta durante el proceso de compra de un producto.

Es complicado medir el constructo riesgo percibido de manera general y por lo mismo dentro de la
literatura del comportamiento del consumidor han propuesto dimensionar el constructo en factores psi-
colégicos y funcionales (Bruwer et al., 2013). Algunos casos usan el riesgo de desempefio, riesgo fisico,
riesgo psicoldgico, riesgo social, riesgo de tiempo y riesgo financiero dentro de sus investigaciones para
estudiar como afectan de manera negativa la intencién de compra (Han et al., 2019). En resumen, se
discute que el riesgo percibido es un momento de incertidumbre que se puede presentar en el proceso
de compra o posterior a la adquisicion del producto. El consumidor evaluara los posibles resultados y
consecuencias debido a que una decisién errénea incrementard el peso de la perdida (Confente et al.,
2021;Joo et al., 2021).

Conviene destacar que, en el contexto de compras en linea, el riesgo percibido es la mayor barrera
que tienen los consumidores para su aceptacion (Hong y Cha, 2013). Situaciones como la de no po-
der evaluar ni examinar la calidad del producto fisicamente, que sus expectativas no sean cumplidas y
problemas con la privacidad y el servicio al cliente (Han y Li, 2021) tiene una influencia negativa con la
intencion de comprar en linea (Kim y Lennon, 2013). Para confirmar este argumento, Biswas y Biswas
(2004) explican en su estudio que el riesgo financiero, de desempefio y transaccion afectan mas a los
consumidores en linea que a los que frecuentan comprar en tiendas tradicionales. Ademas, Lee y Deale
(2021) descubrieron que la preocupacion por el riesgo fisico y el riesgo de desempeiio en el uso de plata-
formas de alojamiento colaborativo aument6 durante la pandemia.

Las 3 dimensiones que tienen un peso similar para representar el riesgo percibido son el riesgo finan-
ciero, desempeno y el fisico (Ray y Sahney, 2018). De acuerdo con Mustafa y Kar (2019) detallan que
estos 3 factores son importantes en la literatura de servicios digitales y por este motivo, se seleccionaron
para esta investigacion.

Riesgo Financiero

Como se habia mencionado anteriormente, el consumidor basa su toma de decisiones a través de las
percepciones, si el detecta un nivel alto de riesgo durante su compra, es muy probable que lo cancele o
posponga. De igual manera, las experiencias negativas son un indicador contraproducente para la inten-
cién de volver a comprar en plataformas digitales (Cong, 2021). Uno de los problemas mas frecuentes
que se enfrentan el consumidor del comercio en linea es el riesgo financiero (Hwang y Choe, 2020). Esta
dimension involucra todo lo relacionado con la posible pérdida monetaria o fraude al momento de rea-
lizar una compra, de igual manera se atribuyen otros factores relacionados con las transacciones en linea
(Ray y Sahney, 2018). Por ejemplo, que el sistema cobre el doble de tarifa por error.
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Diferentes investigaciones como la de Tan y Goh (2018) destacaron el riesgo financiero fue la tunica
dimension que tuvo un impacto negativo en la intencién de compra, se cree que el precio es un factor
que las empresas deben cuidar para no alejar a los clientes. De forma similar el estudio de Bhukya y Singh
(2015) confirmaron que la intencién de comprar marcas del distribuidor en la India es afectada por los
efectos del riesgo financiero. De este modo la literatura afirma la relacion negativa del riesgo financiero
con la intencién de compra (Ariffin et al., 2018; Tan y Goh, 2018; Hong y Cha, 2013).

En cuestiones de la movilidad colaborativa, los riesgos financieros podrian originarse por la falta de
regularizacion de estas plataformas. Es muy probable que el consumidor no reserve un viaje, si no siente la
proteccion de las leyes en caso de fraude o problemas con las transacciones financieras (Shao y Yin, 2019).
Ademas, situaciones como algtin cobro extra o problemas con el método de pago también serian causantes
de preocupacion para el usuario. De acuerdo con el sustento tedrico se propuso la siguiente hipotesis:

H : El riesgo financiero tiene una influencia negativa en la intencién de compra de los con-
sumidores de la movilidad colaborativa.

Riesgo de desempeiio

El riesgo de desempeno esta mas relacionado con los aspectos técnicos de los productos y se pre-
senta cuando ciertas funcionalidades no operan como es debido (Ray y Sahney, 2018). Por otro lado,
en el contexto de comercio electronico, el riesgo de desempeno también se manifiesta como la frustra-
cion del consumidor de no poder evaluar de una manera precisa la calidad del producto, por ejemplo,
pedir el producto, la talla o color equivocado (Forsythe y Shi, 2003). Para demostrar la importancia
del riesgo de desempeiio, se tomara como ejemplo la investigacion de Sun (2014) donde sus hallazgos
obtenidos demostraron que el riesgo de desempeiio afectd la intencion de cambiarse de hotel en Chi-
na. Asimismo, la investigacion de Ariffin, et al. (2018) argumentan que el riesgo de desempefio y el
financiero tiene un impacto negativo en la intencién de comprar en linea. A partir de la revisién de la
literatura se puede sustentar la relacion negativa del riesgo de desempefio con la intencién de compra
(Ariffin et al., 2018; Bhukya y Singh, 2015; Pentz et al., 2020).

El riesgo de desempefio se puede presentar dentro del contexto de la movilidad colaborativa
como problemas con la conexién de red, con el sistema de geolocalizacién y que la aplicacion tarde en
funcionar y no responda. También el no poder evaluar la calidad del vehiculo antes de abordar, podria
generar un conflicto con el consumidor y reducir su intencién de volver a transportar en estas platafor-
mas. Por esto mismo, se propuso la siguiente hipotesis:

H_: El riesgo de desempefio tiene una influencia negativa en la intencién de compra de los
consumidores de la movilidad colaborativa.

Riesgo Fisico

Para terminar con el apartado de riesgo percibido, se profundizara con la dimension de riesgo fisico.
Este se refiere a la preocupacion que tiene el consumidor de salir lastimado o dafar su salud al momento
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de realizar una compra (Bhukya y Singh, 2015). Igualmente, Beneke et al. (2012) expanden el termino en
3 enfoques: el primero se refiere a que el producto pueda danar fisicamente al consumidor, el segundo es
sobre que la tienda no sea segura y el tercero se refiere al esfuerzo que se requiere para realizar la compra.
El riesgo fisico es uno de los principales factores que afectan el proceso de compra de actividades turisti-
cas, por ejemplo, en el proceso de rentar una casa o habitacién de plataformas de alojamiento colabora-
tivo como Airbnb, el usuario nuevo puede desconfiar de la colonia, lo que podria ocasionar inseguridad
en su estadia (Huang et al., 2019). El desconocimiento y la falta experiencia por parte del consumidor
en la compra de productos tecnoldgicos nuevos provoca un incremento de riesgo fisico (Hirunyawipada
y Paswan, 2006). Con base en la revision de la literatura se puede afirmar que el riesgo fisico tiene una
influencia negativa con la intenciéon de compra (Huang et al., 2019; Khan et al., 2019).

La movilidad colaborativa es muy susceptible a los efectos del riesgo fisico. El consumidor puede ser
asaltado, agredido fisicamente o acosado por el conductor o por un tercero dentro del vehiculo. Del
mismo modo, puede experimentar algun accidente vial y resultar herido. Por estas situaciones se generd
la siguiente hipotesis:

H;: El riesgo fisico tiene una influencia negativa en la intencion de compra de los consumi-
dores de la movilidad colaborativa.

1.2. Beneficio percibido

A pesar de que el consumidor tenga que lidiar con diferentes riesgos que dificulten sus decisiones
de compra, también existen valores y creencias positivas que lo ayudan a contrarrestar estos temores.
Dentro de la literatura del comportamiento, el beneficio percibido es la creencia que tiene el consu-
midor de que el producto o servicio llegara a satisfacer sus necesidades y deseos (Huang et al., 2020;
Katta y Patro, 2017; Tanadi et al., 2015). Este es fundamental para analizar la influencia de las percep-
ciones positivas en la satisfacciéon al momento de comprar (Liu et al., 2013). A modo de ejemplo, el es-
tudio de Akroush et al. (2019) demostraron que el beneficio percibido tiene una relacion significativa
con las actitudes y la intencion de comprar productos energéticos en Jordania. De forma semejante,
Alves y Mainardes (2017) concuerdan que el consumidor estara dispuesto a participar en los servicios
de internet si detectan beneficios.

Para profundizar mejor en el funcionamiento de este constructo, la literatura la divide en dos va-
lores: El primero es el valor funcional o también conocido como valor utilitario, este se relaciona con
la comodidad, la calidad y el ahorro monetario y el segundo valor es el no funcional o valor hedénico
que son las necesidades sociales y emocionales que se relacionan con el proceso de compra (Liu et
al., 2013; Lee, 2020; Terblanche, 2014). De acuerdo con Lee y Wu (2017) los valores utilitarios ofre-
cen mayor utilidad al momento de comprar, por ejemplo, la comodidad y los ahorros econémicos.
Mientras que Terblanche (2014) explica que los valores hedénicos, se relacionan con la experiencia y
los elementos sociales para mejorar la aprobacion social y la autoestima del individuo. Para esta in-
vestigacion se utilizé las dimensiones del valor utilitario y hedénico como beneficio de conveniencia,
econdmico y social para identificar qué factores motivan al consumidor a comprar en las plataformas
de la movilidad colaborativa.
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Beneficio Social

La accion de comprar en establecimientos tradicionales es un acto social, el consumidor puede expre-
sarse de manera natural y libre a través de su experiencia de consumo (Rintaméki et al., 2006). Sweeney
y Soutar (2001) explican que el beneficio social es un factor determinante en el proceso de compra, ya
que el consumidor puede transmitir una imagen ante la sociedad dependiendo de los productos que
consuma. Por otra parte, este constructo también se relaciona con la necesidad del individuo por formar
vinculos con otras personas e interactuar con comunidades o redes sociales, con el proposito de elevar
su estatus ante la sociedad (Lee, 2020). Por ejemplo, el consumidor al adquirir productos o servicios no-
vedosos obtendra un sentimiento de pertenencia dentro de algin grupo social (Lee y Wong, 2021). Cabe
destacar que en la investigacion de Zhao y Chen (2021) descubrieron que el beneficio social fue una de-
terminante para la intencion de compra de viviendas verdes en China. Los consumidores que compraron
estas viviendas fueron reconocidos y aceptados socialmente, dandole una imagen positiva a sus perso-
nas. Por lo tanto, se puede afirmar que el beneficio social tiene una relacion positiva con la intencién de
compra (Gan y Wang, 2017; Liu, 2021; Vijaranakorn y Shannon, 2017; Zhao y Chen, 2021).

Es preciso sefialar que las redes sociales ayudaron a mejorar los valores sociales de la movilidad cola-
borativa, dandole libertad al consumidor de autodefinirse y pertenecer a un grupo (Lee y Wong, 2021).
El hecho de que las plataformas digitales estén vinculadas con las redes sociales facilita la comunicacion
y el intercambio de experiencia con otros usuarios. Asimismo, compartir sus experiencias de consumo
con otros mejorara su autoestima y solidificara la intencién de comprar (Gan y Wang, 2017). Por consi-
guiente, se postuld la hipotesis:

H ; El beneficio social tiene una influencia positiva en la intencion de compra de los consu-
midores de la movilidad colaborativa.

Beneficio de conveniencia

El beneficio de conveniencia se refiere a la comodidad que se le puede ofrecer a los consumidores, to-
mando en consideracion su tiempo y esfuerzo durante los procesos de compra (Rintaméki et al., 2006). Los
comercios electronicos han acostumbrado al consumidor a las virtudes de la comodidad, como por ejemplo
poder comprar en cualquier hora y recibir el producto en su casa (Khan et al., 2015), debido a esta flexibilidad,
accesibilidad y disponibilidad, la conveniencia se ha convertido en gran motivante para las compras en linea
(Bhatti y Ur Rahman, 2020; Okazaki y Mendez, 2013). Segtin Ching et al. (2021) la intencién de comprar au-
menta cuando los consumidores perciben que las aplicaciones de comercio electrénico tienen mejores bene-
ficios de conveniencia que los negocios tradicionales, factores como tiempo, localizacién y proceso de compra
son factores clave para la conveniencia. Asimismo, Khan et al. (2015) exploraron los comercios en linea de
China y descubrieron que la comodidad es un elemento clave para incrementar la intencién de los nuevos
consumidores. Por consiguiente, se puede sustentar la relacion positiva entre la conveniencia y la intencién de
compra (Arora y Aggarwal, 2018; Ching et al., 2021; Khan et al., 2015; Patro, 2019).

En la situacion de la movilidad colaborativa, el beneficio de conveniencia se relaciona con la accesibi-
lidad de encontrar transporte en cualquier momento y lugar y con la facilidad de obtener informacion
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sobre el trayecto, método de pago y datos importantes sobre el conductor. De acuerdo con lo anterior, se
formulo la siguiente hipétesis:

H_: El beneficio de conveniencia tiene una influencia positiva en la intencién de compra de
los consumidores de la movilidad colaborativa.

Beneficio Economico

El beneficio economico lo relacionan con el precio y el costo beneficio. El precio es un elemento im-
portante para determinar la accesibilidad de un producto o servicio (Watanabe et al., 2020). Sin embargo,
los consumidores estan mas preocupados por obtener beneficios econémicos en sus compras, donde
puedan obtener el mayor valor econdmico al menor costo (Lee y Wong, 2021). Por lo general, los bene-
ficios econdmicos son motivantes fundamentales para la aceptacion de las plataformas de la movilidad
colaborativa porque los consumidores se dejan llevar por las promociones y descuentos (Lee et al., 2018).
De acuerdo con Hamari et al. (2015) explican que los precios asequibles de estas empresas colaborativas
se deben a que no poseen bienes propios, mas bien dependen de los vehiculos de las personas que ofre-
cen transporte.

Es importante recalcar las investigaciones previas sobre el beneficio econémico, por ejemplo, Curve-
lo et al. (2019), Hsu y Lin (2015) y Vijaranakorn y Shannon (2017) confirmaron la relacién positiva y
significativa del valor econdmico en la intencién de compra. Se cree que los incentivos econémicos son
atractivos tanto para los clientes potenciales como a los clientes leales. Con esta informacién se postulo
la siguiente hipodtesis:

H_: El beneficio econémico tiene una influencia positiva en la intencién de compra de los
consumidores de la movilidad colaborativa.

1.3. Intencion de compra

Originalmente la variable intencién proviene de la teoria del comportamiento planeado de Ajzen
(1991) y esta variable representa un paso previo a la adopcion de comportamiento real, en otras palabras,
indica que tan comprometido esta el individuo de intentar aceptar una conducta (Kim y James, 2016).
Actualmente, la intencién es renombrada como la variable de intencién de compra en investigaciones de
comportamiento de compra y marketing, la cual permite a las empresas y a los académicos comprender
el nivel de voluntad que tiene el consumidor para participar en actividades comerciales (Cheong et al.,
2020). Los estudios dedicados a analizar qué factores determinan la intencién de compra son amplios
y se construyen a partir de diferentes contextos, por ejemplo, existen investigaciones relacionadas con
la intencién de comprar servicios electrénicos (Matos y Krielow, 2019), comercio social (Farivar et al.,
2017), comida organica (Watanabe et al., 2020) entre otros

Fundamentado con la literatura previamente sefialada, la intencién de compra funciona como una va-
riable dependiente y proyecta los resultados del comportamiento de compra. Asumiendo que el consumi-
dor tenga una postura de compra firme, podra participar en la tltima etapa del proceso de compra que esla
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toma de decision final (Liu et al., 2019). Por esta razéon se tomo esta variable como dependiente para medir
la disposicion que tiene un consumidor para pedir transporte de plataformas de la movilidad colaborativa.

1.4. Movilidad Colaborativa

La literatura de la economia colaborativa ha sido un tema de conversacion sobre su funcionamiento,
impacto, legislacion y contribucion. Los autores mas destacados como Belk (2014) explica que la tecno-
logia de la informacién ha traido nuevas formas de compartir, rentar o transferir bienes por una tarifa
economica mientras que Botsman y Rogers (2010) lo ve como un acto mas humano y sefiala que los
individuos deberian compartir, regalar, intercambiar y prestar sus bienes subutilizados. En términos ge-
nerales, la economia colaborativa consiste en que los usuarios que dispongan productos que no utilicen
pueden compartirlo con alguien a cambio de una tarifa. Se espera que la tendencia de alquilar bienes
subutilizados crezca en el futuro y las personas dependan mas del préstamo que de la propiedad (Lee,
2020). Asimismo, el consumidor al usar estas plataformas estaria contribuyendo en practicas sustenta-
bles al no consumir productos nuevos (Carrigan et al., 2020).

Como se habia mencionado anteriormente, la economia colaborativa esta compuesta por diferentes
sectores y uno de los mas sobresalientes es la movilidad colaborativa. Este sector se integra de platafor-
mas tales como Uber, Lyft, DiDi y Bolt que funcionan con tecnologia de internet mévil, localizacion GPS
y almacenamiento en la nube, lo que hacen los viajes son mds flexibles, accesibles y convenientes (Wang
et al., 2019). El fuerte impacto que ha tenido estas novedosas aplicaciones en el mundo se ve reflejado
en la cantidad recaudada de 225,000 millones de délares en 2018 (Fauzi y Sheng, 2021). Mientras que
en Latinoamérica se ha ganado el reconocimiento de ser la regién con mayor incremento de viajes en el
mundo con 45 millones en el 2016 (Puche, 2018).

2. Metodologia

2.1. Instrumento de medicion

El instrumento de medicién fue construido por escalas de investigaciones relacionadas con riesgo
financiero, de desempeno vy fisico (Featherman y Pavlou, 2003; Hong, 2015; Stone y Grenhaug, 1993),
beneficio social, conveniencia y econémico (Hamari et al., 2015; Tussyadiah, 2016) e intencién de com-
pra (Dachyar y Banjarnahor, 2017; van der Heijden et al., 2003). Este instrumento fue evaluado y valida-
do por 4 expertos en el tema, donde se eliminaron 11 items por ser redundantes. También se llevé una
prueba piloto para verificar la claridad y coherencia de los items. El instrumento final esta construido de
37 items en escala Likert de 5 puntos.

2.2. Muestra

La poblacion objetivo de esta investigacion son usuarios de Uber de la ciudad de Aguascalientes,
Aguascalientes. Se selecciond esta plataforma debido al gran impacto que tiene en México y a lo bien
posicionado que esta en la mente del consumidor. Al no contar con una base de datos publica sobre sus
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usuarios, se tomaron datos de la Asociacion de internet MX (2020) para identificar que edades usan con
mayor frecuencia el internet y el reporte indica que el rango esta entre 20 a 59 afos, asimismo con datos
del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2020) y la férmula de la poblacién infinita se
obtuvieron los valores para determinar la muestra, los cuales fueron 473 encuestados. Se requiri6 de una
empresa de marketing para facilitar la aplicacién de encuestas.

2.3. Confiabilidad y validez

Después se determind la confiabilidad interna de los items, por lo que se realizo el alfa de Cronbach,
indice de fiabilidad compuesto (IFC) y el indice de varianza extraida (IVE). Los parametros requeridos
para cumplir con la fiabilidad y validez del instrumento son el IFC y el alfa de Cronbach mayor a 0.60 y
el IVE mayor a 0.50 (Bagozzi y Yi, 1988; Nunnally, 1978). En la Tabla 1 se muestran los valores que se
consiguieron mediante el software SPSS 24 y se confirma que todos cumplen con los requerimientos de
confiabilidad y validez.

Tabla 1. Fiabilidad y validez del instrumento

Constructo Dimension Alfa IFC IVE
Riesgo financiero 0.821 0.825 0.542
Riesgo percibido Riesgo de desempefio 0.903 0.903 0.699
Riesgo fisico 0.886 0.886 0.660
Beneficio social 0.903 0.902 0.698
Beneficio percibido Beneficio de conveniencia 0.897 0.895 0.682
Beneficio econémico 0.861 0.862 0.609
Intencion de compra 0.915 0.916 0.645

Fuente: Elaboracion propia

Una vez aprobada la confiabilidad y validez del instrumento, se analizaron los datos demograficos
con el fin de identificar las caracteristicas de los encuestados. En la Tabla 2 se puede visualizar de mejor
manera los datos demograficos obtenidos de la muestra. Remarcando que los mayores participantes en
esta investigacion fueron hombres con el 49%, el 25% son de edades de 20 a 24 y que el 77.4% han gastado
menos de 500 pesos al mes en el uso de Uber y plataformas similares.

Tabla 2. Datos demograficos

Item Caracteristica Porcentaje
Mujer 48%
Género Hombre 49% o
LGBT+ 3% 2
.g‘
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Item Caracteristica Porcentaje
20-24 25%
25-29 15%
30-34 9%
35-39 11%
Edad 40 - 44 12%
45 - 49 12%
50-54 8%
55-59 8%
Menos de $500 77.40%
Dinero gastado al De $501 2 $1,500 19.20%
mes en este tipo de
aplicacién. De $1,501 a $2,500 2.30%
Mas de $2,501 1.10%

Fuente: Elaboracion propia

Es importante sefialar que este estudio es no experimental, empirico, causal, transversal y con un en-
foque cuantitativo. Por esta razon, se utilizd la regresion lineal multiple para analizar la relacion entre las
variables independientes con la variable dependiente del modelo (Hair et al., 2014) y con los hallazgos
poder contribuir a la literatura del comportamiento del consumidor.

3. Resultados

Primeramente, se llevé a cabo una correlacion de Pearson para observar que tan relacionados estan
las variables independientes con la variable dependiente. Los resultados muestran que el riesgo financie-
ro obtuvo un valor de (-0.067), el riesgo de desempefio de (0.580), el riesgo fisico de (-0.039), el beneficio
social de (0.460), el beneficio de conveniencia de (0.691) y por ultimo el beneficio econémico con un
valor de (0.523). Con estos resultados se puede apreciar que el beneficio de conveniencia tiene un gran
impacto positivo en la intencion de compra mientras riesgo financiero y el riesgo fisico son los que mas
afectaron de manera negativa.

Después se realizé un analisis de multicolinealidad, con la intencién de examinar que los niveles de
correlacion de las variables no sean altos, si se llegard a presentar problemas de multicolinealidad dentro
del estudio, este causaria problemas de interpretacion sobre la influencia que tiene las variables indepen-
dientes sobre la variable dependiente (Seock y Lin, 2011). Para analizar esto, se recurrié a los métodos de
tolerancia y factor de inflacion de la varianza (VIF), los cuales se presentan en la tabla 3. En el apartado
de tolerancia ninguin valor es menor a 0.010 y todos los valores de VIF son menores de 10 (Alam y Sayuti,
2011). Por lo cual no se presenta ninguin problema de multicolinealidad.

Las hipdtesis fueron comprobadas a través del analisis de regresion lineal multiple donde los resulta-
dos se muestran en la tabla 3. Con este método se puede analizar la fortaleza de la relacion de las variables
independientes con la variable dependiente del modelo.
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Tabla 3. Resultados de la regresion lineal multiple

Indicador B p-value t-value Tolerancia VIF
R. Financiero -0.155 0.000 -4.162 0.496 2.016
R. de desemperio 0.100 0.005 2.815 0.424 2.358
R. Fisico -0.080 0.012 -2.529 0.620 1.612
B. Social 0.107 0.000 2.737 0.624 1.604
B. de Conveniencia 0.509 0.000 14.734 0.671 1.490
B. Econémico 0.183 0.006 4671 0.605 1.654

Nota: p<0.05, R=0.745, R2=0.554, R2 Ajustado=0.549, Constante=1.193,
Variable dependiente= Intencion de compra

Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo con los resultados obtenidos, se puede observar que las 6 variables independientes
pueden explicar el 55% de la variacidn de la intencidon de compra (R*=0.554; p<0.05), asimismo,
el valor p (p-value) demuestra que las variables son significativas porque no sobrepasan el valor
requerido (p<0.050). Se profundizara mas afondo los resultados de la regresion multiple en el
apartado siguiente.

4. Discusion

Conviene destacar que, para encontrar los hallazgos de la investigacion, se debe realizar la com-
probacion de hipétesis. La primera (H,) describe que el riesgo financiero tiene una relacién nega-
tiva con la intencién de compra (B=-0.155; p<0.05), del mismo modo, los resultados determinaron
que es la dimension de riesgo que mads afecta a la intencién de compra y esto concuerda con los
resultados de Ariffin et al. (2018), Tan y Goh (2018) y Hong y Cha (2013). La preocupacion del
consumidor de ser estafado o pagar de mas por un producto podria ser una barrera que reduzca su
participacion en las plataformas digitales. No obstante, Beneke et al. (2012) contrastan los presen-
tes resultados al no encontrar relacion con la intencién de compra. Después de analizar la literatura
y los resultados, se opté por no rechazar H,.

Siguiendo con la H,, el hallazgo fue que el riesgo de desempefio tiene una relacién positiva con la in-
tencion de compra (3 =0.100; p<0.05). A pesar de que la literatura confirme una relacién negativa con la
intencién de compra (ejemplo, Bhukya y Singh, 2015; Pentz et al., 2020), en esta investigacion resulté todo
lo contrario. Se considera que los consumidores no ven como un problema los errores operativos del sis-
tema debido a que estos se pueden resolver con alguna actualizacién. En el estudio de Hong y Cha (2013)
sucedio algo similar donde el riesgo de entrega y el riesgo social fueron rechazados por tener una relaciéon
contraria a lo que habian planteado. Por lo mismo se rechaza H..
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Para la comprobacién de la H,, se observa que el riesgo fisico tiene una relacién negativa con la
variable dependiente (p =-0.080; p<0.05). Este resultado es similar a los de Bhukya y Singh (2015),
Huang et al. (2019), Khan et al. (2019) y se contrapone al de Amirtha et al. (2021), que no encon-
traron relacion. Se puede inferir que el consumidor es susceptible al riesgo fisico en este tipo de
plataformas colaborativas, por lo tanto, estas empresas deben disefiar estrategias para garantizar la
seguridad del usuario. Por este motivo no se rechaza la H..

La relacion del beneficio social con la intencién de compra (H,) es positiva y significativa ($=0.460;
p<0.05), a través de estudio previos como los de Gan y Wang (2017), Liu (2021) y Vijaranakorn y Shannon
(2017), que también confirmaron estos hechos. Las plataformas de la movilidad colaborativa estan ligadas
a las redes sociales, lo que permite al consumidor compartir y comunicar sus historias de viaje, lo que hace
que mejore su experiencia con el servicio. Aunque los resultados demuestran una relacién positiva entre
las variables, existe una disparidad con el analisis de Ramayah et al. (2018), debido a que ellos no encontra-
ron ninguna relacién y suponen que los valores culturales del consumidor dependen en la influencia del
beneficio social. Con estas afirmaciones no se puede rechazar H,

La hipétesi H, postula que el beneficio de conveniencia tiene una relacién positiva con la intencién de
compra ($=0.509; p<0.05). La conveniencia demostro ser el beneficio con mayor impacto dentro del estu-
dio, caso similar a Arora y Aggarwal (2018), Ching et al. (2021) y Patro (2019). Sin embargo, Tanadi et al.
(2015) contradicen este hallazgo en su investigacion y esto se debe a que no encontraron significancia en
la relacién entre la conveniencia y la intencién de comprar en linea en Malasia. Los hallazgos del presente
estudio sustentan el poder predictivo de la conveniencia dentro la literatura del beneficio percibido. La
flexibilidad y accesibilidad de conseguir transporte desde cualquier lugar, es un punto clave para que los
consumidores sigan reservando viajes. Por este motivo no se rechaza H,

Y para concluir con esta seccion, la comprobacion de la H, afirma la relacion del beneficio econémico
con la variable dependiente ($=0.183; p<0.05) como en los estudios de Curvelo et al. (2019), Hsu y Lin
(2015) y Vijaranakorn y Shannon (2017). Sin embargo, los resultados difieren a los de Hamari et al. (2020)
y Meeprom y Silanoi (2020), porque no encontraron una relacion significativa, estos autores consideran
que los sobreprecios de los productos son una limitante para el consumidor. Con lo presentado anterior-
mente no se puede rechazar H..

Con los resultados obtenidos se formularon 5 ecuaciones que permite predecir la intencién de
compra de los consumidores de la movilidad colaborativa:

o Ecuacion 1: Intencién de compra=1.193 + (-0.183) Riesgo financiero + eil

« Ecuacién 2: Intencién de compra=1.193 + (-0.099) Riesgo fisico + ei2

o Ecuacion 3: Intencion de compra=1.193 + (0.107) Beneficio social + ei3

o Ecuacion 4: Intencion de compra=1.193 + (0. 556) Beneficio de conveniencia+ ei4
o Ecuacion 5: Intencion de compra=1.193 + (0.186) Beneficio econémico + ei5

Para calcular la intencién de compra de la ecuacion 1 se debe multiplicar el valor de riesgo financie-
ro con el coeficiente estandarizado de beta (-0.183), como es un valor negativo este debe restar el valor
constante de la intencién de compra (1.193). La ecuacién 2 es muy similar a la ecuacién 1; se resta con
el valor de riesgo fisico con el coeficiente estandarizado de beta (-0.099). Por otra parte, la ecuacién
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3 se suma con el valor de beneficio social con el coeficiente estandarizado de beta (0.107) y se suma
con el valor constante de la intencion de compra (1.193). Las ecuaciones 4 y 5 siguen los pasos de la
ecuacion 3 pero con sus respectivos valores; ei es el error del modelo.

Conclusion

La movilidad colaborativa es un fendémeno emergente que debe ser explorado, para comprender su
impacto ecoldgico, regularizaciones y estrategias de marketing. Este estudio se enfocd en el compor-
tamiento del consumidor con el propdsito de contribuir a la literatura de la economia colaborativa. Se
tomaron dimensiones del riesgo y beneficio para medirlos con la intencién de compra y con base a los
hallazgos previamente sefialados, se obtuvo que el riesgo financiero es el primer factor que impacta con
la intencién del consumidor mientras el riesgo fisico es el segundo. Estas empresas deben contemplar
estrategias dedicadas a la proteccion financiera y fisica del usuario. Por otra parte, el riesgo de desempeno
no presentd una relacion negativa con la variable dependiente y se podria interpretar como la falta de
importancia ante las fallas en el aspecto técnico de la plataforma.

Por otra parte, los beneficios percibidos tuvieron mayor participacion en la investigacién, por
ejemplo, la conveniencia se podria considerar el motivante fundamental para la utilizacion de estas
plataformas digitales. El consumidor esta mas consciente de los elementos de comodidad y ahorro
de tiempo que la presion social o el ahorro monetario. Las empresas de estas plataformas deberdn
enfocar sus campanas de Marketing para impulsar la conveniencia como pieza fundamental en sus
servicios. La presente investigacion tuvo algunas limitaciones en el levantamiento de encuestas a
causa de la pandemia COVID-19, por lo que se contraté una empresa encuestadora para cumplir con
este apartado. Asimismo, esta investigacion se llevo en el contexto mexicano, es dificil generalizar a
otros paises de Latinoamérica. Por eso se recomienda en futuras investigaciones seguir explorando en
diferentes paises debido a que es necesario nutrir la literatura del comportamiento del consumidor.
Por ultimo, se recomienda usar otro tipo de variables como la confianza para analizar la relacién con
el riesgo y el beneficio.
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RESUMEN

El aumento de diversas amenazas y riesgos en las cadenas de suministro inter-
nacional ha supuesto una mayor responsabilidad por parte de las empresas para
asegurar el abastecimiento. La certificacion OEA se orienta a brindar acceso fluido
al comercio, agilizar los tramites aduanales y coadyuvar en lograr una cadena de
suministro internacional integrada. La presente investigacion tuvo como propdsito
profundizar en el conocimiento del proceso de certificacion OEA en una empresa
transportista en la frontera Judrez-El Paso. Para su desarrollo se eligio el enfoque
cualitativo, a través de 13 entrevistas semiestructuradas dirigidas al personal de la
empresa, las cuales fueron analizadas por tema para un disefio de teoria funda-
mentada. En los resultados resalta la necesidad de fortalecer la cultura de seguri-
dad de los empleados y la capacitacion sobre el programa OEA a nivel operativo.
Como ventajas destacan la facilitacion comercial y el reconocimiento mutuo.

Palabras clave: Operador Economico Autorizado; Certificacion; Seguridad; Cade-
na logistica; Ciudad Judrez

ABSTRACT

The increase in various threats and risks to international supply chains has led to
greater corporate responsibility towards their respective Governments to secure the
supply chain. The OAS certification aims to provide fluid access to trade, speeding
up customs procedures and help achieve an integrated international supply chain.
The purpose of this research was to profound into the knowledge of the OAS certi-
fication process in a transport company on the Judrez-El Paso border. For its deve-
lopment, a qualitative approach was chosen through 13 semi-structured interviews
conducted to the company’s staff; then analyzed thematically for a grounded theory
design. The results highlight the need to strengthen the employees’ safety culture
and training on the OAS program at the operational level. Trade facilitation and
mutual recognition stand out as advantages.

Keywords: Authorized Economic Operator; Certification; Security; Supply chain;
Ciudad Judrez.

Clasificacion JEL: F1, F13, F5, 191
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Introduccion

as estadisticas de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (2019) sobre el Autotransporte

Federal indican que en México hay un total de 184 436 empresas de autotransporte de carga, de

las cuales 5263 se encuentran en el estado de Chihuahua. Por otro lado, el Servicio de Adminis-
tracion Tributaria (2019) seniala que en el pais existen solo 240 empresas transportistas que cuentan
con la certificacion de Operador Econémico Autorizado (OEA), de las cuales alrededor de 32 estdn
en Ciudad Juarez, poco mas del 10 % del total de empresas certificadas a nivel nacional.

La ubicacioén geografica de la ciudad fronteriza ha tenido gran influencia para su alto desarrollo co-
mercial, econémico e industrial, puesto que permite el facil acceso y abastecimiento de los mercados de
Meéxico y Estados Unidos. Aldana y Sepulveda (2008) senialan que, como muchas otras ciudades de la
frontera, Ciudad Juarez representa la convergencia de dos realidades distintas: la de un pais en vias de
desarrollo, es decir, México, y la de un pais desarrollado, como lo es Estados Unidos.

Segun datos del informe Asi Estamos Juarez 2019, en la actualidad existen un total de 330 empresas
manufactureras en la ciudad (Plan Estratégico de Juarez, 2019), lo cual requiere un gran niimero de ve-
hiculos de carga para el transporte de sus productos. Asimismo, la naturaleza fronteriza de la ciudad da
lugar a que una cantidad considerable de transportes de carga procedentes de otros lugares de la republi-
ca mexicana y con destino a Estados Unidos -y viceversa- utilicen los cruces fronterizos comerciales que
operan en la actualidad (Texas A&M Transportation Institute, 2015). Lo anterior enfatiza la importancia
que tienen las empresas de transporte en una ciudad con un alto desarrollo industrial como lo es Juarez
y pone en relieve la necesidad de estudios rigurosos sobre el funcionamiento y operacion de estas em-
presas, en pro de conocer el verdadero papel que juegan dentro del desarrollo econdmico de la ciudad.

Existe poca documentacion acerca del proceso seguido por los actores para cumplir con los linea-
mientos del programa OEA. Identificar el proceso que implica convertirse en un Operador Econémico
Autorizado permitira que aquellas empresas que atin no cuentan con la certificacién conozcan cémo se
vive la experiencia y cudles son los beneficios que se obtienen con su implementacién. De igual manera,
conocer las dificultades a las que puedan enfrentarse les permitira estar preparados para afrontarlas. En
este marco se muestra el interés por indagar sobre: ;como se desarrolla el proceso de certificacion OEA
en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso?

El objetivo principal de la investigacion es profundizar en el conocimiento del proceso de certificacion
OEA por una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso. La hipétesis de trabajo planteada su-
giere que para las empresas que cuentan con la certificacion C-TPAT, o alguna certificacion de seguridad
afin a esta, el proceso para obtener la certificacion OEA es més sencillo.

Este articulo esta integrado por cinco apartados. Se inicia con el marco teérico, donde se analiza
informacion detallada acerca del programa Operador Econdémico Autorizado, sus antecedentes y bene-
ficios, asi como un subtema especial sobre la percepcion de inseguridad por parte de los trabajadores.
El segundo apartado explica la metodologia utilizada. El tercero expone los resultados obtenidos, este
ultimo se subdivide en tres subtemas: cumplimiento de los criterios y lineamientos de seguridad nece-
sarios para conseguir el estandar de seguridad del Operador Econdmico Autorizado; impacto positivo y
negativo de la certificaciéon OEA, y fortalezas y debilidades de la empresa después de la implementacién
del programa Operador Econémico Autorizado. En el cuarto apartado se encuentra la discusion. Por
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ultimo, se presenta una conclusion de la investigacion.

1. Marco teorico

La globalizacién y el crecimiento comercial de los paises han incrementado las amenazas para el
comercio internacional que traspasa fronteras, algunas de ellas son el terrorismo, el trafico de armas,
trafico ilicito de divisas y de personas, contrabando, la delincuencia organizada, el narcotrafico o
pirateria (Fonseca, 2017).

Un estudio desarrollado por la Asociacién Latinoamericana de Integracion (2019) sobre los pro-
gramas del OEA en sus paises miembros destaco que a partir de los ataques terroristas ocurridos en
Nueva York, Madrid y Londres en los tltimos afios gran parte de las naciones revaloraron los contro-
les que mantenian en sus fronteras, lo cual motivo que la seguridad se transformara en un elemento
primordial que obliga a las administraciones aduaneras de los paises a implementar medidas que van
mas alla de su funcidn original, orientadas a aumentar la seguridad y contribuir en la lucha contra
estas amenazas.

Ante tal necesidad de regular la creciente preocupacion por la seguridad de la carga y la facilita-
cioén comercial, en el 2005 la Organizaciéon Mundial de Aduanas (OMA) emiti6 el Marco de Normas
para la Seguridad y Facilitacion del Comercio, conocido como Marco Normativo SAFE. Al igual que
los diversos programas en diferentes partes del mundo, como C-TPAT, implementado en Estados
Unidos; el Sistema Aduanero de Operador Confiable, en Argentina, y el Secure Trade Partnership en
Singapur (Chafloque y Piscoya, 2016), el Marco Normativo SAFE contiene los principios y politicas
vinculados con la circulacion de bienes a nivel internacional y establece los criterios segtn los cuales
las empresas involucradas en la cadena logistica pueden ser reconocidas como socios autorizados en
cuestiones de seguridad.

Dentro del Marco Normativo SAFE se estableci6 el programa Operador Econdémico Autorizado
(OEA), mismo que busca, a través de la cooperacion entre aduanas y empresas, fortalecer la seguri-
dad en la cadena de suministro a cambio de beneficios aduaneros. El sistema OEA estd abierto para
cualquiera de los actores de la cadena de suministro y abarca la facilitacién comercial, la seguridad y
la proteccion (Basantes y Romero, 2018), Chafloque y Piscoya (2016), Gutiérrez et al. (2017), Oviedo
(2011) y Valero (2017) sostienen que el Marco Normativo SAFE se basa en dos pilares principales:
aduana-aduana y aduana-empresa. Oviedo (2011) menciona que el principal objetivo del pilar adua-
na-aduana es la transmision previa de informacion por medios electrénicos entre las administracio-
nes aduaneras, para asi poder identificar contenedores o mercancias que representen un riesgo para
cualquier pais. Asimismo, el uso de herramientas de seleccion informatizadas permite identificar en
la cadena logistica los envios de alto riesgo tan pronto como sea posible, ya sea en el puerto de partida
o incluso antes.

Por otro lado, el pilar aduana-empresa busca que el sector privado participe de forma voluntaria
en la seguridad del comercio y realice un trabajo junto con la aduana para mejorar la confianza y
seguridad de la cadena logistica internacional. Oviedo (2011) sefiala que este pilar permite a la admi-
nistracién aduanera identificar a aquellas empresas que con regularidad demuestran un compromiso
en las disposiciones aduaneras y que brindan una alta garantia de seguridad en la cadena logistica.
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En contraste, autores como Naufal y Solano (2017) y Pérez (2017) consideran que el Marco Nor-
mativo SAFE se fundamenta en tres pilares: aduana-aduana, aduana-empresa y aduana-organismos
gubernamentales e intergubernamentales. Con respecto al tltimo de estos pilares, Naufal y Solano
(2017) establecen que busca impulsar la interaccion y el trabajo en conjunto de organismos diferentes
a la administracion de aduanas, por ejemplo, las entidades de salud, la policia, entidades de control
agricola, entre otros, con el fin de reaccionar de una manera eficaz ante los diferentes desafios que
pueda presentar la cadena de suministro internacional.

Por la naturaleza de este proyecto, el pilar del marco SAFE que se estudiard es el de aduana-empresa.

1.1. Operador Econémico Autorizado (OEA)

La definicion del Operador Econémico Autorizado ha sido expresada por diferentes autores (Campos
et al., 2018; Hurtado et al., 2017; Martinez, 2015). Para esta investigacion se tomara el siguiente concepto
definido por la Organizacion Mundial de Aduanas (2018, p. 39):

Un OEA es una parte que interviene en el traslado internacional de mercancias con cual-
quier capacidad que le haya sido reconocida por o en nombre de una administracién
nacional aduanera que cumple con las normas de la OMA o las normas de seguridad
equivalentes de la cadena logistica. Los OEA pueden ser fabricantes, importadores, ex-
portadores, agentes aduaneros, transportistas, agentes de grupaje de carga, intermedia-
rios, operadores de puertos, aeropuertos o terminales, operadores de transporte integra-
do, operadores de almacenes, distribuidores o transitarios.

La certificacién OEA se otorga tras la presentacion de una solicitud acompafiada de un cuestionario
de autoevaluacioén y una auditoria por parte de las autoridades aduaneras nacionales (Houé y Murphy;,
2018). Es un tramite voluntario y los costos son variados segtin el pais en el que se encuentre el actor que
busca certificarse. Entre los beneficios que se obtienen con su implementacion, segun los autores Tegne-
man y Tryggvason (2015), estan los siguientes:

Simplificaciones aduaneras. Esto significa menos papeleo y procedimientos aduaneros
mas rapidos.

Notificacion previa. Este beneficio supone que las autoridades aduaneras pueden infor-
mar por adelantado a un OEA cuando su envio ha sido seleccionado para control fisico,
con la intencion de facilitar la planificacién de las operaciones.

Menos controles fisicos. Debido a que durante el proceso de solicitud para convertirse en un
OEA los operadores ya mostraron buenas rutinas, son tratados favorablemente cuando se
trata de controles fisicos.

Eleccién del lugar de los controles. Los OEA pueden solicitar que se realice un control adua-
nero en un lugar alternativo, lo cual genera la posibilidad de reducir los retrasos y los costos.

Beneficios indirectos. Tales como la reduccion de robos y pérdidas, menos envios retrasa-
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dos, planificacion mejorada, mejor servicio al cliente, mejora en la fidelidad de los clien-
tes, mayor compromiso laboral, reduccion de incidentes de seguridad, menores costos de
inspeccion, y mejor comunicacion entre los socios de la cadena de suministro.
Reconocimiento como un socio comercial seguro y protegido. Un OEA es considerado como
un socio confiable en la cadena de suministro al demostrar que estd comprometido en
reducir los riesgos y las amenazas. Las empresas que cuenten con la certificacién pueden
mostrar el logotipo como medio para elevar su reputacion.

1.2. Percepcion de inseguridad

Considerando que la certificaciéon OEA se orienta en particular a la seguridad de la carga en la cadena
logistica, un elemento que es necesario examinar es la percepcion de inseguridad de los trabajadores, li-
gada con frecuencia al clima laboral de la empresa. Este ultimo es definido por Dzib et al. (2016, p. 2278)
como “..aquellas descripciones individuales del marco social o contextual del cual forma parte el trabaja-
dor [...], son percepciones compartidas de la politica y procedimientos organizacionales”. Por otro lado, la
percepcion, segin Ariza et al. (2018, p. 1), significa “...adelantarse al suceso, a lo que puede pasar, deter-
minar lo que puede ser una amenaza a la propia seguridad y la salud. Es tomar conciencia e interpretar el
entorno, incluyendo los riesgos derivados del mismo”.

Griffin y Neal (2000, p. 2279) sostienen que el tema del clima laboral es de gran importancia, puesto que
determina el comportamiento de las personas en las organizaciones mediante sus percepciones, ya que “..
afecta las expectativas del trabajador sobre los efectos de su conducta de seguridad, modificando los com-
portamientos reales de seguridad de los trabajadores y ocasionando que esta conducta tenga un impacto
sobre los registros de seguridad de la empresa’

2. Metodologia

Para la realizacion de este trabajo se eligié un enfoque cualitativo, de acuerdo con Hernandez et al.
(2014), quienes afirman que este tipo de estudios se orienta a examinar la forma en que los individuos
perciben y experimentan algin fenémeno que los rodea, al profundizar en sus puntos de vista, interpreta-
ciones y significados.

El trabajo sigue un disefio de teoria fundamentada dado que busca producir una explicacién general
con respecto a un proceso especifico en un contexto concreto, en este caso se trata de la certificacion OEA
en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso. La perspectiva tedrica incluye la seguridad
comercial, los procesos y la gestion aduanal. Dentro del primer punto, seguridad comercial, se consideran
las cadenas logisticas y de suministros, asi como la gestion de riesgos en las mismas. Dentro del segundo
punto, procesos, se incluyen las certificaciones de seguridad, la competitividad, eficiencia y el desemperfio.
Finalmente, el tercer punto, gestion aduanal, abarca la facilitacién comercial.

El instrumento principal para la recoleccion de datos en esta investigacion fue la entrevista semiestruc-
turada. Se utilizé como instrumento una guia de entrevista, con base en las ideas del trabajo de Chafloque
y Piscoya (2016).

2.1.Muestreo por conveniencia
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El muestreo por conveniencia es definido por Hernandez et al. (2014, p. 390) como “...aquellas
muestras formadas por los casos disponibles a los cuales se tiene acceso dada la proximidad de los
sujetos para el investigador”. Con base en la revision de la literatura que recomienda este tipo de
muestreo para estudios cualitativos, la seleccion de los participantes se realizé de acuerdo con los
puestos que ocupaban en la empresa y el grado de relacion del departamento al que pertenecian con
el proceso de certificacion. Se seleccionaron los departamentos de seguridad, operaciones, trafico y
recursos humanos. El papel que se desempein6 en el campo fue de observador participante, asi como
de entrevistador. Al término de cada entrevista se transcribieron y se analizaron los resultados con
apoyo de la técnica de anilisis de contenido, a partir del proceso de codificacion abierta para identi-
ficar la respuesta a los objetivos planteados.

Las entrevistas se realizaron dentro de las instalaciones de la empresa durante dias habiles de trabajo.
La duracién en promedio fue de 40 minutos. Debido a que durante el periodo dedicado a realizar estas
entrevistas el pais atravesd la pandemia por el virus SARS-CoV-2, se tomaron las medidas necesarias
para evitar el contagio y poder continuar con el desarrollo de la investigacion.

Se utilizaron dos cuestionarios, uno dirigido al personal administrativo, y otro, al personal operativo.
El primero de ellos buscé obtener informacion detallada sobre el proceso y seguimiento de la certifica-
cién OEA, mientras que el segundo buscé conocer la percepcion del personal en cuanto al desempefio
de la empresa como OEA.

2.2. Trabajo empirico

Se realizaron dos guias de entrevistas: una dirigida al personal de gerencia o supervision acerca del
proceso de certificacion; la segunda, dirigida al personal operativo, incluyé preguntas acerca de la per-
cepcidn del personal en cuanto al desempefio de la empresa como OEA.

Se realizaron en total 13 entrevistas, seis dirigidas al personal administrativo y siete al personal opera-
tivo. Los actores participantes se presentan en la Tabla 1.

Tabla 1. Actores participantes

Puesto

Gerente de seguridad

Gerente de operaciones

Personal administrativo Gerente de recursos humanos
Auxiliar de recursos humanos o
) e 2
Supervisor de trafico 1 E'
£

Supervisor de trafico 2
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Guardia de seguridad 1

Guardia de seguridad 2

Guardia de seguridad 3

Personal operativo Guardia de seguridad 4
Chofer de tractocamion 1
Chofer de tractocamion 2

Chofer de tractocamion 3

Fuente: Elaboracion propia con base en trabajo de campo.

Analisis de la informacion

Las entrevistas fueron transcritas y analizadas con apoyo de la técnica de analisis de contenido, se realiz6
el proceso de codificacion abierta para identificar la respuesta a los objetivos planteados. Se obtuvo un total
de 186 codigos, los cuales se categorizaron en 16 grupos correspondientes a la operacionalizacién de las
variables analizadas para la investigacion: gestion de la seguridad, control de la cadena logistica, gestion de
riesgos, identificacion de riesgos, prevencion de riesgos, certificacion OEA, proceso de implementacion,
proceso de seguimiento, evaluacion del proceso, roles organizacionales, capacitacion, conocimiento sobre
la certificacion, comunicacion y difusion, desempeiio, simplificacién de procesos aduanales, y aspectos
laborales. En la Tabla 2 se aprecia de manera grafica los codigos y categorias respectivas.

Tabla 2. Categorias de analisis para codificacion

Categoria de analisis Cadigos

Gestion de la seguridad 10

Control de la cadena logistica 2
Gestion de riesgos 8
Identificacion de riesgos 23
Prevencion de riesgos 6
Certificacion OEA 33

Proceso de implementacion 33
Proceso de seguimiento 4
Evaluacion del proceso 37
Roles organizacionales 3
Capacitacion 8
Conocimiento general sobre la certificacion 5
Comunicacion y difusion 2
Desempefio 3
Simplificacion de los procesos aduanales 2
Aspectos laborales 7

Total 186

Fuente: Elaboracion propia con base en trabajo de campo.

D Ary Pamela Vézquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza


http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Rud

Caracterizacion de la certificacion OEA en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso

83

DOL: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

3. Resultados

3.1. Cumplimiento de los criterios y lineamientos
de seguridad necesarios para conseguir el estaindar de
seguridad del Operador Econ6mico Autorizado

Los resultados de las entrevistas permitieron conocer como es que la empresa cumple con cada uno
de los criterios y lineamientos de seguridad que exige la certificacion OEA.

Con respecto a la planeacion de la seguridad, la empresa cuenta con politicas, procedimientos y
manuales alineados con los objetivos propios de la certificaciéon. Ademas, cuenta con un sistema de
gestion del riesgo basado en andlisis de riesgos, tanto de las instalaciones y los departamentos, como
de la cadena de suministros.

Asimismo, se identificé cudles eran los principales riesgos -internos y externos- que la empresa
busca prevenir a través del cuamplimiento de los estandares de OEA. Segun la informacion obtenida,
el riesgo externo de mayor relevancia es el riesgo de contaminacion, esto es, el cruce de sustancias
ilicitas o drogas hacia Estados Unidos. En segundo lugar, se encuentra el riesgo de robo de mercancia,
este tipo de riesgo suele ser cometido por bandas delictivas en funcién del tipo de cargamento que
se transporta. Al respecto, Pérez (2013) advierte que los robos nunca son aleatorios, por el contrario,
son planeados. Cabe resaltar que dentro de este riesgo se encuentra la modalidad conocida como auto
robo, la cual se presenta cuando el conductor, o incluso la empresa misma, con el proposito de hacerse
de un ingreso extra o cobrar el seguro, finge haber sido victima de un robo.

Los entrevistados relacionaron la situacion delictiva de la ciudad como factor externo para la gene-
racion del riesgo de violencia hacia el personal operativo. En él se engloban los ataques que sufren los
conductores, como asaltos o situaciones de abuso de autoridad, entre las que destacan las detenciones
arbitrarias con violencia, amenazas o corrupcion. Mencionaron que para estas situaciones la empresa
cuenta con protocolos especiales para garantizar la seguridad de los empleados. Se identificaron tam-
bién riesgos relacionados con el comercio ilicito, como el contrabando -la introduccién o exportacion
de productos sin pagar los derechos de aduana a los que estan sometidos legalmente- y el trafico
de mercancias ilegales, como las armas de fuego y los explosivos. El tltimo de los riesgos externos
identificados fue el cierre de las fronteras, el cual afecta de manera directa a la cadena logistica de la
empresa, ya que, al tratarse de una empresa de exportacion, si el cruce a Estados Unidos se encuentra
restringido, esta no podria seguir operando.

Por otro lado, dentro de los riesgos internos que distingue la empresa, el de mayor relevancia es el
riesgo de participacion de empleados en actividades ilicitas. Este alude a la situacion en la que algin
empleado, teniendo la confianza de la empresa y el conocimiento de sus operaciones y procesos, se
presta a participar en alguna actividad ilegal, dafiando no solo la economia de la empresa, sino tam-
bién su imagen.

Otro de los riesgos internos identificados fue el de la inadecuada implementacion de los procesos
por parte de los empleados, ya sea debido a la mala o poca preparacion de estos para llevar a cabo los
procesos o por la simple resistencia al cambio que conlleva adaptarse a la certificacion. Exponerse a
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este riesgo genera uno diferente: el riesgo de pérdida de la certificacion, pues es necesario cumplir con
todos los procesos, criterios y lineamientos del OEA para mantener el grado de empresa certificada.
De igual forma, se advierte que la empresa esta consciente de la generacion de nuevos riesgos, como
el derivado por la pandemia del virus SARS-CoV-2, y mantiene la disposiciéon de compromiso para
actuar de forma inmediata contra los peligros que estos representen, tanto para la empresa como para
los trabajadores.

En cuanto a la seguridad fisica, se encontr6 que la empresa transportista prioriza sus mecanismos
de control de acceso para detectar, disuadir e impedir la entrada de personal no autorizado a las ins-
talaciones. La informacidn obtenida revel6 que es en este criterio donde la empresa ha realizado su
mayor inversion, modernizando tecnoldgicamente estos sistemas. En lo referente a la relacién con
los socios comerciales, es decir, proveedores, clientes y contratistas, los resultados evidenciaron que
la empresa comunica las certificaciones y estandares de seguridad que adopta, a fin de que estos se
familiaricen con las reformas y las implementen también. La empresa considera necesario este reque-
rimiento para garantizar una mayor seguridad en sus operaciones.

En lo relativo a la seguridad de los procesos y la seguridad de los vehiculos de carga y de los con-
tenedores, las entrevistas sefialaron que son los criterios a los que la empresa da mayor importancia,
pues precisamente incidentes relativos son los que provocan mayores afectaciones a la empresa. Al
respecto, como consecuencia de la implementacion de la certificaciéon OEA, el proceso de inspeccién
de los vehiculos de carga y contenedores sufrié algunos cambios que enfatizaron su importancia.

Por lo que corresponde a la seguridad del personal, se identificé que todos los empleados siguie-
ron un proceso de reclutamiento cuidadoso para formar parte de la empresa. Lo anterior es de suma
importancia para un OEA puesto que, como lo sefiala Berrones (2017, p. 253), en la cadena de sumi-
nistro “..el conductor del autotransporte se convierte en un eslabon decisivo para el cumplimiento
de los objetivos estratégicos, debido a que es de quien depende, en gran medida, el éxito en el flujo de
las mercancias”

Sobre el criterio de entrenamiento en seguridad y concientizacion de las amenazas, se encontré que
la formacion en temas especificos del programa OEA por parte de la empresa es dirigida con exclu-
sividad al personal de seguridad. Es una formacion limitada al curso de induccién para el caso de los
choferes, sin embargo, son capacitados de forma externa por parte de socios comerciales. A pesar de
que la capacitacion en seguridad es de suma relevancia para la certificacion OEA, la informacion re-
copilada demostré que la mayoria de los trabajadores desconoce los aspectos generales del programa
aun y cuando afirman haber recibido la capacitacién, por lo que se deduce que estos adiestramientos
no estan siendo lo suficientemente trascendentes ni periddicos para retener la informacion.

3.2. Proceso de certificacion

En lo que respecta al proceso de certificacion, ademas de identificar que se trata de un procedimiento
estandarizado y complejo, la informacién obtenida nos permitié resumir las etapas que atraveso la em-
presa para obtener el certificado de OEA, las cuales se pueden observar en la Figura 1.
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Figura 1. Diagrama de flujo del proceso OEA

Fuente: Elaboracion propia con base en trabajo de campo.
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3.2. Impacto positivo y negativo de la certificacion OEA

Uno de los impactos positivos para la empresa se relaciona con el proceso de cruce de la mercancia
hacia el pais vecino. Considerando que en México la comercializacién con Estados Unidos es 80 %
por via terrestre, este proceso tiende a ser exhaustivo. Como menciona Figueroa (2016), implica cier-
ta friccion, principalmente por la burocracia en la frontera, que retrasa el movimiento de carga, y por
las limitaciones fisicas de los puntos de entrada.

Esta repercusion positiva se observa con la disminucion de tiempo de espera y de documentacion
en el proceso de revision en la aduana. Los resultados obtenidos reflejan que los trabajadores notaron
una reduccion considerable tanto en el tiempo de espera como en el de inspeccidon de sus unidades,
pues al ser una certificacion de reconocimiento internacional, las revisiones tanto fisicas como do-
cumentales son menos exhaustivas, por tanto, mas rapidas. Aunque con respecto a este proceso de
inspeccion de las unidades de transporte, también se presentd un impacto negativo: al reducir las ins-
pecciones en la aduana, incrementaron las inspecciones en las instalaciones de la empresa, lo anterior
afect6 de cierto modo a los trabajadores dado que les otorgd mayor responsabilidad, a la vez que los
hizo emplear mas tiempo en cumplir con dicho proceso.

Otro de los impactos positivos que experimento la empresa fue la obtencion del beneficio de reco-
nocimiento mutuo, el cual se define como “...el medio a través del cual una medida o decision toma-
da o una autorizacién otorgada por una Aduana, es reconocida y aceptada por otra Administracién
Aduanera” (Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, 2018, p. 3). Este reconocimiento no solo impli-
ca aspectos econémicos, ademas fortalece la relacién México-Estados Unidos, ya que ambas naciones
reconocen el esfuerzo que se realiza para mantener la seguridad de la cadena logistica.

Ademas del reconocimiento mutuo, existe una distincion por parte de otras empresas involucradas
en el comercio exterior lo que genera una percepcion positiva en cuanto al prestigio y posiciona-
miento de la empresa certificada. Este posicionamiento, segun la informacién recabada, mejora la
competencia de la empresa frente a otras empresas afines, aumentando su ventaja competitiva, la
cual, como menciona Buendia (2013, p. 56), “...incrementa la participacion de la empresa en el mer-
cado tanto nacional como internacional en funcién de precios y de calidad y, por lo tanto, genera que
la economia de la empresa logre un crecimiento econdmico sostenido a largo plazo” Ademas, este
reconocimiento promueve una imagen positiva de la empresa como un ente comprometido con la
seguridad, lo que a su vez da pie al incremento de prestigio frente a las empresas afines que abundan
en el mercado.

Otro de los beneficios obtenidos fue el crecimiento de la demanda de servicios, lo que a la par ge-
nerd un aumento de clientes y la oportunidad de nuevos negocios. Esto debido a que la certificaciéon
brinda un reconocimiento de calidad y seguridad en los diferentes eslabones de la cadena de sumi-
nistro, lo que hace que la demanda internacional se sienta atraida, segura y confiada de negociar con
una empresa certificada como OEA.
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3.3. Fortalezas y debilidades de la empresa después de la im-
plementacion del programa Operador Economico Autorizado

El cumplimiento de una certificacién internacional de seguridad es una carga pesada para cualquier
empresa. Entre las fortalezas, en primer lugar, esta la adaptabilidad de la empresa para cumplir los reque-
rimientos de la certificacion en seguridad, como consecuencia de su experiencia previa en la obtencién de
certificaciones similares. Esta adaptabilidad le permiti6 a la empresa implementar y dar seguimiento a sus
procesos de una forma mas eficaz, puesto que no se presentaron dificultades para entenderlos y llevarlos a
cabo. Otra de las fortalezas se relaciona con la ausencia de incidentes que presenta la empresa. Desde el afio
2014, cuando obtuvieron la certificacion, hasta la fecha, la empresa no ha sufrido ningtn tipo de incidente
de contaminacion, robo o contrabando, lo cual demuestra la razén por la que su imagen es percibida po-
sitivamente, asimismo, expone el compromiso de esta con la seguridad, tanto de los procesos como de la
carga. El hecho de que el nivel de incidentes sea tan bajo puede relacionarse con la buena implementacion
de medidas preventivas, lo que nos lleva a la siguiente de las fortalezas: la respuesta rapida y efectiva hacia
la prevencion de riesgos.

Por otro lado, la generacion de confianza también es otra de las fortalezas, puesto que la garantia de se-
guridad que antepone la empresa en todos sus procesos y actividades incrementa el nivel de confianza de
sus clientes, lo cual inicia una especie de cadena benéfica donde esta confianza atrae mas clientes, aumenta
la oportunidad de negocios y produce una ventaja competitiva que los posiciona en el mercado, asimismo,
refuerza el buen desempenio de la empresa. La tltima de las fortalezas es la concientizacion por parte de los
administrativos de la empresa acerca de la importancia de la seguridad, no solo para el mantenimiento de
la certificacion, sino en términos generales. Existe, ademads, una notable cooperacion interdepartamental,
en la que los miembros de los distintos departamentos reconocen sus responsabilidades para mantener la
certificacién y muestran su compromiso para garantizar el éxito del negocio.

En lo que respecta a las debilidades, la principal corresponde al grado de desconocimiento del personal
operativo sobre los aspectos generales del programa OEA, es decir, los trabajadores no conocen el porqué
de los procesos y actividades que realizan, no tienen claro qué significa para la empresa tener esta certi-
ficacion porque simplemente no la conocen. Lo anterior es consecuencia de la carencia de preparacién y
formacion en temas de seguridad. La informacion obtenida demostré que las capacitaciones en seguridad
son muy pocas y priorizadas hacia el personal de seguridad (guardias de seguridad y oficiales K9), mien-
tras que las capacitaciones de los choferes solo se limitan al curso de induccién. Considerando que en la
empresa hay choferes que tienen mas de cinco afios de antigiiedad, es casi imposible que recuerden lo que
se les ensefi6 sobre el programa OEA hace tanto tiempo.

Este desconocimiento va de la mano con la siguiente debilidad: la poca importancia que le brindan los
trabajadores a los procesos de seguridad. Debido al desconocimiento de la importancia que cumplir estos
procesos tiene para la certificacion, no los ven como parte de su compromiso con la seguridad, por el con-
trario, los consideran procesos tediosos, repetitivos y que generan pérdida de tiempo. Esto, a largo plazo,
puede generar el riesgo de pérdida de la certificacion por el incumplimiento de los procesos.

Otra de las debilidades identificadas se relaciona con los aspectos laborales y el personal de seguridad.
Existe escasez de personal operativo, cuya razén puede encontrarse en las propias condiciones laborales
de la empresa. Por un lado, la prolongacién de la jornada laboral, la cual obliga en muchas ocasiones a los
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trabajadores a doblar jornadas completas que terminan afectando de manera directa su rendimiento; por
el otro, las situaciones de peligro que pueden presentarse en sus puestos de trabajo. Cabe mencionar que
las actividades del personal de seguridad, por su naturaleza, se caracterizan por ser monétonas, rutinarias,
repetitivas y poco estimulantes (Union General de Trabajadores, 2001).

Ariza et al. (2018) determinan que la percepcion de seguridad por parte del trabajador es un factor im-
portante en las empresas para garantizar el buen desempeno del mismo, sin embargo, otra de las debilida-
des encontradas fue que los trabajadores de la empresa, en especial los choferes, a pesar de trabajar en una
empresa certificada en seguridad, tienen una sensacion de inseguridad a nivel personal, lo que indica que
es necesario hacer nuevas evaluaciones del riesgo de modo que estos operadores puedan determinar qué
tipos de incidentes de seguridad les preocupan mas y, entonces, generar acciones para poder prevenirlos.

La Figura 2 permite visualizar los resultados de la investigacion desde un diagrama de flujo del proceso
OEA.

Figura 2. Diagrama de flujo del proceso OEA

Fuente: Elaboracion propia con base en trabajo de campo.
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4. Discusion

El estudio de Tegneman y Tryggvason (2015) sobre el impacto del programa OEA en empresas suecas
concluyd que estas se enfocaron mas en los efectos y posibles beneficios relativos a tramites aduaneros
que el programa podria traer, antes que en los beneficios asociados con una mejor seguridad en la cadena
de suministro. Una de las razones por las que las empresas suecas se inclinaron en esa direccion fue que la
mayoria de ellas eran miembros de otros programas de seguridad antes de obtener la certificacién OEA,
por lo que consideraban que su cadena de suministro ya era muy segura. Lo anteriormente mencionado
difiere de los resultados de esta investigacion, ya que la empresa contaba con otras certificaciones de
seguridad, como C-TPAT, y esto no significé un menoscabo en considerar los estandares de OEA sobre
la seguridad de la cadena, al contrario, los entrevistados mencionaron que convertirse en Operadores
Econémicos Autorizados fue un aspecto importante para reforzar las medidas de proteccion, garanti-
zar la seguridad de las cargas y reducir los riesgos de la cadena de suministro. Respecto a los beneficios
asociados con los tramites aduaneros, se encuentra una similitud con los resultados obtenidos en esta
investigacion, puesto que Tegneman y Tryggvason (2015) afirman que con el desarrollo del programa
OEA se observo un efecto positivo en la reduccion del tiempo y el trabajo dedicado a los procedimientos
aduaneros, afirmacion que coincide con las declaraciones de los entrevistados para este trabajo, quienes
manifestaron que uno de los principales beneficios que se obtuvieron con la certificacion fue la facilita-
cién comercial relacionada con la disminucion del tiempo y documentacion en los controles aduaneros.

En el mismo estudio, Tegneman y Tryggvason (2015) aseguran que al obtener la certificacién la con-
ciencia de seguridad interna de los trabajadores habia mejorado, es decir, creci6 la cultura de la seguridad.
Sin embargo, en esta investigacion los hallazgos demostraron que, a pesar de ser una empresa certificada,
la cultura de seguridad de los trabajadores se encontraba por debajo del nivel esperado, pues no dan la
importancia necesaria a los aspectos relacionados con la seguridad y demuestran falta de conocimiento
sobre el programa OEA. Por su parte, Ariza et al. (2018) en su estudio sobre la percepcion de la seguridad
en trabajadores sostienen que, si no existe una actitud positiva y ejemplar hacia la seguridad por parte de
los superiores, los trabajadores se comportaran de la misma manera. No obstante, esta investigacion difie-
re de lo planteado por tales autores, ya que la informacion recopilada demostré que la cultura de seguridad
y el compromiso con la certificacion por parte de los empleados administrativos tenia niveles bastante al-
tos, sin embargo, esta conducta no se veia reflejada en los empleados operativos, por lo que se descarta que,
silos superiores actiian de determinada manera, los subordinados seguiran el ejemplo.

Por su parte, la investigacion de Chafloque y Piscoya (2016) sobre el impacto de la certificacién OEA en
la empresa aduanera Carlos Bellos S.A.C. también resulté coincidente con este trabajo de investigacion al
determinar que el mayor beneficio que se obtuvo fue aquel relacionado con la simplificacion en tramites
y procesos aduaneros. Ademas, Chafloque y Piscoya (2016) sefialan que para obtener la certificacion la
empresa aduanera preciso realizar una gran inversion en la adquisicion de dispositivos de seguridad como
camaras y alarmas contra incendios, puntualizando el reforzamiento de la seguridad interna de la agencia
para la custodia de documentos e informacion. Lo anterior coincide con los resultados de este trabajo, pues
la mayor inversion de la empresa transportista se enfocd en la modernizacion tecnoldgica de los controles
de acceso para el aseguramiento de las instalaciones. Asimismo, los autores mencionaban en su investiga-
cién que el mayor riesgo identificado para la empresa aduanera era aquel relacionado con la infiltraciéon
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de unidades contaminadas, lo cual concuerda con la informacién obtenida en este trabajo, en el sentido de
que se identifica a la contaminacion de la carga de las unidades como el principal riesgo para la empresa
transportista, por lo tanto, se deduce que es un riesgo comun en aquellas empresas certificadas como OEA.

Enlo que respecta al proceso de inspeccion de las unidades, el articulo de Campos et al. (2018) destaca
que el tiempo de inspeccion de las cargas es un factor importante para la facilitacion comercial, debido
a que, si se reduce el tiempo de revision, se obtiene un impacto significativo en la competitividad de la
empresa; mientras que, si este se aumenta, se convierte en un obstaculo para garantizar la eficacia de las
operaciones comerciales. Sobre el mismo tema, Hurtado et al. (2017) senialan que este procedimiento ge-
nera una afectacion para los trabajadores porque provoca que la exportacion sea mas tardada y pone en
riesgo la mercancia. Nuestros hallazgos coinciden con ambas investigaciones. En primer lugar, se afirma
que gracias a la obtencion de la certificacion se lograron reducir los tiempos y el nimero de inspeccio-
nes en la aduana, lo que le permite a la empresa agilizar sus exportaciones y elevar su competitividad;
lo anterior conlleva el incremento de las inspecciones en las instalaciones del exportador, las cuales son
percibidas negativamente por los trabajadores debido al tiempo y trabajo extra que requiere.

Por otro lado, en el articulo de Gutiérrez et al. (2017) los autores sostienen que el proceso de la ob-
tencion de la certificacion OEA es complicado debido a los diferentes requisitos que se deben cumplir,
por lo que determinan que es necesario hacer una completa restructuracion de la empresa que desee
certificarse con el fin satisfacer todos los lineamientos establecidos en la certificacion. Sin embargo, esta
idea es descartada debido a que en esta investigacion se comprobd que para convertirse en OEA, si bien
si se considera un proceso meticuloso, no fue necesaria “una completa restructuracion’, sino unicamente
la capacidad de adaptacion de los procesos y medidas de seguridad que la empresa ya seguia, con corres-
pondencia al cumplimiento de los objetivos del programa.

Con relacion al reconocimiento mutuo, Martinez (2015) y Valero (2017) puntualizan que este bene-
ficio no solo mejora las cuestiones comerciales de la empresa a nivel local, sino también a nivel interna-
cional, una aseveracién que coincide con la informacion recopilada en esta investigacion, visto que este
reconocimiento, ademas de generar una percepcion positiva en cuanto al prestigio y posicionamiento
de la empresa certificada, contribuye al fortalecimiento de la relacién México-Estados Unidos, al valorar
ambas naciones el esfuerzo que se realiza para mantener la seguridad de la cadena logistica.

Houé y Murphy (2018) sefialaron que la certificacién OEA actia como un potenciador de la ventaja
competitiva al atraer clientes que buscan asociaciones mas solidas y operaciones mas seguras. De manera
similar, encontramos que, gracias a la implementacién del programa OEA en la empresa transportista,
la ventaja competitiva se vio en aumento, asi como los clientes y las nuevas oportunidades de negocio,
esto debido a la confianza que genera la certificacion en la seguridad de los procesos y las operaciones.

Por tltimo, con el desarrollo de esta investigacion se encontrd una limitacion de seguridad que no ha
sido analizada con anterioridad: la sensacién de inseguridad del personal operativo. Griffin y Neal (2000)
sostienen que en las empresas existe una relacién proporcional inversa entre el clima de seguridad y la
percepcion del riesgo por parte de los trabajadores, es decir, si el clima de seguridad es alto, la percepcion
del riesgo sera menor. Sin embargo, esta investigacién demostro lo contrario, ya que el personal operati-
vo de la empresa consideraba que su sistema de gestion de la seguridad era bueno, es decir, habia un alto
clima de seguridad, sin embargo, la percepcion de inseguridad de estos trabajadores era de igual forma
alta, lo que muestra una relacion proporcional directa, contraria a la que senalan los autores citados.
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Finalmente, se puede sefialar que se cumple la hipétesis de trabajo de esta investigacion teniendo en
cuenta que la empresa confirmé que el proceso que atravesd para convertirse en un OEA resulté més
sencillo puesto que la experiencia adquirida con las certificaciones afines, tales como C-TPAT y NEEC,
facilito el conocimiento sobre los procesos y necesidades que debian cubrir para cumplir con las especi-
ficaciones del OEA.

5. Conclusion

En el panorama actual los programas y certificaciones de seguridad, entre los que se encuentra el OEA,
han permitido la posibilidad de hacer frente a las amenazas que se suscitan en el comercio internacional,
asi como a los riesgos que se experimentan en la cadena de suministro. Se demostré el compromiso de la
empresa con la seguridad de la carga y de sus procesos a través del cumplimiento de los diferentes requi-
sitos y estandares de seguridad. La cadena de suministro libre de riesgos no es el tinico beneficio que trae
consigo obtener esta certificacion. Se demostré que OEA otorga otras ventajas, entre las que destacan la
facilitacion comercial y el reconocimiento mutuo.

La facilitacion comercial se identificé a través de la disminucion del tiempo y la documentacion en las
inspecciones aduaneras, asi como en el niimero de estas; mientras que el reconocimiento mutuo otorgé
posicionamiento en el mercado y mayores oportunidades de negocio para la empresa, ademas de que es
la base de la consolidacion del comercio internacional entre México y Estados Unidos.

Convertirse en Operador Econémico Autorizado se trata de un proceso de cinco etapas que pueden
resumirse de la siguiente forma: a) presentacion de la solicitud ante la autoridad, b) verificacién del cum-
plimiento de los requisitos, c) visita de auditoria para la verificacién del cumplimiento de los criterios y li-
neamientos OEA, d) expedicion del acto administrativo de aprobacién, y e) entrega del certificado OEA.
Para las empresas, solicitar esta certificacion es de gran importancia y utilidad, involucra un alto nivel de
responsabilidad de todos los trabajadores, tanto administrativos como operativos, en pro de mantener la
seguridad en todos sus niveles y conservar los beneficios antes mencionados.

Referencias

Aldana, P. y Sepulveda, K. (2008). La sociedad civil en el caso del feminicidio en Ciudad Jud-
rez: Una ventana a la emancipacion femenina (Tesis de licenciatura). Universidad de las
Américas Puebla. Recuperado de: http://catarina.udlap.mx/u_dl_a/tales/documentos/Iri/
aldana_f p/capitulo4.pdf.

Ariza, C., Gémez, O,, Payan, L., Rueda, L. y Sardoth, ]. (2018). Evaluacién de la percepciéon de
la seguridad en trabajadores de una empresa del sector de gas natural. Espacios, 39 (3), 1-11.
Recuperado de: https://www.revistaespacios.com/a18v39n03/18390316.html.

Asociacion Latinoamericana de Integracion (2019). Estudio sobre los programas Operador Eco-
nomico Autorizado en los paises miembros de la Aladi con especial énfasis en los requisitos
para obtener la certificacién. ALADI. Recuperado de: http://www2.aladi.org/biblioteca/Pu-
blicaciones/ ALADI/Secretaria_General/SEC_Estudios/229rev1.pdf.

D Ary Pamela Vézquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza


http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Rud

Caracterizacion de la certificacion OEA en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso | 92

DOL: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Basantes, P. y Romero, G. (2018). Diagnostico de los Operadores Econémicos Autorizados
(OEA) en el Ecuador. Economia y Negocios UTE Revista, 9(1), 1-11. DOI: https://doi.
org/10.29019/eyn.v9il.440.

Berrones, L. (2017). Choferes del autotransporte de carga en México: investigaciones sobre
condiciones laborales y la cadena de suministro. Revista Transporte y Territorio, (17), 251-
266. DOL: https://doi.org/10.34096/rtt.i17.3875.

Buendia, E. (2013). El papel de la ventaja competitiva en el desarrollo econémico de los pai-
ses. Andlisis Econémico, 28 (69), 55-78. Recuperado de: http://www.redalyc.org/articulo.
0a?id=41331033004.

Campos, M., Morini, C., Moraes, G. y Inacio, E. (2018). A performance model for Public-Pri-
vate Partnerships: the authorized economic operator as an example. RAUSP Management
Journal, 53(2), 268-279. DOI: https://doi.org/10.1016/j.rausp.2017.07.002.

Chafloque, M. y Piscoya, A. (2016). Impacto de la certificacion Operador Econémico Autorizado
en la Agencia de Aduana Carlos Bellos S.A. al 2015 (Tesis de Licenciatura). Universidad Na-
cional Pedro Ruiz Gallo. Recuperado de: https://repositorio.unprg.edu.pe/bitstream/hand-
1€/20.500.12893/1027/BC-TES-5829.pdf ?sequence=1&isAllowed=y.

Dzib, N., Campos, M., Novelo, V. y Pérez, D. (2016). Percepcion de Riesgo y Clima de Segu-
ridad en Operadores de Transporte en Mérida, Yucatan. Acta de Investigacion Psicoldgica,
6(1), 2277-2285. DOL: https://doi.org/10.1017/CBO9781107415324.004.

Figueroa, C. (2016). Costos indirectos de transporte en el proceso de cruce fronterizo: El co-
mercio entre Estados Unidos y México. Estudios Fronterizos, 17(33), 1-23. DOL: https://doi.
org/10.21670/ref.2016.33.a07.

Fonseca, J. (2017). Papel del C-TPAT en las exportaciones desde Colombia hacia Estados Uni-
dos (Ensayo de diplomado). Universidad Militar Nueva Granada. Recuperado de: https://
repository.unimilitar.edu.co/bitstream/handle/10654/17578/FonsecaFonsecaJulianaCaro-
lina2017.pdf?sequence=1&isAllowed=y.

Griffin, M. y Neal, A. (2000). Perceptions of safety at work: a framework for linking safety
climate to safety performance, knowledge, and motivation. Journal of Occupational Health
Psychology, 5(3), 347-358. DO https://doi.org/10.1037/1076-8998.5.3.347.

Gutiérrez, A., Infante, Z. y Valenzo, M. (2017). Limitantes para la implementacion de la certi-
ficaciéon OEA en la cadena de suministro del puerto de Manzanillo: el caso de las agencias
aduanales. Commercium PLUS, 1(1), 61-78. Recuperado de: http://revistasacademicas.ucol.
mx/index.php/commercium_plus/article/view/1203.

Hernandez, R., Fernandez, C. y Baptista, P. (2014). Metodologia de la investigacién (6* Ed.). Mc
Graw Hill Education.

Houé, T. y Murphy, E. (2018). The AEO status as a source of competitive advantage. European
Business Review 30(5), 591-606. DOL: https://doi.org/10.1108/EBR-06-2017-0127.

Hurtado, V., Lopez, N. y Bueno, J. (2017). Operador Econémico Autorizado (OEA), como alter-
nativa para simplificar el proceso de inspeccion en las exportaciones de Colombia (Trabajo de
grado). Universidad de la Salle. Recuperado de: https://ciencia.lasalle.edu.co/finanzas_co-
mercio/229/.

D Ary Pamela Vézquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza


http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4
https://repositorio.unprg.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12893/1027/BC-TES-5829.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://repositorio.unprg.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12893/1027/BC-TES-5829.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Rud

Caracterizacion de la certificacion OEA en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso

193

DOL: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Martinez, M. (2015). Importancia de la implementacion del Operador Econémico Autorizado
(OEA) en Colombia (Ensayo de grado). Universidad Militar Nueva Granada. Recuperado de:
https://repository.unimilitar.edu.co/bitstream/handle/10654/6914/Importancia%20de%20
la%20implementaci%C3%B3n%20del%200perador%20Econ%C3%B3mico%20Autori-
2ad0%20%280EA%29%20en%20Colombia%20.pdf?sequence=1&isAllowed=y#:~:text=
La%20importancia%20del%200EA%20y,al%20interior%20de%20la%20Naci%C3%B3n.

Naufal, N. y Solano, T. (2017). Andlisis de ventajas y desventajas del OEA en Colombia (Tesis
de maestria). Universidad EAN. Recuperado de: https://repository.ean.edu.co/bitstream/
handle/10882/9065/NaufalNader2018.pdf?sequence=1&isAllowed=y.

Organizaciéon Mundial de Aduanas (2018). Marco de norma SAFE 2018. Organizaciéon Mundial
de Aduanas. Recuperado de: https://tfig.unece.org/SP/contents/wco-safe.htm.

Oviedo, R. (2011). Anadlisis del programa del Operador Econémico Autorizado (OEA), la expe-
riencia internacional y el caso chileno (Tesis de maestria). Universidad de Chile. Recuperado
de: https://repositorio.uchile.cl/handle/2250/102668.

Pérez, G. (2013). Seguridad de la cadena logistica terrestre en Ameérica Latina. CEPAL. Recupe-
rado de: https://repositorio.cepal.org/handle/11362/6365.

Pérez, R. (2017). Analisis del Operador Economico Autorizado (Tesis de maestria). Univer-
sidad Pontificia Comillas. Recuperado de: https://repositorio.comillas.edu/rest/bits-
treams/158789/retrieve.

Plan Estratégico de Juarez (2019). Informe Asi Estamos Judrez 2019. Plan Estratégico de Ciu-
dad Juarez A. C. Recuperado de: https://planjuarez.org/documentos/informe-asi-estamos-
juarez-2019/.

Secretaria de Comunicaciones y Transporte (2019). Estadistica Bdsica del Autotransporte Fede-
ral. Recuperado de: https://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/autotrans-
porte-federal/estadistica/.

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (2018). Aplicacion de beneficios derivados del arreglo
de reconocimiento mutuo entre el programa de Operador Econémico Autorizado (OEA) de
los Estados Unidos de América (C-TPAT) y el Programa OEA de México. Recuperado de:
http://omawww.sat.gob.mx/comext/esquema_integral/Documents/Manual_llenadopedi-
mento_EUA_2018_espa%C3%B1lol.pdf.

Servicio de Administracion Tributaria (2019). Listado de Empresas Autotransportistas Terrestres
OEA. Recuperado de: https://docplayer.es/80171337-Listado-de-empresas-autotranspor-
tistas-terrestres-oea-12-de-junio-de-2018-contacto.html.

Tegneman, O. y Tryggvason, S. (2015). Authorised Economic Operator (AEQ). Looking into the
current perception and the future of the AEO program in Sweden (Tesis de maestria). Uni-
versity of Gothenburg. Recuperado de: https://gupea.ub.gu.se/bitstream/2077/39952/1/gu-
pea_2077_39952_1.pdf.

Texas A&M Transportation Institute (2015). Plan Regulatorio para el Transporte de Carga de
Ciudad Judrez. Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion. Recuperado de: https://
es.slideshare.net/EMUS2015/plan-regulatorio-el-transporte-de-carga-de-ciudad-jurez.

Unién General de Trabajadores (2001). Guia para la prevencion de riesgos laborales. Sector Se-
guridad Privada. Union General de Trabajadores. Recuperado de: https://prevencionar.
com/2020/02/06/guia-para-la-prl-en-el-sector-de-la-seguridad-privada/.

D Ary Pamela Vézquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza


http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Rud

Caracterizacion de la certificacion OEA en una empresa transportista en la frontera Juarez-El Paso | 94

DOI http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Valero, E. (2017). Beneficios que trae para las empresas de sector Palmero colombiano acceder al
nombramiento como Operador Econémico Autorizado (OEA) en sus procesos de exportacion
(Trabajo de grado). Universidad Militar Nueva Granada. Recuperado de: https://repository.
unimilitar.edu.co/bitstream/handle/10654/16283/ValeroGonzalezElkinFernando2017.
pdf?sequence=1&isAllowed=y.

D Ary Pamela Vézquez Rojero y Maria Teresa Martinez Almanza


http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.4

Rua

Planeacion de produccion en una organizacion manufacturera de arneses. Un caso de estudio de nivelacion del inventario

|95

DOI: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.5

PLANEACION DE PRODUCCION
EN UNA ORGANIZACION
MANUFACTURERA DE ARNESES.
UN CASO DE ESTUDIO DE
NIVELACION DEL INVENTARIO!23

Production planning in a harness manufacturing organization.
A case study of inventory leveling

Recibido: 09 de mayo de 2022
Aceptado: 27 de mayo de 2022

1- Autor: Itzel Judith Zapata Zamarrén. Grado académico: Estudiante de Maestria en Ingenieria Administrativa. Ads-
cripcion: Tecnoldgico Nacional de México, campus Ciudad Judrez. Correo electronico: M20112744@itcj.edu.mx. ORCID:
https://orcid.org/0000-0002-7217-9260

2- Coautor 1: Diego Adiel Sandoval Chavez. Grado académico: Doctor en Investigaciéon en Medio Ambiente, Energia y
Sociedad. Adscripcion: Tecnoldgico Nacional de México, campus Ciudad Judrez. Correo electronico: dsandoval@itcj.edu.
mx. ORCID: https://orcid.org/0000-0002-2536-1844. *Autor de correspondencia

3- Coautor 2: Luz Elena Tarango Hernandez. Grado académico: Maestra en Ciencias en Ingenieria Administrativa. Adscrip-
cion: Tecnoldgico Nacional de México, campus Ciudad Judrez. Correo electrénico: ltarango@itcj.edu.mx. ORCID: https://
orcid.org/0000-0003-4194-9709

Esta obra esta bajo una licencia de Creative Commons
Reconocimiento-NoComercial 4.0 Internacional.

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/


https://orcid.org/0000-0002-2536-1844
https://orcid.org/0000-0003-4194-9709
https://orcid.org/0000-0003-4194-9709

Rud

Planeacion de produccién en una organizacion manufacturera de arneses. Un caso de estudio de nivelacion del inventario

|96

DOI: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.5

RESUMEN

El control de inventarios requiere de una gestion adecuada que prevenga los re-
trasos en las entregas; las acciones de gestion deben definirse de acuerdo con la
demanda promedio del mercado. La estandarizacion es una estrategia de competi-
tividad mundial que trae consigo el reforzamiento de las operaciones de las organi-
zaciones, mejorando su posicionamiento en los mercados. Por ello, se desarrollo y
documento un sistema llamado SIOP (Sales, Inventory and Operation Planning),
teniendo como entradas la demanda y los inventarios disponibles, que se procesan,
para generar las 3M de la capacidad (maquinaria, mano de obra y materiales). Se
eligieron seis niimeros de parte clasificadas como A para estudiar el impacto de la
adopcion del SIOP. Los resultados muestran que se redujeron los promedios y las
variaciones en los nivales de inventarios. Se presenta una discusion general de los
hallazgos y las conclusiones que se derivan, recomendando una continuidad para
investigaciones futuras.

Palabras clave: Produccion nivelada; Flexibilidad en manufactura; Heijunka.

ABSTRACT

Inventory control requires proper management to prevent delivery delays; mana-
gement actions should be defined according to the average market demand. In this
sense, standardization is a global competitiveness strategy that brings with it the
strengthening of organizations’ operations, improving their positioning in the mar-
kets. Therefore, a system called SIOP (Sales, Inventory and Operation Planning)
was developed and documented, having as inputs the demand and available in-
ventories, which are processed, to generate the 3M of capacity (machinery, labor,
and materials). Six A-rated part numbers were chosen to study the impact of SIOP
adoption. The results show that averages and variations in inventory levels were
reduced. A general discussion of the findings and conclusions drawn is presented,
recommending a continuation for future research.

Keywords: Leveled production; Manufacturing flexibility; Heijunka.

Clasificacion JEL: L00, M11
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Introduccion

n el drea de materiales de una organizaciéon de manufactura es deseable reducir la incer-

tidumbre en relacién con lo que se debe producir, es decir, establecer claramente las acti-

vidades y tareas a llevar a cabo para cumplir con la demanda a tiempo. A lo largo de esta
investigacion se mostrara el trabajo que se realizé en una empresa, especificamente en el area de
materiales del departamento de planeacion y control de la produccion, para nivelar los niveles de
inventario dentro de un rango deseable. Se expone la forma en la que una empresa realiza la planea-
cion para el area de produccion, tomando en cuenta diversos factores, como el personal operativo,
la capacidad de lineas e incluso las ventas de la empresa.

En la organizacion en cuestion, se presentaba una situacion de incertidumbre, ya que no existia un pro-
cedimiento estandar acerca de cdmo crear el plan de produccion, en virtud de que, en todas las plantas, se
adoptan distintos sistemas ERP (Enterprise Resource Planning), los cuales, segiin Benvenuto-Vera (2006),
son sistemas que permite planear y gestionar diferentes operaciones de manufactura. La falta de un estan-
dar en el proceso genero6 distintos problemas; el principal fue la falta de entrega de producto a los clientes,
lo cual da lugar a penalizaciones en el sistema de métricos (scorecard) e incluso hizo necesarios vuelos es-
peciales que llegaron llegan a costar miles de ddlares a la empresa. A esto también se le agrega que, por con-
trato con los clientes, era necesario tener una semana de inventario (lo que equivale a cinco dias laborales).

En la empresa bajo estudio se opera un archivo maestro para el area de planeacion en el cual se de-
tallan varios datos, tales como el plan de produccion, las capacidades de la linea, las ventas, la demanda
o los dias de inventario. El sistema es muy completo, pero solo la persona que lo utiliza conoce con
exactitud a qué se refiere cada dato. Para reducir la dependencia en su operacién a solo el personal es-
pecializado, lo ideal seria que el archivo fuera estandar y que otras personas relacionadas con la funcién
comprendieron y operaran este sistema. Esta investigacion se avoco al desarrollo de un sistema para
estandarizar el proceso SIOP mediante un procedimiento general aplicable al resto de las plantas que la
organizacion opera en México, en el cual se buscé nivelar los dias de inventario. Por motivos de confi-
dencialidad no es posible mostrar el contenido del procedimiento; sin embargo, si fue posible mostrar el
impacto de su adopcion, tanto en la reduccion de los niveles de inventario como en su robustez, mani-
festada en la disminucion de la variabilidad. De esta manera, el objetivo de este trabajo es presentar los
resultados de un caso de estudio relativo a la gestion de inventarios mediante la nivelacién y el robuste-
cimiento (heijunka) en una planta manufacturera de arneses.

1. Marco Teorico

La planeacion de produccion se define como el conjunto de actividades que se concentran en el desa-
rrollo de un curso en accién, mientras que el control garantiza que el desempefio de la empresa esté de
acuerdo con lo planeado (Prado, 1992). Con esto, la planeacion y control de produccion en una empresa
debe hacer planes para distribuir todos los recursos disponibles en funcién de una determinada deman-
da. El trabajo por parte de los directivos consiste en planear, organizar y controlar. Especificamente,
en la direccion logistica, la planeacion forma un tridngulo importante de decisiones sobre localizacion,
inventario y transporte; el servicio al cliente es el resultado de estas decisiones (Castillo-Ramirez, 2020).
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En la empresa en la que se realizo el estudio, se lleva un proceso para la planeacion de produccion
especifica, la cual es operada por los encargados de planeacion y control de produccion. Este proceso,
como cualquier otro sistema, requiere de ciertos criterios de entrada para proseguir con un analisis y
asi obtener resultados en la salida. El proceso de como se lleva a cabo de planeacion de produccion se
muestra en la Figura 1.

La planeacion y control de produccion tienen ciertos criterios de entrada que se procesan y generan
resultados de salidas. Estas entradas son tres grandes requerimientos que se necesitan: el primero es la
demanda, proporcionada por el cliente, el segundo es el listado de materiales, también conocido como
BOM (Bill of materials), que Fernandez-Gaxiola et al. (2018) lo define como una herramienta muy util, por
la presencia de detalles como cantidades, descripciones y numeros de parte especificos para elaborar un
producto. Y, por ultimo, el inventario de los materiales. La determinacién de requerimientos que se realiza
tras procesar el Plan Maestro de Produccion (MPS, Master Production Schedule), tiene como resultado la
necesidad de implementar las “3M’s de capacidad”, que son: mano de obra (manpower), maquinaria (ma-
chines) y materiales (materials), las cuales son el resultado de proceso MPS, ya que indica cuanto personal
contratar, cuantas lineas instalar y cuanta materia prima es necesario comprar (Sipper y Bulfin, 1998).

Figura 1. Proceso de Planeacion de Produccion

Fuente: Elaboracion propia.

N@ Itzel Judith Zapata Zamarrén, Diego Adiel Sandoval Chévez y Luz Elena Tarango Herndndez



Rud

Planeacion de produccién en una organizacion manufacturera de arneses. Un caso de estudio de nivelacion del inventario

199

DOI: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.5

La demanda de un mercado es el volumen total que un cliente compraria a un proveedor definido
en un area geografica, en un periodo de tiempo y en un medio ambiente (Prado, 1992). El patrén de la
demanda de los articulos o servicios puede variar ampliamente, dado que la demanda se define con base
en pronosticos, los cuales, segtin Botero-Bernal y Alvarez-Posada (2013), son estimaciones futuras de las
demandas y los recursos de materia prima necesarios para poder abastecerla. Los prondsticos proporcio-
nan informacién para tomar mejores decisiones. El primer paso es identificar la decision. Si la decision
no se afecta por el prondstico, este es innecesario. Una decision de una sola vez requiere un prondstico,
mientras que una decision recurrente necesita un prondstico cada vez que se toma la decision. Los pro-
nosticos de ventas, calidad de materiales, ingresos, gastos, uso de energia o los tiempos de llegada de los
clientes son una necesidad comun en las empresas (Ballou, 2004).

El BOM es una lista que indica la cantidad de partes que se requieren para producir una unidad de
producto. Se lleva a cabo por niveles, segtin el material que se esté analizando. Segun Hidalgo-Prieto
(2018), para una correcta definicion de la estructura de materiales, es necesario cumplir con algunos
requisitos, los cuales son que cada componente debe estar asociado a un cédigo que lo identifique como
unico. El siguiente requisito es que a cada componente le corresponde cierto nivel de estructura, en el
cual el primer nivel corresponde al producto terminado y los siguientes niveles seran segtn el proceso de
fabricacion. El altimo requisito es que a cada componente se le asigna el nivel mas bajo al que pertenezca.
A lo interior frecuentemente se le hace referencia como estructura jerarquica (Meyers y Stephens, 2020).

El concepto inventario se define como una cantidad de bienes bajo el control de una empresa, resguar-
dados durante algtin tiempo para satisfacer una demanda actual o futura. Se debe tener en cuenta que los
bienes o productos pueden ser o no destinados a la venta (Arbula-Salazar et al., 2018).

De acuerdo con Ross et al. (2012), para poder llevar una mejor administracion en los inventarios se
tienen que aplicar férmulas, en las cuales debe conocerse la rotacion de inventario; para obtener los dias
de inventario o DOH (Days On Hand) se requiere utilizar una formula sencilla, la cual es:

Los inventarios se registran en una clasificacion llamada ABC, en la cual los productos se dividen de
acuerdo con ciertos criterios, como lo son el costo unitario o el volumen anual de demanda. Los articu-
los A, son bienes cuyo valor de consumo anual es el mas elevado, desde 70 - 80% del valor del consumo
anual y tiene una alta rotacién de inventario entre 10 - 20 % de los articulos de inventario total. Los
articulos B, son los productos que tienen un valor de consumo medio, desde el 15 - 25% del valor del
consumo anual generalmente representa el 30% de los articulos de inventario total. Los articulos C, son
recursos con el menor valor de consumo. Solo cuenta con el 5 % del valor del consumo anual y el 50% de
los recursos del inventario total (Salas-Guerrero, 2019).

Como se menciond antes, en el sistema SIOP se obtienen como resultados la cantidad de personal a
contratar, el nimero de lineas instalar y la cantidad de materia prima que es necesario comprar. La pro-
gramacion maestra de produccion (MPS) se define como las tareas que deben de llevarse a cabo para
cumplir con la demanda, se trata de un plan de entrega para la organizacion manufacturera, el cual incluye
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las cantidades exactas y los tiempos de entrega para cada producto terminado. Se basa principalmente
en los pronosticos de demanda, pero deben tomarse en cuenta algunas restricciones, dependiendo de la
organizacion; la restriccién mas importante es la capacidad de cada linea de produccion, la cual se debe
tomarse en cuenta para el procesamiento del MPS (Sipper y Bulfin, 1998). Dentro de la industria, se conoce
como mano de obra (labor) al personal que trabaja y realiza directamente la materia principal desde que
se obtiene hasta sus ultimas especificaciones, es decir, en este caso ya sea manual, semiautomatico o en un
proceso automatizado. Se debe tener la preocupacion por mantener en constante capacitacion a todo el
personal para ofrecer un producto o servicio con personal calificado (Niebel y Freivalds, 2009).

Otro insumo importante se refiere a las maquinas y equipos, la parte mecanica y automatica del pro-
ceso, Las maquinas forman parte importante de un area de produccién, puesto que contribuyen direc-
tamente a la transformacion de los materiales. Se debe contar con el equipo y maquinaria adecuados al
producto y proceso, ademas de llevar un control de mantenimiento preventivo para evitar que se corra
el riesgo de altos tiempos muertos y fallas de calidad en el producto (Zozaya-Torres, 2005). En este caso,
se analiza linea por linea para revisar si es necesario disponer una nueva linea de produccién o nueva
maquinaria para estar en posibilidad de cubrir la demanda.

El insumo que comprende a los materiales se refiere a la materia prima y partes compradas que se
emplea para manufacturar el producto final. En esta parte se debe buscar a los mejores proveedores que
se adecuen a las necesidades del producto, contribuyendo a la calidad del proceso. Esta parte del sistema
es muy importante, ya que una eventual falta de materiales puede impactar negativamente las lineas de
produccion. Por ello, el departamento de compras debe crear un proceso CTB (Clear to build) diaria-
mente con las materias primas criticas y reportarlo para hacer la planeacion adecuada. En caso de que el
proveedor tenga problemas para surtir, se debe recurrir a un bréker (proveedor de segunda opcién) que
ayude a mejorar la fecha de entrega del material requerido (Vasquez-Marin, 2020).

Una de las salidas mas importantes del sistema SIOP es el MRP del cual, segtin Sipper y Bulfin (1998), se
generan dos archivos importantes, que son las érdenes de compra de material y las ordenes de trabajo para
produccién. Estos dos datos se relacionan directamente, ya que indican las cantidades de materia prima
que se requiere de cada componente para obtener una cantidad determinada de producto terminado. Ade-
mas, genera, segun el BOM, las cantidades que previamente se han introducido como demanda semanal o
mensual. Dentro de esta descarga, se requiere de una lista detallada de los materiales, la cual puede incluir
ensambles subensambles o partes fabricadas. Todo este proceso debe ajustarse a un calendario de tiempo
en produccion, lo cual es el plan de produccion para satisfacer la demanda (Prado, 1992).

Las 6rdenes de compra constituyen el plan de compras, asi como las drdenes que se generan en el sis-
tema como demanda al proveedor. Si de un determinado producto se necesita una determinada cantidad
de piezas, esta cantidad se procesa en el sistema para realizar la orden de compra al proveedor y que pro-
ceda a establecer un tiempo de espera de entrega, (Lead Time) y realizar la programacién de los niimeros
de parte. Asimismo, las érdenes de trabajo son cantidades de materia prima que deben manufacturarse
y los tiempos de sus entregas, es decir, son las ordenes que llevan directamente al plan de produccién de
la planta. De esta manera, se emite el dia que corresponde a esta fecha de entrega considerando el tiempo
de manufactura (Sipper y Bulfin, 1998).

La produccioén es el proceso en el cual se transforma un conjunto de entradas (materia prima, mano
de obra y maquinaria) en una o varias salidas (productos). El objetivo de produccién es cumplir con los
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plazos que se le indican, es decir, hacer despachos a tiempo. Se requieren tiempos cortos de elaboracién
del producto, rapidez, evitar tiempos muertos, que el material no esté inmovilizado. Asi mismo, la in-
version de capital, teniendo cantidades minimas de existencias y reservas de material, minimos créditos
y mantener reducida la carga de los intereses (Paredes-Balladares, 2010). Un proceso es la sucesion de
pasos y decisiones que se siguen para realizar una determinada actividad o tarea. Heras-Forcade (1996)
define proceso como el conjunto de actividades en secuencia que realizan una transformacion de una
serie de entradas (material, mano de obra, capital, informacidn, etc.) en las salidas deseadas (bienes o
servicios) y afiaden valor.

Cortés (2005) detalla el proceso en una industria de produccidn alimenticia, en el cual que existen tres
bloques. El primero es la elaboracion del prondstico y reunion de consenso, con mercadotecnia y ventas,
revisando la consistencia, disponiendo de series historicas de datos a nivel muy desagregado La verifica-
cion de la consistencia servira para consolidar una unica propuesta de prondstico final. Es indispensable
que asistan todas las partes implicadas.

La segunda etapa es la planificacion de la capacidad y el consenso; en la cual, con la informacién
resultante de la propuesta de pronoéstico planteada, se analiza la viabilidad en el ambito industrial; se
estudian las capacidades de las lineas para producir dichos volimenes junto con la secuencia 6ptima de
fabricacion, en el caso de las lineas multiformato. Se deben atender también aspectos como la disponibi-
lidad de materia prima para la elaboracion de los productos terminados y la capacidad de almacenaje y
limitaciones de distribucion (Chopra y Meindl, 2012).

La tercera y ultima etapa es Pre-SyOP y reunion SyOP final en la cual el objetivo principal es la toma
de decisiones, considerando el balance entre demanda y suministro. Como informacién de entrada se
tienen los objetivos de la organizacion, el prondstico consensuado junto con sus potenciales lagunas
respecto de los objetivos y los acuerdos de capacidad. Sera el departamento de Administracion de Sumi-
nistros (Supply Chain) el encargado es clarificar y llevar a cabo los contratos con los proveedores y es la
entidad que se encargue de establecer escenarios alternativos como posibles soluciones. Como resultado
de la reunion, se debera confeccionar un plan de demanda, un plan de produccion y un plan de existen-
cias (stock) validado. Asimismo, se presentaran los escenarios alternativos junto con un analisis de costos
y una recomendacion para el 10% restante (Chopra y Meindl, 2012).

La reunién SyOP final tiene como objetivo revisar el rendimiento de la unidad de negocios identifi-
cando acciones correctivas, evaluar los escenarios propuestos con el fin de ajustar, ya sea la demanda o
bien la capacidad y alcanzar un acuerdo entre los gerentes y directores Los departamentos involucrados
seran: Ventas, Mercadotecnia, Finanzas, Ingenieria Industrial, Compras y Cadena de Suministro. Los
resultados de la reunién se comunicaran mediante un resumen con las decisiones tomadas en el ambito
de demanda o capacidad, los planes de SyOP (demanda, produccién y existencias) y una recapitulacion
de aquellas decisiones que deberan ser tomadas al nivel de alta direcciéon (Cortés, 2005). La planeacion
de la cadena de suministro busca encontrar el equilibrio entre la demanda y el abastecimiento al menor
costo y con el més alto nivel de servicio. El no contar con una buena estrategia ordenada, genera pérdida
de posicionamiento de mercado frente a los competidores, asi como conflictos entre las diferentes areas
de la cadena, al no trabajar en conjunto para lograr un objetivo comtn (Chopra y Meindl, 2012).

El modelo de administraciéon de la cadena de suministros utilizado en una industria de empaques
flexibles en Ecuador es la Planeacion de Ventas y Operaciones SyOP. Segtin Bracho-Ibarra (2017), este
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proceso permite mejorar el servicio al cliente, reducir niveles de inventario, mejorar los tiempos de entre-
gas, registrar a mediano y largo plazo los recursos necesarios para la produccion y facilitar a la gerencia el
manejo del negocio. Este proceso requiere del trabajo de Ventas, Operaciones y Logistica, Planificacion
de la Produccion, Finanzas y la Gerencia General, donde en conjunto se analiza el cuamplimiento de los
objetivos de la organizacion. La idea es alinear el plan de operaciones con el plan estratégico de la alta
direccién buscando un equilibrio entre la demanda y el abastecimiento.

Los beneficios de la implementacion de SyOP incluyen el aumento a la productividad, generando un
control de las horas de tiempo extra, mayor visibilidad en posibles problemas en mediano y corto plazo,
reduccion de niveles de inventarios para evitar desabastecer los productos, asi como un control adecuado
entre los prondsticos de demanda y las capacidades de produccién.

El primer paso para la implementacion del SyOP es la elaboracion del pronéstico de ventas. El si-
guiente paso es la reunion Pre - SyOP, en esta junta se revisan el andlisis de la capacidad de produccién,
revision horas disponibles para una mejor programacion de turnos de trabajo y los nuevos lanzamientos
de productos que no hayan sido considerados en el presupuesto inicial. El tltimo paso es la reunién
ejecutiva, en ella participan los gerentes de cada area del proceso, Ventas, Produccion, Logistica, Finan-
zas y la Gerencia General. En esta reunion se revisan el desarrollo de nuevos productos, los niveles de
inventarios, la rotacidn, la capacidad de produccion para los siguientes meses y los puntos criticos de la
organizacion. Al final de la reunion se realiza una minuta con los puntos y compromisos a trabajar para
sostener el ciclo del proceso en los siguientes meses, cada gerente conoce lo que la compaiiia espera de
cada darea y estos acuerdos son comunicados a los equipos de trabajo (Bracho-Ibarra, 2017).

Una empresa sideruirgica ecuatoriana lleva a cabo su planeacién de produccion mediante diferentes
procesos, los cuales son claves para dar el soporte correcto, debido a los niveles de automatizacion que
se requieren. Segun Santillan-Martinez et al. (2013), se encuentra implementado el ERP (Enterprise Re-
source Planning), en el cual se incluye un modelo que permite la gestion de los procesos de manufactura,
pero, aun asi, hace falta que se muestre mas informacion necesaria para el area de operaciones.

Otras metodologias ya existentes son el JIT (Just InTime), OPT (Optimized Production Technology) y
Kanban. El primero tiene como filosofia principal el fabricar la cantidad justa del producto adecuado en
el momento preciso, busca reducir el desperdicio en la empresa principalmente en el proceso de produc-
cién. Basandose en esa filosofia, este enfoque busca reducir las actividades que no agregan valor al pro-
ducto, entre ellas, se encuentra la sobreproduccion, el transporte o movimiento de material, los tiempos
de espera, el sobre inventario, entre otros.

La segunda metodologia es la de OPT, segtin Santillin Martinez et al. (2013) tiene como objetivo
eliminar o reducir las limitantes o los cuellos de botella que haya en el sistema, mediante eso se pretende
obtener una mayor produccion. La ideologia del OPT estd encaminada a las dreas cuya mejora tenga
una mayor incidencia en todo el sistema. La filosofia tiene reglas como, lo son identificar las limitantes
del sistema, decidir cdmo se haran las mejoras de dichas limitantes, subordinar decisiones y mejorar las
limitaciones (Stefan-Kolumber, 2021).

La ultima metodologia es el Kanban, el cual es un término japonés que se traduce como etiqueta de
instrucciones y el cual va ligado a la metodologia anterior, debido a que es un componente esencial para
la planeacion de produccién JIT. Es cominmente utilizada para la entrega de material a tiempo a las
lineas de produccion utilizando tarjetas.
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Como parte de la industria automotriz, en la empresa Tesla se implementa el método de planeacion de
ventas y operaciones, mejor conocido por sus siglas en inglés como SyOP. Este es un proceso para mantener
el abasto y la demanda en balance, manteniendo un continuo alineamiento y sincronizacién con todas las
funciones organizacionales, focalizindose en los objetivos del negocio. Se realiza una revision mensual con
un horizonte de 24 meses, el cual esta segregado en cinco pasos (Brenis ef al., 2019).

2. Método

Se detalla el procedimiento para realizar la investigacion, los recursos necesarios que fueron utilizados para
desarrollar el estudio, las herramientas para la recoleccion de los datos necesarios a analizar y obtener los re-
sultados, comprobar la hipétesis y lograr el objetivo planteado al inicio de la investigacion. También se especi-
fica como fue estructurada la informacion para su presentacion en el desarrollo de la metodologia del estudio.

A efecto de ver el impacto que tiene la revision del procedimiento se eligieron seis niimeros de parte (de
un total de 445) de cuatro lineas de produccion diferentes, las cuales, pertenecen a la clasificacion de inven-
tarios A, debido a que comprenden aproximadamente el 30% de las ventas, como se muestra en la Figura 2.

Figura 2. Clasificacion ABC de inventarios de los nimeros de parte seleccionados

Fuente: Elaboracion propia.

Se elabor¢ y disefi6 el procedimiento de planeacién de produccion. El archivo existente se realizé
mediante el desarrollo de un proceso documentado y estandarizado con base en el estandar ISO 9001.
El procedimiento fue consensuado con un grupo de expertos en el area con la técnica ANOVA de Fried-
man. Una vez desarrollado, se implementé en las areas de su cobertura y se registrd el ajuste de los dias
de inventario. Los resultados fueron tratados con el software MINITAB, utilizando un analisis longitudi-
nal antes y después para evaluar el impacto de la implementacién del procedimiento. Para la elaboracion
y comprobacion de datos se considerd una temporalidad de 50 dias antes y 30 dias después de aplicar el
procedimiento para analizar los cambios.

Se condujo la prueba de normalidad de Anderson Darling. Si en los datos era posible asumir normali-
dad, se procedio a la validacién con una prueba t-student para muestras independientes para la media y
la prueba Chi-cuadrado para varianzas, en dado caso de que no se pueda probar normalidad, se utilizo la
prueba de medianas de Mann-Whitney para la media y de Bonett para varianzas.
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Se tienen dos hipdtesis principales para probar los cambios antes y después de la aplicacion del proce-
dimiento, las cuales se enlistan a continuacidn.

a. Hipdtesis del parametro de localizacion (media o mediana). La hipotesis nula esta-
blece que los niveles promedio de inventario -0 en su caso la mediana-después de que
se adopto el procedimiento documentado son mayores o iguales a los niveles que se
encontraron después de su adopcion. Por su parte, la hipotesis alternativa establece
que la adopcion del procedimiento documentado redujo los niéveles promedio -o la
mediana- de los niveles de inventario.

b. Hipdtesis del parametro de dispersion (varianza). La hipdtesis nula establece que la
dispersion de los niveles de inventario después de que se adopto el procedimiento
documentado es mayor o igual que la se encontr6 después de su adopcién. Por su
parte, la hipotesis alternativa establece que la adopcion del procedimiento documen-
tado redujo la dispersion del nivel de inventario.

3. Resultados

Para obtener los resultados se llevo a cabo la captura de datos antes de presentar el procedimiento du-
rante 50 dias laborales, estos datos que se observan en la Tabla 1, con graficos en la Figura 3. Asi mismo,
se tomaron muestras 30 dias después de la aplicacion y los resultados se muestran en la Figura 4 y Tabla 2.

Tabla 1. Datos de dias de inventario antes de la aplicacion del procedimiento

. N1MT 14B060 HL3P 7G276 HL3P 7G276
Semana Periodo 68417571AC 68528645AA  68528646AA

BBC A B)

1-Nov WK 45 16 10 8 3 5 6

8-Nov WK 46 18 6 14 3 5 2

15-Nov WK 47 12 7 9 2 4 5

22-Nov WK 48 9 7 5 3 5 19
29-Nov WK 49 8 7 11 2 11 16 Q
6-Dec WK 50 10 8 16 3 0 1 E’
13-Dec  WK51 27 18 21 3 10 16 5
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N1MT 14B060 HL3P 7G276 HL3P 7G276
Semana Periodo 68417571AC  68528645AA  68528646AA

BBC A) B)

20-Dec WK 52 31 16 17 10 12 12
3-Jan WK 2 14 4 6 3 4 4
10-Jan WK 3 8 2 5 1 2 0
17-Jan WK 4 3 2 4 1 1 0
24-Jan WK 5 5 0 6 0 0 3

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 2. Datos de dias de inventario después de la aplicacion del procedimiento

Semana WK 68417571AC 68528645AA 68528646AA NIMT HL3P 76276  HL3P 7G276

14B060 BBC A) B)
28-Feb WK 10 2 4 1 7 4 2
7-Mar WK11 6 2 3 7 5 3
14-Mar WK 12 4 2 4 7 3 3
21-Mar WK 13 4 2 3 6 4 0
28-Mar WK 14 3 1 4 6 1 0
4-Apr WK 15 5 0 2 5 7 2
11-Apr WK 16 7 0 4 7 7 6

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 3. Dias de inventario antes de la aplicacion del procedimiento

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4. Dias de inventario después de la aplicacion del procedimiento

Fuente: Elaboracion propia.

Asimismo, la Tabla 3. muestra los resultados de los seis numeros de parte en los que se trabajaron.

Tabla 3. Resultados de calculo de dias de inventario

Nivel de Nivel de . .

. . . . . . Varianza Varianza . .

inventario inventario Significancia A Significancia

. . antes después ‘e
NGmero de parte antes después estadistica (dias)2 (dias)2 estadisitica
(dias) (dias)

68417571AC 13.42 4.29 p < 0.004 72.08 2.95 p < 0.009
68528645AA 7.25 1.571 p < 0.004 29.11 1.952 p<0.019
68528646AA 10.17 3.0 p < 0.001 31.42 1.333 p < 0.002
HL3P 7G276 A) 492 4.42 p<0.739 16.99 4619 p<0.124
HL3P 7G276 B) 7.0 47.27 p<0.176 2.286 4.238 p < 0.009
N1MT 14B060 BBC 2.833 6.152 p < 0.0035 6.429 0.619 p<0.196

Fuente: Elaboracion propia.

El nuevo procedimiento documentado fue sujeto a sesiones de escrutinio en las que se fue constru-
yendo el acuerdo y el consenso. Estas sesiones promovieron la sinergia entre las partes interesadas y
fomentan el trabajo en equipo. El hecho que se plasme en un documento controlado y sistematizado la
forma en la que se lleva el trabajo, facilita su réplica. Las principales especificaciones de los puntos que se
llevan a cabo en el procedimiento se muestran en la Tabla 4.
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Tabla 4. Especificaciones de procedimiento

Seccion Caracteristica Comentario
Titulo Consensuado, claro y especifico. Se discutio con las partes interesadas.
Proposito Posee claridad y objetividad. Se consensud con el equipo especializado.
Alcance Se especifica su dimension y campo de aplica-  Se hizo notar claramente el area de apli-
cion. cacion.
Definiciones Poseen claridad, son entendibles y especificas. Se clarificacion con anticipacion.
Procedimiento Especifico, claro, entendible, preciso. Se escribio y reviso con el equipo experto.
- . Se indicd a los responsables sus activida-

Responsabilidades Claras y directas. des P

. . " -, o Se conservaran los registros de acuerdo
Requisitos de retencion Apegado a la politica organizacional re .

con la politica organizacional.

Anexos Ejemplos claros. Especificados al final del procedimiento.

Fuente: Elaboracion propia.

Los resultados en lo general son reveladores, ya que, de los seis nimeros de parte estudiados, en cinco
fue posible reducir el nivel de inventario, mientras que, en el restante, que ya mostraba bajos niveles, fue
posible conservarlo. Por otra parte, se robustecio el volumen de los inventarios, logrando nivelarlos me-
diante la reduccion de las fluctuaciones. Lo anterior se manifiesta en la reduccién de la variabilidad. En
efecto, en cuatro niimeros de parte se nivel6 significativamente el inventario y, al igual que en el caso de
los promedios o medianas, se conservo la baja variabilidad que presentaban las dos restantes.

Por lo que respecta al disefio del procedimiento documentado, sin bien no es posible por razones
de confidencialidad presentar detalles especificos, si es posible afirmar que se abordaron aspectos to-
rales en el proceso de disefio. En primer lugar, se clarificaron los términos y conceptos para que fueran
comprensibles para los usuarios y afectados por el procedimiento, es decir, las partes interesadas. En el
pasado, si bien se realizaban las funciones relativas a la planificaciéon y control de materiales, inicamente
la persona responsable conocia los detalles; ahora las partes conocen y se involucran en la ejecucion del
procedimiento. En segundo lugar, se explicitaron las férmulas y los métodos de célculo de recursos, un
aspecto que permanecia oscuro y sin clarificar. En tercer lugar, se deslindaron responsabilidades, ahora
cada parte interesada no solo conoce su ambito de accion, sino que tiene la posibilidad de consultarlo en
un documento escrito. Por ultimo, pero no menos importante, el disefio del procedimiento estandarizo
el trabajo, este es precisamente uno de los objetivos de los estandares internacionales.

4. Conclusiones

El disefio, desarrollo y puesta en marcha de un procedimiento documentado y estandarizado permitio
adoptar nivelar y robustecer los niveles de para seis niimeros de parte de alta importancia para la orga-
nizacién arnesera. Esta nivelacion se logrd sin poner en peligro el suministro a los clientes. Al tiempo,
la aplicacion del procedimiento dio paso a la disminucion de la variacion en el nivel de inventario, un
elemento decisivo que abre paso a su adecuada gestion, visibilizando escenarios de excesos y faltantes,

N@ Itzel Judith Zapata Zamarrén, Diego Adiel Sandoval Chévez y Luz Elena Tarango Herndndez



Rud

Planeacion de produccién en una organizacion manufacturera de arneses. Un caso de estudio de nivelacion del inventario

108

DOI: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.5

de forma que se tomen decisiones proactivamente. El analisis estadistico mostro normalidad para cuatro
nameros de parte y no normalidad para dos, para estos dos casos se condujo la prueba de medianas de
Mann-Whitney. Con base en lo anterior y en los resultados del estudio, es posible concluir que la estanda-
rizacion del trabajo tiene un efecto positivo en la planificacion, la programacion y el control de los niveles
de inventarios en la organizacion manufacturara donde se realizé la investigacion.

Por lo que respecta al disefio y desarrollo de procedimientos documentados, se concluye que el pro-
ceso de alta interaccion y consenso que les da lugar, se constituye en un ejercicio de gestion consensuado
en el que se liman asperezas, se logran acuerdos y se construye el consenso. Se trata de una gestién par-
ticipativa que promueve el trabajo colaborativo en equipo. Con este marco, es posible concluir que los
estandares internacionales que exigen la explicitacién de lo que se hace y como se hace, son un factor
determinante para el buen desempefio empresarial que refuerzan la competitividad y el posicionamiento
del sector manufacturero.

5. Recomendaciones

El estudio se limito a solo seis nimeros de parte que, si bien tienen un alto impacto en el desempeno
financiero de la organizacion, para futuros trabajos se recomienda incluir una variedad mayor de partes,
de forma que sea posible conocer el eventual efecto diferenciado de la puesta en marcha del procedi-
miento. Por otra parte, se sugiere poner en operacion el procedimiento de planeacién de produccion
continuamente, de manera que sea posible su adaptacion continua a las circunstancias siempre cambian-
tes del ambiente manufacturero. Por tltimo, se recomiendan acciones de gestion para reforzar la discipli-
na de apego al procedimiento en las diferentes areas que conforman las partes interesadas.
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RESUMEN

La cotizacion de la mano de obra en proyectos de manufactura es un factor de-
cisivo para la competitividad de organizaciones de este sector. Es prioritaria en
organizaciones de mano de obra intensiva por la frecuente aparicion de nuevos
competidores. El objetivo de este trabajo fue identificar, basado en tiempo estdandar
de operacion, cémo difieren las cotizaciones de mano de obra nominales en rela-
cion con las reales en proyectos de nuevos negocios, para identificar alternativas
de gestion y reducir estas brechas. Se eligio un conjunto de operaciones relevantes
de costo de mano de obra, examinando el costo cotizado en relacién con el real;
estimado mediante un estudio de tiempos. Los resultados mostraron que las esti-
maciones basadas en datos histéricos difieren significativamente en relacion con los
datos que proporcionaron los estudios de tiempo, estableciendo avenidas de gestion.
Se presentan las conclusiones derivadas del estudio, asi como las recomendaciones
para trabajos futuros.

Palabras clave: Estudio de tiempos; Sistemas de manufactura; Sector manufactu-
rero de arneses.

ABSTRACT

The adequate determination of labor cost of manufacturing projects is a decisive
factor for the organizations’ competitiveness in this sector. This factor is priority in
labor-intensive environments due to the emergence of new competitors. The ob-
jective of this work was to identify how nominal costs differ from real costs while
quoting manufacturing projects in a harness manufacturing plant. This approach
allowed to identify management alternatives to reduce these gaps. A set of relevant
operations in terms of labor cost was chosen and the quoted labor cost was exami-
ned in relation to the real one, which was estimated by a time study. The results
showed that labor cost estimates based on historical data differed significantly from
those provided by the time studies. These results gave place to recognize manage-
ment avenues. Conclusions derived from the study are presented, as well as recom-
mendations for future work.

Keywords. Time study; Manufacturing systems; Harness manufacturing sector.

Clasificacion JEL: D2, D24, L00
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Introduccion

na de las industrias que juegan un papel fundamental en el desarrollo de nuevos productos

es la industria de manufactura de arneses, ya que al ser el arnés el sistema nervioso de varios

dispositivos lleva en si mismo gran contenido de trabajo, manifestado en los volimenes de
fabricacion, ensamble y otras variantes de los procesos productivos implicados en su manufactura.

Como en todas las organizaciones manufactureras, en la industria arnesera surgen diferentes variacio-
nes al momento de cotizar un nuevo proyecto, lo que puede relacionarse con afectaciones a la rentabili-
dad, debido a que el costo total del equipo, las herramientas y la mano de obra dependen de la relacién
que se establece con la Nota de Materiales (Bill of Materials o BOM) con los planos y especificaciones
proporcionados por la parte contratante.

En la fase de planificacién de nuevos proyectos, se calcula el tiempo estandar requerido con base en
datos histdricos, principalmente con base en proyectos anteriores. Sin embargo, en el momento de llevar
el proyecto a la ejecucion, se observa que prevalecen diferencias entre los tiempos estandares considera-
dos en la cotizacion y los reales calculados in situ. Existen varias causas que dan lugar a estas diferencias,
en casi todos los casos esta brecha impacta negativamente la rentabilidad de las organizaciones. Para
abordar este problema es necesario un enfoque sistémico que comprenda una vision global de todos los
componentes del arnés en la fase de planeacion, de forma que sea posible determinar los factores que
afectan el tiempo estandar, lo que a su vez revelaria caminos de accion para realizar mejoras.

Para el desarrollo de productos que incursionan en los mercados, se definen métodos especializados
que permiten disefar sistemas se manufactura que simultdneamente afrontan retos en términos de canti-
dad, variedad y calidad. Al respecto, las técnicas de Disefio del Trabajo y Ergonomia permiten configurar y
adecuar una tarea y su estacion de trabajo a las caracteristicas de un operador (Niebel y Freivalds, 2014). En
este sentido, Meyers (2000) menciona que el disefio de la estacion de trabajo estara determinado en gran
manera por la naturaleza de la tarea que se realizard. Con esto en mente, la Administracion Industrial bus-
ca las formas mas econdmicas de eleccién de maquinaria, equipo y estaciones que permitan la ejecucion
del trabajo, reduciendo la complejidad y otros aspectos negativos. Para que el disefio se considere comple-
to, se requieren diversos aspectos relacionados con instalaciones, como una mesa de trabajo, materiales
de entrada y salida, espacio para el personal operativo, equipo y herramientas, espacio para material de-
fectuoso y desperdicios, asi como otro espacio para herramental o dispositivos de mantenimiento basico.
Una vez disefiada la estacion, es posible efectuar un estudio de tiempo formal, lo que permitira determinar
el tiempo estandar de la estacion de trabajo. Para las empresas es fundamental, debido a que es posible
realizar calculos de produccion, estimar plazos de entrega de clientes externos o internos, mano de obra
y medir indicadores de productividad, siendo estos factores de vital importancia para la gestion de una
organizacion (Roncancio et al., 2017).

El trabajo estandarizado consiste en una serie de documentos féciles de interpretar, que son actuali-
zados y estan en constante cambio, con el fin de ajustarse a las necesidades actuales de la organizacion.
Involucra el trabajar con operadores para determinar el método de trabajo mas eficiente, a su vez, com-
plementar el método de trabajo con ideas de los operarios y por tltimo considerar el takt time como una
de las unidades mas criticas de medicién (Socconini y Martin, 2019).
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Planteamiento del Problema

Los arneses sufren cambios constantes de disefio, las estaciones de trabajo deben ser flexibles para que
los cambios de modelo se presenten sin ocasionar grandes problemas a la empresa, entre ellos retardos o
defectos en los productos. Las estaciones de trabajo se disefian y configuran mediante la utilizacion de la
maquina, el costo de la inversion, el consumo de recursos energéticos, la disponibilidad y el volumen de la
produccién anual (Michalos et al., 2015).

Con el contexto que las estaciones son definidas por el tiempo estandar, la empresa ABC dentro del 4rea
de cotizaciones emplea un documento o plantilla, el cual contiene todos los procesos con el tiempo estandar
correspondiente que puede tener un arnés. Actualmente las cotizaciones se calculan con base en tiempos
histéricos, comprendiendo las dreas: corte, procesos, ensamble y pruebas eléctricas/deteccion. Con la infor-
macion anterior, se determina la cantidad de maquinaria, sus herramientas, lineas de produccion, asi como la
cantidad de tableros de construccion, sus dimensiones y caracteristicas eléctricas.

En la Tabla 1 se aprecian ejemplos de proyectos cotizados en los ultimos cuatro afos que tuvieron alto
volumen anual y el personal directo e indirecto que resulté con base en el tiempo estandar del arnés. Es
importante aclarar que por motivos de confidencialidad no es posible mostrar cifras monetarias, pero el
conjunto estudiado representa la mayoria del importe monetario de las ventas (6 %) y es el de mayor volu-
men de la compaiiia.

Tabla 1. Historial de algunos nuevos contratos cotizados 2019-2022

Cambio Requerido Volumen Cliente Producto |::; s;::I :Eisr:::;
CR0O11314 4,543,000 FCA Door, Seat 747 133
AUTCR001639 3,625,930 Stellantis Jumper 85 9
AUTCR002505 2,090,000 GMC Transmission 539 54
CR010525 1,866,600 FCA Battery 185 21
CR011338 1,500,000 FCA Jumper 158 16
CR011300B 1,352,000 FCA Jumper 62 7
CR011300 1,105,000 FCA Jumper/Door/Body 200 22
CR011422 879,000 FORD Transmission 115 12
CR011278 680,000 FCA Door 183 19
CR0O11315 672,094 FCA Battery 147 15
CR010767 616,580 FCA Engine 594 60
AUTCR001984 315,000 Stellantis Jumper 30 4
CR010911 296,400 FORD Battery 99 14
CR011339 283,237 FCA Jumper 44 5
CR011308 277,457 SUMITOMO Battery 11 2
CR011302 255,000 FCA Engine/Under body 268 27
CR011360 146,556 Stellantis Battery/Connector 44 5
AUTCR002296 95,000 Stellantis Jumper 4 1

Fuente: Elaboracién propia.
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El tiempo de fabricacién y ensamble afecta directamente el calculo de personal de mano de obra
directa (Arias et al., 2010), se trata del pago que recibe el trabajador por la manipulacién de la materia
prima de forma manual o automética (por medio de maquinaria), transformandolo en un producto
terminado. Al sumar el personal, el costo de materia prima y todos los costos adicionales causados
por los procesos de manufactura, se conforma el costo de produccion o del producto. Por ello la mano
de obra directa es considerada en cualquier planta, como uno de los mas importantes de la cadena de
manufactura.

En la Figura 1 se observa la diferencia de personal directo cotizado contra lo real en algunas licitacio-
nes ganadas en los tltimos cuatro afios.

Figura 1. Mano de Obra Directa Nominal
Contra Real de las Estaciones Ganadas en la Compaiia ABC
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m COTIZADO 185 523 450 594 269 99 11 25
REAL 70 327 255 110 68 46 11 34

Fuente: Elaboracién propia.

Para conocer las avenidas de gestion disponibles tendientes a cerrar estas brechas, es necesario realizar
un estudio en el cual se verifique que los tiempos estandar realmente reflejan su estado actual, ademas es
necesario considerar los diversos factores que afectan la eficiencia del operario, de forma que permitan
seguir en competencia con las mejores empresas dedicadas a la fabricacién de arneses.

El objetivo de este trabajo es conocer como difieren las cotizaciones unitarias nominales basadas en
datos histéricos del tiempo estandar en relacion con las verificadas en el campo, con especial énfasis
en el centro de costos 7, o bien proceso de ensamble. Con lo anterior, se busca una mayor competitivi-
dad en el mercado, asi como el cdlculo de tableros de construccidn, cantidad de lineas de fabricacion
y la determinacién de personal directo, esto con el fin disminuir la variacién en el resultado final de
la cotizacion.

Se reitera que el area de estudio seleccionado se basé en la linea de fabricacion de la empresa que re-
presenta el arnés con mayor porcentaje de volumen anual, por ello se cuenta con una capacidad instalada
de cuatro lineas idénticas de fabricacion, en dos turnos laborales. Finalmente se busca identificar accio-
nes de gestién que conlleven a reducir las diferencias entre ambas estimaciones.
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Marco Teorico

La definicion tradicional del concepto tiempo estéandar hace referencia al tiempo necesario para ela-
borar un producto en una determinada estacion de trabajo. Para ello, es necesario cumplir con tres con-
diciones importantes: a) contar un con operador calificado y bien entrenado, b) trabajando a ritmo nor-
mal y ¢) realizando una tarea especifica (Meyers, 2000). La importancia del establecimiento del tiempo
estandar es enfatizada por Gozali et al. (2020), quienes mencionan que su adecuada determinacion es
una premisa basica para la definicién de una estacion de trabajo, ya que, al no contar con un tiempo de
referencia, no es posible el balanceo de las cargas, lo que repercute en la eficiencia del sistema en su con-
junto y en la posible aparicion de cuellos de botella y otras restricciones.

En necesario establecer algunas consideraciones en el calculo del tiempo estandar. Asi, se debe contar
con la cooperacion de un operador bien entrenado, trabajando en condiciones normales y con la moti-
vacion y comprension adecuada que permita el escrutinio de su trabajo, por ejemplo con crondmetro,
sin que dicha tarea sea invasiva ni implique una critica personal de su desempefio (de la Riva et al., 2011)
llam¢ a este proceso \”Estudio de tiempos\”, y el primer estudio lo realizé en el Taller de la Midvale Steel
Company de Filadelfia, en 1881 (Barnes, 1979). También es necesario no perder de vista que la eficiencia
en el trabajo, en relacion con el tiempo estdndar, es un factor relevante que impactard en la rentabilidad y
el cumplimiento de los tiempos de entrega. Para esto, es necesario incorporar al sistema buenas practicas
de manufactura, como organizacion, orden, limpieza, estandarizacion y disciplina, las cuales han proba-
do ser tacticas que ayudan a la reduccion de costos (Mifio et al., 2019).

El tiempo muerto es la interrupcion que experimenta el sistema o una de sus partes y que impide se
realicen las funciones para las cuales fue concebido. Los paros pueden ser totales, impidiendo toda fun-
cion del sistema o bien parciales, afectando a solo algunas partes de este. Las causas pueden residir en el
disefo, el mal uso, el desgaste, la falta de mantenimiento o bien su inadecuada adopcion (Linares, 2018).

El tiempo de ciclo, ritmo de operacion o Takt Time (R) es la cantidad maxima de tiempo permitido
para elaborar un producto considerando un tiempo de operaciones determinado (Mifio et al., 2019). El
Takt Time es pues el tiempo necesario para completar una operacion de fabricacion o ensamble. En este
sentido, R marca el ritmo al cual es sistema de manufactura debe operar para satisfacer lo que el contra-
tante esta demandando.

La relacion entre el tiempo de ciclo o Takt Time (R) y el tiempo estandar (Tstd) es determinante para
el calculo de los recursos de manufactura, considérese una estacion de trabajo. Sean:

Q, Cantidad demanda (piezas) en un determinado periodo (normalmente un turno)
T, Tiempo estandar para ejecutar la operacion (min/pza)

T Cantidad de tiempo nominal de trabajo del periodo (min)

T, Cantidad de tiempo ocioso en el periodo (min)

T, Cantidad de tiempo efectivo de trabajo (min), esto es:

Tw= ’Tnom_ ’Tidle (EC 1)
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E, Eficiencia con la que se realiza la operacion (en fraccion decimal) respecto a
i Cantidad de tiempo efectivo disponible de trabajo (min), esto es:
T,,=(T)E) (Ec.2)
P Fraccion de productos defectuosos (en decimal) generada en la estacion de trabajo
f Fiabilidad de la estacién de trabajo (en decimal), esto es:
f~(-p) (Ec.3)
Q s Cantidad demandada (piezas) ajustada debido a la fiabilidad de la estacion de
trabajo (f), esto es:
Qa Qd
Qdajus - . N —
-p) f

(Ec. 4)

Entonces, se define el Tiempo de Ciclo o Takt Time (R) (min/pza) como:

(Ec. 5)
R es el ritmo al que la estacion de trabajo debe operar para cumplir con la demanda. Si se presenta el

caso que , entonces se necesitard mas de una estacion. El nimero de estaciones, y en general el nimero
de recursos (Q), se calcula como:

(Ec. 6)

Sustituyendo R de la ecuacidn, se tiene:

0 Tgtd Q Tdisp

— —~  — YWdajus H~

Taisp ] Tdisp
Qda.jus (EC 7)

Entonces, la cantidad de recursos para cumplir con una orden es directamente proporcional a la can-
tidad demandada y al tiempo estandar para producir una pieza, asi como inversamente proporcional al
tiempo disponible de trabajo. Es claro, entonces, que el establecimiento de estdndares adecuados influye
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de manera decidida en el calculo de los recursos necesarios, determina uno de los elementos del costo
unitario del producto e influye en otros fendmenos, como la eficiencia y la productividad.

Si bien es cierto que con la llamada cuarta revolucién industrial o Industria 4.0 ,segtin Jayashree et al.
(2022), se ha generado un incremento en la productividad con impactos significativos en la economia,
derivados de la transformacion digital y tecnolégica de los procesos de manufactura. El uso adecuado de
equipos inteligentes e integrados en las lineas de fabricacién promueven la personalizacion (customiza-
tion) de los productos, mayor eficiencia en sus procesos, recursos, areas de trabajo seguras, entre otras.
Sin embargo, la teoria del tiempo estandar y del disefio del trabajo manual es vigente en general, a pesar
de la innovacioén y el aprendizaje continuo del equipo que influencia directamente en el recurso humano.

3. Marco referencial

Las técnicas de calculo del tiempo estdandar y los métodos de estudios de tiempo han permitido
a las organizaciones de manufactura definir, evaluar o mejorar sus procesos productivos. A efecto
de ejemplificar, se presentan algunos casos que hacen referencias a trabajos similares en diferentes
contextos.

En una industria de manufactura localizada en India central, dedicada a la fabricacion de muebles a pe-
quefia escala, Ganorkar et al. (2019) emplearon la técnica MOST (Maynard Operation Sequence Technique)
desarrollado por Zandin (2002) para un costeo basado en actividades impulsado por el tiempo estandar,
con el proposito de mejorar la productividad. Esta eleccion se debid a que es un método mas estandariza-
do, facil de usar y aplicable a procesos manuales, permitiendo evaluar cada una de las actividades, asi como
definir un tiempo estandar. En un periodo de un afio la empresa fabricé 332 modelos y un total de 9,484
productos terminados, con ello determinaron 52 actividades para el caso de estudio, como son soldadura,
ensamble, manejo de material, empaque, tratamiento, prensado, corte, entre otros. Como resultado, se
obtuvo que el costo del producto se encontraba elevado en un 11.27 %, lo que afecta la competitividad,
la rentabilidad de la empresa y en general la variacion del costo de cada actividad era entre 0 y 15%. Para
concluir, mencionan que esta nueva forma de estimar reduce el trabajo por el disefio de una ecuacioén de
tiempo y proporciona un analisis detallado de las actividades, siendo este método en comparacion con el
actual mas economico.

Por otro lado, Puvanasvaran Por otro lado, Puvanasvaran et al. (2019), en una industria electrénica
adoptaron la técnica MOST en el proceso de funcionamiento de envasado en seco. Mediante el uso de
crondmetro se determinaron los tiempos reales del ciclo de la operacién y enseguida se procedi6 al
andlisis de MOST, analizando cada método y detallando cada movimiento. Unicamente usando 19 com-
binaciones de movimiento basicos, la técnica puede revelar actividades de valor agregado o no agregado
de cada subproceso. El resultado del analisis de MOST arroj6 un tiempo total de 126 segundos, mediante
la toma de tiempo a cuatro operadores calificados. Con la herramienta empleada la empresa logr6 un
panorama mas amplio de actividades sin valor agregado y el tiempo de trabajo excesivo que un operador
puede llegar a realizar, mediante la implementacion de MOST es posible monitorear el desempeno del
operador y realizar mejoras en el proceso.

En una empresa de Valladolid se llevo a cabo un estudio de métodos y tiempo en el cual se realizaron
grabaciones del proceso a diferentes operadores y se recab6 la informacion que incluia el tiempo crono-

N Lorena Janeth Méndez Meléndez, Diego Adiel Sandoval Chévez y Luz Elena Terrazas Mata



Rud

El tiempo estandar y su importancia en las cotizaciones de proyectos de manufactura. Un enfoque de gestion

|118

DOT: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.6

metrado, tiempo observado y los tiempos no productivos (Casero, 2019). Después de analizar los datos,
se observd que el operario perdia mucho tiempo por las esperas en el proceso, por ello se procedio al uso
de la técnica MTM (Methods- Time Measurement) (MTM, 2022) y MODAPTS (Modular Arrangement of
Predetermined Time Standards) (Sadeghitabar et al., 2019), para establecer el tiempo estandar necesario
para cada tarea. Se concluyo que el total de datoOs de tiempo improductivos constituye un 5%. Los tiem-
pos estandares por operacion de piezas buenas se desviaban un 33% por encima de la media y las malas
un 33% por encima y por debajo de la media. Asi, se observé que los tiempos estandares predetermina-
dos son diferentes a los calculados por cronémetro.

Para la fabricacion de un avién de nombre UAV Gavilan III en la fase final de montaje, Fiallos (2015)
desarroll6 tablas de tiempos con base en el sistema MTM. Una vez definido el proceso de montaje, cada
actividad se divide en tareas mas pequefias, a cada una se le asigna un tiempo y valor TMU (Time Mea-
surement Units), de acuerdo con su complejidad. En particular la tarea de tomar la piel tiene un valor de
1002 TMU, equivalente a 36.07 segundos. Asi mismo, se le asignaron tiempos a cada actividad. Después
de tener cada tiempo estandar se inici6 con el diseio de las estaciones y el area para iniciar el proceso de
fabricacion del avion.

Con base a lo anterior, este analisis de tiempos se llevard mediante el uso de cronémetro y tiene como
principal objetivo identificar como difieren las cotizaciones nominales en relacion con las reales, e in-
tentar reducir estas diferencias mediante un estudio de tiempos, y con ello aumentar la ganancia en la
empresa de estudio.

Se ha destacado la importancia estratégica que conlleva la adecuada determinacion de los tiempos
estandares para las organizaciones de manufactura, en virtud de que el tiempo estandar es un factor
esencial en la determinacion de costo unitario de un producto. Si se reconoce que al final de cuentas
los precios en los mercados modernos son establecidos por la demanda (los clientes), contar con una
estructura de costos adecuada y objetiva es una condicién esencial para obtener ventajas competitivas
y un mejor posicionamiento de la organizacion. Con este marco, se describe a continuacion el método
para lograr el objetivo de este trabajo.

Método

Este trabajo adopt6 un enfoque de investigacion-accion, mediante un estudio no experimental, longi-
tudinal, relacional y cuantitativo. A efecto de evaluar las diferencias entre lo cotizado y lo real, se eligieron
16 operaciones que son las mds repetitivas en cada uno de los diferentes modelos que la empresa produce
anualmente, generando un alto impacto en el costo del arnés y en su tiempo de fabricaciéon. Abundando,
se eligieron cuatro lineas de manufactura de un cliente del ramo automotriz con una relevancia tal que el
volumen de ventas anuales es superior al millén de piezas.

Una vez elegidas las operaciones se verificaron los tiempos estandares con cronometro utilizando un
formato de elaboracién propia en el que se registraron los datos. El monitoreo se extendi6 por cuatro
semanas hasta tener un total de 30 mediciones diarias, de forma que los cifras que se muestran en la
seccion de resultados representan el promedio de estas mediciones Una vez recabados los datos se com-
pararon con el tiempo cotizado utilizando el software de estadistica Minitab®.

N Lorena Janeth Méndez Meléndez, Diego Adiel Sandoval Chévez y Luz Elena Terrazas Mata



Rud

El tiempo estandar y su importancia en las cotizaciones de proyectos de manufactura. Un enfoque de gestion | 119

DOIL: http://dx.doi.org/10.20983/novarua.2022.24.6

Resultados

En la Tabla 2 de resultados se aprecia como las operaciones Diaper wrap, Spyral tape, Tie strap, Splices,
Cover conector small con base en los datos obtenidos resultaron con p-value mayor a 0.05 por tanto se
concluye que no existen diferencias en relacién con lo cotizado.

Las operaciones Shield, Spot tape, Overlap, Tubing non-slit, Cover connector big, Clip 1 ST, Clip 2 ST,
Convolutes y Montar arnés, mostraron que la empresa esta sobre cotizando dichas operaciones debido a
que el tiempo calculado es menor al tiempo nominal. Por ultimo, Terminal insertion y Desmontar arnés
son las operaciones que se estan sub cotizando ya que el tiempo nominal es menor al tiempo calculado.

Tabla 2. Analisis del Tiempo Estandar de Cotizaciones en Relacion con su Tiempo Estandar Nominal.

Operacién Tiempo Promedio Condicion de Diferencia con el no- Comentario
P Nominal Calculado Normalidad minal (p-value)
Diaper Wrap  0.2500 0.2524 sl 0.6550 Sin diferencias en relacién
con lo cotizado
Sin diferencias en relacion
Spyral Tape 0.2126 0.2057 NO 0.8555 .
con lo cotizado
TieStrap  0.1500 0.1448 sl 0.5090 Sin diferencias en relacién
con lo cotizado
Shield 0.3400 0.2416 NO 0.0000 Se esta sobrecotizando
Terminal 0.0210 0.0575 I 0.0000 Se esta subcotizando
Insertion
Spot Tape 0.1500 0.0852 S| 0.0000 Se esta sobrecotizando
Overlap 0.3201 0.3051 | 0.0320 Se esta sobrecotizando
splices 0.1470 0.1399 sl 0.5000 Sin diferencias en relacion
con lo cotizado
T”b':ﬁtm"' 0.2350 0.0844 I 0.0000 Se esta sobrecotizando
Cover Con- 0.1000 0.1036 S1 0.4050 Sin diferencias fen relacion
nector Small con lo cotizado
CoverCon- 1500 0.1143 NO 0.0014 Se est4 sobrecotizando
nector Big
Clip1SsT 0.2000 0.0734 S| 0.0000 Se esta sobrecotizando
Clip2SsT 0.3000 0.1278 S| 0.0000 Se esta sobrecotizando
Convolutes 0.1978 0.1426 Sl 0.0000 Se esta sobrecotizando
Montar arnés 1.0300 0.6261 Sl 0.0000 Se esta sobrecotizando
Dez:g;tar 0.2091 0.2558 I 0.0000 Se esta subcotizando

Fuente: Elaboracion propia.
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Del conjunto de las estaciones de trabajo evaluadas, cinco (31.25 %) estan siendo cotizadas de acuerdo
con el tiempo estdndar nominal histérico que prevalece en los registros. A su vez, nueve (56.25 %) estan
siendo cotizadas a un monto mayor al nominal, mientras que en las restantes dos (12.5 %) se esta esta-
bleciendo un costo menor al cotizado.

Los resultados son reveladores de la prevalencia de una inercia en el sistema de establecimientos de
tiempo estandares. Es de notarse que la inmovilidad en la actualizacion de los tiempos estandares, sin
bien en este caso de estudio parece favorecer a la organizacion, se destaca como un componente de ges-
tion industrial que no debe pasarse por alto.

Conclusiones

Los resultados permitieron determinar las operaciones que difieren significativamente del tiempo es-
tandar nominal. Este hallazgo contribuye a disminuir la incertidumbre en los procesos de cotizacion
de nuevos contratos, ya que la linea de estudio representa al mayor porcentaje de ventas de la compania
equivalente al 6% en la relaciéon con los 629 nimeros de parte, lo que a su vez le brinda a la organizacién
un mejor posicionamiento en el mercado, ya que ahora es posible establecer una mejor diferenciacion
en precio, un factor determinante para permanecer en los mercados. Con la visibilidad objetiva acerca
de cudles operaciones estan siendo sub o sobre cotizadas, se abre un panorama de gestion que permite
acciones de mejoramiento o de ajuste, segtin sea el caso.

Con base en la anteriormente expuesto, se concluye que la gestién de los tiempos estandares tiene una
importancia preponderante, ya que determina uno de los tres componentes del costo unitario, que es el
costo de la mano de obra directa. Si bien en las economias abiertas al final de cuenta el precio de un arti-
culo es determinado por el mercado, el establecimiento de un precio competitivo con base en la gestion
de costos unitarios es sin duda una estrategia rentable. La investigacion revel6 que existe sobre cotizacion
en nueve de 16 operaciones criticas de la organizacion. Esto permite reconocer un margen de maniobra
para tomar decisiones tendientes a ofrecer un precio mas competitivo, de forma que se obtengan mas
contratos y que lo anterior se lleve a cabo sin poner el riesgo la rentabilidad de la organizacion.,

Las demandas requeridas por el mercado del cable de los arneses requieren de alta tecnologia para
cumplir con la variacion en los productos, asi como con las especificaciones de cada cliente lo que con-
lleva a mantener una constante innovacion en las dreas de la empresa. Es por ello que la empresa de estu-
dio ha ido adaptando las nuevas tecnologias en sus instalaciones como lo son los sistemas de vision y el
codigo QR en las lineas de fabricacion conforme lo indica el concepto de industria 4.0 (Rosa et al., 2022).

7. Recomendaciones

Dada la importancia que tiene el tiempo estandar en la competitividad de las organizaciones de ma-
nufactura, particularmente en el ramo de fabricacion de arneses, es imperativo una permanente revision
y actualizacion de los tiempos estandares, de forma que se actualicen constantemente conforme cambian
las circunstancias del mercado y de la tecnologia de manufactura. También se recomienda implemen-
tar un programa de actualizacién general de tiempo estandares en la organizacion, de forma que las
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cotizaciones sean mas precisas y apegadas a la realidad. En la Tabla 3 es posible identificar las acciones
propuestas de gestion que permitirian a la empresa a reducir las diferencias entre ambas estimaciones.

Tabla 3. Avenidas de gestion derivadas del estudio.

Linea de Accion Responsable Comentario
Es imperativo la actualizacion de
Revision integral de los tiempos Ingeniera Industrial, Ingeniera los tiempos nominales base de co-
estandar de las operaciones Manufactura. tizacion de forma que se cotice con
mayor exactitud

Revision de capacidades de produc-
cion, graficos de carga, diagrama

Revision continua de las estaciones  Ingeniera Industrial, Ingeniera en hombre-maquina y diagrama de

de trabajo Manufactura, Mantenimiento operaciones. Conducir con regu-
laridad un mapeo de la cadena del
valor.

Actualizacion periodica y constante
de los tiempos actuales nominales
para incorporar cambios en los
métodos de trabajo.

Actualizacion de los tiempos nomi-

., Ingenieria de Cotizaciones
nales de cotizacion

- . Ingeniera Industrial, Ingeniera Promover la mejora continua y una
Seguimiento al programa de actuali- e . . . r
. . . Manufactura, Mantenimiento e mejor exactitud y precision en las
zacion de tiempos estandares . .. .
Ingenieria Cotizaciones cotizaciones.

Fuente: Elaboracion propia.

Para finalizar, se recomienda estar al dia con las tecnologias de toma de tiempos y con los métodos
de determinacion de tiempos estandares. Lo anterior permitiria una estimaciéon mas exacta y precisa del
tiempo de mano de obra que se estaria cotizando.
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