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Siglas y abreviaturas

ATN

Teoria del actor y la red, ATN por sus siglas en inglés: Autor Network Theory

CANACAR Céamara Nacional del Autotransporte de Carga

GPS

I+D

IMCO

INEGI

INPP

MES

OICA

PIB

PLS

RFID

SCIAN

SCT

TLC

T-MEC

Sistema de Posicionamiento Global (por sus siglas en inglés)
Investigacion y Desarrollo

Instituto Mexicano de la Competitividad

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

Indice Nacional de Precios Productor

Método de Ecuaciones Estructurales

Organizacion Internacional de Manufactura de Motores de Vehiculos (por sus siglas

en inglés)

Producto Interno Bruto

Partial Least Squares, también conocido como Minimos Cuadrados Parciales
Real Academia Espafiola

Identificacion de Radio Frecuencia (por sus siglas en inglés)

Sistema de Clasificacion de América del Norte

Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Tratado de Libre Comercio

Tratado México, Estados Unidos y Canadé

16



TPMS

VBM

VBR

MES

AVE

Sistema de Monitorizacion de la Presion de los Neumaticos (por sus siglas en inglés)
Estrategia de competitividad Basada en el Mercado

Vision de la Estrategia Basada en los Recursos

Modelo de Ecuaciones Estructurales (por sus siglas en inglés)

Varianza Obtenida Media, (por sus siglas en inglés)
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Glosario de términos

Competitividad: Competitividad en las empresas puede decirse que es cuando alcanza su punto

Diésel:

de equilibrio entre ingresos y gastos, pero en las naciones es algo mas complicado
y que puede ser factor para empresas ingresar a mercados internacionales (Krugman,

1994).

Combustible conocido también como gasoleo que proviene de la destilacion y
purificacion del petrdleo crudo disefiado motores de combustién interna auto

inflamable. (Kates & Luck, 1982).

Transporte terrestre: Vehiculos que se utilizan sobre la superficie terrestre para mover

Know-how

Carga:

Industria:

Innovacion:

Tecnologia:

mercancia. (V/A, Agenda de competitividad del sector de autotransporte de carga

2030, 2018).

Expresion anglosajona, que expresa el conocimiento, que no siempre es académico,
e incluye técnicas, informacion secreta de estrategias, datos privados de clientes,

proveedores y en general conocimiento practico del manejo de una empresa.

Cosa transportada a hombros, a lomo o en cualquier vehiculo (Real Academia

Espafola, 2017).

Conjunto de operaciones materiales ejecutadas para la obtencion, transformacion

o transporte de uno o varios productos naturales (Real Academia Espafiola,

2017).

Creacién o modificacion de un producto o su ingreso en el mercado (Real Academia

Espaiola, 2017).

Conjunto de instrumentos y procedimientos industriales de un determinado sector o

producto (Real Academia Espafiola, 2017).
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Calidad: Propiedad o conjunto de propiedades inherentes a algo, que permiten juzgar su valor,
tienen que ver principalmente con la relacion calidad — precio de los distintos productos y servicios,
sefalando que la calidad esta relacionada con las condiciones de uso normal de un producto y el
precio pagado por el mismo, mostrando un doble objetivo, tanto por el lado del precio del producto

y al mismo tiempo, por su utilidad. (Real Academia Espaiiola, 2017).

Capacitacion: La capacitacion, proporcionada por la firma hacia el personal que labora en esta, es
un tema basto en su contenido y en su desarrollo en la economia laboral durante las tltimas décadas.
Se puede mencionar la siguiente definicion: Hacer a alguien apto, habilitarlo para algo (Real

Academia Espafiola, 2017).

Ecuaciones estructurales: Los modelos de ecuaciones estructurales (MES) es wuna
técnica estadistica multi variante para probar y estimar relaciones causales a partir de datos
estadisticos y suposiciones cualitativas sobre la causalidad. Esta definicion ha sido articulada por
el genetista Sewall Wright (1921), el economista Trygve Haavelmo (1943) y el cientifico
cognitivo Herbert Simon (1953), y formalmente definido por Judea Pearl (2000) utilizando el

calculo contra factual.

Relaciones causales: es la relacion entre la accion que determina una lesion o la omision de la
accion y el dafio en si mismo. En otras palabras, el vinculo causal es una relacion causa-efecto que
permite establecer los hechos que podrian considerarse como determinantes del dafio y qué es lo
que causo el dafio tangible. Esta relacion causal es esencial para reclamar los dafos causados al

autor o a la parte responsable (Generate press, 2020).

Prueba piloto: Es un experimento que se realiza, primeramente, con el fin de comprobar cuestiones
cuyas conclusiones pueden resultar interesantes o representativas de la investigacion a seguir; y

una vez realizada, se podra continuar con la investigacion.
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Resumen

La presente investigacion tiene como objetivo analizar la competitividad y las variables que inciden
en la industria del autotransporte de carga en la zona centro occidente de México, sefialando que el
concepto de competitividad busca obtener ventajas respecto a sus semejantes, es decir obtener una
ventaja comparativa buscando tener mayores habilidades en relacion a la competencia de esta
industria. La metodologia que se utiliza para medir esta competitividad es mediante el Coeficiente
de Correlacion de Pearson, como medida de dependencia lineal entre dos variables cuantitativas.
Asi mismo, se utiliza la metodologia de Ecuaciones Estructurales, asi como la utilizacion del
programa Smart PLS. Seré realizada una prueba piloto para medir la consistencia interna de la
prueba mediante el Alfa de Cronbach. Originalidad: Como originalidad, se realiza este estudio en
la zona centro occidente de México. Resultados: Los resultados encontrados muestran que la
innovacion es la variable que incide de forma mas fuerte en la variable dependiente. Mientras que
la variable tecnologia, es la variable que incide de forma menos relevante en la variable
competitividad. Futuras lineas de investigacion: Se propone que en una futura investigacion de este
tipo se realice énfasis en la variable tecnologia, tratando de encontrar los motivos por los cuales

los inversionistas encuestados consideran que es poco relevante la utilizacion de tecnologia.

Palabras clave: Autotransporte de carga, competitividad, innovacion, tecnologia.
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Abstract

The objective of this research is to analyze competitiveness and the variables that affect the freight
motor transportation industry in the central western area of Mexico, pointing out that the concept
of competitiveness seeks to obtain advantages over its peers, that is, obtain a comparative
advantage by seeking have greater skills in relation to the competition in this industry. The
methodology used to measure this competitiveness is through the Pearson Correlation Coefficient,
as a measure of linear dependence between two quantitative variables. Likewise, the Structural
Equations methodology is used, as well as the use of the Smart PLS program. A pilot test will be
carried out to measure the internal consistency of the test using Cronbach's Alpha. Originality: As
an originality, this study was carried out in the central western area of Mexico. Results: The results
found show that innovation is the variable that has the strongest impact on the dependent variable.
While the technology variable is the variable that has the least relevant impact on the
competitiveness variable. Future lines of research: It is proposed that in future research of this type
emphasis be placed on the technology variable, trying to find the reasons why the investors

surveyed consider the use of technology to be of little relevance.

Keywords: Freight transport, competitiveness, innovation, technology.
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Introduccion

La industria del autotransporte de carga en la zona Centro Occidente de México, es la encargada
de movilizar bienes tanto, de importacion como de exportacion, asi mismo los bienes que se
mueven de manera doméstica dentro de la nacion. Se analizara la competitividad de las empresas
de autotransporte de carga en la zona Centro Occidente en México, en donde se pretende estudiar
la relacion que existe entre la utilizacion de tecnologia, la administracion del vehiculo y la
conduccion eficiente como variables que pueden generar un impacto en su competitividad
empresarial, sefialando que el concepto de competitividad busca ahondar en el progreso de la
empresa, auxiliando a la misma en la busqueda del desarrollo de sus habilidades, con el objetivo

de que la empresa sea mas rentable, mas eficiente y mas firme en su consolidacion.
La presente investigacion estd compuesta de la siguiente forma:

Capitulo I.- Fundamentos de la investigacion. Se sefiala la importancia de la industria del
autotransporte de carga en México, mostrando un contexto general de la misma. Posteriormente se
aborda la situacion problematica, mostrando diversos aspectos que afectan a la competitividad de

la industria mencionada.

Capitulo II.- Marco contextual y referencial. Se incluye una revision de literatura de diversos
autores que han estudiado el tema de la competitividad de la industria del auto transporte de carga,
asi como la realizacion de una tabla que concentra las variables utilizadas por los diversos autores.
Sefialando el objetivo de investigacion y la hipdtesis de esta, para determinar las variables de la
investigacion. Se realiza una revision de teorias de diversos autores que estudian a la
competitividad, con el objetivo de lograr una mejor comprension del tema a investigar. Asi mismo,
se muestran teorias, de diversos autores, sobre las variables independientes que inciden en la
competitividad. Se presenta en este capitulo el desarrollo de los estudios sobre la correlacion de las

variables.

Capitulo III.- Desarrollo Metodologico y trabajo de campo. Se realiza el disefio de la investigacion,

el tipo de investigacion, se realizara un instrumento de investigacion, se obtiene un universo de
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estudio con el fin de determinar una muestra a investigar. Se realiza un trabajo de campo con el fin

de recabar informacién con el fin de obtener un resultado de dicho instrumento de investigacion.

Capitulo IV.- Resultados, conclusiones, discusiones, recomendaciones y futuras lineas de
investigacion. Se muestran los resultados, plan de andlisis de las conclusiones, discusiones,
recomendaciones, asi como un plan a seguir para futuras investigaciones. Se verificara la hipotesis,

asi como el objetivo de la investigacion.

Para finalizar esta investigacion se integra, ademas:

-Referencias bibliograficas

-Anexos, los cuales incluyen:

a) Tabla concentradora de revision de literatura empirica

b) Tabla que muestra la frecuencia de variables utilizadas por otros autores
¢) Matriz de congruencia

d) Definicion operacional de las variables

e) Instrumento de investigacion

f) Aspectos relacionados con el programa PLS
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Capitulo I
Fundamentos de la

investigacion



Capitulo I Fundamentos de la investigacion

“La competitividad es el proceso por el cual las empresas compiten entre si para atraer
clientes y obtener un mayor mercado. La competitividad puede ser analizada a través de
diferentes perspectivas, la cuales son intra-empresa e inter-empresa, enfocandose en la
capacidad de la misma para diferenciarse de la competencia y ofreciendo un valor tinico

para los clientes” Porter (1990).

Para dar inicio a esta tesis doctoral, se menciona que la investigacion es la herramienta que sirve
para conseguir conocimiento y lograr con esto estudiar, contemplar y comprender problemas,
buscando con esto dar solucidon a dichos problemas. La investigacion es una actividad que tiene
como fin obtener conocimiento nuevo y solucionar problemas o interrogantes (Chapouthier, 1991).
En esta primera parte de la presente investigacion se detallan y describen los fundamentos sobre
los que se va desarrollando la investigacion. En primer lugar, se realiza un recorrido histoérico de
la industria del autotransporte de carga, tanto en Europa como en México. Posteriormente se
muestra una situacion problematica, se plantea la pregunta de investigacion, asi como el objetivo
general de la misma, se plantea ademas la hipdtesis de investigacion y se muestra, en este primer

capitulo de la tesis, el modelo de variables.

I.1 Antecedentes de la investigacion

La historia del movimiento de carga se remonta a los inicios de la humanidad, ya que se requeria
mover mercancia de un lugar a otro, por medio de la fuerza humana. Posteriormente con la
domesticacion de los animales, fueron por medio de éstos con bienes en su lomo, después se utilizd
botes, canoas y barcos para transportar mercancias, a través de mares, rios y océanos. Al inventarse
la rueda se utilizo6 carretas jaladas por animales que aumentaron la cantidad de mercancias, pero se

dependia de una fila de animales y seguia siendo limitada.
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1.1.1 Antecedentes historicos alrededor del mundo

Durante la revolucion industrial en el siglo XVIII, con la aparicion de la locomotora de vapor, se
inici6 con la masificacion de intercambio de mercancias, usando este medio principalmente,
limitandose a rutas que existiera vias férreas y ferrocarril (CANACAR, 2022). El primer camién
de carga se construyd en Alemania para finales del siglo XIX por medio de la marca Daimler,
también en Estados Unidos la marca Winston desarrollo su camion de carga. La revolucion
industrial trajo consigo en el siglo XX el procesamiento de productos derivados del petréleo, se
desarrollaron articulos como el caucho que es la base de los neumaticos y el combustible para los
motores de combustion interna que va de la mano con la invencion del vehiculo automotor,
producido por Henry Ford, y que revoluciono la posibilidad de mover carga por medio de vehiculos
mas pequefios. La primera guerra mundial generd un gran avance tecnologico para los camiones y
trailer de carga, perfeccionando su disefio, capacidad y potencia, siendo la base para los camiones
como hoy en dia se conocen. Es cercano a la década de 1950 cuando se impone el motor Diésel y
que hoy en dia es el utilizado para el transporte de carga a nivel mundial. La mezcla de uso general
de vehiculos terrestres hizo que los gobiernos de todos los niveles, establecieran como politica el
generar condiciones terrestres favorables para la utilizacion de este medio de transporte para
movilizar personas y mercancias, generando para el comercio interno y externo la base para el

intercambio de bienes y servicios (Ranieri, Conlledo, Larsen, Granby, & Barranco, 2018).

Las empresas de autotransporte de carga tiene gran relevancia a nivel mundial, debido a la cantidad
de bienes y productos que mueven, con el objetivo de hacer llegar de una empresa a un consumidor
sus productos, y este dinamismo se ha visto incrementado a partir del afio 2000 con la globalizacion
y el internet, como es las ventas en linea, ya que hoy en dia la caracteristica principal de las compras
por consumidores es que se pueden realizar desde cualquier parte y comprar en cualquier parte del
mundo, con un compromiso de entrega (Ranieri et al., 2018). Las empresas de autotransporte
generan beneficios econdmicos, generando estudio de los costos, los cuales se pueden dividir en
dos grandes areas, el costo privado, relacionado con la operacion e interno y que estan relacionados
con el desarrollo de la actividad empresarial. La otra area es el costo externo, que va referido a la

afectacion que tiene el uso inherente a las empresas y que deben encarar estas externalidades dia a
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dia y que generan un impacto en terceros como sociedad, gobierno, economia entre otros (Mostert
& Limbourg, 2016). La medicion de la competitividad en términos de los paises y regiones, se ha
convertido en objeto de estudio debido a la inequidad de las regiones entre la infraestructura y el
autotransporte de carga, por lo que se ha empezado a evaluar por medio de metodologias
paramétricas y no paramétricas, esto, con el objetivo de poder encontrar una variedad de
necesidades que requiere este sector. Es por esto que la Unidon Europea pretende lograr una
cohesion entre los costos y beneficios que ayuden al autotransporte de carga por medio de acciones

encaminadas en el ambito econdmico y social (Carlucci & Cipriano, 2021).

1.1.2. Antecedentes historicos en México

La industria del autotransporte de carga tiene un impacto en ambitos a nivel nacional en las
economias y competitividad de los paises, pero es dentro de sus propios resultados donde dicha
influencia puede ser positiva o negativa dependiendo de la capacidad de entendimiento de la
empresa y las areas con las cuales se interrelaciona. El poder identificar para las empresas su
potencial y efectos permitird una mejora en sus indicadores de impacto internos y externos
(Aschauer & Quick, 2018). Esta carga de bienes y productos se movilizan por medio de vehiculos,
las cuales estan aglutinadas en empresas, Hombre-camion o empresas con mas de dos unidades
que brindan el servicio a multiples sectores de la economia y que dicho servicio impacta de manera
individual a estos agentes econdmicos, en donde, el resultado unitario de cada unidad tiene dos
afectaciones directas, una al duefio del camion y otra a la economia del pais el sumar toneladas de
carga desplazadas y forma parte del eslabon para considerar a un pais competitivo (Molina Romo

& Nava Aguirre, 2019).

En la segunda mitad del siglo XX, ocurriendo en México un cambio hacia la era de la globalizacion,
se inici6 una desregularizacion y liberacion de todas las actividades productivas mexicanas,
desincorporando empresas paraestatales, las cuales, eran parte consideradas como una parte crucial
de la economia. La industria del autotransporte de carga fue iniciando su participacion en esta
incursion hacia la apertura comercial. En 1989, los auto transportistas del sector de carga regular

acuerdan constituir la Camara Nacional del Autotransporte de Carga y crear el Programa para la
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Modernizacion del Autotransporte de Carga, formdndose como una institucién autdnoma, con
personalidad juridica y patrimonio propio, con objeto social en la prestacion del servicio de auto
transporte de carga (CANACAR, 2022). Para finales del siglo XX, en México, siguiendo con las
desregularizaciones gubernamentales existentes, desaparecio la obligacion de pertenecer a grupos
y sindicatos patronales, los cuales mantenian un control de precios. A partir de este momento, se
comienzan a fijar las tarifas de acuerdo con la oferta y la demanda que el mercado requiriera. La
industria del auto transporte de carga estaba cambiando, pasando de ser concesionarios a
permisionarios. En un contexto internacional, México buscoé principalmente acuerdos con América
del Norte, concertando reuniones con la American Trucking Association en Estados Unidos, y con
la Canadian Trucking Association en Canada (1994), logrando formar la Alianza de América del

Norte.

I.1.3 Principios éticos de la industria del autotransporte de carga

La del auto transporte en México, inicia para el siglo XXI, con base en los cambios realizados
durante finales del siglo XX, una era de libre mercado, con lo cual se inicia la busqueda de la
competitividad ante esta nueva situacion de la industria sefialada, delimitando su participacion bajo
valores éticos (CANACAR, 2022):

* Legalidad

* Lealtad

* Congruencia

* Equidad

* Unidad

* Honestidad

* Respeto

A seguir, se presenta datos relevantes sobre la industria del autotransporte de carga en México.
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1.1.4 Contextualizacion

A continuacion, se presentan la siguiente informacion de la industria del autotransporte de carga.

1.1.4.1 Delimitacion

Tomando como base al Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN), se
define a la industria del autotransporte de carga como la actividad dedicada a transportar productos
o mercancias de cualquier tipo, pudiendo requerir, para su transportacion, equipo especializado o
no. La Industria del Autotransporte de Carga esta delimitada de la siguiente forma (INEGI, 2020),
(CANACAR, 2022):

A) Subsector 484, que incluye dos ramas de actividad,
a) Autotransporte de carga general, rama 4841

b) Autotransporte de carga especializada, rama 4842

1.1.4.2 Datos relevantes de la Industria del Autotransporte de carga

en México

La industria del autotransporte de carga, presenta informacioén generada principalmente por el
INEGI (2020), difundida de forma publica, gratuita y presenta datos relevantes a conocer sobre la

misma:

A) En 2018, la industria del autotransporte de carga en México, aportd 3.2% del Producto
Interno Bruto (PIB).
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Grafica 1 Aporte al PIB por parte de la Industria de Autotransporte de carga

Aportacién de la Industria del Autotransporte de Carga en
México al PIB del 3.2%

= PIB Nacional = Aportacién al PIB3.2 %

Grafica: Elaboracion propia, con base en INEGI (2020)

A seguir, se presenta la siguiente informacion relevante de la industria del autotransporte de carga

en México.

B) Durante el periodo de 2010 a 2018, el PIB de la Industria del Autotransporte de carga
registrd un crecimiento promedio anual en términos reales de 4.7%, superior al 2.7% que

registro el PIB total.
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Grafica 2 Crecimiento del PIB nacional vs Industria de Autotransporte de Carga en el
periodo 2010 al 2018

Comparativo de Crecimiento del PIB vs Industria Autotransporte
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Grafica: Elaboracion propia con base en INEGI (2020)

A continuacidn, se presentan datos que contextualizan la situacion de la Industria de Autotransporte

de Carga en México.

C) La industria de autotransporte de carga en México, en 2017 empled a un millon 134 mil

personas y, en promedio, pagd remuneraciones de 15,000 pesos mensuales por persona.
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Grafica 3 Sueldos promedio y nimero de empleados contratados por afio en la industria
del autotransporte de carga en México
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Grafica: Elaboracion propia con base en INEGI (2020)

D) De la poblacién econdmicamente activa en México, el 6% de los trabajadores tiene un
sueldo mayor de 15,000 pesos. El primer lugar lo ocupan las personas que tienen un sueldo
de 7,000 pesos, en segundo lugar, lo ocupan personas con sueldo de 4,000, 2% recibe un

sueldo mayor a 18,000 pesos (INEGI, 2020).
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Grafica 4 El autotransporte de carga se encuentra dentro del 6% de los mejores sueldos
pagados a empleados

Division de sueldos: mayores a 15,000 pesos mensuales vs
menores de 15,000 pesos mensuales

6.00%

= Sueldos inferiores a 15,000 pesos mensuales = Sueldos superiores a 15,000 pesos mensuales

Grafica: Elaboracion propia con base en INEGI (2020).

E) La industria de autotransporte de carga en México utiliza un 60% de insumos nacionales y

un 40% de insumos importados.

F) Entre 2011 y 2018, el crecimiento promedio anual de los precios al publico de la industria
del autotransporte de carga, fue menor al que registra el Indice Nacional de precios

Productor (INPP).

I.1.5 Delimitacion territorial de la zona centro occidente de México,

objeto de estudio de esta investigacion

De los corredores troncales autorizados por la SCT (Direccion General de Planeacion, 2020), se
sefala a los que estan relacionados con la zona Centro Occidente; su importancia se debe a que

incluye dos puertos maritimos, Manzanillo y Lazaro Cérdenas y un puerto seco que es Silao, que
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impulsan la entrada y salida de mercancias y que son un detonante econdomico relevante para el
pais. Esta zona genera cerca del 50% del PIB de los Estados Unidos Mexicanos (INEGI, 2020) y
tiene una incidencia en la integracion de cadenas de industrias como es el automotriz, la agricultura
y el electronico principalmente, ademas de que son las puertas de comercio con el Oriente de

manera directa y 4gil con China y otras potencias asiaticas

El autotransporte de carga terrestre es uno de los eslabones més importantes para México en el
comercio exterior, al cual se le tiene una presuncion de eficiencia por si misma, lo que no representa
en tu totalidad a la realidad que vive este sector, ya que los resultados permiten afirmar que
procesos de innovaciéon y cambio tecnologico constituyen para el autotransporte de carga una
mejora del comercio exterior (Zamora & Gonzalez, 2019), se ve como la productividad va de la
mano con el cambio tecnoldgico y que debe ser una inversion conjunta del sector publico y privado.
El autotransporte de carga se ha desarrollado rapido desde hace un par de décadas, lo que también
ha generado en las empresas problemas y caos con una baja en la calidad del servicio. Se centra en
el uso de aplicaciones moéviles que sirvan como punto para mejora de eficiencia y una mejora
importante en el servicio, tratando de aplanar las estructuras de la organizacion y generar
transmision de la informacion de manera agil se enfoca en reducir los costos operacionales (Yu, et
al., 2017), los resultados no son concluyentes y se recomienda seguir estudiando este caso en
futuros estudios, otro punto que se recomienda investigar mas es sobre los intermediarios y el

mantenimiento de los vehiculos.

1.2 Situacion Problematica

El intercambio de mercancias ha crecido en las tltimas décadas, pero de manera exponencial se ha
dado en el siglo XXI, debido a factores como son el crecimiento poblacional, migracién de
personas de zonas rurales a zonas urbanas y la integracion del internet en un mundo globalizado,
en donde el comportamiento de compra de los consumidores ha cambiado y ya no importa donde
se ubique el producto, ya que las plataformas de compra permiten adquirir productos de cualquier
parte del mundo. Esto conlleva a que esas transacciones al concretarse deban de movilizarse de un

punto a otro y uno de los medios por los cuales se logra llegar un producto del punto A al punto B
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es por medio del transporte de carga y en particular por el autotransporte de carga, para lo cual,
herramientas como rastreo de unidades, rutas establecidas con tiempos marcados y conduccioén
eficiente, en conjunto, persiguen cumplir con su cometido (Burns, 2019). El autotransporte de carga
es el medio a nivel mundial con mayor demanda usado por las empresas para movilizar sus bienes
de importacion, exportacion o consumo doméstico. Actualmente el movimiento de carga de bienes
y productos va en aumento debido a la relacion que existe entre el crecimiento de las poblaciones
junto con el PIB de dichas ciudades lo que implica que las necesidades comerciales sean mayores
e implican retos para todos los sectores incluidos principalmente el del autotransporte de carga
(Para et al., 2016). Este aumento en el servicio demandado implica mayor nimero de unidades,
mayor consumo de los insumos necesarios, mayor cantidad de choferes y mayores retos de brindar

el servicio ofertado y para el cual se le estd contratando.

El autotransporte de carga en México es de vital importancia por lo que representa en movilidad
de carga en procesos de importacion, mercado doméstico y exportacion, ya que es por medio de
este sector que se logra mover mas del 50% de mercancias y productos, desde los puertos de
embarque, con destino a cadenas de suministro, a mercados y consumidores finales o para ser
exportados del pais. Por el pais ruedan més de 10 millones de vehiculos, esto representa al mismo
nimero de choferes manejando dichas unidades y que al dia de hoy no se cuenta con pardmetros
para definir una politica de capacitacion y entrenamiento, unidades que no se sabe las condiciones
fisico mecénicas ya que solo se realizan menos de 200,000 inspecciones al afio en el &mbito federal,
mas de 100 millones de neumaticos rodando en condiciones que no estan claramente definidas ya
que no existen estadisticas para dar seguimiento a este elemento crucial para mover a dichos

vehiculos (Ballou, 2004).

Acorde con cifras oficiales las principales causas mecanicas de accidentes en la zona Centro
Occidente son los neumaticos, fallas mecanicas y los frenos con pocas cifras comparativas, pero
son un referente de lo que representa, a su vez la primera causa del total de los accidentes es por la
pericia del conductor, dando una idea del impacto que tiene el autotransporte como politica publica
de salud. De igual manera este rubro tiene un impacto econémico en las empresas duefias de las

unidades ya que les genera pérdidas no solo por el accidente si no por los retrasos que se puedan
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generar en las entregas y que al final generan un costo operativo mayor, disminuyendo sus
margenes de utilidad. Debemos considerar que hoy en dia la utilizacion de GPS en las unidades
tiene una doble funcion, que es conocer en todo momento la ubicacion del vehiculo y también
como una medida de disuasion de robo por parte de grupos criminales. El GPS, RFID y
computadoras de las unidades como OBD-II, son algunos elementos de la utilizacion de tecnologia
generadores datos que pueden ser utilizados para un mejor rendimiento de las unidades y que
ciertamente generan un costo en la operacion, pero permite reducir algunos riesgos por lo que dicho
costo tiene un impacto positivo como es conocer la trazabilidad de la unidad y en el servicio que

presta (Alvarez Ochoa, 2011).

Es de resaltar que la administracion de vehiculo tiene un impacto en los resultados economicos de
las organizaciones, debido a que tanto la unidad como el chofer son los principales activos y estos
generan a lo largo de todo el ciclo un costo por kilometro que es al final una de las cifras mas
representativas para las empresas, ya que la orientacion al precio esta centrada en la oferta al precio
mas bajo, con mas de un millén cien mil unidades de carga rodando por el pais, donde el ochenta
por ciento de las unidades corresponde a empresa denominadas hombre camion. El chofer siendo
el factor humano responsable de la unidad de autotransporte, es la primera causa de accidente a
nivel nacional, con unidades que rondan con mas de 19 afos de antigiiedad y que transitan por
carreteras que no se encuentran en 6ptimas condiciones, aunado con una capacitacion en menos de
doscientos mil choferes, dimensiona el tamafio de problema, por lo que hablar de conduccién
eficiente se convierte en automatico un tema que es relevante debido a las experiencias a nivel

internacional (Acuario, 2016).

Sin importar las tendencias globales de migracion de unidades de combustion interna o diésel y
vehiculos eléctricos, se repiten una misma formula, un chofer al frente del volante, una unidad con
componentes mecanicos que requieren una inspeccion y supervision y con una creciente demanda
de los usuarios de contar con informacioén de sus bienes en todo momento por medio de las
herramientas tecnologicas y con acceso a internet, representan una serie de requerimientos y retos.
Cada uno de los elementos enunciados tienen sus propias caracteristicas, por ejemplo, todos

utilizan a un vehiculo para realizar este servicio que requiere una administracion del vehiculo,

36



donde dicha administracion tiene un costo y se busca que éste tenga un costo razonable para
mantenerse dentro del mercado como una opcidn para los clientes por medio de un precio accesible.
Todos tienen un chofer que conduce los vehiculos y es el responsable ultimo de la operacion de
este. Puede utilizarse la tecnologia en cada vehiculo de manera independiente sin importar el afio

o modelo, lo que permite una aplicabilidad generalizada en teoria (Ballou, 2004).

El autotransporte de carga debe de contar con revisiones, inspecciones y supervisiones periodicas
en sus componentes mecanicos para lograr una vida dptima y tener el rendimiento adecuado, por
lo que deben de seguir una serie de recomendaciones del fabricante para tener una administracion
del vehiculo eficiente, ejemplo de esto es como lo establece los fabricantes con los servicios
mecanicos rutinarios cada cierto periodo de kilometros o de tiempo, sucede lo mismo con los
neumaticos, ya que de no hacer esto se vera incrementado el consumo de combustible del
recomendado, mayor desgaste en el motor, posibles fallas, incremento en el riesgo de accidentes y
al final en un costo mayor de operacion por no llevar un proceso de administracion disminuyendo
la vida util del activo. Existen sistemas de administracion de los vehiculo que permiten llevar un
registro y bitdcora de acciones en favor de conservar condiciones Optimas de las unidades , estos
sistemas son un ejemplo de la utilizacion de tecnologia que cada dia se implementan en mas
empresas de autotransporte de carga, estos sistemas en algunos lugares se estan convirtiendo en
elementos obligatorios para generar informacion que permita saber si las unidades estan siendo
constantemente verificadas y en donde las autoridades solicitan llevar este registro como una
politica publica para tratar de disminuir los accidentes viales por causas imputables a falta de la

administracion del vehiculo con sus respectivos mantenimientos (Barro, 2016).

Los choferes, acorde con sus habitos de manejo, influyen también en el aumento o disminucién de
los costos operativos de cada unidad en particular. El uso del acelerador de manera abrupta o el
frenar de forma intempestiva, asi como no anticipar condiciones de transito, generan desgastes
inusuales en frenos del vehiculo, consumo de gasolina elevado, durabilidad de las llantas menor al
esperado, aumentando el costo por kilometro de cada uno de los neumaticos debido a la gran
variedad de marcas, usos y aplicaciones de neumaticos, y debido a factores como precio, calidad y

tecnologia son factores por lo que las empresas se deciden a comprar una marca en particular. Un
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ejemplo de la utilizacion de tecnologia son la instalacion de GPS, RFID, sensores TPMS, los
cuales, permiten generar rutas con una mayor efectividad en el proceso de logistica, ya que sin
estos aditamentos no se tienen datos que permitan conocer la ruta que trazo el chofer, identificar y
anticipar tiempos de entrega para el cliente final, y la certidumbre de la ubicacion de la unidad. Son
elementos que dia a dia se incrustan mas como parte del servicio que brindan y que generar una

ventaja competitiva con competidores (Bennet, 2013).

La SCT tiene una norma oficial especifica para el autotransporte de carga y de pasajeros, sobre la
cual, se establecen lineamientos, reglas y normas, en la cual, no hay una norma de inspeccion ni
supervision por parte de las autoridades para que se lleven a cabo un registro periddico del estado
fisico mecénico de las unidades en aras de obtener una mayor seguridad en la disminucion de los
accidentes de transito causados por los neumaticos. El reto mas importante para las empresas de
autotransporte de carga es controlar los costos que se generan por la operacion y dindmica del
mismo negocio. El contar con hébitos y procedimientos especificos para una conduccion eficiente
puede impactar en consumo del combustible, en los riesgos de fallas mecanicas y en ultimo caso

en accidentes (Becker, 2009).

I.2.1 Situacion problematica por rezagos en la tecnologia

Para las empresas del autotransporte de carga, la competitividad se da manera individual aun y
cuando se enfrenta a las tendencias mundiales como son la adopcion de cambios tecnologicos,
consumir energias limpias y alcanzar una eficiencia energética, debido a esto los retos son en
materia de transformacion digital, cambios en cadenas de suministros y logisticas, irrupcion del e-
commerce y la escasez de conductores calificados (V/A, 2018). Se identifican de manera puntual
8 factores que inciden directamente en la competitividad del autotransporte de carga como es la
infraestructura, estado de las unidades, normatividad, capacitacion, costos directos, inseguridad,

unidad organizacional e interaccion con el gobierno (V/A, 2018).

Durante el 2019 se produjeron mas de 18 millones de unidades nuevas de autotransporte de carga

al afio (World Road Transport Organization, 2020) en total de las distintas marcas y en general hoy
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hay estimaciones de mas de 1.2 billones de vehiculos y se estima que para el 2035 se tengan cerca
de 2.8 billones de vehiculos circulando en el mundo (OICA, 2018). Esto marca una tendencia de
crecimiento del transporte automotor en sus distintas modalidades. Se estan realizando esfuerzos
para impulsar el uso de vehiculos alternativos a los de combustion interna, como son los eléctricos
pero independiente de sus unidades de potencia, cuenta con elementos que deben ser monitoreados
periddicamente desde su estado fisico mecdnico como hébitos de conduccion y uso de tecnologia

para generar datos que puedan monetizarse para beneficio de las empresas traducidos en ahorros.

1.2.2 Situacion problematica en la calidad del transporte

Es un fenomeno mundial y como ejemplo estd el transporte terrestre domina el movimiento de
carga de mercancias en el Reino Unido aproximadamente el 83% de las toneladas transportadas y
el 64% de las mercancias movidas por tierra, lo que genera indices de contaminacidon que impactan
al medio ambiente y se han buscado por distintos estudios y colaboraciones que se reduzca estas
emisiones como es energias alternativas o combustibles alternos. (Li & Yu, 2017). En Europa cerca
del 70% de las mercancias y bienes se trasladan por medio de autotransporte de carga una vez que
ha sido desembarcado en alguno de los puertos maritimos y aéreos, para hacerlos llegar a sus
destinos intermedios o finales. Este 70% es movido en aproximadamente 6.5 millones de unidades
por todo Europa lo que implica una gran cantidad unidades rodando por carreteras, autopistas y
calles de ciudades, todos generando energia y consumiendo recursos propios de los vehiculos que
se traducen en impactos externos como medio ambiente e internos como es costos operativos

(Yang, 2018).

En Estados Unidos se encuentran rodando més de 15.5 millones de unidades de autotransporte de
carga (Mazareanu, 2020), esto representa grandes cantidades de agentes contaminantes en el medio
ambiente asi como una gran inversion para las empresas propietarias de estos vehiculos que
representan parte de su costo de operacion (Franco Gonzalez et al., 2021), un ejemplo es que
representen mas de 155 millones de llantas en uso y que ademas se relaciona con combustibles,
mantenimientos mecanicos de todo tipo, desde los empresarios hombre-camion hasta las empresas

con grandes flotillas. Estos vehiculos que representan cerca de 70% de movimiento de las toneladas

39



de mercancias y bienes trasladados dentro de su territorio. Y segun estudios realizado por el
Departamento de Tréansito de los Estados Unidos, se busca incrementar el uso de camiones con dos
o tres remolques para generar ahorros en el costo de transporte, lo que implica un cambio sobre la
perspectiva de seguridad sobre este tipo de modalidad de transporte conocido como semirremolque.

(Segura, 2015).

1.2.3 Situacion problematica respecto a aspectos contaminantes

Se aprecia que la integracion de tecnologia en el transporte de carga tiene una incidencia directa,
pero se requieren mas estudios para evaluar este impacto (Wang, Sanches, & Evans, 2014). Otro
ejemplo de esto es que la funcién de la logistica estd expandiéndose a lugares remotos donde
anteriormente no se daba el servicio ampliandose a una cobertura a nivel global, por medio el GPS,
incluye éareas polares o viajes espaciales son ejemplos de la globalizacion del transporte (Helm,
2018). Este reto es convertir en una ventaja competitiva buscando que permita reducir, reusar,
reciclar y optimizar las cadenas de suministro. Es un ambito importante que requiere
interdisciplinariedad y mayor profundidad en su estudio (Helm, 2018). El autotransporte es la
segunda causa de emisiones contaminantes en la Union Europea, por lo que se ha tratado de poner
énfasis en el transporte de carga, por medio de acciones pero que han dado resultados limitados en
las mejoras de sustentabilidad ecoldgica. La relacion entre la rentabilidad con los costos de
eficiencia sumados con la dicha sustentabilidad son el objeto crucial en donde se puede lograr el

cambio, pero se debe de profundizar mas para obtener mas estadisticas (Bask & Rajahonka, 2017).

Las emisiones contaminantes relacionadas con la infraestructura de transporte de mercancias y las
terminales se analizan para el autotransporte de carga con diferentes modos. Los datos sobre
emisiones por kilometro por carretera o ferrocarril de los informes de andlisis de ciclo de vida
(LCA) existentes se adaptan a una seleccion de tipos de carreteras y un tipo de linea ferroviaria
(Fridell, Backstrom, & Stripple, 2019). Una de las alternativas usadas es analizar que los vehiculos
de carga arrastren dos o hasta tres remolques buscando reducir la cantidad de vehiculos,

aumentando la carga (Liimatainen, 2020).
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Por otro lado, la adopcion y adaptacion de tecnologias debe de darse en el marco de la revision
especifica de cada una de las empresas para que se tenga una correcta aplicacion y brinde los
resultados optimos planteados, ya que entre empresas el compartir experiencias es natural y la
capacidad de adaptabilidad permite un mayor nivel de éxito de implementacion. Se recomienda
continuar con estudios para ver el impacto en otros sectores y otras partes del mundo ya que se
identifica un 4rea de oportunidad en temas de administracion, control y estrategias de adopcion de

tecnologias (Tob-Ogu, Kumar, & Cullen, 2018).

Los acuerdos de libre comercio en el mundo globalizado impulsan la demanda de cadenas de
suministro globales y la industria de la logistica a través del autotransporte de carga, pero la
contraparte es que esta industria es la que genera la mayor cantidad de emisiones contaminantes,
debiendo buscar mecanismos que permitan implementar acciones que reduzcan el impacto
negativo en el medio ambiente (Setiawan, 2019). La utilizacion de tecnologias como el uso de
aplicaciones moéviles dentro de los procesos de logistica para las industrias del autotransporte de
carga a nivel mundial, esta en crecimiento. Las contribuciones que hacen esas aplicaciones para
reducir la huella de carbono y generar potenciales reducciones de contaminantes es relevante, pero
no se han investigado a profundidad y el impacto positivo no es claro. Las aplicaciones pueden
cuadrar procesos de suministro y entrega permitiendo que se lleven a cabo los procesos sin pérdidas

econdémicas en los distintos ambitos de las empresas (Li & Yu, 2017).

En las cadenas de valor las empresas requieren implementar procesos de seleccion de proveedores
mediante alianzas estratégicas estables y duraderas, en donde el operador de transporte terrestre se
debe de ver como ese aliado para fortalecer la integracion de la gestion integrada en dicha cadena.
Esta integracion se debe hacer buscando generar valor agregado, en algunos casos este servicio se
da por outsourcing por lo que es importante sincronizar entre todos los participantes (Guerrero,
2016). Para este sector el cambio en el transporte, la experiencia de logistica y la infraestructura
representan un medio inteligente para lograr la integracion fisica y digital de la infraestructura, asi
como un flujo seguro que permita el intercambio de datos y recursos entre todos los miembros de

la cadena. El objetivo es lograr la integracion entre la ciencia, desarrollo tecnoldgico e innovacion
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para romper paradigmas y que permitan mayores indices de eficiencia y eficacia por medio de

tecnologia (Koh, Dolgui, & Sarkis, 2020).

1.2.4 Situacion problematica respecto a los costos en capacitacion, en

sueldos y salarios

Se han realizado estudios en varias partes del mundo, analizando la relacion que tiene el conductor
con el costo que genera sus habitos de conducir y con el costo operativo de la unidad que maneja.
Se han detectado impactos en areas como es administrativa, operativa, financiera y de medio
ambiente (Saboohi & Farzaneh, 2009). La conduccion eficiente tiene un impacto positivo dentro
de las empresas de autotransporte de carga y es un tema que se esta convirtiendo en relevante en
varias partes del mundo. Los estudios indican que, modificando los habitos de conduccién de los
choferes, genera ahorros econémicos en areas como mantenimiento periddico, ain y cuando los

paises no cuenten con una politica publica al respecto (Acuario, 2016).

La industria del autotransporte compone su estructura de gastos operativos en gasto en gasolina,
choferes, neumaticos y mantenimiento principalmente (Heyes et al., 2015), por lo que cada
elemento es objeto de estudio y andlisis y se estan desarrollando técnicas particulares para revisar
el impacto que tiene. Ejemplo es Europa donde ha iniciado a medir el impacto que tiene cada
vehiculo en la parte empresarial, como en la parte social, en donde se considera que el transporte
de carga es indispensable para la sociedad y dentro del sistema economico de las ciudades

(Kijewska et al., 2018).

I.2.5 Situacion problematica respecto al mantenimiento optimo del

motor de vehiculo y en innovacion

En Estados Unidos una de las causas principales causas por las que los vehiculos de autotransporte
de carga son multados es por los neumaticos en mal estado o en presiones incorrectas, por frenos

en mal estado, luces, aseguramiento de la carga y suspensiones debido a que estos son factores que
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aumentan el riesgo de una colision en caso de no llevar una apropiada gestion del parque vehicular
(Sidders, 2017). Otro caso es los retrasos que existen los cruces de los transportes de carga en la
frontera entre México y Estados Unidos por factores como la cantidad de vehiculos que cruzan y
que aumentan afio con afio, generando complicaciones logisticas como un factor de competitividad
que requiere analisis para identificar soluciones tecnologicas que ayuden en este proceso (Burns,

2019).

La competitividad en la industria del autotransporte de carga en México, es de alta relevancia
debido a que el transporte de carga es sustancial en la operativa comercial entre los paises miembros
del TLC ahora T-MEC y que ha provocado una significativa dependencia de la economia mexicana
a partir de la firma del mismo (Zamora & Mora, 2018), teniendo como resultados que existe una
relacion dindmica con Estados Unidos y Canadé, generando una dependencia econdémica del
comercio internacional debido a dos causas principales la vecindad con estos dos paises. Tomando
en cuenta las cifras anteriores entre los dos paises existen alrededor de 26 millones de unidades de
autotransporte de carga que circulan por carreteras y representan mas de 260 millones de
neumaticos activos en uso y acorde con Dobrota et al. 2020, la cantidad de emisiones
contaminantes por concepto de combustibles se adjudica al autotransporte de carga en casi un 92%

lo que muestra la relevancia del tema (Wang et al., 2015).

De los factores anteriores las cifras que muestra el gobierno es que cerca del 52% de los caminos
de todo el pais no se encuentran pavimentados, por lo que existen 15 corredores que se utilizan
para el movimiento de carga vea imagen 1 (Direccion General de Planeacion, 2020) . De acuerdo
con datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes existen en el pais mas de 1 milloén de
unidades de autotransporte de carga que circulan en el pais sin tomar en cuenta otros servicios,
aunado a esto la antigiiedad promedio para este sector es de 18.48 afios promedio, traduciéndose
que hoy en dia estan circulando unidades en promedio adquiridas en el afio 2002 (Direccion

General de Planeacion, 2020).
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Grafica 5 Corredores troncales, Republica Mexicana
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Grafica: Tomada de la Secretaria de Comunicaciones y transportes (2020)

A continuacion, se muestra una descripcion de los Corredores troncales, Republica Mexicana:
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Tabla 1 Descripcion de los corredores troncales

México-Guadalajara-Tepic-Mazatlan-Guaymas-Hermosillo-Nogales-Tijuana
México-Querétaro-San Luis Potosi-Saltillo-Monterrey-Nuevo Laredo-Piedras Negras
Querétaro-lrapuato-Ledn-Lagos de Moreno-Aguascalientes-Zacatecas-Torredn-Chihuahua-Ciudad Juar
Veracruz-Monterrey-Matamoros
Puebla-Progreso
Mazatlan-Durango-Torredn-Saltillo-Monterrey-Reynosa-Matamoros
Puebla-Ciudad Hidalgo
_ManzanilIo—GuadaIajara—Lagos de Moreno-San Luis Potosi-Tampico-Lazaro Cardenas-Ecuandureo
Circuito Transistmico
Acapulco-Cuernavaca-México-Tuxpan
Acapulco-Cuernavaca-Puebla-Veracruz
Altiplano
Transpeninsular de Baja California

Peninsula de Yucatan
Del Pacifico

La grafica anterior, muestra los caminos utilizados por el autotransporte de carga, sefialando que

Tabla: Elaboracion propia, con datos tomados de la SCT (2020).

la SCT autoriza a estos caminos como exclusivos para realizar las operaciones pertinentes a la

industria de carga. A continuacion, se muestran datos sobre los afios de antigiiedad de las unidades

del autotransporte de carga.
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Tabla 2 Total de vehiculos de autotransporte y antigiiedad de la flota
Antigliedad
promedio
en afios 2016 2017 2018 2019
Pasaje 11.44 11.48 11.5 12.95
Carga 16.17 16.39 16.6 18.48
Vehiculos
de
pasajeros
Pasaje 51,571 54,531 57,599 59,818
Turismo 56,598 63,420 71,716 74,497
Vehiculos
de carga
Unidades
motrices 443,058 463,016 496,057 514,393
Unidades
de arrastre 420,553 453,916 483,335 498,050
Gruas
industriales 1,224 449 464 446

Tabla: Elaboracion propia, con base en estadistica de SCT (2020).

Un dato relevante lo realiza el IMCO, en un estudio de competitividad donde establece que las

causas de los accidentes en los vehiculos de carga en México son factor humano, técnico, de

infraestructura y climatico (IMCO, 2016). Estos accidentes representan para el pais pérdidas

econdmicas de entre un 2 a un 5% del PIB (ITF, 2017), en promedio en todo el mundo, por los

costos econdmicos e impacto es palpable. Las Naciones unidas han establecido la meta de reducir

el nimero de victimas fatales para el afo 2020, basando que un sistema seguro esta sustentado

sobre la premisa de que se pueden predecir y prevenir los accidentes, pero tiene que ir de la mano

con politicas publicas en los paises (ITF, 2017).
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I.2.6 Situacion problematica respecto a los costos directos de

operaciones

Otro de los factores de competitividad son los costos directos de operacion, aqui afecta el costo de
insumos destacando principalmente el combustible y los neumaticos como se mencionan en
algunos articulos, un ejemplo es que el Diésel del 2004 al 2018 ha subido un 372% y costos de
inseguridad fueron de 92,500 millones de pesos, que va desde robo de autopartes de las unidades,
robo de las unidades y de las mercancias que se trasladan (V/A, 2018). El autotransporte de carga
ha existido desde hace mucho tiempo, pero es hasta ahora que se le ha prestado una atencion
especial debido al impacto que tiene y sobre todo por los componentes que la integran y que tienen
alto impacto como es el combustible, los neumaticos y el mantenimiento. (Para et al., 2016) Por lo
que el uso de herramientas tecnologicas como GPS o de cualquier otro tipo que brinden una ventaja
competitiva y permita a generar ahorros o disminuir perdidas, promovera una mejora en el sector
y beneficios para todos los miembros de la cadena de suministro (V/A, 2018). A continuacion, se

muestra la siguiente grafica que sefala una disminucién en los accidentes de transito terrestre.
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Grafica 6 Disminucion de accidentes de transito terrestre

Accidentes de transito terrestre
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Grafica: Elaboracion propia con base en INEGI (2020).

A continuacioén, se muestra una situacion problematica debido a las dimensiones de los autos

transportes.

1.2.7 Situacion problematica respecto a la operacion de los remolques

y el tamarno de sus dimensiones

Para el autotransporte de carga otro problema es la operacion con uno o dos remolques ya que esto
incide directamente en la competitividad debido a que este costo se impacta hasta llegar a un
producto terminado que va a un consumidor final, dependiendo del nivel que se encuentre dentro
de la cadena de suministro, y puede llegar a aumentar alrededor un 26% sobre el costo de un
vehiculo denominado ligero (IMCO, 2016), es esta la razéon por la cual, las compafiias de
autotransporte y los clientes de estas empresas requieren de transportes con dos remolques o

“fulles”. Cabe resaltar que actualmente del total de los bienes transportados en México, el 55.9%,
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es por medio del autotransporte de carga (CANACAR, 2020), pero revisando el analisis sobre lo
que se mueve Unicamente via terrestre aumenta este porcentaje al 81.3% dejando al ferroviario con

18.7%.

Grafica 7 Distribucion de la carga, por medio de transporte

Distribucion de la carga por modo de transporte,
Incrementos porcentuales anuales

= Autotransporte 55.90 % = Ferroviario 12.80 % = Maritimo 31.20 % Aéreo 0.10 %

Tabla: Elaboracion propia, con base en CANACAR (2020).

De los corredores troncales mencionados anteriormente, cuatro de ellos, estan relacionados con la
zona Centro Occidente y que debido a su importancia tiene dos puertos maritimos, Manzanillo y
Lazaro Cardenas, y un puerto seco, que es Silao, que impulsan la entrada y salida de mercancias y
que son un detonante econdmico relevante para el pais (Direccion General de Planeacion, 2020).
Esta zona genera cerca del 50% del PIB de los Estados Unidos Mexicanos (INEGI, 2020) y tiene
una incidencia en la integracion de cadenas de industrias como es el automotriz, la agricultura y el
electronico principalmente, ademds de que son las puertas de comercio con el Oriente de manera

directa y agil con China y otras potencias asiaticas.

El autotransporte de carga terrestre es uno de los eslabones mas importantes para México en el

comercio exterior, al cual se le tiene una presuncion de eficiencia por si misma, lo que no representa
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en tu totalidad a la realidad que vive este sector, ya que los resultados permiten afirmar que
procesos de innovaciéon y cambio tecnologico constituyen para el autotransporte de carga una
mejora del comercio exterior (Zamora & Gonzalez, 2019), se ve como la productividad va de la
mano con el cambio tecnoldgico y que debe ser una inversion conjunta del sector publico y privado.
El autotransporte de carga se ha desarrollado rapido desde hace un par de décadas, lo que también
ha generado en las empresas problemas y caos con una baja en la calidad del servicio. Se centra en
el uso de aplicaciones moviles que sirvan como punto para mejora de eficiencia y una mejora
importante en el servicio, tratando de aplanar las estructuras de la organizacion y generar
transmision de la informacion de manera 4gil se enfoca en reducir los costos operacionales (Yu, et
al., 2017), los resultados no son concluyentes y se recomienda seguir estudiando este caso en
futuros estudios, otro punto que se recomienda investigar mas es sobre los intermediarios y el
mantenimiento de los vehiculos. Una vez que se ha descrito el problema de investigacion, tanto,
desde una forma general, como de una forma detallada vista de diferentes angulos, se termina esta

descripcion del problema con la siguiente cuestion:

(Cuales son las variables que inciden en la competitividad de las empresas de autotransporte de

carga en la zona Centro Occidente en México?

A continuacién, con el fin de comprender el tema en un contexto mas amplio y, como futuro
auxiliar en el apoyo de la seleccion de variables a utilizar en esta investigacion, se presenta una
revision de literatura empirica de diversos autores que han estudiado la competitividad de la

industria del autotransporte de carga, para lograr una comprension mas amplia del tema a tratar.

1.3 Revision de literatura empirica y estado del arte

Para el analisis de los factores de competitividad que afectan al transporte de carga en la variedad
de los documentos revisados, se observa una constante en dos factores que son llamados de manera
diferente pero que en sus entrafias tienen una similitud que es los costos externos e internos
(Mostert & Limbourg, 2016), con los factores endogenos y exdgenos, mientras observan cémo los

costos inciden en la competitividad de la industria. Esto permite generar un punto de partida en
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donde se encuentra caracteristicas para las empresas del sector y que permitiran dar pauta de las
variables que se han utilizado para analizarlo y comprender los alcances de los mismo, sefialando
la forma en la que la calidad influye en la prestacion del servicio de forma eficiente (Aschauer et

al., 2018).

Acorde con Octavio Rascon define a la competitividad de la industria, como la capacidad que se
tiene para producir bienes y servicios que cumplen y, en algunos casos, superan las normas
establecidas, viéndose estos ingresos reflejados en la calidad de vida de los habitantes de esa nacion
(Rascon Chavez y Aguerrebere Salido, 2012). Es debido a este constante crecimiento de las
naciones, tanto en urbanizacién, como en personas, en productos y servicios a consumir, por lo que
las empresas de autotransporte tienen una injerencia directa en este crecimiento, sefialando que la
calidad del autotransporte, en lo referente al buen funcionamiento del motor y al cuidado del medio

ambiente, son determinantes de la competitividad (Academia de Ingieneria, 2012).

La complejidad de la medicion de la competitividad se ha tratado de resolver por medio de distintos
analisis, en su mayoria por medio de literatura empirica, hasta tiempos recientes se han buscado
metodologias para generar estas investigaciones por medio de andlisis de los costos externos, que
pueden ser divididos en 5 categorias; contaminacion, congestion, accidentes, ruido y calentamiento
global. (Mostert & Limbourg, 2016). Estos costos externos no se comportan estaticos en el mundo,
varian y tienen un costo superior en los paises considerados en vias de desarrollo, en donde, el
autotransporte de carga puede llegar a representar mas del 80% del total transportado de forma
terrestre senalando que el estudio de los costos de operacion es un factor que incide en la

competitividad de la industria (Havenga & Simpson, 2018).

Una manera de medir la competitividad es por medio de 3 variables; el capital productivo, el capital
humano y el capital publico. La tecnologia dentro de la productividad debe de enfocarse en generar
mayor indices de crecimiento productivo, un entendimiento de la tecnologia dentro sus areas de
competencia como la empresarial, permite a los participantes de un sector obtener un
aprovechamiento de sus capacidades tanto de rendimiento interno, como estrategia de
posicionamiento con sus clientes (Piﬁar—Alvarez, 2017). Para Calderén Vazquez, 2008, un punto a

considerar, es el enfoque sistémico, el cual toma en cuanta un elemento que en algunas teorias no
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es relevante, como es el aspecto social, en donde, la participacion de una vision de bienestar para
la sociedad y el individuo en particular permite un crecimiento integral, como capital social
(Calderén-Vazquez, 2008), que se plasma en parametros e indicadores que permiten no solo crecer
en terminos economicos como unidad, si no, incertar a la persona dentro del modelo de
competitividad, no solo como pieza productiva, si no tambien como una entidad que se relaciona
y busca factores no solo econémicos, donde el estado busca por medio de politicas desarrollar

apoyos especificos (Gracia, 2006).

Bijker, 2005, considera que la tecnologia es importante en diversos sectores de la industria, ya que
genera cambios y adaptaciones en la forma de vida de la humanidad. Tiene repercusiones en todos
los dmbitos del ser humano y puede ser impulsada de manera individual como colectiva, para
incidir en ambitos como el social, econdmico, politico, académico, etc. Puede definirse de varias
maneras la palabra tecnologia, pero es un elemento que forma parte de la humanidad y por tal es
relevante identificar la manera en la que puede interactuar dia con dia (Bijker, 2005). La utilizacion
de tecnologia puede tener dos grandes visiones, la primera se observa desde una perspectiva donde
es un elemento de desarrollo para concretar avances materiales y que sean se relacion con
ambientes organicos. Un segundo punto de vista se enfoca en una vision humanistica, en la cual,
la tecnologia forma parte de un desarrollo integral para la humanidad y que esta interaccion genere

complemento al quehacer (Molina Vazquez, 2015).

Manrique Orozco & Gallego Henao, 2013, consideran a la capacitacion y al conocimiento como
importante en el progreso de la empresa, al contar con la utilizacion de tecnologia de manera
consciente, permite al individuo utilizar esta herramienta para realizar una toma de decisiones en
base a las oportunidades que tiene, debido a que genera una posicion de poder al tener elementos
que le permiten generar una toma de decisiones mucho mas apegada a datos y cifras que le
permitiran una mejor adaptabilidad a su entorno. Otra de los aspectos a considerar es el medio
ambiente; en el Reino Unido el autotransporte de carga tiene un alto impacto en la economia local
ya que mueve cerca del 83% de las mercancias que se surten en el supermecados y tiendas, ademas
de que dicho impacto tambien se encuentra en el medio ambiente ya que contribuyen con emisiones

de CO2 en un 90% del total del transporte de carga en sus distintas modalidades, es por esto que
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las empresas empiezan a utilizar tecnologias para reducir las emisiones por medio de analisis de la
informacion de las computadoras de las unidades, usando indicadores como eficiencia del
combustible, revision de fallas mecanicas observadas en la computadora de las unidades, para de

esta manera reducir emisiones contaminantes (Wang W. , 2015).

Para Nistad, 2008, el sistema de informacion geografica vino a dar un aire fresco a la industria del
autotransporte debido al seguimiento que se les da a las unidades mejorando de manera importante
varios aspectos de logistica como son rutas, tiempos de llegada y ajustes. Ademas de que permite
dar continuidad a la cadena de suministros en tiempo real logrando mejorar los indices de costo del
transporte (Nistad, Lavoie, & Cove, 2008). Acorde con Tob-Ogu, el tamafio de la empresa no es
una condicionante para que se logren implementar tecnologia dentro de las empreas en las
medidades de sus posibilidades como se muestra en el caso de Africa, ya que las empresas adaptan
el tipo de tecnologias a sus posiblidades econémicas y en donde se entiende el beneficio de contar
con ellas, aunque en algunos casos no se lleven a cabo su implementacion. En dimensiones como
optimizacion de rutas, capacitacion y entrenamiento, reduccion de accidentes, se han visto
influenciadas en el sector del autotransporte de carga para mejorar la competitividad empresarial y

por consiguiente del sector (Tob-Ogu, 2018).

Autores como (Aschauer et al., 2015), de manera enddgena, por medio de indicadores como son
utilizacion de camiones, kilometros recorridos, presiones para consolidar carga, congestion vial,
consumo de combustibles, costos de transporte y tiempos de entrega y de manera exogena, evaluan,
con indicacores, la produccion, cantidad, capacidad de la infraestructura, capacidad de carga del
transporte. Actualmente existen datos que hay mas de mil cuatrocientos millones de vehiculos
rodando por el mundo. Acorde con Wars auto, mas de trecientos cuarenta millones son de tipo
comercial y mas de un billon de vehiculos de pasajeros. Esto implica una serie de acciones y
medidas para que circulen de manera optima y adecuada conforme los requerimientos de los
fabricantes con el objetivo de mantener un desempefio eficiente, buscando una durabilidad y hoy
en dia con el objetivo de contar con indices de contaminacion optimos. Una administracion de los
vehiculos enfocada en dos areas primordiales como es el fisico-mecénico y el otro los neumaticos

se ve afectado por factores externos como es las condiciones de las vias de comunicacion, asi como
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la verificacion perioddica del estado de las unidades, lo cual se traduce en costos de operacion que
generar incidencia en las utilidades de las empresas de autotransporte de carga con una afectacion

importante ya que el vehiculo es el principal insumo de los mismos (Silva-Oliveira, 2019).

Garcia-Tibaquicha, 2018, considera que, el vehiculon de carga, es el generador econdmico de la
empresa de autotransporte, por lo que tener una observacia sobre el mismo implica contar con
mecanismos de control, supervision y administracion, sin olvidar que estos son manejados por lo
operadores y que en conjunto se logra un resultado financiero para las empresas. La gobernanza,
la gerencia, la buena direccion de la empresa, propicia una correcta administracion de la firma, y
por lo tanto, del vehiculo, en donde, la revision de condiciones mecanicas, como lo son los servicios
mecanicos, situacion de frenos, estado eléctrico por medio de una programacion de dichos
servicios, tienen como objetivo mejorar el rendimiento vehicular y disminuir su costo de operacion
por cada kilometro recorrido. Tambien se tiene la admnistracion de los neumaticos como otro

elemento que incide directamente en dicho costo (Garcia-Tibaquicha, 2018)

Algunos estudios establecen que la adminsitracion fisico-mecanica del autotransporte de carga
impacta en cerca del 43% del total de los costos que intervienen en la estructura de costos siendo
el primer gasto de forma globlal ya que incluye a los neumaticos, quedando en segundo lugar el
costo de combustible. Es importante destacar que un estado 6ptimo del motor y componentes
mecanicos generan ahorros en el consumo de combustible, de la misma manera el contar con
parametros de desempefio de los neumaticos tambien generan ahorros en su consumo (Garcia
Tibaquicha, 2018). El mantenimiento sufre modificaciones constantemente debido a que las
empresas al identificar retos en sus utilidades, buscan nuevos modelos que les permita continuar
con estandarizaciones que les permitan mantener liderazgo, conservando margenes de utilidad. Es
por esto, que el mantenimiento es parte de la vida de las empresas del autotransporte aunque no
siempre su uso y aplicacion es el optimo para los momentos que vive cada empresa en lo particular.
Parte de esta adaptacion constante es identificar el tipo de mantenimiento en que se encuentra la
empresa ya que existen mantenimiento de tipo planeado correctivo, preventivo, predictivo y la
ingenieria de matenimiento que es una actividad que busca dar certeza y viabilidad al

mantenimiento antes de que surgan los problemas (Pecorari & Camello-Lima, 2020).
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La administraciéon de neumaticos tiene una gran variedad de aristas y de aproximaciones, una de
ellas amplia que permite dar una idea de la importancia y relevancia es que a los neumaticos se les
pueda identicar y rastrear de manera individual, para de esta manera tener una trazabilidad por
cada uno, con los objetivos de reducir la posibilidad de robo que existe de cada llanta, mejorar
rendimiento y garantias a traves de una gestion eficaz y efectica, para obtener como resultados
reduccion de siniestralidad, mejorar la vida util y aportar de manera directa en los proceso de
logistica (Thompson, 2010). Una incorrecta administracion de los neumaticos, reducira
signiticativamente el ciclo de vida del mismo lo que generara un costo operativo para las empresas
de transporte que aumente sustancialmente debido a que se esta dejando de aprovechar al maximo
sus caracteristicas, pudiendo aumentar los costos entre un 20 y 40% debido al desaprovechamiento

de la vida maxima 1til del bien (Nowakowski & Wala, 2020).

Con una presion constante sobre los resultados de las empresas de transportes, donde el precio,
tiene a disminuir, sus costos de operacion toman gran relevancia. En primer lugar se tiene el gasto
en combustible y en segundo lugar esta la inversion en los neumaticos, el primero es un comodity
lo que hace que su precio no este en manos de la empresa, pero el segundo es un bien que tiene un
periodo de vida que puede alargarse debido a su uso y modo de aplicacién dentro del ciclo de vida
y papel que desempefia en un vehiculo (Kovavis, Lertudomtana, & Horungruang, 2008). El
transporte tiene un impacto directo sobre ambiente, tanto en tierra como en aire, ya que libera
grandes cantidades energia y emisiones contaminantes. Se han implementado que permiten generar
informacion y trazabilidad, pero un elemento que es constante en este sector es el comportamiento

humano ya que las unidades estan siendo operadas por conductores (Rolim et al., 2014).

Promover ahorros en las empresas de autotransporte estan tomando una gran relevancia debido a
la presion que existe por parte de la direccion de las empresas en realizar acciones que les generen
reducciones en costos y aumenten las utilidades, por lo que la eco conduccién es un factor que se
esta considerando como un detonante para la parte financiera de las organizaciones de
autotransporte de carga. La eco conduccion o conduccion eficiente esta enfocada en la educacion,
capacitacion y entrenamiento de los conductores de todo tipo de vehiculos. Generar una

retroalimentacion sobre estos habitos de manejo y el desempefio de los conductores, para generar

55



analisis para que estos conductores obtegan mejores habitos para generar ahorros en energia y en

consumos es la eco conduccion (Makan & Heyns, 2018).

La reduccion en el mantenimiento mecanico de los vehiculos debido a un manejo eco eficiente
permite a las empresas de autotransporte alargar la vida de sus unidades, maximizando la inversion
que se realizo en el activo fijo y de esta manera unidades con una mayor seguridad para el conductor
y los vehiculos que lo rodean, adicionalmente se refleja en los costos externos ya que logra una
baja en la siniestralidad de los accidentes Uno de sus enfoques en el ahorro de combustible, ya que,
busca que el conductor realice cambios de velocidades en los momentos mas apropiados, mantener
una velocidad promedio durante todo el trayecto el mayor tiempo posible, anticipar trafico
vehicular para evitar disminuciones abruptas de velocidad o acelerar de manera repentina con lo
que, tanto el conductor como el vehiculo sufren, un desgate menor. De esta manera se puede lograr

ahorros en combustible de entre un 5% y un 15% (Boriboonsomsin, 2012).

La capacitacion al conductor genera una baja de estrés psicologico del chofer, lo que permite una
mayor comodidad durante la conduccion y genera menores incidencias en siniestros, conduccion
alerta y una mayor atencion por parte del conductor a las necesidades que estan presentes
(Oyanedel et al., 2016) (Yamin et al., 2020). Entre mayor sea el numero de vehiculos que tenga
una empresa, mayor impacto tendra en costos internos y externos la practica de la eco conduccion
(Makan & Heyns, 2018). Las condiones externas y ajenas al vehiculo tambien tienen un papel
importante en el consumo de energia y de tipo de manejo de los conductores, como es el tipo de
camino, la topografia, la distancia de un punto de origen al punto destino, trafico vehicular, tipo de
carga entre otros, repercuten en los habitos de manejo, pero lo importante es generar informacion
y datos que permitan en base a esas condiciones obtener los mejores resultados posibles por medio
de comportamiento del conductor (Rolim et al., 2014). La calidad en el servicio de mantenimiento
de los vehiculos tiene un impacto en el costo de operacion y de logistica de las empresas. (Steyn et

al., 2012).

Una vez que se ha realizado una revision de literatura de diversos autores que han realizado
investigacion sobre el tema del autotransporte, se procede a concentrar esta revision en la siguiente

tabla.
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1.3.1 Tabla concentradora de revision de literatura empirica

A continuacion, se presenta la siguiente tabla, que muestra a los autores que han realizado

investigacion sobre la industria del autotransporte de carga, sefialando el afio de la investigacion,

el titulo de la misma, asi como el objetivo de investigacion y las variables consideradas en diversos

estudios.

Tabla 3 Concentrado de revision de diversos autores

Autor Ao | Titulo Objetivo Variables
Mostert & 2016 | External Costs as Determinar la | Variable
Limbourg, Competitiveness Factors for | forma en la dependiente:
Freight Transport. que los costos | Competitividad,
afectan la Variable
competitividad | independiente:
Costos
Aschauer, E., & | 2018 | Mandatory audit firm Determinar la | Variable
Quick, R. rotation and prohibition of | forma en la dependiente:
audit firm-provided tax que la calidad | Competitividad,
services: Evidence from influye en la Variable
investment consultants’ competitividad | independiente:
perceptions. Calidad
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(Rascon Chavez | 2012 | IMPACTO AMBIENTAL | Mostrar como | Variable
y Aguerrebere DEL RUIDO la dependiente:
Salido, PRODUCIDO POR EL contaminacion | competitividad,
TRANSPORTE es una muestra | Variable
CARRETERO de la calidad independiente:
en la industria | calidad
e incide en la
competitividad
Havenga, J. H., | 2018 | National freight demand Mostrar como | Variable
& Simpson, Z. modelling: a tool for el estudio de dependiente:
P. macrologistics costos incide | competitividad,
management. en la Variable
competitividad | independiente:
costos
Pifiar-Alvarez 2017 | Dunas costeras en Observar Variable
Veracruz, México como incide dependiente:
los factores en | Competitividad,
la Variables
competitividad | independientes:
Capital,
Capacitacion,
Permisos de
gobierno
Calderon- 2008 | Perspectiva social de la Observar la Variable
Vézquez innovacion importancia de | dependiente:
la innovacién, | Competitividad,
yla Variable
consideracion | independiente:
del elemento | Innovacion, y
humano digno | elemento
humano
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Bijker 2005 | ;Coémo y por qué es Observa la Variable
importante la tecnologia? forma en la dependiente:
que la Competitividad,
tecnologia Variable
mejora la independiente:
competitividad | uso de
tecnologia e
innovacion
Manrique 2013 | EL MATERIAL Las autoras, Variable
Orozco & DIDACTICO PARA LA sefialan la dependiente:
Gallego Henao, CONSTRUCCION DE importancia de | Competitividad,
APRENDIZAIJES la variable
SIGNIFICATIVOS capacitacion, | independiente:
asi como el capacitacion e
conocimiento | innovacion
y desarrollo de | tecnologica
la innovacién
tecnologica
Wang W 2015 | Integrated hazard Analizar el Variable
assessment of Cirenmaco impacto de la | dependiente:
glacial lake in contaminacion | Competitividad,
Zhangzangbo valley, en el medio Variable
Central Himalayas ambiente independiente:
uso de
tecnologia e
innovacion para
evitar la
contaminacion
Nistad, Lavoie, | 2008 | An Evaluation of CARIS Analizan la Variable
& Cove Bathy DataBASE as a forma en la dependiente:
Bathymetric Data que los costos | competitividad,
Management Solution for y la logistica | variable
CHS Quebec inciden en la independiente:
competitividad | 1.- costos, 2.-
logistica
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Tob-Ogu 2018 | Sustainability Intervention | Analizar como | Variable
Mechanisms for Managing | la tecnologia dependiente:
Road Freight Transport influye en la competitividad,
Externalities: A Systematic | competitividad | Variable
Literature Review independiente:
tecnologia,
innovacion
Silva-Oliveira 2019 | WOOD-AND- Analizar, Variable
CHARCOAL-QUALITY- | como la dependiente:
OF-PLANTED-FOREST- | calidad del competitividad,
IN-MINAS-GERAIS- motor y de las | Variable
BRAZIL. llantas incide | independiente:
en los costos servicio del
de operaciéon | motor, servicio
en las llantas
Garcia- 2018 | ;COMO MEJORAR EL Determinar Variable
Tibaquicha RENDIMIENTO DE LA que el dependiente:
FLOTA mantenimiento | competitividad,
TRANSPORTADORA EN | de la unidad variable
CUANTO A de transporte, | independiente:
MANTENIMIENTO Y incide en la servicio del
COMBUSTIBLE? competitividad | motor
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Pecorari y
Camello-Lima

2020

Andlisis de eco-innovacion
desde una perspectiva de
negocios

Analizar la
forma en la
que el
mantenimiento
y servicio
mecanica del
auto incide en
la
competitividad

Variable
dependiente:
competitividad,
variable
independiente:
servicio del auto
y de las llantas

Nowakowski &
Wala,

2020

INVESTIGATING THE
ECONOMIC
EFFICIENCY OF WASTE
COLLECTION AND
TRANSPORTATION —
CASE STUDY FOR
URBAN AND RURAL
MUNICIPALITIES IN
POLAND

El objetivo es
determinar la
forma en la
que los
neumaticos
inciden en la
competitividad
de la industria

variable
dependiente:
competitividad,
variable
independiente:
servicio de las
llantas
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Kovavis, L.-O., | 2008 | Management truck tire El objetivo es | Variable
Lertudomtana, information in logistic determinar la | dependiente:
P,& industry using RFID forma en la competitividad,
Horungruang, S technology. que los variable
neumaticos independiente:
inciden en los | costos y servicio
costosyenla | de las llantas.
competitividad
de la industria
Makan, H., & 2018 | Sustainable supply chain El articulo Variable
Heyns, G. J. initiatives in reducing tiene como depentiene:
greenhouse gas emission objetivo Competitividad,
within the road freight analizar la Variable
industry. forma en la independiente:
que los costos | Costos y
inciden en la servicio del
competitividad | motor
Boriboonsomsin, | 2012 | Eco-Routing Navigation Determinar Variable
K. System Based on coémo inciden | dependiente:
Multisource Historical and | los costos y el | Competitividad,
Real-Time Traffic servicio del variable
Information. automovil en | independiente:
la costos y servicio
competitividad | del vehiculo
Tabla: Elaboracion propia con base en la revision de literatura revisada para esta investigacion (2022)

Una vez que se ha realizado una revision de literatura de diversos autores durante la realizacion de
la presente investigacion y se ha realizado una concentracion de las variables utilizadas por diversos
autores en el estudio de la competitividad de la industria del autotransporte de carga, se detecta una
serie de dudas y preguntas, producto de un conjunto de informacién recabada, por lo que se da paso

a la definicion de la siguiente pregunta de investigacion.
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1.4 Pregunta de investigacion

Dentro del contexto actual, la competitividad de la industria de autotransporte de carga en México,
buscando obtener una cuota de mercado inclusiva y global, busca respuestas sobre el mejoramiento
de esta, por lo que la investigacion orienta a las respuestas que se van a buscar. Descartes, en su
duda metodica, muestra la utilizacion del método, buscando deducir el conocimiento de lo que es
capaz el ser humano a través de los cuestionamientos, siendo esta busqueda mediante la duda y
pregunta de forma metddica. Y se dice metodica ya que critica y busca, a la vez, que sea util al

conocimiento (Hidalgo Pedraza, 2014). Por lo que, la pregunta a responder sera:

I.4.1 Pregunta general

(Coémo incide positivamente la tecnologia, la innovacion, la capacitacion y la calidad en la

competitividad de la industria de autotransporte de carga en la zona centro occidente de México?

A continuacidn, se presentan las siguientes preguntas especificas que auxilian a encontrar la

respuesta de la pregunta general.

1.4.1.1 Preguntas especificas

Después de haber definido una pregunta general de investigacion, se desprenden, de ésta, las

siguientes preguntas especificas.

I.4.1.1.1 ;Como incide positivamente la tecnologia en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México?

1.4.1.1.2 ;Como incide positivamente la innovacion en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México?

1.4.1.1.3 ;Como incide positivamente la capacitacion en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México?
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I1.4.1.1.4 ;Como incide positivamente la calidad en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México?

Una vez, que se ha definido una serie de preguntas que motivan a continuar con la investigacion,
se pretende definir un objetivo que ayude a encontrar la respuesta de estas. A continuacion, se

muestra el objetivo de la investigacion.

L.5 Objetivo de investigacion

El objetivo de la investigacion tiene como finalidad la de sefialar lo que se pretende realizar en la
investigacion, respondiendo a la pregunta de investigacion. Por lo tanto, el objetivo debe ser
expresado con claridad, para que pueda servir de guia en la investigacion que se realiza. Para la
determinacion del objetivo de la presente investigacion, se ha observado los objetivos que otros
autores han identificado en sus respectivos estudios, lo cual auxilia a la definicion del mismo, el

cual se muestra a continuacion.

I.5.1 Objetivo general

Determinar la incidencia positiva de la tecnologia, la innovacion, la capacitacion y la calidad en la

competitividad de la industria de autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

A continuacion, se presentan los siguientes objetivos especificos que auxilian en la determinacion

del punto anterior.

I.5.1.1 Objetivos especificos

Después de haber definido un objetivo general de investigacion, se desprenden, de éste, los

siguientes objetivos especificos.
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I.5.1.1.1 Determinar la incidencia positiva de la tecnologia en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

I.5.1.1.2 Determinar la incidencia positiva de la innovacion en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

I.5.1.1.3 Determinar la incidencia positiva de la capacitacion en la competitividad de la industria

de autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

I.5.1.1.4 Determinar la incidencia positiva de la calidad en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

Una vez definido el objetivo general de la investigacion, asi como los objetivos especificos de la
misma, se muestra a continuacion, en la presente, la hipdtesis de investigacion, la cual estard

estructurada, tanto, por una hipétesis general, asi como por varias hipotesis especificas.

1.6 Hipotesis de la investigacion

Una vez que se ha planteado el problema que se va a resolver en esta investigacion, el siguiente
paso sera establecer la hipotesis de la investigacion. Se define una hipdtesis como una declaracion
conjetural, una proposicion tentativa acerca de la relacion entre dos o mas fendmenos o variables
(Kerlinger, 2002). Una hipdtesis es una propuesta aceptable formulada a través de recoleccion de
datos, informacion, aun no confirmada y responde alternativamente a un problema. La hipotesis se
puede usar como propuesta provisional, una prediccion (Bunge, 2014). Para lo cual, la hipdtesis de

la investigacion es:

1.6.1 Hipotesis general

La tecnologia, la innovacion, la capacitacion y la calidad inciden positivamente en la

competitividad de la industria de autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.
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1.6.1.1 Hipotesis especificas

Después de haber definido una hipotesis general de investigacion, se desprenden, de ésta, las

siguientes hipotesis especificas.

1.6.1.1.1 La tecnologia incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte

de carga en la zona centro occidente de México.

1.6.1.1.2 La innovacion incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte

de carga en la zona centro occidente de México.

1.6.1.1.3 La capacitaciéon incide positivamente en la competitividad de la industria de

autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.

1.6.1.1.4 La calidad incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte de

carga en la zona centro occidente de México.

Una vez que ha sido definida la hipotesis de la investigacion, asi como las hipotesis especificas de
la misma, se procede a distinguir las variables independientes que afectan a la variable dependiente,

resultando estas variables de una serie de revision de literatura, como se muestra a continuacion.

1.7 Modelo de variables de la investigacion

Las variables, nos permite definir lo que se pretende medir en una investigacion. Para auxiliar en
la determinacion del modelo de variables, se muestra un concentrado de variables utilizadas por
otros autores en sus investigaciones. La siguiente tabla muestra un concentrado de estas variables,

mostrando el total de las variables utilizadas por otros autores.
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I.7.1 Tabla concentradora de frecuencia de variables utilizadas por

otros autores

La siguiente tabla, es elaborada con la informacion consultada en la revision de literatura que ha

sido consultada en esta investigacion.
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Tabla 4. Tabla concentradora de frecuencia de variables utilizadas por otros autores
Frecuencia
de variables
Variable | Variables
dependiente | independien
tes
Competitivi |Costos Calidad Capital Capacitacio | Permisos de|innovacion |dignidad en [logistica tecnologia |servicio del |servicio de|
dad econdmico [n gobierno el ser motor las llantas
humano
Mostert &
Limbourg, [x X
Aschauer,
E, &
Quick, R.  |x X
(Rascon
Chavezy
Aguerreber
e Salido, X X
Havenga, J.
H, &
Simpson, Z.
P. X X
Pifiar-
Alvarez X X X X
Calderén-
Vazquez |x X X
Bijker X X
Manrique
Orozco &
Gallego
Henao, X X X
‘Wang X X X
Nistad,
Lavoie, &
Cove X X X
Tob-Ogu |x X X
Silva-
Oliveira X X X X X
Garcia-
Tibaquicha |x X X X
Pecorari  |x X X X
(Nowakow
ski & Wala,
2020). X X X
Kovavis, L.-
0.,
Lertudomta
na, P., &
Horungruan
g, S. (2008)
X X X
Makan, H.,
& Heyns,
G. . X X X
Boriboonso
msin, K. X X X
Tabla: Elaboracion propia, con base en la revision de literatura revisada durante la realizacion de la presente
investigacion (2022).

A continuacion, se muestra el modelo de variables de la investigacion.
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1.7.2 Definicion del modelo de variables

Una vez que se ha realizado una revision de literatura de diversos autores sobre la utilizacion de
variables, se procede a definir las variables que inciden en la competitividad de la industria del

autotransporte de carga en México, por lo que,

Para esta investigacion, las variables son:

Variable dependiente Y  Competitividad de la industria del autotransporte de carga en México
Variable independiente X; Tecnologia

Variable independiente X, Innovacion

Variable independiente X;  Capacitacion

Variable independiente X, Calidad

Una vez definidas las variables, tanto dependiente como las independientes, que inciden en la
competitividad de la industria del autotransporte, se procede a mostrar la estructura y congruencia
de la hipdtesis en conjunto con el objetivo y pregunta de investigacion de la misma, en la siguiente

matriz.

1.7.3 Matriz de congruencia

A continuacidn, se presenta la siguiente matriz de congruencia, que muestra la pregunta, objetivo
e hipotesis de investigacion general, asi como las preguntas, objetivos e hipdtesis de investigacion

especificas.
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Tabla 5. Matriz de congruencia

Pregunta general

Objetivo general

Hipotesis general

(Como incide positivamente
la tecnologia, la innovacion,
la capacitacion y la calidad en
la competitividad de la
industria de autotransporte de
carga en la zona centro

occidente de México?

Determinar la incidencia
positiva de la tecnologia, la
innovacion, la capacitacion y
la calidad en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

La tecnologia, la innovacion,
la capacitacion y la calidad
inciden positivamente en la

competitividad de la industria

de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

Preguntas especificas

Objetivos especificos

Hipotesis especificas

[.4.1.1 ;Cémo incide
positivamente la tecnologia
en la competitividad de la
industria de autotransporte de
carga en la zona centro

occidente de México?

[.5.1.1 Determinar la
incidencia positiva de la
tecnologia en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

1.6.1.1 La tecnologia incide
positivamente en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

1.4.1.2 ;Cémo incide
positivamente la innovacion
en la competitividad de la
industria de autotransporte de
carga en la zona centro

occidente de México?

[.5.1.2 Determinar la
incidencia positiva de la
innovacion en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

1.6.1.2 La innovacion incide
positivamente en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

1.4.1.3 ;Cémo incide

positivamente la capacitacion

1.5.1.3 Determinar la

incidencia positiva de la

1.6.1.3 La capacitacion incide

positivamente en la
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en la competitividad de la
industria de autotransporte de
carga en la zona centro

occidente de México?

capacitacion en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

1.4.1.4 ;Cémo incide
positivamente la calidad en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México?

[.5.1.4 Determinar la
incidencia positiva de la
calidad en la competitividad
de la industria de
autotransporte de carga en la
zona centro occidente de

México.

1.6.1.4 La calidad incide
positivamente en la
competitividad de la industria
de autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México.

Tabla: Elaboracion propia (2022).

Una vez que se ha definido la matriz de congruencia de esta investigacion, se procede a realizar la

definicidn operacional de las variables, la cual se muestra a continuacion.

1.8 Definicion operacional de las variables

La definicion operacional de las variables ayuda a la construccion del instrumento, como va a ser
el cuestionario, sefialando los nimeros de las preguntas que van a contestar, la informacion
requerida para medir las variables, indicadores, asi como también se explica sus dimensiones

comprender lo acontecido con las variables.

Por lo tanto, se presenta a continuacion, la definicién operacional de las variables que seran
descritas y detalladas a continuacion en la tabla siguiente, con cada una de las variables, sus
dimensiones, indicadores y los numeros de las preguntas que corresponden a los cuestionamientos,

de acuerdo con el instrumento de investigacion que se presenta a continuacion. La definicion

71



operacional de las variables tiene la siguiente estructura, la cual se aplica para la construccion del

instrumento de investigacion.

Tabla 6 Definicion operacional de las variables

estudiando la teoria de
cinco fuerzas Porter

Variable Dimensiones Indicadores
Variable  dependiente: | A) Poder de negociacion de los | Singularidad ofrecida por la
competitividad, clientes empresa

B) Poder de negociacion de los
proveedores

Elasticidad respecto al precio

C) Amenaza de nuevos productos
o nuevos competidores

Diferenciacion del producto

D) Amenaza de
sustitutos

productos

Existen suficientes proveedores

E) Rivalidad entre los | Falta diferenciacion
competidores
Variable independiente: | A) Sector de la investigacion Inversion en tecnologia nueva
Tecnologia, Teoria del
actor y la red (Latour,
2002)
B) Sector de los Dbienes | Inversion en tecnologia nueva
intermedios
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C) Sector del bien final

Inversion en gastos para su uso
final

Variable independiente:
innovacion, estudiando la
teoria de innovacion de
Schumpeter

A) Esfera de los consumidores

Innovacioén en el proceso o una
forma diferente de producirlo.

B) Esfera de los proveedores

Buscar un nuevo mercado en
donde no haya existido dicho
producto o manufactura en ese
nuevo pais.

C) Esfera de los procesos

C) Introducir materias primas o
productos no terminados al
proceso para elaborar algo
nuevo.

D) Una forma de organizacion
nueva en la empresa.

Variable independiente:
calidad., estudiando la
teoria de calidad de

Joseph Juran

A) Calidad en la elaboracion de un
producto o servicio, en una
primera fase

Evaluar la actuacion y calidad
real de la firma

B) Calidad en la segunda fase,
venta y retroalimentacion

comparar lo ofrecido con la
meta original

C) Calidad en la tercera fase,
después de la venta

C) Tomar medidas sobre la
diferencia
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Variable independiente: | A) Capacidad de innovar Iniciativa y creatividad
capacitacion, estudiando
la teoria del Capital
Humano, de Theodore
Schultz

B) Compromiso y motivacion Compensaciones econdmicas

Tabla: Elaboracion propia (2022).

Una vez que se ha realizado la definicién operacional de las variables, se procede a mostrar la

justificacion de la investigacion.

1.9 Justificacion de la investigacion

A continuacidn, se procede a mostrar, a detalle, los aspectos que mueven el interés por realizar la
investigacion sobre la competitividad de la industria del autotransporte de carga de la zona centro

occidente de México.
1.9.1 Trascendencia

El objeto de realizar esta investigacion es importante y conveniente porque puede ayudar a conocer
aspectos sobre la mejora de la competitividad y la calidad del servicio de autotransporte de carga,
considerando que una mejoria en la calidad puede disminuir los accidentes viales, los cuales pueden
ser reducidos por una calidad en el transporte, asi como una capacitacion continua al personal que
labora en dicha industria. Esta investigacion pretende aportar una vision sobre la competitividad
en el autotransporte de carga en base a cuatro variables que tienen que estan relacionadas con la
razon del servicio que es llevar de un lugar a otro un bien, por medio de la utilizacioén de tecnologia,
la innovacion, la calidad y la capacitacion, buscando entender la relacién que tienen con los costos
operativos, su atencioén y andlisis tendran una injerencia en los resultados econdémicos de las

empresas.

1.9.2 Relevancia social
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En la zona Centro Occidente, el servicio de autotransporte de carga tiene relacion directa con
cadenas de suministro, logistica, para industrias que requieren de bienes y/o productos que forman
parte de su proceso. Michoacan por la agricultura siendo el principal exportador de distintos
productos como aguacate, frutillas, limén entre otros, ademas, cuenta con el Puerto de Lazaro
Cérdenas por el cual se importan y exportan gran cantidad de productos para integrar la industria
como la automotriz, electronica por mencionar algunas. Por la cantidad de bloqueos que existen en
las vias del tren, lo que ha impulsado el uso de este sector y que ha crecido de forma exponencial.
Esto conlleva varios aspectos que se han visto afectados, como es los costos por transporte que
tienen relacion directa con la competitividad, la cantidad de neumadticos usados que inciden en
consumo de combustible, retrasos en entregas y accidentes de trafico por mencionar algunos y la

antigiiedad en la flotilla de vehiculos relacionado también con la sustentabilidad e innovacion.
1.9.3 Valor teorico

Se pretende desarrollar una nueva vision de lo que representa tres elementos clave en el sector
como es el factor humano, el tecnolégico y de movilidad, en un proceso econémico, administrativo,
operativo y ambiental, en donde soluciones puntuales y enfocadas a un aspecto en especifico,
generara una gran cantidad de informacioén que podré aplicarse en muchos dambitos de dicha zona

y con un interés nacional e internacional.
11.9.4 Zona geografica

El horizonte espacial comprende la zona centro occidente de México. La region Centro Occidente
se conforma por los estados de Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Jalisco, Michoacan, Nayarit,
Querétaro, San Luis Potosi y Zacatecas. Con esto se da por terminado el primer capitulo,
fundamentos de la investigacion, de esta tesis doctoral, para continuar, ahora, con el capitulo II,

marco teorico.
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Capitulo 11 Marco
teorico y referencial

de la investigacion



Capitulo II. Marco teorico y referencial de la investigacion

A continuacion, se presenta el resultado de un ejercicio de revision de literatura alrededor de
conceptos y planteamientos teoricos esenciales para la configuracion del modelo que resulta de
este trabajo. En este capitulo II, de esta tesis, se apreciaran diferentes teorias que estudian la
competitividad y las variables independientes que inciden en la misma. Se realiza una revision
detallada de las teorias que estan inmiscuidas y que de esta manera permiten dar una referencia de
como funcionan estas teorias y la manera en que se entrelazan y pueden servir para una nueva

perspectiva en la medicion para el sector que es objeto de estudio.

II.1 Introduccion a este capitulo: industria del autotransporte de

carga

Las diferentes teorias que explican el proceso de la competitividad tratan de encontrar las variables
que inciden en la misma, como afectan a la variable dependiente y la forma en la que éstas seran

consideradas, como se muestra a continuacion.

I1.1.1 Definiciones

I1.1.1.1 Definicion del concepto de industria de autotransporte de

carga

El autotransporte de carga, compuesto por el transporte vehicular de diversos tamafos, es el
principal modo de transporte en México, mueve 84% del tonelaje nacional, contribuye con el 4%
al PIB nacional. Se contextualiza en una estructura formada por 150,000 empresas de diversos
tamafos, existiendo una demanda aproximada de 80,000 conductores a los que se les ofrece un
sueldo mayor al promedio de los trabajadores, sefialando que no se espera que disminuya la
demanda de conductores a pesar de la pandemia o la inflacion actual (Berrones-Sanz, 2020). El
INEGI, la define como: El Autotransporte de carga es la actividad dedicada a transportar productos

o mercancias de cualquier tipo, pudiendo requerir para su transportacion equipo especializado o no
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(INEGI, 2020), sefialando que es una industria relacionada con fabricacion de productos derivados
del petroleo y del carbon, fabricacion de partes para vehiculos automotores, fabricantes de motores
de combustion interna, turbinas y transmisiones, fabricacion de productos quimicos basicos,
servicios de empleo, reparacion y mantenimiento de automoéviles y camiones y en general, servicios

relacionados con el transporte por carretera.

También, la industria del autotransporte esta relacionada con clientes, como lo son el comercio de
mayoreo y menudeo, fabricacion de automdviles y camiones, autotransporte de carga en general,
edificacion residencial, fabricacion de productos derivados del petroleo, matanza, empacado y
procesamiento de carne de ganado, aves y otros animales (INEGI, 2020). A seguir, se inicia una
presentacion de teorias sobre la variable dependiente, competitividad, y se presenta, ademads,

diversas teorias sobre el tema de las variables independientes.

I1.2 Principales teorias sobre la variable dependiente: competitividad

Introduccion al estudio de la variable dependiente: competitividad

La competitividad es un factor determinante, en el mundo globalizado, en donde se puede
determinar el éxito o fracaso de una naciéon en base a indicadores que les permite establecer
métricas que las posicione sobre otras naciones, con el objetivo de generar atraccion de inversiones,
ya sea capitales financieros, o en inversiones de empresas para la generacion de bienes para su
posterior venta a otros paises, como producto terminado o producto intermedio. La competitividad
data desde inicios de la humanidad, en donde las naciones buscaban generar riqueza en metales o
materia prima para posteriormente generar intercambio comercial con otras naciones, para tener
mayores ingresos y que sus costos fueran menores para generar excedentes, uno de los exponentes
de este modelo, en 1817, David Ricardo, muestra la ventaja comparativa en el sentido de que la
productividad del trabajo y sus costos relativos son los que determinan en las naciones los patrones

de comercio (Rosa-Polanco, 2012).
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Otra aproximacion, es la forma cotidiana en que se usa la competitividad, de manera personal,
laboral, empresarial, regional, nacional e internacional ya que su aplicabilidad es amplia y puede
adaptarse a cualquier ambiento de la vida humana tanto puiblica como social (Romo & Abdel,
2004). No obstante genera que un pais sea mas atractivo, por lo que existe un interés mayor en
invertir en dicho pais asumiendo que dicha competitividad permitira generar a ese sector margenes
mas grandes de rentabilidad debido a que sus costos son menores, estos modelos tienen un enfoque
nacional o internacional, debido a que su medicidn es en base a cifras que presenta el gobierno a
través de datos como balanza comercial, importaciones y exportaciones (analisis macro), sin tener
una claridad en el modelo a nivel microeconémico y que es la base para lograr los datos

mencionados (Jiménez Ramirez, 2006).

Un ejemplo es el Banco Mundial, en su publicacién conectando para competir, la cual ve a la
competitividad de las naciones como el resultado de una logistica doméstica e internacional,
eficiente, mediante una cadena de suministro bien organizada, incluyendo a las empresas de
autotransporte, midiendo variables como trazabilidad, seguimiento, puntualidad, infraestructura,
facilidad para organizar envios y calidad de los servicios (Arvis et al., 2018). Siguiendo la vertiente,
la interaccion que tiene la empresa a nivel micro, con su entorno en el nivel macro tiene que ver
las condiciones que imperan en el pais y que influyen en los resultados de la empresa, también se
debe incluir el nivel meta, correspondiente al cumplimiento de los objetivos y el nivel meso que es
el nivel de estructura que tiene la empresa entre los diferentes individuos como son los publicos,
privados e intermediarios (Becerra B. et al., 2018). En la gestion estratégica, existen dos teorias

que explican la competitividad:

a) Vision de la Estrategia Basada en el Mercado (VBM)
b) Vision de la Estrategia Basada en los Recursos (VBR)

VBM. Vision de la Estrategia Basada en el Mercado. Seglin esta vision, una empresa obtiene un
desempefio superior al promedio si formula su estrategia evaluando el entorno. El mercado
determina la conducta de la empresa. En esta vision, el grado de diferenciacion de un producto,
provoca caracteristicas Unicas, vendiendo a precios diferentes pero superiores. En 1985, Porter

busca que la ventaja competitiva sea sostenida en el tiempo (Becerra, Neri, Rivera , & Segura,
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2019). Se detalla el trabajo de Porter en el marco tedrico de esta investigacion en el punto 11.2.1
mas adelante. VBR. Vision de la Estrategia Basada en los Recursos. Esta vision, sefiala que existen
activos en la empresa, los cuales son tangibles e intangibles, sefialando que los activos tangibles
no son de largo plazo porque las empresas rivales también los pueden conseguir. Los activos
intangibles, como lo son el prestigio, las marcas registradas y la propiedad intelectual son fuente
de la ventaja competitiva sostenida, sefialando que la singularidad, también conocida como
heterogeneidad de los recursos, apoya a dicha ventaja sostenida a través del tiempo. Segun el
supuesto de heterogeneidad o singularidad, las diferencias en un producto provocan que la empresa
pueda enfrentar a la competencia. Un producto serd singular si retine calidad, sefialando a la
capacitacion, lo cual provoca que sean dificilmente replicables (Porter , 1990). Cabe mencionar
que la competitividad de tipo sistémica presenta diversos niveles, como lo son la competitividad
empresarial y gestion de talento humano. El tipo que se presenta en esta investigacion es de tipo

empresarial. A continuacion, se muestran exponentes de las teorias de competitividad.

II.2.1 Michael Eugene Porter, teoria sobre competitividad,

seleccionada para elaborar el instrumento de investigacion

Porter, 1990, en su articulo La ventaja competitiva de las naciones, escribe: la prosperidad nacional
se crea, no se hereda, incorporando una idea de que debe existir una estrategia empresarial, donde
se debe determinar como objetivo la ventaja competitiva, sefialando que el éxito de esta ventaja
competitiva sostenible en el tiempo recae en una estrategia de una empresa, pero no de un pais,
definiendo a la ventaja competitiva como un conjunto de decisiones y acciones para implementar
una estrategia con el fin de lograr sus objetivos, sefialando como antecedentes a la economia,
sociologia y la psicologia (Porter , 1990). Porter elabora su analisis de cinco fuerzas, siendo un
modelo que propone una estrategia (1979), que analiza el nivel de competencia de una empresa en
su contexto y competencia. Este andlisis articula 5 fuerzas que determinan la intensidad de
competencia y rivalidad en una industria con el fin de que esta empresa tenga una oportunidad de

inversion y rentabilidad. Cinco fuerzas operan en el entorno inmediato de una organizaciéon y
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afectan a la empresa que busca una cuota de mercado rentable. Porter desarrolla el modelo de cinco

fuerzas que inciden en la competitividad, el cual se menciona a continuacion.

I1.2.1.1 Teoria de las Cinco Fuerzas de Porter

Porter, desarrolla un modelo de fuerzas que inciden en la competitividad, las Cinco Fuerzas de

Porter, que comprende tres fuerzas de competencia horizontal (Porter , 1990):

a) Amenaza de productos sustitutos
b) Amenaza de nuevos productos o competidores

¢) Competencia entre rivales
El modelo comprende, ademas, dos fuerzas de competencia vertical:

a) Poder de negociacion de los proveedores

b) Poder de negociacion de los clientes
A continuacion, se detallan estas cinco fuerzas.

Fuerza 1.- Poder de negociacion de los clientes o compradores. Si el nimero de clientes es
relativamente poco o estan organizados en cuanto al monto que estan dispuestos a pagar y son una
amenaza para la empresa; o si existen muchos proveedores, los clientes aumentaran su capacidad
de negociacion ya que cuentan con la oportunidad de escoger dentro de una diversidad de
proveedores. Esto les da un poder de negociacion a los clientes. Por lo que se define el poder de
negociaciéon como la capacidad de los clientes para presionar a la empresa. La empresa en
consecuencia tomara medidas pertinentes para reducir el poder el poder del comprador. El poder
del cliente sera alto si existen muchos oferentes. Factores que determinan el poder de negociacion

de los clientes o compradores:

a) Diversidad de costos disponibles para el comprador
b) Informacién sobre diversidad de proveedores para el comprador

c) Créditos o apalancamientos de negociacion por parte del proveedor hacia el cliente
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d) Disponibilidad de productos sustitutos
e) Elasticidad respecto al precio

f) Singularidad ofrecida de productos en la industria

Fuerza 2.- Poder de negociacion de los proveedores. Se refiere a una amenaza por parte de los
proveedores debido a las fortalezas de que disponen, ya sea por las caracteristicas de los productos
que ofrecen, por los costos que ofrecen; los proveedores buscan cobrar los precios mas altos
posibles y comienza una lucha de poder entre la empresa, sus proveedores y la competencia. Los
clientes buscaran obtener el precio mas bajo o subir la calidad. El precio estara dado por la cantidad
de compra, lo bien informados que estén los compradores, la disposiciéon a experimentar con

alternativas, etc. Los factores que determinan el poder de negociacion de los proveedores son:

a) Cantidad de proveedores existentes en un determinado tipo de industria
b) Poder fijar los precios, por parte del proveedor
¢) Organizacion por parte de los proveedores

d) Capacidad de inversion en diversos activos, por parte del proveedor

Fuerza 3.- Amenaza de nuevos productos o competidores. Este punto se refiere a barreras de
entrada de nuevos productos o competidores. En cuanto sea mas facil entrar, por parte de un
producto o competidor, mayor serd la amenaza. Esto es, si es muy fécil establecer un tipo de
negocio, sera muy facil la entrada o establecimiento de nuevos competidores. Es decir, la facilidad
o dificultad con la que un nuevo competidor logre establecerse determina, en cierta medida, la
cantidad de competidores que existiran. Porter considera que existen seis barreras de entrada que

se deben usar con el fin de que una empresa obtenga una ventaja competitiva:

a) Economias de escala. La cantidad para producir, investigar, estudiar el mercado y ofrecer
un servicio, puede ayudar a la competitividad.

b) Diferenciacion del producto: El registro de una marca, el ofrecer caracteristicas unicas en
un producto o servicio, es una forma de obtener la ventaja competitiva.

c) Inversion en capital. Cuando mayor sea el recurso necesario para poder establecer un

negocio, mayor es la berrara para que la competencia entre.
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d) Ventaja o desventaja en costos, independientemente de la escala. La empresa puede tener
ventaja en costos por diversas razones: propiedad de la tecnologia, know-how del producto,
acceso a diversas materias primas, ayudas del gobierno, experiencia del personal o el
administrador.

e) Acceso a los canales de distribucion. La empresa debe tener varios canales de distribucion,

lo cual provocara que la competencia no pueda replicarlo.
Fuerza 4.- Amenaza de productos sustitutos.

La empresa tiene un producto original, hasta que llega otra empresa y realiza lo mismo. Por lo
tanto, la competencia depende de lo facil que pueda replicar lo existente. La empresa debe crear
una ventaja competitiva sostenida a través del tiempo, mediante productos dificilmente replicables,
o al menos, el mayor tiempo posible, recurriendo a patentes o tecnologia dificil de copiar. Por otro
lado, mercados donde existe una diversidad de productos muy semejantes o igual, supondran baja

rentabilidad. Porter considera que la amenaza de productos sustitutos se presenta cuando:

a) Existen suficientes proveedores
b) Precios facilmente imitables
c) Propension del comprador a sustituir

d) Productos identificados facilmente por el comprador
Fuerza 5.- Rivalidad entre los competidores

La rivalidad define la rentabilidad de un sector o de una industria y lo ideal seria la existencia de
pocos competidores, provocando, con esto, una mayor rentabilidad econémica. Y viceversa. Para
Porter, la rivalidad es un encuentro entre la guerra activa y la diplomacia pacifica, atacandose

mutuamente o buscando formar alianzas. Porter considera que la rivalidad existe cuando:

a) Son demasiados competidores de un mismo producto
b) Se tienen costos fijos elevados

c) Falta diferenciacion
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A continuacion, se presenta la siguiente teoria sobre competitividad

I1.2.2 Teoria de soporte sobre el estudio de la competitividad de

Barney: Analisis VRIO de Barney

Esta teoria sobre competitividad, propuesta por Jay Barney, EE. UU., sefialando que el nombre
VRIO es producto de sus iniciales sobre lo que ¢l considera que debe contener un producto para
ser competitivo: Valioso, raro, dificil de imitar, organizado. Esta teoria propone que una empresa
debe mantener una visién continua sobre sus objetivos a seguir, un analisis interno y externo e
implementacion de una estrategia a seguir. El analisis VRIO entra en el analisis interno de los
procedimientos mencionados en el renglon anterior y se utiliza para evaluar los recursos y

capacidades de la empresa.
V, valor
R, raro
I, inimitable
0O, organizacion para explotar un recurso

Valioso. La empresa debe definir sus recursos valiosos, sus capacidades valiosas. La empresa debe
definir ;Cuales son las fortalezas de la empresa?, La empresa debe considerar seis oportunidades

para aprovechar una fortaleza:

a) Cambio tecnoldgico

b) Cambio demografico

¢) Cambio Cultural

d) Clima econémico

e) Eventos internacionales especificos

f) Condiciones legales o politicas
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Asi mismo, la empresa debe considerar cinco amenazas que un recurso o capacidad puede

aminorar;

a) Amenaza de los compradores
b) Amenaza de los proveedores
¢) Amenaza de entrada

d) Amenaza de rivalidad

e) Amenaza de los sustitutos

Explotar una oportunidad, o aminorar una amenaza, dard como resultado lo siguiente: un aumento

en los ingresos o una disminucion en los costos.

Raro. Tener rareza en una empresa puede generar una ventaja competitiva. Consiste en tener un
recurso valioso que sea Unico entre un conjunto de competidores. Las capacidades de una empresa
deben ser escasos, para otros competidores, y persistir en el tiempo para que sean una fuente de la

ventaja competitiva sostenida.

Inimitable. La empresa que tiene recursos valiosos, raros y que son dificiles de imitar por otras
empresas, obtienen la ventaja de ser la primera en el mercado y obtener una ventaja competitiva.
A veces, es dificil para otras empresas imitar las estrategias de la empresa que innovo, por lo que

la primera empresa que innovo obtiene un plazo mayor en la ventaja competitiva.

Un producto puede ser dificil de imitar si es costoso imitarlo, asi como también cuando el producto
a imitar involucra una complejidad de relaciones interpersonales que forman un equipo de trabajo,
el cual podra ser dificil de replicar. También se puede lograr un producto dificil de imitar cuando

se involucra una patente certificada por una autoridad.

Organizacion para explotar los recursos. Este punto involucra a los anteriores, si se realiza con
éxito la creacion de valor, rareza y la cuestion de dificultad de imitacion, la empresa lograra de un
periodo de ventaja competitiva sostenida. La organizacion para explotar los recursos incluye a todo
el personal de la empresa, mediante una politica de compensaciones, las cuales pueden incluir

bonificaciones o aumentos salariales. Aparentemente, las compensaciones salariales pueden no

85



llegar a determinar el éxito total de la empresa, pero en conjunto con todo el analisis VRIO,
resultara en una ventaja competitiva sostenida. Se procede, a continuacion, a mostrar las siguientes
teorias que hablan sobre el tema a tratar para el andlisis de la siguiente variable independiente que

incide en la competitividad, siendo este tema, primeramente, el estudio de la tecnologia.

11.3 Presentacion de las variables

independientes

A continuacion, se presentan las variables independientes de la investigacion, las cuales son:
tecnologia, innovacion, capacitacion y calidad. A continuacion, se presenta el marco teorico de las

variables mencionadas en este parrafo.

I1.3.1 Teorias sobre la variable independiente: uso de tecnologia

Introduccion al estudio de esta variable

Tecnologia, palabra que proviene del griego techné “arte” y logos “tratado”, y como una palabra
de género femenino que dice que es el conjunto de los instrumentos y procedimientos industriales
de un determinado sector o producto (Real Academia Espafiola, 2017). La tecnologia es definida
como el conjunto de conocimientos creados, mejorados y utilizados por la humanidad en sus
diferentes etapas de la vida. El conocimiento se aplica a las diversas areas de la vida del ser humano
y sus diversos campos. El origen de la tecnologia se da cuando el ser humano decidié comenzar a
mejorar sus instrumentos de uso propios de la supervivencia, buscando un mejor estilo de vida
(Tecnomagazine, 2017). Tecnologia, ciencia aplicada, cuyo objeto es solucionar problemas
utilizando un conjunto de conocimiento ordenado cientificamente, que busca ayudar, disefiar y
crear bienes y servicios con la finalidad de facilitar las actividades que realiza el ser humano,

considerando las necesidades esenciales y las no esenciales. Arte, oficio, destreza, la actividad

86



tecnoldgica forma una relacién que provoca progreso social, econémico, o, tal vez, enfocarse en el
logro de satisfactores de las personas, considerando, en su objetivo, a los diversos sectores
econodmicos, tanto sectores niveles con ingresos elevados, como sectores econdémicos de la

poblacién con ingresos marginales (Tecnologia industrial, 2014).

La tecnologia comprende una diversidad de acciones programadas y sistematizadas, que tienen el
fin de producir objetos; se puede decir que su fin es comprender como hacer y conocer el por qué
realizarlo. Actualmente, se vive en una era tecnoldgica, siendo una época de la historia que se
reconoce asi por la produccion de bienes materiales que estan siendo preparados para su
comercializacion, en donde la utilizacién de la energia tiene una participacion importante. La
actividad técnica y cientifica gira en torno al bienestar de la sociedad, con un enfoque de
crecimiento y beneficio social y, sobre todo, economico de la humanidad en su conjunto total
(Tecnologia industrial, 2014). En la era prehistdrica, la tecnologia fue, incipientemente, utilizada
para solucionar necesidades elementales o bésicas, como la alimentacion, indumentaria, vivienda,
proteccion fisica de la humanidad, relaciones de amistad, comprension de los fendmenos naturales.
Asi mismo, también se utilizd para la obtencion de la satisfaccion del individuo desde un punto de
vista corporal, estético, deportista, artistico, hedonista. La tecnologia se ha usado para satisfacer
deseos que forman parte de un estatus; también en la fabricacion de armas que son utilizadas en la
proteccion individual, familiar, social, logrando una serie de articulos que son usados para dominar

a otras personas y a otros pueblos (Doval & Aquiles, 2005).

La humanidad es beneficiada por el uso de la tecnologia de forma relevante, ya que crea
herramientas utilizables que auxilian en la simplificacion de las labores, asi como en el ahorro de
tiempo y esfuerzo por parte del usuario, en donde podemos mencionar que la tecnologia juega un
papel preponderante en el contexto social, por ejemplo, en la comunicacion inmediata con el resto
de la humanidad gracias a la telefonia celular. Cabe aqui mencionar, que, pasado un tiempo, las
ventajas comparativas de un producto novedoso, son copiadas por otras empresas de la
competencia que comienzan a realizar la misma tecnologia, la cual, antes era novedosa, pero que

dejan de tener un atractivo exclusivo y, el consumidor, comienza a buscar otras caracteristicas que
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le resulten nuevamente novedosas, aunque no necesariamente satisfagan la necesidad que era
buscada inicialmente y, ahora, busca satisfacer nuevas necesidades que, por ejemplo, buscan una
mayor estética o que le representen un mayor estatus, consumiendo y buscando productos nuevos
(Doval & Aquiles, 2005). Durante la Revolucion Industrial, queda relegada a un segundo plano, la
funcionalidad practica y la funcionalidad técnica, ya que se busca que los productos incluyan un
mayor grado estético en su aspecto a través de formas, colores, texturas. Se encuentra que, dentro
de la seleccion de dos productos de, aparentemente, de la misma funcionalidad técnica y de igual
precio, se decida el consumidor a elegir el que le resulte mas agradable a la vista (Doval & Aquiles,

2005).

La tecnologia se desarrolla por diferentes métodos. Los métodos para desarrollar la tecnologia
difieren del grado de tecnologia que se desea aplicar en un producto, como es el caso de la
produccion artesanal que intentara utilizar poca tecnologia, o como lo es el caso de la produccion
industrial, que utiliza un grado elevado de tecnologia. Asi mismo, se utiliza tecnologia en la
prestacion de servicios, organizacion de tareas o desarrollo cientifico. Un medio relevante para la
elaboracion de articulos y productos sera la energia y la informacion. La energia proporciona
materiales, forma, ubicacién y una forma de componer, para lo cual se requiere informacion. Un
martillo, una aguja, pueden ser consideradas herramientas que faciliten un trabajo mediante la
aplicacion de fuerza, considerando a estas herramientas como tecnologia y una maquinaria simple.
El fuego modifica la forma en la que los productos estdn compuestos. O también se puede
considerar que el fuego ilumina a una comunidad, provocando que la sociedad se pueda relacionar
en un horario nocturno y puede alejar a los animales no deseados en un determinado momento. La
maquinaria es una herramienta, gobernada por informacion, instrumentos materiales, asi como por

una tecnologia insertada en la maquinaria (Leori-Gourthan, 1998).

Durante la Revolucion Industrial, que tuvo lugar su inicio en la segunda mitad del siglo XVIII en
Inglaterra, hubo un incremento importante de la tecnologia, sentdndose las bases de la industria
moderna, ocurriendo un éxodo de la sociedad, principalmente ocurrié movilidad de la sociedad de
las zonas rurales, quienes buscaron trasladarse a las zonas urbanas, buscando nuevos trabajos que

la tecnologia comenzaba a crear, siendo estos, anteriormente manuales, para ser, ahora, trabajos en
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fabricas con maquinaria automatizada, masificando la produccion en las industrias
(Tecnomagazine, 2017). Se crea el concepto de tecnologia de punta, enfatizando que es un término
que involucra a la innovacidn, concepto que describe a una tecnologia bien estructurada y compleja
que se apoya en un grupo de diversas tecnologias de funcion simplificada (Landaez, 2012). El
estudio de la tecnologia no es especifico del estudio de la economia, pero es una parte importante
para la comprension de esta, puesto que influye en los intercambios de los bienes y servicios, asi
mismo de la produccion de éstos. La tecnologia es importante para la obtencion de mayores
utilidades, tanto para los fabricantes de algun producto, como para los servidores y los
comerciantes, asi mismo, para los consumidores, la tecnologia les permite obtener una variedad de

bienes y servicios innovadores o de un nuevo alcance (Augello, 2012).

Ciencia, tecnologia e innovaciéon (CTI), involucra una serie de conceptos que forman parte del
desarrollo de la sociedad, de un conocimiento generador de nuevo conocimiento. CTI, por lo tanto,
es motor de crecimiento economico, el cual desarrolla a las sociedades. CTI tiene politicas para
cada region, pais o entidades, direccionando, motivando a la inversion y a la formacion de mejoras
en la sociedad, que buscan establecer una nueva capacidad social para lograr un desarrollo
sostenible (UNESCO, 2018). La generacion del conocimiento tiene una relacion positiva con el
desarrollo econémico de las sociedades, en donde, en el caso de México, se busca desarrollar la
tecnologia, es decir, generar productos y servicios, procesos, métodos y nuevas formas de
organizacion que incrementen el valor a los productos, esto con el fin de obtener ventajas
competitivas en la oferta existente en el mercado de diversos paises, buscando alcanzar un

crecimiento econdmico sostenible (CONACYT, 2018).

I1.3.1.1 Teoria del actor y la red, seleccionada.

Esta teoria forma parte de la teoria del cambio tecnologico, que explica los factores que forman
parte de la tecnologia y su innovacion, mostrando el impacto de la tecnologia sobre la sociedad,
siendo una teoria contemporanea del cambio tecnologico, que hace énfasis en el alcance de las

necesidades de la eleccion a la tecnologia que sugieren una participacion del publico en la toma de
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decisiones tecnologicas. Esta teoria, del actor y la red, también identificada como Actor-Network
Theory (ATN por sus siglas en inglés), propone que los seres humanos somos una red formada por
una mezcla resultante de la union de dos o mas sustancias que mantienen sus propiedades
independientes y distinguibles a simple vista, siendo estas sustancias los seres humanos y los no
humanos como actores iguales interrelacionados que buscan unir de forma imparcial tanto los
actores humanos como los tecnolégicos no humanos, buscando una integracion del mundo

existente (Latour, 2002).

Latour (2002) considera que la tecnologia debe ser aceptada e integrada como algo inherente
antropomorfico, en lugar de pensar que estamos humanizando a la misma, ya que la tecnologia esta
hecha por seres humanos por lo que se debe considerar que la tecnologia sustituye a las acciones
de éstos, dando forma a la accion humana. Lo importante es la conectividad de las acciones de los

actores y su actividad tecnologica (Callon, 1999).

I1.3.1.2 Teoria del crecimiento enddgeno y tecnolégico, como soporte.

La teoria del crecimiento endégeno y tecnologico dice que el crecimiento de la economia es
producto de factores enddgenos a ésta, en oposicion a la teoria neoclasica. El capital humano, la
innovacion tecnoldgica y el conocimiento elevan el crecimiento de las empresas y de las firmas en
general. La innovacion tecnoldgica incrementa el crecimiento. En la Teoria del Crecimiento
Endoégeno, se encuentra que el desarrollo técnico es producido a través de inversion en
investigacion que los agentes economicos realizan, buscando obtener un beneficio, o su
maximizacion. Esta teoria explica los motivos por los que la economia de los paises
industrializados y desarrollados produce cantidades per cépita mayor que los paises no
industrializados. El concepto de crecimiento enddgeno es ttil para los paises subdesarrollados,
porque proponen respuestas para desarrollar la economia, sin dependencia de factores exogenos

(Romer, 2015).

90



Los modelos de crecimiento enddgeno explican como una economia, de paises industrializados y
avanzados tecnologicamente, producen ingresos mayores que las de los que no son
industrializados. En EE. UU., lo que se produce por hora en la actualidad, es superior en diez veces
a lo que se producia hace cien afios en este mismo pais (Romer, 2015). Es decir, las teorias de
crecimiento endogeno buscan que se realice un crecimiento economico, pretendiendo que la
economia del pais sea producto de un mecanismo interno, o sea, producto de la interaccion entre
trabajo, innovacion y los mercados. También se puede incluir, en este tipo de teorias de crecimiento
endogeno, la precesion que la competencia provoca con la innovacion, investigacion, tecnologia,
sobre la clase empresarial, sobre todo, lo cual estd asociada con el crecimiento endogeno de la
firma. La aplicacion de la tecnologia que la empresa crea, eleva la posibilidad de mejoras en la

produccion (Cesaratto, 1999).

La siguiente tabla muestra como los paises industrializados obtienen crecimientos mayores.

Tabla 7. Crecimiento del PIB per capita de paises industrializados en comparacion
con Peru

Pais / periodo 1870 — 1992 1950 - 2009
Estados unidos 8.8

Alemania 10.1

Canada 11.2

Peru 2.3

Fuente: Elaboracion propia con base en la Universidad Pontificia Catélica del Peru (2012)

I1.3.1.3 Teoria AK de crecimiento endogeno y tecnoldgico, como
ejemplo.

La Teoria AK de crecimiento econdmico, muestra el crecimiento endogeno. A finales del siglo
XX, se observo que el modelo de crecimiento exdgeno no explica el crecimiento a largo plazo,

donde se observa que las economias sin cambios tecnolégicos caen en una situacion estacionaria

(Barnett 11, 2007). El modelo AK, propone una tasa de ahorro constante, un nivel de tecnologia fijo
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y elimina rendimientos decrecientes. El progreso viene con los recursos destinados a la
investigacion (Barro, 2016). El modelo AK sefala que el output del producto medio es producto
de una constante positiva que muestra el nivel de tecnologia y del capital en un amplio sentido
(Barro, 2016). Como consecuencia, Rebelo (1991) sefiala, puede haber crecimiento a largo plazo

si existen mejoras e incremento en las tecnologicas.

En el modelo AK, Y=f (K, A) por lo que Y= AK

En K se agrega el capital humano, que incluye una serie de gastos en recursos como alimentos,
medicamentos, capacitacion, transportes, etc. para tener al trabajador acorde a lo que pretendemos
investigar. El factor trabajo también necesita inversion. La inversion que aumenta la relacion
capital-trabajo no sera cero, ya que no se realizd una inversion para reponer capital, sino para que
exista un incremento en la relacion capital-trabajo (Universidad Pontificia Catélica del Pert, 2012).

Este modelo AK senala:

1.- La tasa de crecimiento del producto per cépita es mayor que cero sin considerar que existe una

variable que crece exdgenamente.

2.- La tasa de crecimiento de largo plazo del producto incluye la tasa de ahorro y la productividad.
Las economias con tasas de ahorro mayores crecen mas rapido que las economias que tienen tasas

de ahorro menores.

3.- No existe relacion entre la tasa de crecimiento y el nivel que tiene el ingreso nacional

(Universidad Pontificia Catolica del Pera, 2012).
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I1.3.1.4 Teoria de nueva tecnologia, como referencia.

Se enfoca en las fuentes del crecimiento, sefialando la importancia social del trabajo, en donde la
division social del trabajo se explica con la forma de sefialar un niimero creciente de elementos
ingresado a la produccion. La innovacion tecnologica es aqui un fendmeno relevante que explica
el crecimiento, proporcionando un poder de monopolio que genera nuevos procedimientos

(Destinobles, 2007). La economia tiene tres sectores:

1.- El sector de la investigacion.

2.- El sector de los bienes intermedios.

3.- El sector del bien final.

Existen cuatro insumos de produccion:

1.- Capital fisico (K).

2.- Labor (L).

3.- Capital humano (H).

4.- Tecnologia (A).

La tecnologia (A), es el nimero de bienes usados en la produccion, el cual puede crecer sin un
limite determinado, constituyendo un motor importante del crecimiento enddgeno. En la

produccion, los productores de inputs de produccion crean una exclusividad en la produccion,
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siempre y cuando contenga el producto un grado de innovacion, con lo que se puede lograr una
rentabilidad. Romer analiza el efecto de las decisiones econdmicas, los costos de la empresa y el
uso de la tecnologia. La productividad queda en los agentes que maximizan las ganancias basadas

en conocimiento como capital (Miller & Gomez, 2013).

I1.3.1.5 Teoria del crecimiento endogeno y tecnolégico de Robert M.

Solow

Solow, considera que la tasa de crecimiento no depende del ahorro ni de la inversion, sino de la
tasa de progreso tecnoldgico, considerando que el 90% del crecimiento se debe al cambio
tecnologico (Rodriguez, 2005). Desglosa las variables determinantes del crecimiento y encuentra
determinantes del crecimiento por la capacitacion constante en el trabajo, mejorando dicha
capacitacion, a lo cual se le suma el capital existente de la empresa, mas la eficiencia y la
productividad, las economias de escala y el progreso tecnolégico o crecimiento del conocimiento,
considerando que el 88% del crecimiento viene de la implementacion de tecnologia en los procesos
(Rodriguez, 2005). A continuacion, se presentan teorias sobre la siguiente variable independiente,

innovacion, que inciden en la competitividad.

I1.3.2 Teorias sobre la variable independiente: innovacion

Introduccion al estudio de esta variable

La creatividad, es la facultad de crear, siendo una palabra de género femenino: capacidad de
creacion, del latin creare. Establecer, fundar, introducir por primera vez algo, hacerlo o darle vida,
producir algo de la nada (Real Academia Espafiola, 2017). Proceso creativo de una forma elevada,

con la habilidad de integrar, desde, los procesos simples hasta los procesos complicados. La
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creatividad, como concepto, se ha desarrollado en afios recientes, surgiendo teéricos enfocados en

analizar el tema y desarrollarlo mediante aportaciones a la innovacion (Revista UNAM, 2014).

Sanchez, considera los siguientes cuatro elementos que conforman el proceso y desarrollo de la
creatividad e innovacion: un producto creativo, una mente creativa, contar con los procesos a la
mano para la creatividad y un cuarto elemento, sefialado como, un ambiente propicio que logre esta
creatividad (Sanchez, 2002). Greene considera que las personas, a veces, necesitan estar limitados
en recursos, producto de lo cual, resultara la creatividad, es decir, las carencias de recursos
provocan en el ser humano el desarrollar productos innovadores que propicien la innovacion para
solucionar problemas sociales o personales, obligdndose a aprovechar al méximo los recursos con
los que se cuenta, provocando con esto el que el ser humano se vuelva inventivo (Greene, 2007).
Suiza, Suecia, los Paises Bajos, EE. UU y el Reino Unido son los paises con mayor grado de
innovacion del mundo, y un grupo de naciones, como India, Kenia, Vietnam, van a la cabeza dentro
del grupo de paises semejante a este segundo grupo sefialado aqui. Estas son las conclusiones que
da el indice Mundial de Innovacién 2020, elaborado en conjunto con la Universidad Cornell, la
Escuela de Negocios y Centro de Investigacion, (INSEAD) y la Organizacion Mundial de la
Propiedad Intelectual (OMPI) (Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual, 2020).

Tabla 8. Clasificacion mundial de innovacion
Pais 2020 2016
Suiza Primer lugar Primer lugar
Suecia Segundo lugar Segundo lugar
Paises Bajos Tercer lugar Noveno lugar
EE. UU. Cuarto lugar Cuarto lugar
Reino Unido Quinto lugar Tercer lugar
Dinamarca Sexto lugar Octavo lugar
Singapur Séptimo lugar Sexto lugar
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual (2020)

La tabla anterior, proporcionada por la OMPI 2020, muestra que México no aparece en los lugares
relevantes del ranking, considerandose que México es una de las economias importantes de

América Latina, no presentando un lugar significativo en la innovacion respecto a los paises que si
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la presentan. Brasil tampoco aparece, sefialando que es un pais economicamente importante en
Latinoamérica y ademas presenta un crecimiento economico significativo (Organizacion Mundial

de la Propiedad Intelectual, 2020).

I1.3.2.1 Teoria de innovacion de Schumpeter, como teoria base.

Schumpeter, Republica Checa, sefiala que la innovacion forma parte del desarrollo econéomico,
mientras dice que ésta, la innovacion, es un cambio entre lo existente y lo futuro, modificada de
forma espontanea, supervisada por la autoridad. La innovacion transforma la actividad economica
e impulsa el crecimiento de la economia, teniendo un origen interno del sistema econémico y no
debe ser buscada fuera del sistema, ya que es en los procesos internos en donde se deben de iniciar
los cambios innovadores (Heisj & Buesa, 2016). Los materiales, el trabajo, el capital, los medios
productivos, combinados de forma innovadora es lo que Schumpeter considera que sera la fuente
de la innovacion, desarrollando y modificando a la industria, destruyendo a lo anterior y creando
nuevos elementos, a lo que €l le llama destruccion creadora, desplazando a lo anterior por lo nuevo
(Heisj & Buesa, 2016). Schumpeter menciona cinco categorias de fenomenos que definen a la

innovacion (Heisj & Buesa, 2016):

- Una cualidad de un bien, diferente a la existente, con un punto expresado por el
autor.

- Innovacion en el proceso o una forma diferente de producirlo.

- Buscar un nuevo mercado en donde no haya existido dicho producto o manufactura
en ese nuevo pais.

- Introducir materias primas o productos no terminados al proceso para elaborar algo
nuevo.

- Una forma de organizacion nueva en la empresa.
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Schumpeter considera que las causas del desarrollo econdmico son la innovacién, las fuerzas
sociales y las fuerzas culturales, haciendo énfasis en que el crecimiento de los paises
subdesarrollados se podria acelerar, proponiendo a la ciencia y a la tecnologia como base para el
crecimiento (Montoya, 2004). A continuacion, se procede a analizar las siguientes teorias que
hablan sobre el tema a tratar para el anlisis de la siguiente variable independiente que incide en la

competitividad, siendo este tema el estudio de la calidad.

I1.3.2.2 Teoria de la innovacion de Peter Drucker, como referencia.

Para P. Drucker, la innovacion es una funcion de la empresa, la firma, una sociedad civil o una
institucion gubernamental, es un medio para que los empresarios creen novedades que generen
crecimiento econdmico o mejorar dicho crecimiento. Por innovacion, no se debe entender el
tamafio de una empresa o firma, asi como tampoco se debe considerar el nimero de afios que ésta
lleva constituida, sino que es un rasgo de ingenio, una busqueda de lo novedoso. Drucker senala

cinco momentos en los cuales es posible encontrar un momento para innovar (Villafafia, 2008):

- Sucesos inesperados.

- Incongruencias.

- Necesidades en un proceso.
- Cambio de la tecnologia.

- Cambio del mercado.

Se presentan tres fuentes adicionales de oportunidad externas a la compafia en su entorno

(Villafana, 2008):

- Cambios demograficos.
- Cambios de percepcion.

- Nuevo conocimiento.
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La innovacion, comienza con el conocer las fuentes de la innovacion, ya que su efecto sera diferente
con relacion al tiempo, forma y espacio de su fin u objetivo, por lo que su impacto serd diferente
en cada caso. Debe existir un contacto social, usar ambos lados del cerebro, crear algo que antes
no existia. Las innovaciones que desde el principio no pretende ser lider no siempre llegan a ser

relevantes (Drucker, 2004).

I1.3.2.4 Teoria de la difusion de innovaciones de Rogers, como

referencia

La teoria de la difusion de innovaciones es una teoria que muestra la forma en la que se mueven
las ideas dentro de las diferentes sociedades, mientras explica por qué la innovacion se mueve a
través de los canales de la comunicacion y de los miembros de una sociedad. Esta teoria de
innovacion se origina a mediados del siglo XX, y trata de como, después de una innovacion vendra
alguien imitando esa innovacion. Primeramente, se genera una idea nueva. Es necesario que un
individuo perciba como nueva una idea para completar el concepto de innovacion. La difusion se
explica como una forma especial de comunicaciéon donde los miembros de un circulo social
transmitan las ideas (Pérez & Terrdn, 2004). Las teorias de innovacion sefialaran una idea,
percibida por un individuo como algo nuevo o innovador. A veces este concepto de nuevo o de
innovacion, es subjetivo dentro de un individuo, por lo que el individuo estd en su derecho de
considerar como innovador a este producto o servicio nuevo, es decir, el individuo puede aceptar
o rechazar la innovacidon como algo novedoso. La innovacion contiene caracteristicas particulares
de si misma, por lo que se hace aqui mencion de que existen dos tipos de individuos al momento
de aceptar la innovacion, siendo estos los que aceptan la innovacion en una fase temprana, o por
otro lado, también estan los que aceptan la innovacion en una fase tardia (Pérez & Terrdn, 2004).
Existen cinco categorias de receptores adoptantes de la innovacion en funcion del tiempo de

aceptacion y concordancia, siendo (Giron, 2007):
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1.- Los innovadores: Son los que provocan la innovacion, es decir los productores de la idea

novedosa, acompanados de observadores que estan de acuerdo con la innovacion.

2.- Adoptantes tempranos: Son aquellos individuos que adoptan la innovacion de forma incipiente
sin mayor problema a consumir dicha innovacion, ni a realizar un analisis profundo de lo que se

pretende con esta innovacion.

3.- Mayoria temprana: Son grupos de personas que no tienen la intencidon de correr un riesgo en
arriesgar dinero o esfuerzo alguno. Analizan la innovacién, pero se consideran resistentes al

cambio.

4.- Mayoria tardia: Son personas que se resisten a cambiar, son mas dificiles de persuadir, de

aceptar una innovacion.

5.- Rezagados: Es un grupo de personas indiferentes a la innovacion, de hecho, se oponen a que

exista la innovacion y llegan a no adaptarse a ésta.

La teoria de la difusion de las innovaciones presenta un tipo de comunicacion en el que el mensaje
es una noticia o una novedad. Los medios de comunicacién masivos son los medios mas rapidos
de difusion de innovaciones y los medios de comunicacioén interpersonal cara a cara son mas
efectivos. Los individuos pasan por un proceso de andlisis para decidir sobre la toma de su decision
acerca de aceptar o rechazar una innovacion. Este proceso de decision y definicion de la decision

final pasa por una serie da pasos a tomar en cuenta (Girdn, 2007):

1.- Conocimiento. Es un primer paso para que el individuo conozca la existencia del producto
innovador y de sus caracteristicas, como para qué sirve, como funciona. Es importante aqui

distinguir el tipo de individuos que van a aceptar ser parte de esta primera etapa, los individuos que
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adoptan la innovacion en las primeras etapas de difusion respectos a los individuos que la van a

aceptar en etapas ya maduras.

2.- Persuasion. En este paso el individuo conocera la informacion del producto innovador y se

formara una opinion favorable o desfavorable sobre dicha innovacion.

3.- Decision. Aqui el individuo inicia una serie de toma de decisiones y andlisis de las ventajas y

desventajas que obtendra por dicha adquisicion del producto innovador.

4.- Implementacion. Una vez aceptada la innovacion, el individuo decide poner en uso su

adquisicion.

5.- Confirmacion. Este paso es de retroalimentacion, ya que es una oportunidad para el oferente el

que un individuo recomiende su innovacion o regrese a adquirir mas de la misma innovacion.

I1.3.3 Teorias sobre la variable independiente: calidad

Introduccion al estudio de esta variable

Las teorias de la calidad son explicaciones y estudios existentes, estudiados por diferentes autores,
que analizan y profundizan en la definicion de la calidad y la forma en la que se puede implementar
en una determinada medida en diferentes organizaciones, empresas o también puede ser
implementada en la elaboracion de productos o servicios. La calidad, es un concepto importante
que interviene en el logro de la satisfaccion de un consumidor o cliente en los diversos nichos de
mercado o areas de mercado. A partir de la segunda mitad del siglo XX, el estudio de la calidad ha
tenido un desarrollo considerable, dada su importancia, ya que, de su estudio y comprension de la

importancia de ésta, se han obtenido diversos beneficios que ayudan en la elaboracion de productos
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y servicios duraderos. Algunos de los objetivos a lograr, con el estudio de la calidad, son la
reduccion de costos en la produccion, la presencia prolongada en el mercado de un determinado
producto y también se logra un desarrollo del personal que labora en la empresa, ya que se nombra

a un gerente de calidad (Rodriguez-Puerta, 2020).

Una de las teorias importantes a estudiar es la Teoria de la Calidad Total, que senala la importancia
de una mejora continua en la empresa, con el fin de que las diversas compaiiias logren producir
mejores productos o servicios durante su trabajo. Se sefiala, como se verd a continuacidon, como
esta corriente tuvo una importancia considerable a finales del siglo XX. Primeramente, se

menciona un concepto de calidad.
Concepto de Calidad

Diversos autores han aportado a la definicioén del concepto de calidad y como aplicarla al mundo
de la empresa: Diversos autores han aportado describiendo el significado de este concepto. Para la

RAE, el concepto de calidad se define asi, mostrado a continuacion:

Propiedad o conjunto de propiedades inherentes a algo, que permiten juzgar su valor, (Real
Academia Espafiola, 2017). Existen definiciones, del concepto de calidad, en funcion del punto

central de la definicidon misma, como lo es:

o Definiciones de calidad basadas en la fabricacion
e Definiciones de calidad basadas en el cliente

e Definiciones de calidad basadas en el producto

e Definiciones de calidad basadas en el valor

o Definiciones de calidad trascendentes

A continuacion, se describe cada uno de estos puntos (Rodriguez-Puerta, 2020):
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A)Definiciones de calidad basadas en la fabricacion. La definicion de

calidad, basada en la fabricacion, es la que se refiere a la fabricacion y manufactura de un
producto, adecuado al estandar que pide el cliente o sector. Si no se cumple con un estandar
requerido por el gerente de manufactura o la industria en si misma, se vera como una baja
calidad. Esta definicién sostiene que la calidad, y su estandar, es algo objetivo que la
empresa debe cumplir sin la opinidon del consumidor. Es decir que, la calidad es obligacion

del fabricante.

B) Definiciones de calidad basadas en el cliente. La definicion de calidad

basada en el cliente, sefialan que lo que importa es la satisfaccion del consumidor del
producto o servicio. En cuanto mayor sea la satisfaccion del cliente, de mayor calidad sera
el producto adquirido por el comprador, considerando que la calidad esta en funcion del
uso y en el cumplimiento del objetivo para lo cual fue disefiado y producido. Y se observara
esta satisfaccion del cliente, en la medida que el cliente regrese repetidamente a consumir

el producto o servicio ofertado.

C) Definiciones de calidad basadas en el producto. Los defensores de este

tipo de calidad, la misma estara relacionada con las caracteristicas concretas del producto,
sefialando entre estas caracteristicas a la durabilidad, la eficiencia o la funcionalidad. Por
lo que la calidad debe ser medida y ademas sera medida de forma objetiva. La calidad, aqui,
sera referida a la cantidad del atributo no apreciado en cada uno de los productos, sefialando
que entre mas caracteristicas positivas tenga un producto, y menos caracteristicas negativas

contenga, podremos decir que es de mayor calidad.

D) Definiciones de calidad basadas en el valor. Las definiciones basadas en

el valor tienen que ver principalmente con la relacion calidad — precio de los distintos
productos y servicios, seiialando que la calidad esta relacionada con las condiciones de uso
normal de un producto y el precio pagado por el mismo, mostrando un doble objetivo, tanto

por el lado del precio del producto y al mismo tiempo, por su utilidad.
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Desde que se propuso la primera definicion de la calidad, y se postularon los elementos que deben

contener los productos o servicios para alcanzarla, han surgido una gran cantidad de teorias de la

calidad. En este apartado veremos algunas de las mas importantes, las cuales se muestran a

continuacion.

I1.3.3.1 Teoria de calidad de Joseph M. Juran como teoria base.

Este ingeniero y abogado rumano emprendi6 su carrera como asesor en Japon, donde recibid varios

méritos debido a su ayuda en el desarrollo del pais. Es un autor muy conocido, habiendo publicado

once libros sobre el tema de la calidad. Segun €I, para conseguir la mayor calidad en los productos

o servicios de una empresa, s necesario trabajar en cinco puntos (Juran, 1990):

a)

b)

d)

Peligro de una baja calidad. La empresa debe identificar los aspectos del producto que

presentan una baja calidad.

Mejorar la calidad del producto. Una vez que se ha identificado los aspectos del producto

que presenta una baja calidad, se debe mejorar el producto para que le sea mas 1til al cliente.

Adecuar el producto al estandar de calidad con el que se definido inicialmente.
Retroalimentar a la empresa con las opiniones de los clientes, observando si el cliente

recibi6 el producto como lo deseaba originalmente.

Mejorar constantemente. Aqui se debe aplicar el concepto llamado: mejora constante,
tomando en cuenta los puntos anteriores y una vez que se ha considerado lo anterior, se
procede a perfeccionar las debilidades del producto. Esto es: avanzar en el camino de la

calidad constante.

Considerar la calidad como una inversion. La calidad cuesta dinero, pero se consigue la

fidelidad de los clientes.
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A continuacion, se procede a analizar las siguientes teorias que hablan sobre el tema a tratar para

el analisis de la siguiente variable independiente que incide en la competitividad, siendo este tema

el estudio de la capacitacion.

I1.3.3.2 Teoria de los 13 principios de calidad, como contexto.

La teoria de los trece principios fue creada por Jesus Alberto Viveros Pérez (Panzi-Olivares, 2002).

Se basa en trece reglas que, al ser implementadas, permitirdn conseguir la mayor calidad en el

proceso de creacion de un producto o servicio.

Las trece reglas son las siguientes:

a)

b)

c)

d)

e)

2)

h)

i)

k)

Comenzar a hacer las cosas bien desde el principio.

Centrarse en la satisfaccion de las necesidades del cliente.

Buscar soluciones a los problemas en lugar de justificarlos.
Mantener el optimismo.

Conseguir buenas relaciones con los compaiieros.

Cumplir las tareas adecuadamente.

Ser puntual.

Mantener la cordialidad con los compaiieros de equipo.

Reconocer los propios errores y trabajar para corregirlos.

Mantener la humildad, de tal forma que se pueda aprender de otros.

Ser meticuloso en el orden y organizacion de las herramientas de trabajo.
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1) Ser capaz de dar confianza al resto del equipo.
m) Encontrar la forma mas simple de hacer el propio trabajo.

Segun el autor de esta teoria, si todos los empleados de una empresa siguen estas trece normas, la

compaiiia sera capaz de llevar a cabo su labor con la mayor eficacia y calidad posibles.

11.3.3.3 Teoria del control total de calidad, como referencia.

Esta teoria, creada por el Doctor Feigenbaum (Feigenbaum, 1991), intent6 crear un sistema con
varios pasos replicables que permitiese conseguir la mayor calidad en todo tipo de productos. De
esta manera, se eliminaba el factor suerte en el proceso de conseguir la mayor satisfaccion del
cliente, sefialando que los clientes observan, en la actualidad, las caracteristicas de los productos
que desean adquirir. Sostiene que los métodos individuales son parte de un exhaustivo programa
de control. El afirma que el decir calidad, no significa mejor, sino el mejor servicio y precio para
el cliente, al igual que la palabra control que representa una herramienta de la administracion y

tiene 4 pasos:

a) Definir las caracteristicas de calidad del producto
b) Establecer los estandares
¢) Actuar cuando los estandares se exceden

d) Mejora continua de los estandares de calidad

El autor sefiala que se deben establecer controles para enfrentar los factores que afectan, de forma
negativa, la calidad del producto o servicio.

Estos controles son:

a) Control de nuevos disefios

b) Control de recepcion de materiales

¢) Control del producto

d) Estudio del proceso
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Es asi como se considera al control total de calidad como un proveedor de estructuras y de planes
que nos ayudan a administrar la calidad. Por esta razon las empresas u organizaciones impulsan
mucho el liderazgo y proponen un compromiso con la calidad y la productividad desde los niveles
mas altos hasta los mas bajos, porque estan convencidos que solo con la ayuda de todos, se puede

lograr esto.

I1.3.4 Teorias sobre la variable independiente: capacitacion

Introduccion al estudio de esta variable

La capacitacion, proporcionada por la firma hacia el personal que labora en esta, es un tema basto
en su contenido y en su desarrollo en la economia laboral durante las ultimas décadas. Se puede
mencionar la siguiente definicién: Hacer a alguien apto, habilitarlo para algo (Real Academia

Espaiola, 2017).

A continuacion, se presentan teorias sobre la importacion de la capacitacion.

I1.3.4.1 Teoria base es la del capital humano, Theodore Schultz

Esta teoria, del capital humano, considera que, para explicar efectos econdmicos, se debe
considerar tres factores: capital, trabajo y, el tercer factor es, un conjunto de habilidades y
capacidades del trabajador. Aqui, la capacitacion modifica el desarrollo de la empresa y se
convierte en un activo, una inversion que produce rentabilidad para la firma, para lo cual la empresa
fomentara las actividades de aprendizaje mediante educacion formal e informal, con entrenamiento

desarrollado de acuerdo con el contexto y grupo de individuos (Becker, 2009).

La Teoria del Capital Humano, distingue dos formas de obtener personal instruido:
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A) Formacién general, la cual es adquirida en es el sistema educativo formativo, es decir, la
educacion publica, la cual tienen todas las personas.

B) El conocimiento comprado o transferido, financiado generalmente por la empresa.

La empresa busca capacitar a su personal, con fines de mejorar el rendimiento, la calidad, la

atencion al publico, por lo que la firma se centra en los siguientes aspectos:

1) Las competencias, que se materializan en:
- Formacidén y capacitacion
- Mejora en el logro de objetivos
2) Capacidad de innovar, que se materializan en:
- Iniciativa
- Creatividad
3) Compromiso y motivacion, que se materializan en:
- Participacion

- Compensaciones

El capital humano es, por lo tanto, un potencial econdémico para la empresa, que se encuentra
depositado en la capacidad de las personas para realizar actos que se reflejan en un incremento en
el resultado logrado. No siempre se logra un resultado inmediato reflejado en la rentabilidad o en

la competitividad.

A continuacion, se presenta la siguiente teoria sobre capacitacion.

I1.3.4.2 Teoria de la inversion en el capital humano, como referencia

La teoria sobre inversion en capacitaciones en la mano de obra sobresaliente es la planteada por
Becker (Becker, 2009), la cual se enfoca en realizar decisiones conjuntas entre el empleador y el
empleado. Esta teoria considera a la capacitacion como una inversion para la empresa, la cual
fomenta la productividad. El costo de la capacitacion se compara con lo logrado, considerando que

los costos estan formados por gastos de transporte, gastos de las tutorias y exposiciones. También
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se deben considerar los costos de oportunidad, considerados como una baja productividad por la

ausencia del personal durante la capacitacion.

Se considera un problema el hecho de la realizacion en capacitacion en personal, al momento en el
que el personal capacitado abandona la empresa y el capital invertido en su capacitacion no es
recuperado. Este personal capacitado, serd contratado en otra empresa y la nueva empresa sera
beneficiada por la capacitacion que el personal recibid en la empresa anterior. Por lo que Becker,
considera importante darle una capacitacion especifica al trabajador, de tal forma que el
conocimiento sea particular para la empresa y si el trabajador busca un nuevo trabajo, su
capacitacion no sea aplicable a la nueva empresa. Esto es que, si el trabajador abandona el trabajo,
el conocimiento especifico aprendido en la empresa, no podra ser facilmente usado en una nueva

empresa, lo cual es un incentivo para la empresa el gastar en capacitacion.

I1.3.4.3 La teoria del aprendizaje organizacional y las capacidades

tecnologicas, como referencia.

Esta teoria enfatiza que la competitividad de la firma se sostiene sobre los conocimientos del
personal que labora en una organizacion. Esta teoria distingue dos tipos de capacidades: capacidad
productiva y capacidades tecnoldgicas. La capacitacion sobre la productividad se transmite
mediante palabras, imagenes, ejercicios laborales que aporten conocimiento. La capacitacion sobre
capacidades tecnologicas incorpora conocimiento para generar, dirigir y enfrentar cambios que se
dan en el mundo de las empresas. La actividad generadora de capacidad tecnologica es de tres
tipos: innovacion, capacitacion laboral y vinculos externos a la firma (Castillo-Aroca, 2016). La
capacidad tecnologica provoca una acumulacion de aprendizaje, logrando con esto que se den
cambios en la firma como lo son la incorporacion de tecnologia y cambios en la forma de producir.
Las firmas que no fomentan la capacitacion son firmas que piensan solamente en el corto plazo, y
probablemente desaparezcan en el largo plazo. Las firmas que desarrollan capacidades tecnologicas
cuentan con ventajas competitivas dindmicas y estaran mas preparadas para enfrentar los cambios

y, por lo tanto, tienen mas probabilidades de sobrevivir en el tiempo. Con esta presentacion de esta
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teoria, se da por terminado el capitulo II de esta investigacion, y se procede a continuar con el

siguiente capitulo de esta investigacion, capitulo III, Desarrollo metodolégico y trabajo de campo.
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Capitulo III Desarrollo metodologico y trabajo de campo

A continuacidn, se inicia el capitulo III de la presente investigacion, que muestra, primeramente,
el disefio de la investigacion. Asi mismo, muestra el método de la investigacion, para seguir
mostrando los pasos a seguir para recabar la informacion y mostrarla en un instrumento de
investigacion, sefialando la metodologia con la cual se realizaran las mediciones de los resultados

encontrados.

I11.1 Diseiio de la investigacion de la presente investigacion

El tipo de investigacion sera cuantitativa, con un alcance explicativo que busca sefialar los factores
que inciden en la competitividad de la industria de autotransporte de carga y los fendmenos que
son sometidos a una medicion y a su evaluacion. Correlacional, teniendo como finalidad encontrar
la relacion y asociacion que exista entre los conceptos o variables entre si. El disefio de la

investigacion sera de tipo no experimental, transversal que analiza datos en un solo afio.

II1.2 Método de la investigacion

Esta investigacion atendera a la estructura del método cientifico. El método cientifico es una serie
de pasos o procedimiento usado para los fines de esta investigacion. El método cientifico es el
camino sefalado por la ciencia para lograr el conocimiento, esto, a través de los siguientes pasos

(Kerlinger, 2002):

1.- Definicion del problema.

2.- Hipotesis: Proposicion fundamentada de la relacion entre dos o mas fendomenos.
3.- Razonamiento deductivo: Concentrar las consecuencias de la hipdtesis.

4.- Observacion-prueba-experimento: Se aprueba empiricamente las relaciones entre variables, sin

olvidar que en las ciencias sociales no habra experimentacion.
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5.- Teorizacion de los resultados.

I11.3 Recoleccion de informacion para obtener resultados

Introduccion

Se traduce el trabajo de campo como recoger datos de las caracteristicas, fendbmenos o
comportamientos que se van a investigar o a recolectar para ser investigados. Es un método
experimental, de prueba de hipotesis, de obtencidon de datos especificos que responden a preguntas
descritas de forma concreta. La calidad de los datos que se obtienen depende del disefio de la
metodologia y de la correcta aplicacion de dicha técnica. Con objetivos definidos, con variables
significativas y relevantes y con instrumentos disefiados para este proposito, la calidad del trabajo
puede resultar un éxito de estudio (Dubost, 2016). El trabajo de campo constituye una prueba de
realidad, una materializacion, una validacion, de hipdtesis, un sustento de las conclusiones y, asi

mismo, una fuente invaluable de respuestas no esperadas (Dubost, 2016).

La investigacion de campo social comparte técnicas semejantes con las usadas en la investigacion
de mercado comercial y se utilizan en una variedad de estudios y se diferencian entre técnicas
cuantitativas y técnicas cualitativas. Las técnicas cuantitativas utilizan encuestas, es decir, un
cuestionario que se puede aplicar a una muestra representativa de un determinado segmento de la
poblacion a la cual se le va a investigar. Esta encuesta utiliza las mismas preguntas, en un mismo
orden, la misma neutralidad en el entrevistador con una seleccion de los elegidos a responder dicha
encuesta de acuerdo con los criterios estadisticos, dando como resultado la obtenciéon de
conclusiones que se consideran generales para el total de la poblacion, con un determinado margen
de error. La técnica cuantitativa no llega a analizar a fondo todos los pequefios comentarios que el
entrevistado pudiera aportar. Por lo que la técnica cualitativa utiliza grupos de enfoque, donde
interactua el investigador con un grupo que presenta caracteristicas semejantes en cuanto a la

caracteristica que el investigador pretende concluir mostrandose el entrevistado espontaneo en sus

112



respuestas y en sus reacciones y éste presentara matices que dejan ver posibles variantes en relacion

con el tema de estudio o se podria encontrar un tema de estudio diferente al original (Dubost, 2016).

I11.4 Pasos del proceso de investigacion de campo

Tentativamente se pueden senalar seis pasos de forma general en lo que se puede decir que se
conformard una investigacion cuantitativa, siendo éstos el sefalar el problema a investigar,

recoleccion, analisis, interpretacion y luego diseminacion. Partiendo de (Hueso & Cascant, 2012):

1.- Problema de investigacion. Considerando que ya esta definido éste, asi como un marco tedrico

de dicho problema, asi como las preguntas de la investigacion.

2.- Disefio. Establecer la metodologia que se va a emplear, seleccion de la técnica de recoleccion

de la informacién y analisis de dicha informacion encontrada.

3. Recoleccion. La encuesta es considerada una técnica habitual en la metodologia cuantitativa.

4. Anélisis. Sintetizar, en este paso, las respuestas mediante estadistica descriptiva.

5. Interpretacion. En este paso se elaboran los resultados encontrados, sintetizados y analizados.

6. Diseminacion. Realizacion de una retroalimentacion a las personalidades pertinentes e

interesadas en esta investigacion.
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I11.5 Universo a considerar como poblacion objeto de estudio

Poblacién o universo es una coleccion, la cual puede ser finita o infinita, de elementos o sujetos.
El término universo se inclina a ser utilizado en un conjunto de personas u objetos, mientras que el
término poblacion es utilizado un poco mas al hablar de un conjunto de nimeros obtenidos que
miden caracteristicas ya recolectadas. Se dice que el universo puede contener poblaciones. Una
muestra es un subconjunto de la poblacion o del universo que se obtiene para analizar
caracteristicas de dicho universo. El objetivo de esta investigacion sera obtener los resultados del
universo. Se puede distinguir aqui entre poblacion objetivo y poblacion muestreada. La poblacion
objetivo es la cual sobre la cual se pretende establecer una conclusion, mientras que la poblacion
muestreada es aquella de la cual se extrajo la muestra y sobre la cual se puede establecer las
conclusiones (Ludewing, 2010). De acuerdo con la informacién proporcionada por el INEGI
(INEGI, 2020), en la region, objeto de nuestra investigacion, centro occidente de México, el
universo de estudio es de 198 empresas dedicadas a esta industria. A continuacidn, se procede a

determinar el tamafo de la muestra.

I11.6 Muestra

La muestra es un subconjunto o una parte de un universo o poblacion sefalada para describir las
caracteristicas que se desean investigar y conocer, es decir, estd compuesta de algunos individuos,
sujetos o caracteristicas de esta poblacion o universo. La muestra debe ser representativa tanto en
calidad como en cantidad de dicho universo, siendo la cantidad encontrada con estadisticas y la
calidad serd cuando la poblacion reline caracteristicas con relacion a las variables de estudio
(Carrasco, 2009). En esta investigacion se utilizo la muestra probabilistica, en donde el tamafio de
la muestra estd determinado por las caracteristicas de la poblacion formada por las unidades
econdmicas de las empresas dedicadas a la industria del auto transporte de carga de la region centro
occidente de México. La formula para determinar el tamafio de la muestra es la siguiente (Murray

& Larry, 2005):
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B NZ2g2
" e2(N—1) + Z202

n

n: Es el tamafio de la muestra poblacional a obtener

N: Es el tamafo del universo total

o Desviacion estandar de la poblacion

Z: Valor obtenido mediante el nivel de confianza del 90%

e: Margen de error

Por lo cual, sustituyendo:

n: ?

N: 198
o .50

Z 90%
e: 10%

Aplicando los datos (Murray & Larry, 2005) :
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n= [Z?06%N] / e* (N —1) + Z%c*
Sustituyendo:

~ [(1.962)(.502)(398)]
"= (109)(398 — 1) + (.902)(.502)

Por lo tanto, una vez que se han sustituido los valores en la féormula anteriormente sefialada, se
procede a determinar el resultado de dicha muestra, el cual se ha identificado con la letra n, para lo

cual, el resultado final de la muestra es de:

n = 51 Unidades econémicas de la industria objeto de estudio.

A continuacion, se procede a describir el instrumento de investigacion.

II1.7 Instrumento de investigacion

Definicion

Las técnicas de investigacion son las formas existentes que van a ser utilizados por el investigador
para obtener los datos de dicha investigacion, siendo considerado el camino hacia el objetivo que
servira para resolver el problema de la investigacion. Los instrumentos de la investigacion son los
recursos que utilizara el investigador para acercarse al fendmeno de estudio y extraer informacién
pertinente a las variables: formularios o encuestas tanto de papel como electronicos que sirvan para
recoger la informacion en forma de datos sobre el tema o problema determinado, siendo la encuesta
una de las formas en que se puede obtener informacion de los sujetos que se estan estudiando,

opiniones, actitudes, sugerencias (Contreras O. , 2013), el cual se menciona a continuacion:
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II1.8 Tipos de cuestionario

Definiciones

Un cuestionario es parte de los instrumentos de la investigacion, estd formado por una serie de
preguntas que tienen el fin de obtener informacion pertinente de los consultados. El cuestionario
es un documento que plasma preguntas redactadas coherentemente, estructuradas para ser
comprendidas y respondidas de forma subjetiva haciendo distincién entre preguntas abiertas,

cerradas, sefialando estas preguntas cerradas como (Clauser, 2007):

- Dicotomicas: el consultado tiene dos opciones.
- Nominal politomica; el consultado tiene mas de dos opciones desordenadas.
- Ordinal politomica: el consultado tiene mas de dos opciones ordenadas.

- Continua: al consultado se le presenta una escala continua.

A continuacién, se procede a elaborar el instrumento de investigacion, para lo cual nos
auxiliaremos de las herramientas para la construccion, siendo estas herramientas la revision de
teorias de cada una de las variables, asi como las dimensiones extraidas de las teorias y,

posteriormente, la utilizacion de los indicadores que se desprenden de las dimensiones.

ITI1.9 Herramientas para la elaboracion del instrumento: Utilizacion

de teorias, sus dimensiones y sus indicadores

La definicion operacional de las variables ayuda a la construccion del instrumento, como va a ser
el cuestionario, sefalando los numeros de las preguntas que van a contestar, la informacion
requerida para medir las variables, indicadores, asi como también se explica sus dimensiones
comprender lo acontecido con las variables. Por lo tanto, se presenta a continuacion la definicion

operacional de las variables que seran descritas y detalladas a continuacion en la tabla siguiente,
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con cada una de las variables, sus dimensiones, indicadores y los nimeros de las preguntas que

corresponden a los cuestionamientos, de acuerdo con el instrumento de investigacion que se

presenta a continuacion.

Tabla 9. Indicadores

ara la construccion del item

Variable

Dimensiones

Indicadores

ftem

Variable dependiente:

A) Poder de

Singularidad ofrecida

Localizado en

competitividad, negociacion de los | por la empresa: pregunta #1, #2
Teoria de  Cinco | clientes
Fuerzas  (Porter
1990)
B) Poder de | a.- Elasticidad | Localizado en
negociacion de los | respecto al precio pregunta #3, # 4
proveedores
C) Amenaza de | Diferenciacion  del | Localizado en
nuevos productos o | producto y tamano de | pregunta #5, #6
nuevos competidores | la empresa
D) Amenaza de | Existen suficientes | Localizado en
productos sustitutos proveedores pregunta #7, #8, #9
E) Rivalidad entre los | Falta diferenciacion Localizada en
competidores pregunta #10, #11,
#12
Variable A) Sector de la|Inversion en crear | Localizado en
independiente: investigacion tecnologia pregunta #13, #14
Tecnologia,  Teoria
del actor y la red de
Latour
B) Sector de los | Inversion en comprar | Localizado en
bienes intermedios tecnologia pregunta #15, #16
C) Sector del bien | Inversion en gastos | Localizado en
final para su uso final pregunta #17, #18
Variable A) Esfera de los |Innovacion en el | Localizado en
independiente: consumidores proceso o una forma | pregunta #19, #20
innovacion, Teoria de diferente de
Innovacién de producirlo.
Schumpeter
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B) Esfera de los|Buscar un nuevo | Localizado en
proveedores mercado en donde no | pregunta #21, #22
haya existido dicho
producto 0
manufactura en ese
nuevo pais.
C) Esfera de los|C) Introducir | Localizado en
procesos materias primas o | pregunta #23, #24
productos no
terminados al proceso
para elaborar algo
nuevo.
D) Una forma de | Localizado en
organizacion nueva en | pregunta #25, #26
la empresa.
Variable A) Calidad en Ila | Evaluarlaactuaciéony | Localizado en la
independiente: elaboracion de un | calidad real de la | pregunta #27, #28
calidad, Teoria de | producto o servicio, | firma
Calidad de Joseph | en una primera fase
Juran
B) Calidad en la | Comparar lo ofrecido | Localizado en
segunda fase, venta y | con la meta original pregunta #29, #30
retroalimentacion
C) Calidad en la|C) Tomar medidas | Localizado en
tercera fase, después | sobre la diferencia pregunta #31, #32
de la venta
Variable A) Capacitacion | Iniciativa y | Localizado en
independiente: continua creatividad pregunta #33, #34
capacitacion, Teoria
del Capital Humano,
de Theodore Schultz
B) Compromiso y | Compensaciones Localizado en
motivacion econdémicas pregunta #35, #36

Tabla:

Elaboracion propia (2022).

Con el auxilio de la tabla anterior, se procede a la elaboracion de las preguntas que conforman el

instrumento de investigacion, el cual se presenta a continuacion.
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II1.10 Instrumento de investigacion

A continuacion, se presenta el cuestionario que se va a aplicar a la muestra de investigacion.

I11.10.1 Cuestionario

A continuacion, se presenta el instrumento de investigacion, el cual serd aplicado como se muestra

a continuacion.

Tabla 10 Cuestionario
Cuestionario

Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo
Facultad de Contaduria y Ciencias Administrativas
Programa de Doctorado en Administracion

Me permito presentarme, mi nombre es Juan Paulo Granados Gémez, estoy realizando una
investigacion sobre las variables que inciden en la competitividad en la industria de
autotransporte de carga en la zona Centro Occidente de México.

Su colaboracion es de suma importancia para el desarrollo de este estudio. Los datos
recolectados en esta encuesta serdn completamente an6nimos y confidenciales y seran
utilizados unicamente para fines académicos.

Instrucciones

De acuerdo con las siguientes posibles respuestas, por favor, indique que tan en desacuerdo
o de acuerdo esta usted con las siguientes preguntas.

Totalmente en desacuerdo

En desacuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de acuerdo

Do
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Cuestionario

Responda por favor
1= totalmente desacuerdo hasta 5= totalmente de acuerdo

Preguntas sobre la Variable: Competitividad

1.- El que solamente yo ofrezca un servicio que nadie mas ofrezca
o mejor que el de la competencia, me provoca que mi empresa sea
mas competitiva

2.- El que yo mantenga un precio dentro de un rango semejante a
mi competencia, provoca que yo incremente o mantenga mis ventas

3.- Los clientes estarian de acuerdo en que yo les realice un
incremente en el precio del servicio

4.- Lo tnico que les importa a los clientes es que yo les cobre barato
y esto se vea reflejado en mis ventas

5.- Respecto al tamafo de mi empresa, el que yo realice una
inversion muy grande en capital, por ejemplo, invertir en equipo de
transporte para ofrecer nuevas rutas a los clientes, provocara que mi
empresa tenga mayores rutas y los clientes me prefieran

6.- El que yo tenga pocas rutas, provocara el que dejaré fuera a un
grupo de clientes, pero me especializaré en ciertas rutas y por lo
tanto seré muy bueno en esas rutas

7.- La existencia de demasiados proveedores del servicio, puede
provocar que mis ventas o ingresos decaigan

8.- Por la existencia de demasiados proveedores en el servicio,
provoca que mis ingresos y mis utilidades decaigan

9.- Considero que los clientes si desean buscar nuevos proveedores
del servicio de carga

10.- La rivalidad que yo tengo con mi competencia me obliga a ser
mejor, dando un mejor servicio y que esto mejores mis ventas

11.- Respecto a la diferenciacion de mi producto, entre mas original
sea yo, mayor sera la aceptacion de mis clientes
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12.- Considero que me falta ofrecer nuevos servicios, como lo es
integrar plataformas que indiquen en todo momento el estatus de
mis paquetes porque atn no los tengo, con el fin de mejorar mis
ventas.

Preguntas sobre la Variable: Tecnologia

13.- Mi empresa debe crear un programa personalizado de
computacion que, por ejemplo, mida la puntualidad del chofer, o
que mida el gasto en combustible, en lugar de comprar los
programas de computacion ya existentes con el fin de que esto
mejore mis ventas.

14.- Mi empresa debe gastar en cursos de capacitacion que
provoque que mi personal aprenda a realizar programas de
computacion para que mi empresa tenga programas personalizados
y con esto mejorar mis ventas

15.- El hecho de que yo invierta en tecnologia, como GPS,
programas de computacion, etc., provoca que el cliente me prefiera
y yo ofrezca una imagen innovadora y por lo tanto se vea reflejado
en un incremento en mis ventas

16.- Yo destino un porcentaje de mis utilidades en invertir en
tecnologia nueva, como lo es GPS, programas de computaciéon o
sistemas computarizados en general, aproximadamente en un 10%
con el fin de incrementar mis ventas

17.- Para la comodidad de mis clientes, yo debo tener programas de
computacion que le den seguimiento a la mercancia en todo
momento y que mis clientes me prefieran

18.- Debo crear un fondo de mis utilidades para mejorar el servicio
a los clientes, incluyendo gastos en computacion, tecnologia nueva,
y computacion en general con el fin de que mis ventas mejores

Preguntas sobre la Variable: Innovacién

Preguntas sobre la Variable: Innovacion

19.- Considero que ofrecer mi servicio en una forma novedosa, por
ejemplo, utilizar programas de computacion nuevos y atractivos,
incrementa mis ventas

20.- Con el fin de innovar en mi empresa, tengo un fondo de mi
inversiébn para innovar, por ejemplo, en servicio de computo,
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uniformes nuevos, escritorios nuevos, etc., buscando con esto dar
un servicio de mayor prestigio y mejorar con esto mis ventas

21.- Cambio de proveedores con el fin de obtener novedades, por
ejemplo: programas de computacion mas novedosos, con el fin de
ser mas eficiente y que esto mejore mis ventas

22.- El que yo visite congresos, exposiciones o ferias especializadas
en la industria del transporte de carga, provoca que yo de un mejor
servicio y con esto busque mejorar mis ventas.

23.- Introduzco uniformes nuevos al personal con el fin de mejorar
la imagen de mi empresa, y que esto redunde en mis ventas

24.- Gasto un porcentaje de mis ingresos en buscar algun proveedor
nuevo de mis insumos, con el fin de mejorar mi empresa y que esto
redunde en mis ventas

25.- Ligeramente, roto de puesto a mi personal, con el fin de que se
obtenga una forma novedosa de trabajar en la empresa, esto con el
fin de mejorar y que se vea reflejado en mejores ventas

26.- Modifico mi forma de organizacion, por ejemplo, amplio mi
horario de atencion al publico, esto con el fin de mostrarme como
una empresa innovadora y que esto se vea reflejado en mejorar mis
ventas

Preguntas sobre la Variable: Calidad

27.- El que yo entregue el servicio en tiempo y forma, de acuerdo a
lo programado, provoca que mis clientes me prefieran como
proveedor del servicio y por lo tanto ser mas competitivo y se
incrementen mis ventas

28.- Considero que los clientes toman en cuenta la presentacion e
higiene del personal que realiza las entregas

29.- El que yo realice una retroalimentacion con mi cliente para
cerciorarme de su satisfaccion con mi servicio, se ve reflejado en un
incremento en mis ventas

30.- El que yo realice encuestas con mis clientes sobre la calidad de
mi servicio se ve reflejado en un incremento en mis ventas
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31.- Yo tomo en consideracion las opiniones y sugerencias de mis
clientes y esto provoca un incremento en mis ventas

32.- Yo comparto con todo mi personal las opiniones tanto
negativas como positivas, esto con el fin de mejorar mi servicio al
cliente y provocar un incremento en las ventas

Preguntas sobre la Variable: Capacitacion
33.- La capacitacion al personal provoca que mi personal se sienta
motivado y por lo tanto mis ventas mejoren

34.- El personal capacitado provoca que la empresa de una imagen
mas profesional y por lo tanto los clientes me prefieren mayormente
que a los competidores:

35.- La capacitacion produce mejores comisiones por venta, por lo
tanto, el personal mejora las ventas

36.- La capacitacion provoca mayor calidad a mi servicio y esto se
refleja en mejores ventas

Tabla: Elaboracion propia (2022).

Una vez que se ha estructurado el instrumento de investigacion, se procede a mostrar la forma en
la que los resultados encontrados, mediante el instrumento, seran medidos con el fin de obtener

resultados y conclusiones.

II1.11 Medicion

La medicion dentro de una investigacion es considerada como una piedra angular. Cuantificar
eventos, actos, compras, ventas, participaciones, objetos, lugares, involucra medicion. La
medicion, por lo tanto, se considera fundamental dentro de las investigaciones de las ciencias
sociales, asi como de otras ciencias. Los métodos de recoleccion de datos que requieren ser
cuantificados se basan en la medicion, es decir, la asignacion de valores numéricos a objetos o
eventos (Kerlinger, 2002). A continuacion, se presenta el siguiente proceso para la medicion de los

resultados a medir.
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I11.11.1 Método de ecuaciones estructurales

Los modelos de ecuaciones estructurales (MES) es una técnica estadistica multi variante para
probar y estimar relaciones causales a partir de datos estadisticos y suposiciones cualitativas sobre
la causalidad. Esta definicion ha sido articulada por el genetista Sewall Wright (1921), el
economista Trygve Haavelmo (1943) y el cientifico cognitivo Herbert Simon (1953), y
formalmente definido por Judea Pearl (2000) utilizando el calculo contra factual. La historia de las
ecuaciones estructurales comienza con la union de diferentes materias. La primera de ellas es la
biométrica. Los trabajos mas relevantes en esta area fueron los publicados por Sewall Green Wright
en los afios 30. Otra corriente fue la psicometria, cuyo autor relevante fue Spearman (1904) con su
aportacion, el modelo factorial. Y desde la econometria, el concepto de ecuaciones simultaneas

también sera relevante en la historia del MES (Bagozzi, 2012).

En los afos 70, Karl Gustav Joreskog junto a Arthur Goldberger unen los conceptos de estas
corrientes, y junto al programador Dag Sorbom, crean LISREL, el primer software para la
modelizaciéon de ecuaciones estructurales. Esta técnica combina el andlisis factorial con
la regresion lineal para probar el grado de ajuste de unos datos observados a un modelo con una
hipoétesis y expresado mediante un diagrama de senderos. Como resultado, los MES proporcionan
los valores pertenecientes a cada relacion, y mas importante, un estadistico que expresa el grado
en el que los datos se ajustan al modelo propuesto, confirmando su validez. Entre los puntos fuertes
de los MES se encuentra la habilidad de construir variables latentes: variables que no son medidas
directamente, pero son estimadas en el modelo a partir de varias variables que varian entre si. Esto
permite al modelador capturar explicitamente la fiabilidad del modelo. El analisis factorial, el
analisis de caminos y la regresion lineal representan casos especiales del modelo de ecuaciones

estructurales (Bagozzi, 2012).
Diagrama de senderos o vias

El diagrama de senderos o también llamado diagrama de vias es un grafico, parecido a un diagrama

de flujo, que expresa las relaciones existentes entre las variables. Este grafico es lo que se considera
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"el modelo", y se establece a priori. Es por ello por lo que los MES estdn muy guiados por las
hipotesis previas. En un grafico de senderos se utilizan rectangulos para expresar las variables
observadas, que pueden ser enddgenas (dependientes) o exdgenas (independientes). Se utilizan
elipses para expresar variables latentes, variables no observadas que se infieren a partir de los datos
mediante analisis factorial. Ambos tipos de variables se interconectan entre si mediante flechas,
que pueden ser unidireccionales (regresion lineal) o bidireccionales (varianza comtin). Cuando dos
variables no estan relacionadas, se fuerza el modelo para que estas variables no tengan relacion
alguna, bloqueando su varianza comun o asumiendo esta varianza como parte del error de medida.
Las variables exdgenas deben ser consecuencia de una variable endégena o latente, pero ademas,
se debe incluir la existencia del error de medida. Asi pues, una variable dependiente siempre sera

el resultado de una variable independiente junto a un error de medida (Bagozzi, 2012).
Tipos de MES

Los MES permiten tanto modelado confirmatorio como exploratorio, significando que esta técnica
es util tanto para poner a prueba teorias ya existentes (confirmatorio), como para el desarrollo de

nuevas teorias (exploratorio).
Exploratorio

Cuando se habla de exploracion, se hace referencia a que no se conoce la estructura de los datos a
priori, y la técnica exploratoria que utilicemos nos permitird descubrir esta estructura. En
ecuaciones estructurales se pueden disefiar dos tipos de modelos: el analisis factorial exploratorio
(EFA) y el analisis de componentes principales (PCA). El PCA es un subtipo de EFA. En el
modelado, el PCA quedaria representado por lineas que van de las variables observadas a los
factores. En el EFA, al contrario. EI EFA se utiliza extendidamente en el &mbito psicométrico y su
funcion es reducir el numero de variables en un conjunto de factores que expliquen la varianza

comun entre esas variables (Bagozzi, 2012).

Confirmatorio
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En los MES lo interesante no es replicar un modelo exploratorio, sino el reproducir un modelo
confirmatorio. A diferencia del exploratorio, las vias que salen de un factor a variables que no
tienen que ver con dicho factor se podan. El modelo confirmatorio generalmente comienza con una
hipoétesis previa que queda representada como un modelo causal. Los conceptos utilizados en el
modelo deben entonces ser definidos en su operacion, de forma que permitan probar las relaciones
entre los conceptos del modelo. El modelo pone a prueba los datos obtenidos a partir de medidas
empiricas para determinar el grado en el cual los datos se ajustan al modelo. Las asunciones
causales dentro del modelo comuinmente son posibles de comprobary esto es comprobado
mediante los datos. Bajo este tipo de modelo se encuentra el analisis factorial confirmatorio, bajo
un subtipo especial de MES. Consiste en una variante del analisis factorial exploratorio en el que
se bloquea la posible relacion entre los factores y las variables que no pertenecen al factor. El
analisis factorial confirmatorio (CFA) es un subtipo especial de SEM que representa de forma

jerarquica los factores a contrastar (Bagozzi, 2012).

Modelos

Modelo de regresion con error en las variables
Modelo de vias

Modelo MIMIC

Modelo Panel Data

Modelo de un factor (andlisis factorial)
Evaluacién del modelo

Una vez que hemos dibujado un modelo de ecuaciones estructurales y lo hemos relacionado con
una muestra de datos empiricos, toca calcular si los datos se ajustan a dicho modelo hipotético. Los

resultados de los andlisis estadisticos que llevan a cabo deben ser significativos. Un resultado de
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"buen ajuste" nos informa de que el modelo es plausible. Los estadisticos comunes que se observan

al calcular un modelo son los siguientes (Bagozzi, 2012):
Ji-Cuadrado

Nos informa sobre el grado de diferencia entre la matriz de correlaciones esperada y la observada.
La matriz esperada puede ser generada automaticamente por el software, lo cual informaria del
mero ajuste de los datos al modelo, o puede ser comparada con otra matriz derivada que un modelo
alternativo construido por el experimentador. El problema derivado de este estadistico son los
presupuestos basicos y previos que deben cumplir los datos para que las conclusiones sean validas.
Este estadistico requiere, por un lado, que las muestras sean grandes (diez veces mayor que el
nimero de pardmetros a estimar) y que los datos sean multi normales (que todos los datos se
distribuyan de forma normal y que cualquier combinacion lineal entre los datos también siga una
curva normal) (Bagozzi, 2012). Una vez que se ha mencionado, en la presente investigacion, la
metodologia a utilizar de ecuaciones estructurales se procede a mostrar la metodologia de
Coeficiente de Correlacion de Pearson, la cual complementa a la medicion de ecuaciones

estructurales, la cual se muestra en seguida.

II1.11.2 Coeficiente de correlacion

En la presente investigacion, se pretende concentrar la informacion recabada por medio del
instrumento de investigacion que se realice. Una vez recabada y concentrada dicha informacion se
pretende medirla por medio del Coeficiente de Correlacion. La medicion dentro de una
investigacion es considerada como una piedra angular para cuantificar eventos, actos, compras,
ventas, participaciones, objetos, lugares, todo lo que involucre medicion. La medicion, por lo tanto,
se considera fundamental dentro de las investigaciones de las ciencias sociales, asi como de otras
ciencias. Los métodos de recoleccion de datos que requieren ser cuantificados se basan en la

medicidn, es decir, la asignacion de valores numéricos a objetos o eventos (Kerlinger, 2002).

El Coeficiente de Correlacidon es una forma de medir la relacion entre dos o mas variables aleatorias

cuantitativas, las cuales son medidas independientemente de la medida de las variables. También
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se puede decir que es un indice que mide el grado de relacion o asociacion de dos variables
cuantitativas. El cual se puede interpretar de acuerdo a su resultado que va de -1 a 1, con lo cual se

puede decir que (Diaz, 2014):

1.- Si el resultado es igual a 1, se dice que su resultado es una correlacion positiva perfecta, o
relacion directa, en donde al aumentar una de las variables la otra también lo hace en proporcion

constante.
2.- Si el resultado es mayor a cero, pero menor a uno, se dice que tiene una relacion positiva.

3.- Si el resultado es igual a cero, se dice que no existe una relacion entre las variables, sin que esto

quiera decir que las variables son independientes.
4.- Si el resultado es mayor a -1 pero menor a cero, la correlacion es negativa.

5.- Si el resultado es igual a -1, existe una correlacion negativa perfecta, donde el indice muestra
una dependencia total entre las variables llamada relacion inversa, donde ocurre que una variable

aumenta, la otra disminuye en una proporcion constante.
A continuacion, se presenta la formula para calcular dicho coeficiente.

Formula para calcular Coeficiente de Correlacion de Pearson (CCP):

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =

La formula anterior, se puede desglosar o desarrollar de la siguiente forma: primeramente, la

formula a utilizar estd formada por la determinacion de la covarianza, dada por la férmula:

Li(x -0 =)
n

Covarianza XY =

Cabe mencionar, la covarianza es un valor que indica el grado de variacion conjunta de dos
variables aleatorias, con lo que se deduce que la covarianza sirve para analizar la dependencia entre
dos variables. La covarianza se calcula con el sumatorio de la multiplicacién de la resta entre los

datos de las dos variables y sus respectivas medias, dividido entre el nimero total de los datos.

129



Posteriormente, para continuar con el calculo de la determinacion del Coeficiente de Correlacion
de Pearson, ocupamos la informacion dada por la varianza existente entre las variables, para lo cual

se utiliza la siguiente férmula:

e (x — f)z

n

Varianza (¢?) =

Cabe mencionar que, la varianza es una medida de dispersion que muestra e indica la variabilidad
de una variable, siendo calculada por la suma de los cuadrados de la resta, dividido entre el numero

de observaciones. El simbolo de la varianza es la letra griega sigma, elevada al cuadrado = (¢2).

Una vez que se ha determinado la covarianza con los datos obtenidos, asi como la varianza, se
procede a determinar el coeficiente de correlacion de Pearson con la formula mencionada

anteriormente, la cual es:

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =

Donde Y es igual a la variable dependiente, que en este caso sera la competitividad de la industria

del autotransporte de carga

Donde X es la variable independiente, que en este caso seran las cuatro variables mencionadas en

esta investigacion, siendo:

Variable independiente X; Tecnologia

Variable independiente X, Innovacion

Variable independiente X;  Capacitacion

Variable independiente X, Calidad

Una vez que se ha mostrado los métodos que seran utilizados para encontrar los resultados, se

procede a realizar una prueba piloto para encontrar la consistencia interna del instrumento.
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I11.12 Prueba piloto

Una vez planteado el instrumento de la investigacion, se procede a realizar una prueba de dicho
instrumento de investigacion con el objeto de determinar su adecuacion a los objetivos motivo de
estudio. Dicho proceso de prueba es conocido con el nombre de pre test o mejor conocido con el
nombre de prueba piloto. Aqui el investigador realiza pruebas del cuestionario o instrumento entre

una parte de su muestra ya determinada (Alela, 2012).

I11.12.1 Alfa de Cronbach

El término Alfa de Cronbach es un coeficiente que mide la fiabilidad de una escala de medida, en
la que la denominacion Alfa fue realizada en 1951 por Cronbach. Se trata de medir cualidades no
observables directamente, en una poblacion de sujetos, midiendo datos observables de cada uno de
los mismos. Los datos observados estan relacionados con una magnitud de interés, mostrando una
correlacion entre estos. El Alfa de Cronbach es una medida de las correlaciones entre los items que
forman parte de la escala (Cronbach, 1951). A partir de las correlaciones entre los items, el Alfa de

Cronbach se calcula asi (Cronbach, 1951):

[ -25]

Donde:

S?, es la varianza del item i

SZ, es la varianza de los valores totales observados
k , es el nimero de preguntas o items.

Un valor resultante cercano a 1.00, mostrard una consistencia entre los items, o al menos que éste
sea superior a .07 o 0.8, considerandose suficiente para garantizar la fiabilidad de la escala.

Realizada la prueba piloto se concentra la informacion encontrada o recabada para determinar la
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fiabilidad y validez de dicha prueba, la cual forma la primera fase de la conformacion del trabajo
de campo (Cronbach, 1951). Con este ultimo parrafo, se da por terminado el capitulo III, desarrollo
metodologico y trabajo de campo, y se prosigue con el capitulo IV en donde se presentaran los

resultados.
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Capitulo 1V
Resultados



Capitulo IV. Resultados

A continuacidn, se presenta, primeramente, los resultados de la prueba piloto realizada, para lo cual

se realiz6 la siguiente grafica que muestra la forma en la que se buscara medir la coherencia o

consistencia de la prueba piloto, consistente en 10 encuestas que se realizaron, con lo cual se

realizard la medicion de la misma, mediante el software con interfaz grafica Smart PLS para el

modelado de ecuaciones estructurales (SEM) que se basa en la varianza utilizando una ruta de

minimos cuadrados parciales (PLS), estimando modelos con los datos utilizando PLS-SEM bésico.

Primeramente, se muestra la primera grafica que incluye las variables sujeto de la medicion.

Grafica 9 Variables sujetas a medir mediante el programa Smart PLS con el fin de determinar la

consistencia interna

Grafica 8 Variables graficadas en Smart PLS
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Grafica: Elaboracion propia, con informacion del sistema de computo Smart PLS (2023).
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La grafica anterior, muestra a las variables: Competitividad, tecnologia, innovacion, calidad y
capacitacion, ordenadas para su manipulacion mediante el programa Smart PLS, con los datos
obtenidos en las 10 pruebas que se realizaron, con el fin de obtener la consistencia de la prueba. Se
consideraron 36 items a utilizar en la medicion. A continuacion, se muestra lo obtenido mediante

la utilizacion del programa mencionado.

Tabla 11 Resultado del alfa de Cronbach que muestra la consistencia interna del instrumento en

una prueba piloto

Tabla 12 Resultado del alfa de Cronbach
Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha N of Items
.892 36

Fuente: Elaboracion propia por medio de sistema de ecuaciones estructurales Smart PLS

A continuacion, se muestra descrito el resultado encontrado en la tabla anterior, es decir, se muestra
el resultado de la medicion de la consistencia interna de la prueba piloto mediante el Alfa de

Cronbach.

IV.1 Resultado de la medicion de la consistencia interna de la prueba
piloto, mediante Alfa de Cronbach

A continuacion, se muestra lo obtenido mediante la utilizacion del programa de medicion de Alfa
de Cronbach, obtenido con el Smart PLS.

Reliability Statistics
Cronbach's
Alpha N of Items
.892 36
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Se observa aqui que el resultado es de .892. Como se menciond en el punto I11.15.1, este resultado
es conveniente, de acuerdo con la metodologia de Cronbach, por lo que se puede proseguir con la
investigacion de la tesis. A continuacion, se presentan los resultados obtenidos en la Correlacion
de Pearson, asi como los resultados obtenidos mediante la metodologia de las Ecuaciones
Estructurales. Primeramente, se presentan los resultados obtenidos mediante la metodologia de

Coeficiente de Correlacion de Pearson

IV.2 Resultados de las mediciones realizadas al instrumento de
investigacion

El instrumento de investigacion que se realizd en esta investigacion es un instrumento que se ha
elaborado con base en la definicion operacional de las variables, tanto la variable dependiente como
de las variables independientes, como se ha mostrado en esta tesis. A continuacion, se muestran

los resultados encontrados mediante la metodologia de Coeficiente de Correlacion de Pearson en

relacion a la variable dependiente con cada una de las variables independientes.

IV.2.1 Medicion de los resultados obtenidos en la aplicacion del
instrumento de investigacion mediante la metodologia del Coeficiente
de Correlacion de Pearson

A continuacion, se presenta una medicion de los resultados obtenidos en el trabajo de campo,

realizado para esta investigacion, la cual se describe en las siguientes lineas:

IV.2.1.1 Correlacion entre la variable dependiente, competitividad de la industria de auto

transporte de carga y la su relacion con la variable independiente tecnologia

Para iniciar, se determina el Coeficiente de Correlacion de Pearson, y se procede a utilizar la
informacion obtenida en los cuestionarios de nuestro instrumento de investigacion, aplicados a los

encuestados de nuestra muestra seleccionada. Como parte de esta investigacion, se determina,
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primeramente, y con la finalidad de mostrar de forma desarrollada la formula de CCP, se inicia con

la obtencion de la covarianza, dada por la formula:

Li(x -0 =)
n

Covarianza XY =

Cabe mencionar, la covarianza es un valor que indica el grado de variacion conjunta de dos
variables aleatorias, con lo que se deduce que la covarianza sirve para analizar la dependencia entre
dos variables. La covarianza se calcula con el sumatorio de la multiplicacién de la resta entre los
datos de las dos variables y sus respectivas medias, dividido entre el namero total de los datos.
Posteriormente, para continuar con el calculo de la determinacion del Coeficiente de Correlacion
de Pearson, ocupamos la informacion dada por la varianza existente entre las variables, para lo cual

se utiliza la siguiente férmula:

e (x — f)z

n

Varianza (¢?) =

Cabe mencionar que, la varianza es una medida de dispersion que muestra e indica la variabilidad
de una variable, siendo calculada por la suma de los cuadrados de la resta, dividido entre el numero
de observaciones. El simbolo de la varianza es la letra griega sigma, elevada al cuadrado = (¢2).
Una vez que se ha determinado la covarianza con los datos obtenidos, asi como la varianza, se
procede a determinar el coeficiente de correlacion de Pearson con la féormula mencionada

anteriormente, la cual es:

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =

Donde Y es igual a la variable dependiente, que en este caso sera la competitividad de la industria

del autotransporte de carga. Donde X es la variable independiente, que en este caso sera:

Variable independiente X;  tecnologia
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Por lo cual, sustituyendo los valores, se encuentra que la correlacion con la variable dependiente

Y, y su relacion con la variable independiente X;, tecnologia, se encuentra que:
Pearson X tecnotogia Y = 0.066199123

El resultado anterior, muestra una correlacion baja, la cual es la mas baja de las encontradas en
todas las variables medidas, lo cual quiere decir que, los entrevistados no consideran importante a
la utilizacion de la tecnologia como variable que incide en la competitividad. Dado lo revisado en
el capitulo I de esta investigacion, fundamentos de la investigacion, en donde una diversidad de
autores e investigadores consideran muy importante la utilizacion de la tecnologia como variable
que incide en el crecimiento de una empresa, es decir, en la competitividad de la misma, es
importante considerar el estudio de esta variable como una futura linea de investigacién a
considerar para ahondar en los diversos motivos encontrados por los entrevistados. A continuacion,

se prosigue con el estudio de la variable independiente innovacion.

IV.2.1.2 Correlacion entre la variable dependiente, competitividad de la industria de auto

transporte de carga y la su relacion con la variable independiente innovacion

Para proseguir, se determina el Coeficiente de Correlacion de Pearson, y se procede a utilizar la
informacion obtenida en los cuestionarios de nuestro instrumento de investigacion, aplicados a los
encuestados de nuestra muestra seleccionada. Como parte de esta investigacion, se determina,
primeramente, y con la finalidad de mostrar de forma desarrollada la férmula de CCP, se inicia con

la obtencion de la covarianza, dada por la formula:

Li(x =0 =)
n

Covarianza XY =

Cabe mencionar, la covarianza es un valor que indica el grado de variacion conjunta de dos
variables aleatorias, con lo que se deduce que la covarianza sirve para analizar la dependencia entre
dos variables. La covarianza se calcula con el sumatorio de la multiplicacion de la resta entre los
datos de las dos variables y sus respectivas medias, dividido entre el numero total de los datos.

Posteriormente, para continuar con el céalculo de la determinacion del Coeficiente de Correlacion
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de Pearson, ocupamos la informacion dada por la varianza existente entre las variables, para lo cual

se utiliza la siguiente férmula:

oG- 0°

n

Varianza (¢?) =

Cabe mencionar que, la varianza es una medida de dispersion que muestra e indica la variabilidad
de una variable, siendo calculada por la suma de los cuadrados de la resta, dividido entre el nimero
de observaciones. El simbolo de la varianza es la letra griega sigma, elevada al cuadrado = (c2).
Una vez que se ha determinado la covarianza con los datos obtenidos, asi como la varianza, se
procede a determinar el coeficiente de correlacion de Pearson con la formula mencionada

anteriormente, la cual es:

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =

Donde Y es igual a la variable dependiente, que en este caso sera la competitividad de la industria

del autotransporte de carga. Donde X es la variable independiente, que en este caso sera:
Variable independiente X, innovacion

Por lo cual, sustituyendo los valores, se encuentra que la correlacion con la variable dependiente

Y, y surelacion con la variable independiente X,, innovacion, se encuentra que:
Pearson X5 innovacion ¥ = 0.495312694

El resultado anterior, muestra una correlacion moderada, lo cual se encuentra a este resultado como
la variable que mas incide en la competitividad, de acuerdo a lo considerado por los encuestados.
Como se puede observar, la correlacion no es elevada, es decir que los encuestados no consideran
relevante el incrementar sus costos de operacion en la innovacion, lo cual, de acuerdo a lo revisado
en el capitulo I de esta investigacion, se contrapone con lo que se ha encontrado en la revision de
literatura empirica de diversos autores consultados y revisados. A continuacion, se prosigue con el

estudio de la variable independiente capacitacion.
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IV.2.1.3 Correlacion entre la variable dependiente, competitividad de la industria de auto

transporte de carga y la su relacion con la variable independiente capacitacion

Para proseguir, se determina el Coeficiente de Correlacion de Pearson, y se procede a utilizar la
informacion obtenida en los cuestionarios de nuestro instrumento de investigacion, aplicados a los
encuestados de nuestra muestra seleccionada. Como parte de esta investigacion, se determina,
primeramente, y con la finalidad de mostrar de forma desarrollada la formula de CCP, se inicia con

la obtencion de la covarianza, dada por la formula:

Li(x-% (v -y)
n

Covarianza XY =

Cabe mencionar, la covarianza es un valor que indica el grado de variacion conjunta de dos
variables aleatorias, con lo que se deduce que la covarianza sirve para analizar la dependencia entre
dos variables. La covarianza se calcula con el sumatorio de la multiplicacion de la resta entre los
datos de las dos variables y sus respectivas medias, dividido entre el namero total de los datos.
Posteriormente, para continuar con el calculo de la determinacion del Coeficiente de Correlacion
de Pearson, ocupamos la informacion dada por la varianza existente entre las variables, para lo cual

se utiliza la siguiente férmula:

oG- 0°

n

Varianza (¢?) =

Cabe mencionar que, la varianza es una medida de dispersion que muestra e indica la variabilidad
de una variable, siendo calculada por la suma de los cuadrados de la resta, dividido entre el nimero
de observaciones. El simbolo de la varianza es la letra griega sigma, elevada al cuadrado = (¢2).
Una vez que se ha determinado la covarianza con los datos obtenidos, asi como la varianza, se
procede a determinar el coeficiente de correlacion de Pearson con la féormula mencionada

anteriormente, la cual es:

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =
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Donde Y es igual a la variable dependiente, que en este caso sera la competitividad de la industria

del autotransporte de carga. Donde X es la variable independiente, que en este caso sera:
Variable independiente X;  capacitacion

Por lo cual, sustituyendo los valores, se encuentra que la correlacion con la variable dependiente

Y, y surelacion con la variable independiente X3, capacitacion, se encuentra que:
Pearson X3 capacitacien ¥ = 0.358836906

El resultado anterior, muestra una correlacion moderada tendiendo a baja, lo cual se encuentra a
este resultado como la variable que incide en la competitividad en segundo lugar en importancia
después de la innovacion ubicada en primer lugar de incidencia, de acuerdo a lo considerado por
los encuestados. Como se puede observar, la correlacion no es elevada, es decir que los encuestados
no consideran relevante el incrementar sus costos de operacion en la capacitacion, lo cual, de
acuerdo a lo revisado en el capitulo I de esta investigacion, se contrapone con lo que se ha
encontrado en la revision de literatura empirica de diversos autores consultados y revisados. A

continuacion, se prosigue con el estudio de la variable independiente calidad.

IV.2.1.4 Correlacion entre la variable dependiente, competitividad de la industria de auto

transporte de carga y la su relacion con la variable independiente calidad

Para proseguir, se determina el Coeficiente de Correlacion de Pearson, y se procede a utilizar la
informacion obtenida en los cuestionarios de nuestro instrumento de investigacion, aplicados a los
encuestados de nuestra muestra seleccionada. Como parte de esta investigacion, se determina,
primeramente, y con la finalidad de mostrar de forma desarrollada la férmula de CCP, se inicia con

la obtencion de la covarianza, dada por la formula:

Li(x-% (v -y)
n

Covarianza XY =

Cabe mencionar, la covarianza es un valor que indica el grado de variacion conjunta de dos

variables aleatorias, con lo que se deduce que la covarianza sirve para analizar la dependencia entre
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dos variables. La covarianza se calcula con el sumatorio de la multiplicacion de la resta entre los
datos de las dos variables y sus respectivas medias, dividido entre el namero total de los datos.
Posteriormente, para continuar con el calculo de la determinacion del Coeficiente de Correlacion
de Pearson, ocupamos la informacion dada por la varianza existente entre las variables, para lo cual

se utiliza la siguiente férmula:

oG- 0°

n

Varianza (¢?) =

Cabe mencionar que, la varianza es una medida de dispersion que muestra e indica la variabilidad
de una variable, siendo calculada por la suma de los cuadrados de la resta, dividido entre el nimero
de observaciones. El simbolo de la varianza es la letra griega sigma, elevada al cuadrado = (¢2).
Una vez que se ha determinado la covarianza con los datos obtenidos, asi como la varianza, se
procede a determinar el coeficiente de correlacion de Pearson con la formula mencionada

anteriormente, la cual es:

Covarianza XY
JVarianza (X).Varianza (Y)

Pearson XY =

Donde Y es igual a la variable dependiente, que en este caso sera la competitividad de la industria

del autotransporte de carga. Donde X es la variable independiente, que en este caso sera:
Variable independiente X, calidad

Por lo cual, sustituyendo los valores, se encuentra que la correlacion con la variable dependiente

Y, y su relacion con la variable independiente X,, capacitacion, se encuentra que:
Pearson X, cqtidaa Y = 0.246163594

El resultado anterior, muestra una correlacion baja, lo cual se encuentra a este resultado como la
variable que incide en la competitividad en tercer lugar en importancia después de la innovacion
ubicada en primer lugar de incidencia y después de la capacitacion ubicada en segundo lugar de

incidencia, de acuerdo con lo considerado por los encuestados. Como se puede observar, la
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correlacion no es elevada, es decir que los encuestados no consideran relevante el incrementar sus
costos de operacion en la capacitacion, lo cual, de acuerdo a lo revisado en el capitulo I de esta
investigacion, se contrapone con lo que se ha encontrado en la revision de literatura empirica de
diversos autores consultados y revisados. A continuacion, se muestra un concentrado de los
resultados obtenidos mediante la metodologia de Coeficiente de Correlacion de Pearson en lo
obtenido al medir la correlaciéon de las variables independientes con la variable dependiente

competitividad.

Tabla 13 Resultados de la correlacion de las variables dependientes, con la variable dependiente

competitividad

Tabla 14 Resultado de correlacion de variables dependientes con variable competitividad

Variable Metodologia de Coeficiente de Correlacion de
Pearson

Correlacion con la variable dependiente

Y competitividad

Xl tecnologia 0.066199123

XZ innovacién 0.495312694

X3 capacitacion 0.358836906
X4 calidad 0.246163594

Tabla: Elaboracion propia, con base en los datos obtenidos en esta investigacion (2024).

Con esto se da por terminado la medicion de la Correlacién utilizando la metodologia de
Coeficiente de Correlacion de Pearson, para continuar mostrando los resultados obtenidos

mediante la metodologia de Ecuaciones Estructurales.

IV.2.2 Resultado de la investigacion obtenido mediante el método de

Ecuaciones Estructurales

Siguiendo el proceso de creacion de los modelos de ecuaciones estructurales con el enfoque de
minimos cuadrados parciales propuesto por Hair at al. (2017), se obtuvieron los resultados

divididos en 4 apartados, el primero de la estimacioén inicial del modelo, la configuracion utilizada
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y los coeficientes de sendero y R?; en el segundo apartado se muestran los resultados del modelo
de medicion, en donde se revisa la relacion de los constructos con los indicadores y sus pesos; en

el tercer apartado se revisa el modelo estructural. Por ltimo, se realizd la prueba de hipotesis.

IV.3 Resultados de la estimacion

Para la estimacion del modelo de ecuaciones estructurales se utilizo el Software Smart PLS 4 con
su version 4.0.9.6, que es la ultima version disponible, asi como la configuracion recomendada

disponible, descrita de la siguiente manera:

e Método de ponderacién: en donde permite a los usuarios elegir la forma en la que los
indicadores van a ser medidos pudiendo elegir entre factor, sendero y componentes
principales. La opcion mas recomendada es la de sendero ya que es la que arroja el R’ més
alto.

e Métrica de datos: en los modelos SEMPLS utilizan datos estandarizados para los
indicadores (media de 0 y varianza de 1) como input para el modelo. El algoritmo calcula
los coeficientes estandarizados y asigna valores entre -1 y +1 para cada relacion del modelo
estructural y el modelo de medicion.

e Valores iniciales del modelo: para la primera iteracion, son recomendables las cargas
iguales. De forma automatica el algoritmo asigna valores de +1 en cada una de las
relaciones del modelo estructural. En las siguientes iteraciones, los valores iniciales son

cambiados por los coeficientes del sendero hasta su convergencia.

Con la configuracion inicial del algoritmo PLS, se evalu6 el modelo de ecuaciones estructurales en
donde se destacan los siguientes resultados. En una primera instancia se evaluaron los coeficientes
de sendero, cuyos valores estan resumidos en la siguiente tabla, leida de filas a columnas, los
valores representados en la columna Competitividad, son los coeficientes estandarizados de las
relaciones entre las variables independientes y la variable dependiente, estos coeficientes indican

la fortaleza de la relacion.
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Tabla 15. Relacion entre variables

Tabla: Elaboracion propia (2023).

La tabla muestra que la relacion mas fuerte entre las variables independientes y la dependiente es
la innovacidn, seguida de la capacitacion. Sin embargo, la tecnologia de la empresa tiene una

relacion negativa con la competitividad.

Otro resultado que debe destacarse en la estimacion del modelo es el calculo del coeficiente R,
que muestra la capacidad explicativa del modelo. En el modelo propuesto se los constructos de
calidad, capacitacion, innovacién y tecnologia explican en un 52.3% (R2= .523) a la

competitividad.

IV.3.1 Resultados del modelo de medicion

Después de la estimacion del modelo, el siguiente paso de la evaluacion e interpretacion de los

resultados de los modelos de ecuaciones estructurales propuesto por Hair et al. (2017), consiste en
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la evaluacion del modelo de medicion. En este caso se propuso un modelo reflectivo en donde se
evalla la consistencia interna del modelo mediante la fiabilidad interna y la varianza extraida media
(AVE, por sus siglas en inglés), esta evaluacion se conoce como la validez interna del modelo,
después se analiza la validez discriminante mediante los criterios de Fornell Larcker y

principalmente con la ratio Heterotrait — Monotrait.

Para iniciar con la evaluacion del modelo interno, el primer anélisis que se realiza es determinar
las cargas externas de los items, este resultado se presenta en la siguiente tabla. Estas cargas

externas ayudan a determinar la fiabilidad interna del modelo, como lo muestra la siguiente tabla:
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Tabla 16. Resultados de las cargas externas

0.611
0.726
0.811
0.764
0.78
0.76
0.814
0.778
0.782
0.771
0.778
0.758
0.778
0.717
0.82
0.883
0.846
0.910

Fuente: elaboracion propia con base en los resultados del modelo (2023).

La tabla anterior contiene la estimacion final, para lo cual se eliminaron los items cuyos

coeficientes inferiores a 0.40 fueron eliminados debido a que las cargas de estos items debido a
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que no contribuyen de forma significativa a la validez del contenido del constructo (Bagozzi, Yiy
Phillips, 1991; Hairt, Ringle y Sarsted, 2011). Después del primer analisis de las cargas, se evaluan
las aportaciones de los items con cargas entre 0.40 y e inferiores de 0.70 y su aportacion a la validez
del contenido, considerando su aportacién a los coeficientes AVE (Average Variance Extracted) y
la fiabilidad compuesta, arrojando los resultados mostrados en la tabla anterior. De estos items se

pueden destacar los siguientes que mayor aportaciéon mostraron a cada uno de sus constructos:

e Tecnologia_06: “Debo de crear un fondo de mis utilidades para mejorar el servicio a los
clientes, incluyendo gastos en computacion, tecnologia nueva con el fin de mejorar mis
ventas.”

e Innovacion 08: “Modifico mi forma de organizacién, por ejemplo, amplio mi horario de
atencion al publico, esto con el fin de mostrarme como una empresa innovadora y que se
vea reflejado en mis ventas.”

e Tecnologia 05: “Debo de tener programas de computacién que le den seguimiento a la
mercancia en todo momento.”

e Innovacién_07: “Ligeramente, roto de puesto a mi personal, con el fin de que se obtenga
de una forma novedosa de trabajar en la empresa, esto con el fin de mejorar y se vea refleja
en las ventas de la empresa.”

e Capacitacion_03: “La capacitacion produce mejores comisiones por venta, por lo tanto, el
personal mejora las ventas,”

e Calidad 05: “Tomo en consideracion las opiniones y sugerencias de mis clientes y esto
provoca un incremento en mis ventas.”

e Competitividad 03: “Los clientes estan de acuerdo en que les puedo incrementar los

precios.”

La fiabilidad interna del modelo de medicion se evalua de forma tradicional con el coeficiente de
alfa de Cronbach y la fiabilidad compuesta. El alfa de Cronbach proporciona una estimacion de la
fiabilidad basada en las inter-correlaciones de las variables indicadores observadas donde asume
que los indicadores son igual de fiables. La segunda medida es la fiabilidad compuesta. La siguiente

tabla, muestra los resultados de fiabilidad, tanto del alfa de Cronbach como de la fiabilidad
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compuesta, en ambos casos la fiabilidad se encuentra por encima de 0.70 y por debajo del 0.90 por
lo que se asume que el modelo muestra consistencia interna y es al mismo tiempo un modelo fiable.
Con base en Nunnally y Bernstein (1994) se consideran que los coeficientes de fiabilidad con valor
entre 0.60 y 0.70 en investigaciones exploratorias, entre 0.70 y 0.90 en investigaciones mas
avanzadas, son considerados como satisfactorios, mientras que coeficientes por debajo del 0.60

indican una falta de fiabilidad.

Tabla 17. Fiabilidad interna del modelo
Alfa de Fiabilidad compuesta Fiabilidad compuesta
Cronbach (rho_a) (rho_c¢)
CALIDAD 0.708 0.731 0.82
CAPAC 0.79 0.793 0.864
COMP 0.778 0.781 0.855
INNOVA 0.817 0.847 0.877
TEC 0.708 0.738 0.871
Fuente: Elaboracion propia con base en los resultados (2023)

Continuando con la evaluacion del modelo interno, el siguiente paso es la evaluacion de la validez
del modelo interno, esta evaluacion es dividida en dos partes, la primera es la validez convergente
del modelo y la segunda parte es la validez discriminante. La validez convergente es evaluada
mediante el coeficiente AVE (Average Variance Extracted), en este coeficiente se espera un valor
de al menos 0.50, indicando que la variable latente incluye al menos la mitad de la varianza de los
indicadores. En este caso, en la siguiente tabla se presentan los resultados del AVE, en donde se
puede encontrar que todas las variables latentes se encuentran por encima del minimo esperado de

0.50, por lo que el modelo tiene validez convergente.

Tabla 18. Valores AVE

Varianza extraida media (AVE)
CALIDAD 0.535
CAPACITACION 0.614
COMPETITIVIDAD 0.596
INNOVACION 0.643
TECNOLOGIA 0.771
Tabla: Elaboracion propia (2023).
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La segunda parte de la evaluacion de validez del modelo es con la validez discriminante, esta
informa el grado en que un constructo es realmente distinto de los otros constructos basado en
estandares empiricos, por lo que un constructo es unico y captura los fendmenos no representados
en otros constructos. Esta evaluacion es medida mediante el criterio Fornell y Larcker (1981) y la
ratio Heterotrait-Monotrait (HTMT). El primer criterio indica que un constructo contiene mayor
varianza con sus indicadores que con los demds indicadores. Por otro lado, la ratio HTMT
(Henseler et al., 2015), es la media de todas las correlaciones entre los indicadores que miden

diferentes fenOmenos con relacion a la media de un constructo.

Con relacion al criterio de Fornell — Larcker, el criterio indica que la raiza cuadrada del AVE de
cada constructo debe ser mayor que la correlacion mas alta que tiene ese constructo con cualquiera
de los demas constructos del modelo. En la tabla se presentan los resultados obtenidos, como puede
observarse, en todos los casos la raiz cuadrada del AVE es mayor que las correlaciones de cada

uno de los constructos por lo que se confirma que no se tiene problema de validez discriminante.

Tabla 19. Resultados Criterio Fornell-Larcker
CALIDAD | CAPAC ComP INNOVA | TEC
CALIDAD 0.731
CAPACITACION 0.588 0.783
COMPETITIVIDAD 0.584 0.531 0.772
INNOVACION 0.710 0.456 0.656 0.802
TECNOLOGIA 0.680 0.417 0.377 0.645 0.878
Fuente: Elaboracion propia con base en los resultados (2023).

Continuando con la evaluacion de la validez discriminante, en la tabla siguiente se reportan los
resultados obtenidos de la ratio HTMT. En este caso se consideran que los valores deben de ser
inferiores al 0.90, que indicaria que los constructos son similares. De acuerdo con los resultados
presentados en la tabla, indican que los resultados de todos los constructos estan por debajo del
limite de 0.90, por lo que junto con el criterio Fornell-Larcker se confirma que no existe problema

de validez discriminante, como lo muestra la siguiente tabla:
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Tabla 20. Ratio HTMT

CALIDAD | CAPAC | COMP | INNOVA | TEC
CALIDAD
CAPAC 0.818
COMP 0.757 | 0.651
INNOVA 0.869 | 0.577 | 0.778
TEC 0.838 | 0.556 | 0.492 0.88
Fuente: Elaboracion propia con base en los resultados (2023).

Ya que se han confirmado que los constructos son vélidos y fiables, se contintia con la evaluacion
del modelo estructural. Los modelos estructurales representan la relacion de las teorias de forma
grafica y la valoracion permite determinar la capacidad que tiene el modelo para predecir uno o
varios constructos objetivos. El primer andlisis de la evaluacion del modelo estructural inicia con
la colinealidad, el motivo es que la estimacion del algoritmo PLS estd basado en regresiones de
Ordinary Least Squares (OLS) de cada variable medido por sus constructos. La evaluacion de la

colinealidad evita que los constructos estén sesgados.

Para la colinealidad se utiliza los valores VIF (Hair et al., 2019), para que el modelo no cuente con
problema de colinealidad, los valores VIF deben de encontrarse por debajo de 5. En la tabla se
presentan los valores VIF del modelo propuesto, en este caso todos los valores de los indicadores
se encuentran por debajo de la regla de 5, por lo que no hay problema de colinealidad, como lo

muestra la siguiente tabla:
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Tabla 21. Resultados valores VIF
VIF

CALIDAD_03 1.357
CALIDAD_04 1.532
CALIDAD_05 1.527
CALIDAD_06 1.521
CAPAC_01 1.74
CAPAC_02 1.65
CAPAC_03 1.824
CAPAC_04 1.664
COMP_03 3.263
COMP_04 3.189
COMP_05 1.527
COMP_06 1.477
INNOVA_04 2.262
INNOVA_05 1.846
INNOVA_07 2.23
INNOVA_08 2.686
TEC_05 1.428
TEC_06 1.428
Fuente: Elaboracion propia con base en la estimacion del modelo (2023).

El siguiente paso consiste en la estimacion de las relaciones hipotetizadas entre los constructos,
estas relaciones se presentan en la figura 9 los coeficientes Path arrojan valores estandarizados
entre -1 y +1, mientras més cercanos al +1 indican una relacion positiva y fuerte y viceversa para

los valores negativos. Al acercarse al 0, muestra que la relacion es mas débil (Hair et al., 2019).

Como se muestra en la figura, se observa que la relacion mas fuerte se encuentra entre innovacion
y la competitividad, con un valor de 0.534, asi como la calidad y se relacién con la variable
moderadora de tecnologia, con un valor de 0.680, mientras que también, se encontraron que existe
una relacion negativa entre la tecnologia y la competitividad con un valor de -0.206. Finalmente,

la capacitacion y calidad tienen un coeficiente bajo con un valor de 0.261 y 0.191 respectivamente.
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Grafica 10. Coeficientes Path del modelo estructural.
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Fuente: Elaboracion propia con base en la estimacion de resultados (2023).

El tercer elemento que se evalia en los modelos estructurales es la estimacion del coeficiente de
determinacion R’, que arroja el poder predictivo del modelo, la estimacion es mediante la
correlacion al cuadrado entre el valor real y el valor predictivo de un constructo endoégeno
especifico. El coeficiente R’ representa los efectos combinados de las variables latentes exdgenas
sobre las variables endogenas, por lo que este coeficiente representa la cantidad de varianza de la
variable dependiente que es explicada por todos los constructos asociados, es decir las variables
independientes. El coeficiente R’ tiene valores que van de 0 a 1, por lo que mientras més alto sea

el valor mayor sera el nivel de prediccion.
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Con relacion a estos coeficientes no existe una regla como tal para asumir que tan bueno es la
prediccion del modelo, con base en Hair et al. (2011), esta interpretacion depende de la disciplina
en donde se esté utilizando, en algunos casos un valor de 0.2 es aceptable, como en casos de
conducta del consumidor, por lo que el valor de R2 debe de utilizarse segun el contexto de la
investigacion. Otro aspecto importante en la evaluacion de la R’ es el niimero de predictores o
constructos, ya que la R? es una funcion de estos, por lo que una mayor cantidad de predictores
arrojara una R’ mas alta. De forma general, en la mayoria de los estudios en ciencias sociales, se
consideran que valores de 0.25, 0.50 y 0.75 son considerados como débiles, moderados y

substanciales respectivamente (Hair et al., 2011).

Como se muestra en la figura 9 en el modelo estructural, se observa que la calidad explica en un
0.462 a la tecnologia, mientras que la innovacion, la capacitacion, la calidad y la tecnologia explica
en un 0.523 a la competitividad. Continuando con los resultados y la evaluacion del modelo
estructural, el siguiendo paso es el efecto £, este coeficiente mide el impacto que los constructos
tienen de forma individual en el R, este coeficiente es una manera alternativa de medir el poder
explicativo del modelo. Como guia se tienen que valores de 0.02, 0.15 y 0.35, presentan valores
con un efecto pequefio, moderado y grandes, en la variable exdgena (Cohen, 1988). En la tabla 18
donde se muestran los resultados del efecto . Con base en los resultados se observa que la calidad,
capacitacion y tecnologia tienen efectos pequefios en la competitividad, con valores 0.027, 0.093
y 0.043 respectivamente, mientras que la innovacion tuvo un efecto moderado en la competitividad
con un valor de 0.266. Por otro lado, la calidad tiene un efecto grande en la tecnologia al tener un

valor de 0.860.

Tabla 22. Efectos f2

CALIDAD | CAPAC | COMP INNOVA | TEC
CALIDAD 0.027 0.860
CAPAC 0.093
comp
INNOVA 0.266
TEC 0.043

Fuente: Elaboracion propia con base en la estimacion del modelo (2023).

154



Finalmente, la Ultima parte del andlisis y discusion de resultados de un modelo de ecuaciones
estructurales involucra la prediccion que el modelo puede ofrecer. La prediccion se puede
considerar como la capacidad que tiene un modelo para medir con precision los datos no utilizados
en la estimacion de los parametros del modelo (Hair et al., 2016). Para la evaluacion, utiliza la
herramienta de PLS predict, que utiliza un procedimiento basado en la muestra para generar
predicciones de los items o los constructos (Shmueli et al., 2016). PLS predict, separa el andlisis
en dos partes, la primera es una muestra de entrenamiento, donde una porcion de los datos es
utilizada para estimar los pardmetros del modelo. Los datos restantes no utilizados en la estimacion
se conocen como muestra de resistencia. PLSpredict, utiliza los valores de los indicadores de los
constructos dependientes en la muestra de resistencia y genera de la muestra de resistencia los
valores de prediccion de los indicadores de los constructos dependientes de la muestra de

resistencia (Shmueli et al., 2016).

PLS predict, utiliza tres elementos para su analisis: el primero es el numero de “volteadas”, el
segundo criterio es el numero de repeticiones y tercero la prediccion estadistica. Con relacion al
primer criterio, el investigador establece los criterios para determinar el modelo de entrenamiento
y el modelo de resistencia, mediante k-fold cross-validation. El nimero de k determina el nimero
de divisiones que la muestra tendré tanto en el modelo de entrenamiento como en el de resistencia,
los estudios predictivos normalmente utilizan por default una k de 10 (Shmueli et al., 2019). Con
relacion al segundo criterio, el numero de repeticiones indica las veces que el algoritmo se repetira,
PLS predict estima el modelo » veces, generando predicciones para cada modelo y toma el
promedio de las r predicciones para predecir el valor de la nueva observacion. De la misma manera
mayor numero de 7 incrementa la precision, pero aumenta el tiempo en calcular el algoritmo. Una

r de 10 equilibra la precision y el tiempo de una forma adecuada (Witten et al., 2016).

El tercer criterio de la prediccion estadistica se basa en 2 indicadores, el MAE (mean absolute
error) o la RMSE (root mean square error). El MAE mide las diferencias absolutas entre las
predicciones y las observaciones actuales, considerando que todas tienen el mismo peso, y sin
considerar la direccion de la diferencia. Por otro lado, RMSE es la raiz cuadrada de de las

diferencias al cuadrado de los errores. Ambos indicadores dependen de la escala de medicion, por
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lo que valores menores de MAE y RMSE indican mayor valor predictivo. Adicionalmente, se tiene

que considerar el valor Q?predict, sin embargo, la interpretacion es considerada como muy simple

al ignorar cualquier informacion que el modelo PLS provee, por lo que adicionalmente Shmueli et

al. (2016) propuso un modelo de regresion lineal (LM) para establecer las predicciones de las

variables manifiestas. La interpretacion del poder predictivo del modelo involucra comparar RSME

0 MAE con los valores de LM, bajo los siguientes criterios:

1.

Si todos los indicadores del modelo PLS tienen un valor mas bajo de RMSE o MAE
comparado con LM, indica que el modelo tiene alto valor predictivo.

Si la mayoria de los indicadores del modelo PLS comparado con LM indica un poder
predictivo medio.

Si una minoria de los indicadores de los constructos estan por debajo de LM, indica que el
modelo tiene bajo poder predictivo.

Si ninguno de los indicadores se encuentra por debajo de LM, el modelo no tiene poder

predictivo.

Con base en los criterios anteriores se presenta la tabla.... en donde se muestra el poder predictivo

del modelo, en donde se observa que de los indicadores COMP_ 03, COMP_ 04, COMP 06,

TEC 05y TEC 06, todos los valores de RMSE son inferiores al del modelo lineal, por lo que con

base en los criterios anteriores el modelo tiene un poder predictivo medio.

Tabla 23. Resultados poder predictivo del modelo

Q?predict PLS- PLS- LM RMSE | LM_MAE
SEM RMSE | SEM MAE

COMP 03 0.08 0.29 0.21 0.36 0.25
COMP 04 0.14 0.33 0.24 0.42 0.28
COMP 05 0.32 0.41 0.35 0.38 0.28
COMP 06 0.36 0.38 0.32 0.47 0.36
TEC 05 0.2 0.61 0.44 0.64 0.44
TEC 06 0.45 0.7 0.58 0.76 0.52
Fuente: elaboracion propia con base en los resultados.

A continuacion, se presenta la siguiente prueba de hipdtesis.
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IV.3.2 Prueba de hipotesis

La ultima fase de la evaluacion de los modelos de ecuaciones estructurales es la prueba de hipdtesis
en donde se confirma o rechaza si las relaciones entre los constructos independientes y
dependientes son estadisticamente significativas. Para estas evaluaciones se utiliza la herramienta
de bootstrapping donde se calculan los valores ¢ o valores p para todos los coeficientes path
establecidos en el modelo estructural. Cuando los valores t empirico es mayor que el valor critico,
se concluye que el coeficiente es estadisticamente significativo con una determinada probabilidad
de error, estos valores criticos se basan en los siguientes criterios, para una prueba de dos colas a
un nivel de significancia de 10% el valor critico es de 1.65, a un nivel de 5% el valor es de 1.96 y
a un nivel del 1% es de 2.57, normalmente se establece como nivel critico el 5% por lo que se

utilizd un valor critico de 1.96.

Con relacion a los valores p representan la probabilidad de obtener un valor t tan bajo como el que
se observa en la realidad, sujeto a la condicion de que la hipotesis nula sea aceptada, es decir el
valor p es la probabilidad de rechazar una hipotesis nula verdadera. Los valores que se buscan
obtener también dependen del nivel de significancia, a un 5% el valor p debe de ser menor al 0.05,
si se busca ser mas exigente con las relaciones entre constructos, se puede elegir un nivel de

significancia de 1%, el valor debera ser inferior al 0.01.

En la siguiente tabla se presentan los resultados de la prueba de bootstrapping, en donde se observa
las relaciones entre los constructos independientes y los constructos dependientes y se reportan los
valores ¢ y los valores p. Se eligi6 un nivel de significancia de 5% con una prueba de dos colas por
lo que se espera un valor ¢ superior a 1.96 y valores p inferiores a 0.05. En este caso se rechaza la
relacion entre la calidad y la competitividad, asi como la relacion entre tecnologia y competitividad
al obtener valores muy superiores a los esperados para poder aceptar las hipotesis. Por otro lado,
se aceptan las relaciones entre calidad y tecnologia, la capacidad y la competitividad y entre
capacitacion y competitividad, al obtener valores inferiores 0.05 en los valores p y superiores a

1.96 con los estadisticos ¢, como lo muestra la siguiente tabla:
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Tabla 24 Prueba de hipoétesis

Estadisticost | Valores p
CALIDAD - COMP 0.97 0.33
CALIDAD 2TEC 9.88 0.00
CAPAC - COMP 2.93 0.00
INNOVA -2 COMP 4.12 0.00
TEC 2 COMP 1.11 0.27
Fuente: Elaboracion propia con base en la estimacion del modelo

A continuacion, una vez que ha sido terminada la presentacion de los resultados encontrados
mediante la metodologia de Ecuaciones Estructurales, asi como también se han encontrado
resultados mediante la metodologia de Coeficiente de Correlacion de Pearson, se procede a mostrar

un comparativo entre los resultados de ambas metodologias.

IV.3.3 Comparativo entre las correlaciones encontradas mediante la
metodologia de Ecuaciones Estructurales versus la metodologia de
Coeficiente de Correlacion de Pearson

A continuacion, se muestran, en la siguiente tabla, los resultados encontrados mediante las dos
metodologias utilizados en la medicion de los resultados de la presente investigacion, las cuales
son la metodologia de Coeficiente de Correlaciéon de Pearson, asi como también lo es la

metodologia de Ecuaciones Estructurales.

Tabla 25 Comparativo entre los resultados obtenidos mediante Coeficiente de Correlacion de

Pearson y la metodologia de Ecuaciones Estructurales

Tabla 26 Comparativo entre los resultados obtenidos mediante Coeficiente de
Correlacion de Pearson y la metodologia de Ecuaciones Estructurales

Variable

Metodologia de Coeficiente
de Correlacion de Pearson

Metodologia de Ecuaciones
Estructurales

Correlacidn con la variable
dependiente Y competitividad

X, tecnologia 0.066199123 -0.206
X2 innovacion 0.495312694 0.534
X3 capacitacion 0.358836906 0.261
X4 calidad 0.246163594 0.191
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| Tabla: Elaboracion propia con base en los resultados obtenidos en esta investigacion (2024). |

La tabla anterior muestra los resultados obtenidos mediante dos metodologias, los cuales, se
observa que el grado de mayor incidencia, en ambas, se encuentra en la variable innovacion, donde
los encuestados consideran que la innovacion es la variable que incide en un grado mas elevado en
la competitividad de la industria del auto transporte de carga. Asi mismo, se observa que ambas
metodologias mencionan que la tecnologia tiene una incidencia muy baja, sefialando un hallazgo
relevante en este punto, en donde, mediante la utilizacion de la metodologia de Ecuaciones
Estructurales, se obtuvo un resultado en el que se sefiala que los encuestados estan dispuestos a
incrementar la utilizacion de la tecnologia, siempre y cuando, con esto, se logre una mayor calidad
en el servicio prestado. Con esta tabla comparativa entre la utilizacion de dos metodologias, las
cuales son la metodologia del Coeficiente de Correlacion de Pearson versus la metodologia de
Ecuaciones estructurales, se da por terminado la presentacion de los resultados y se da por
terminado el IV y ultimo capitulo de esta investigacion. A continuacidn, se muestran conclusiones

de esta.
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Discusiones
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Discusion

Como parte de esta investigacion, se puede considerar diversos elementos a observar, como lo son
una diversidad de opiniones respecto a las variables relevantes en la competitividad, existiendo una
diversidad de opiniones sobre la misma. Para el andlisis de los factores de competitividad que
afectan al transporte de carga en la variedad de los documentos revisados, se observa una constante
en dos factores que son llamados de manera diferente pero que en sus entrafias considera importante
el andlisis del estudio de los costos externos e internos (Mostert & Limbourg, 2016), siendo los
factores endogenos y exogenos, observando como los costos inciden en la competitividad de la
industria. Esto permite generar un punto de partida en donde se encuentra caracteristicas para las
empresas del sector y que permitiran dar pauta de las variables que se han utilizado para analizarlo
y comprender los alcances de los mismo, sefialando la forma en la que la calidad influye en la

prestacion del servicio de forma eficiente (Aschauer et al., 2018).

Los datos resultantes de esta investigacion corresponden a la realidad objetiva que se obtuvieron a
partir de las respuestas obtenidas basados en la percepcion de los sujetos muestra, en donde se
observa que la tecnologia no es un factor que incide en la competitividad, como lo muestra la
siguiente pregunta numero 16, en donde se busca determinar la incidencia de la tecnologia sobre

la competitividad.

16.- Yo destino un porcentaje de mis utilidades en invertir en
tecnologia nueva, como lo es GPS, programas de computacion o
sistemas computarizados en general, aproximadamente en un 10%
con el fin de incrementar mis ventas

En este item numero 16, se observa como el investigador busca determinar la incidencia de la
tecnologia sobre la competitividad, para lo cual los entrevistados mostraron una aversion a dar una
respuesta elevada, ya que ellos consideran que ya han invertido una parte de sus utilidades en
tecnologia, como lo es GPS, teléfonos celulares inteligentes, computadoras, programas de
computacion, radares, etc., y no consideran necesario invertir una cantidad mayor de su capital en

la misma variable, en este caso, tecnologia.
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Con respecto a la variable innovacion, los entrevistados encuentran que es indispensable buscar
nuevos productos que le auxilien en la mejora de su competitividad, es decir que, los mismos, los
entrevistados, consideran que ellos si estan dispuestos a mostrar su interés en la tecnologia, pero
consideran que la busqueda de innovacion en productos es determinante en para lograr una
competencia mas determinante. Los entrevistados comentan que existe una diversidad de productos
tecnoldgicos que auxilian en la logistica del transporte, como lo son diversos GPS, diversos tipos
de teléfonos inteligentes, computadoras e impresoras, localizadores del equipo de transporte para
conocer la exacta ubicacion de los vehiculos que entregan mercancia o productos diversos, es decir
que los entrevistados sefalan que ellos cuentan actualmente con una diversidad de productos que
auxilian en la entrega del servicio, pero ellos desearian que existiera mas innovacion para mejorar

su servicio de autotransporte de carga.

Con respecto a la variable capacitacion, los entrevistados consideran que una capacitacion continua
por parte de la presidencia de la empresa a el resto del personal es enriquecedor, retro alimentador
y benéfico en todo momento para la empresa en general. Es decir, que los entrevistados consideran
que mantener al personal capacitado incide en la competitividad, auxiliando a que la empresa
mejore en aspectos relevantes, como lo son, una actitud de servicio por parte de los choferes y de
los repartidores, asi como lo es también una actitud de amabilidad en todo momento hacia los
clientes, fomentando el compafierismo y la actitud de generosidad entre todos los integrantes de la
empresa. Se puede mencionar como factor importante en la capacitacion el logro de una mayor
actitud ética de parte de los choferes y de los repartidores, fomentando con esto la entrega de
productos en el mejor de los estados posibles, asi como también fomentando una actitud de
conduccion de los vehiculos respetando las reglas de transito, como lo es el evitar el exceso de
velocidad, asi mismo el contar con licencias vigentes y asi como también la seleccion de la ruta

permitida por las autoridades viales para conducir.

Con respecto a la variable calidad, los entrevistados consideran que una calidad 6ptima por parte
de la empresa es benéfico en todo momento para la empresa en general, es decir, que los
entrevistados consideran que la calidad de su servicio es fundamental para lograr una incidencia

positiva sobre la competitividad de la misma, logrando con esto el que la empresa logre beneficios
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de mayores ingresos econdmicos derivados del prestigio logrado por la empresa una vez que la
empresa mejora su calidad. La empresa busca mejorar su calidad con un aspecto presentable del
personal que entrega el servicio, asi como también puntualidad en la entrega del servicio,
respetando los horarios laborales, fomentando la amabilidad, la prudencia del personal, el trato
intachable sobre todo a personas del sexo opuesto, con generosidad hacia los clientes y asi mismo

mostrando paciencia a los compradores del servicio del auto transporte de carga.

Asi mismo, se observa en esta investigacion una diversidad de opiniones de diversos autores que
han estudiado este tema. Acorde con Octavio Rascon define a la competitividad de la industria,
como la capacidad que se tiene para producir bienes y servicios que cumplen y, en algunos casos,
superan las normas establecidas, viéndose estos ingresos reflejados en la calidad de vida de los
habitantes de esa nacion (Rascon Chavez y Aguerrebere Salido, 2012). Es debido a este constante
crecimiento de las naciones, tanto en urbanizacidén, como en personas, en productos y servicios a
consumir, por lo que las empresas de autotransporte tienen una injerencia directa en este
crecimiento, sefialando que la calidad del autotransporte, en lo referente al buen funcionamiento
del motor y al cuidado del medio ambiente, son determinantes de la competitividad (Academia de
Ingieneria, 2012). Para Havenga 2018, la complejidad de la medicion de la competitividad se ha
tratado de resolver por medio de distintos andlisis, en su mayoria por medio de literatura empirica,
hasta tiempos recientes se han buscado metodologias para generar estas investigaciones por medio
de analisis de factores que inciden en esta, como lo son la innovacion, la calidad, asi como también
la capacitacion al personal y el estudio de los costos (Mostert & Limbourg, 2016). Estas variables
no se comportan estaticas en el mundo, varian y tienen un aporte superior en los paises considerados
en vias de desarrollo, en donde, el autotransporte de carga puede llegar a representar mas del 80%
del total transportado de forma terrestre sefialando que el estudio de los costos de operacion es un

factor que incide en la competitividad de la industria (Havenga & Simpson, 2018).

Para Pinar, 2017, una manera de medir la competitividad es por medio de 3 variables; el capital
productivo, el capital humano y el capital publico. La tecnologia dentro de la productividad debe
de enfocarse en generar mayor indices de crecimiento productivo, un entendimiento de la

tecnologia dentro sus areas de competencia como la empresarial, permite a los participantes de un
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sector obtener un aprovechamiento de sus capacidades tanto de rendimiento interno, como
estrategia de posicionamiento con sus clientes (Pifiar-Alvarez, 2017). Para Calderén Véazquez,
2008, un punto a considerar, es el enfoque sistémico, el cual toma en cuanta un elemento que en
algunas teorias no es relevante, como es el aspecto social, en donde, la participacién de una vision
de bienestar para la sociedad y el individuo en particular permite un crecimiento integral, como
capital social (Calderon-Vazquez, 2008), que se plasma en parametros e indicadores que permiten
no solo crecer en terminos economicos como unidad, si no, incertar a la persona dentro del modelo
de competitividad, no solo como pieza productiva, si no tambien como una entidad que se relaciona
y busca factores no solo econémicos, donde el estado busca por medio de politicas desarrollar

apoyos especificos (Gracia, 2006).

Cabe mencionar que la metodologia utilizada en esta investigacion, para el caso de las ecuaciones
estructurales y el modelo de senderos, es de tipo exploratorio, es decir, que se hace la referencia o
sefialamiento de que no se conoce a priori la estrucutra de los datos, es decir que hasta que se ha
utilizado la metodologia es que se ha encontrado los resultados y la incidencia de las variables
independientes sobre la variable dependiente, en este caso, la competitividad. A seguir, una vez

que ha sido concluida esta discusion, se muestra una conclusion a considerar.
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Conclusiones

La industria del autotransporte de carga en la zona Centro Occidente de México, es la encargada
de movilizar bienes tanto, de importacion como de exportacion, asi mismo los bienes que se
mueven de manera doméstica dentro de la nacién. Ha sido analizada la competitividad de las
empresas de autotransporte de carga en la zona Centro Occidente en México, en donde se estudiod
la relacion que existe entre la utilizacion de tecnologia, la calidad, la capacitacion y la innovacion
como variables que pueden generar un impacto en su competitividad empresarial. Las empresas de
autotransporte generan beneficios econdémicos, los cuales se pueden dividir en dos grandes areas,
el beneficio privado, relacionado con la operacion e interno y que estan relacionados con el
desarrollo de la actividad empresarial. La otra area es el beneficio externo, que va referido a la
afectacion que tiene el uso inherente a las empresas y que deben encarar estas externalidades dia a

dia y que generan un impacto en terceros como sociedad, gobierno, economia entre otros.

Las empresas de autotransporte de carga tiene gran relevancia a nivel mundial, debido a la cantidad
de bienes y productos que mueven, con el objetivo de hacer llegar de una empresa a un consumidor
sus productos, y este dinamismo se ha visto incrementado a partir del afio 2000 con la globalizacion
y el internet, como es las ventas en linea, ya que hoy en dia la caracteristica principal de las compras
por consumidores es que se pueden realizar desde cualquier parte y comprar en cualquier parte del
mundo, con un compromiso de entrega. La medicion de la competitividad en términos de los paises
y regiones se ha convertido en objeto de estudio debido a la inequidad de las regiones entre la
infraestructura y el autotransporte de carga, por lo que se ha empezado a evaluar por medio de
metodologias paramétricas y no paramétricas, esto, con el objetivo de poder encontrar una variedad
de necesidades que requiere este sector. Por lo que la Union Europea, Oriente y en general el resto
de los paises, pretenden lograr una cohesién entre los costos y beneficios que ayuden al

autotransporte de carga por medio de acciones encaminadas en el &mbito econdmico y social.

La industria del autotransporte de carga tiene un impacto en ambitos a nivel nacional en las
economias y competitividad de los paises, pero es dentro de sus propios resultados donde dicha

influencia puede ser positiva o negativa dependiendo de la capacidad de entendimiento de la
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empresa y las areas con las cuales se interrelaciona. El poder identificar para las empresas su
potencial y efectos permitira una mejora en sus indicadores de impacto internos y externos. Esta
carga de bienes y productos se movilizan por medio de vehiculos, las cuales estan aglutinadas en
empresas, personal que conduce o empresas con mas de dos unidades que brindan el servicio a
multiples sectores de la economia y que dicho servicio impacta de manera individual a estos
agentes econdmicos, en donde, el resultado unitario de cada unidad tiene dos afectaciones directas,
una al duefio del camion y otra a la economia del pais el sumar toneladas de carga desplazadas y
forma parte del eslabon para considerar a un pais competitivo. Se observa, asi mismo, como las

diversas variables inciden en la competitividad.

Se observa como la innovacion es la variable que mas incide positivamente en la competitividad,
la creatividad, es la facultad de crear, siendo una palabra de género femenino: capacidad de
creacion, del latin creare. Establecer, fundar, introducir por primera vez algo, hacerlo o darle vida,
producir algo de la nada. Proceso creativo de una forma elevada, con la habilidad de integrar, desde,
los procesos simples hasta los procesos complicados. La creatividad, como concepto, se ha
desarrollado en afios recientes, surgiendo tedricos enfocados en analizar el tema y desarrollarlo
mediante aportaciones a la innovacion, la innovacion es una funcion de la empresa, la firma, una
sociedad civil o una institucion gubernamental, es un medio para que los empresarios creen
novedades que generen crecimiento econémico o mejorar dicho crecimiento. Por innovacion, no
se debe entender el tamafio de una empresa o firma, asi como tampoco se debe considerar el nimero
de afios que ésta lleva constituida, sino que es un rasgo de ingenio, una busqueda de lo novedoso,
mostrando la forma en la que la innovacion incide considerablemente en la competitividad dentro

de la industria del auto transporte de carga.

La siguiente variable que incide positivamente en la competitividad, es la capacitacion, en donde
se observa que el estudio de ésta nos explica, analiza y profundiza en la forma en la que se puede
implementar en una determinada medida en diferentes organizaciones, empresas o también puede
ser implementada en la elaboracion de productos o servicios, en este caso, en el estudio y mejora
de la industria del auto transporte. La calidad, es un concepto importante que interviene en el logro

de la satisfaccion de un consumidor o cliente en los diversos nichos de mercado o areas de mercado.
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A partir de la segunda mitad del siglo XX, el estudio de la calidad ha tenido un desarrollo
considerable, dada su importancia, ya que, de su estudio y comprension de la importancia de ésta,
se han obtenido diversos beneficios que ayudan en la elaboracion de productos y servicios
duraderos. Algunos de los objetivos a lograr, con el estudio de la calidad, son la reduccion de costos
en la produccion, la presencia prolongada en el mercado de un determinado producto y también se
logra un desarrollo del personal que labora en la empresa, ya que se nombra a un gerente de calidad,
siendo este el motivo por el cual la Real Academia lo define como 1la

propiedad o conjunto de propiedades inherentes a algo, que permiten juzgar su valor.
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Propuesta de solucion a la problematica de la investigacion y a la

hipotesis de la investigacion

Como se mencion6 en el Capitulo I, Fundamentos de la Investigacion, derivado de una serie de
interrogantes a resolver, asi como de unos objetivos a cumplir, se redactd y formul6 unas hipotesis,

las cuales se mencionan a continuacion.
Hipotesis general

La tecnologia, la innovacion, la capacitacion y la calidad inciden positivamente en la
competitividad de la industria de autotransporte de carga en la zona centro occidente de México.
Una vez que se utilizdé la metodologia mencionada en esta investigacion, se encontrd que la
innovacion, la capacitacion y la calidad inciden positivamente en la competitividad de la industria

del autotransporte de carga en la mencionada zona.
1.6.1.1 Hipotesis especificas

Después de haber definido una hipotesis general de investigacion, se desprenden, de ésta, las

siguientes hipotesis especificas.

1.6.1.1.1 La tecnologia incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte
de carga en la zona centro occidente de México, encontrandose que los entrevistados consideraron

que la tecnologia no es relevante en la incidencia en la competitividad.

1.6.1.1.2 La innovacion incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte
de carga en la zona centro occidente de México, siendo esta la variable que los entrevistados

sefialaron como mas relevante en la incidencia positiva en la competitividad.

1.6.1.1.3 La capacitacion incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte
de carga en la zona centro occidente de México, siendo esta la segunda variable que los

entrevistados sefalaron como relevante en la incidencia positiva en la competitividad.
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1.6.1.1.4 La calidad incide positivamente en la competitividad de la industria de autotransporte de
carga en la zona centro occidente de México, siendo esta la tercera variable que los entrevistados
sefialaron como relevante en la incidencia positiva en la competitividad. A seguir, una vez que ha
sido concluida esta investigacion, se considera pertinente, por parte del autor, el mencionar que,
dentro del transcurso del estudio de la misma se observa que ésta podria continuar con la siguiente
investigacion o estudio, el cual se propone como uan futura linea a investigar, como se menciona

a continuacion.
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Futuras lineas de

investigacion
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Futuras lineas de investigacion

A seguir, se muestra lo que un servidor observ durante el desarrollo de la presente investigacion,
considerando que pudiera servir a un investigador en una posible futura investigacion a realizar.
Como se observo en la obtencion de resultados, en el capitulo IV de esta tesis, en la seccion de los
resultados presentados mediante el método de ecuaciones estructurales ejecutado con la
informacion recabada mediante el cuestionario practicado como instrumento de investigacion, se
encontrd que, por diversos motivos, los encuestados consideraron que una de las variables que
inciden de forma menos relevante en el logro de una mejor competitividad, es la variable
tecnologia. Dado que vivimos en una era tecnoldgica, se encuentra que seria importante ahondar
en el estudio de esta variable, tecnologia, para determinar los motivos por los cuales los
encuestados consideran que esta variable es la menos relevante para el logro de una mejoria en la

industria del autotransporte.

Cabe mencionar que se realizé una prueba piloto y un Alfa de Cronbach con la finalidad de medir
la consistencia interna de la prueba, y dado que se obtuvo un resultado localizado dentro de los
limites aceptados y convenientes para proseguir con la consecucion del cuestionario, no se podria
considerar que la prueba piloto estuvo incorrecta. Es decir, que se recomienda el estudio de una
forma mas profunda de esta variable aqui mencionada con el fin de determinar los diversos motivos
por los que los encuestados han considerado sus respuestas. Tecnologia, palabra que proviene del
griego techné “arte” y logos “tratado”, y como una palabra de género femenino que dice que es el
conjunto de los instrumentos y procedimientos industriales de un determinado sector o producto

(Real Academia Espafiola, 2017).

La tecnologia es definida como el conjunto de conocimientos creados, mejorados y utilizados por
la humanidad en sus diferentes etapas de la vida. El conocimiento se aplica a las diversas areas de
la vida del ser humano y sus diversos campos. El origen de la tecnologia se da cuando el ser humano
decidié comenzar a mejorar sus instrumentos de uso propios de la supervivencia, buscando un
mejor estilo de vida, motivo por el cual, dada la era tecnoldgica que vivimos, la misma es de suma

importancia.
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Asi mismo, se podria ahondar sobre la variable calidad, la cual es encontrada como una de las
menos consideradas como relevantes por los encuestados a pesar de que la calidad hoy en dia es
considerada como una condicion elemental para la mejora de la competitividad. La calidad, es un
concepto importante que interviene en el logro de la satisfaccion de un consumidor o cliente en los
diversos nichos de mercado o areas de mercado. A partir de la segunda mitad del siglo XX, el
estudio de la calidad ha tenido un desarrollo considerable, dada su importancia, ya que de su estudio
y comprension de la importancia de €sta, se han obtenido diversos beneficios que ayudan en la
elaboracion de productos y servicios duraderos. Algunos de los objetivos a lograr, con el estudio
de la calidad, son la reduccion de costos en la produccion, la presencia prolongada en el mercado
de un determinado producto y también se logra un desarrollo del personal que labora en la empresa,

ya que se nombra a un gerente de calidad (Rodriguez-Puerta, 2020).
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Recomendaciones finales y aportes de la tesis

En el punto I, fundamentos de la investigacion, se muestra una revision de literatura de diversos
autores que han estudiado el tema del autotransporte de carga, mostrando una diversidad de
variables que inciden en la competitividad, las cuales se derivan de una situacion problematica en
donde se encuentra una serie de problemas que sefialan a la calidad, a la capacitacion del personal,
a la innovacion de punta para prestar el mejor servicio, a la tecnologia necesaria para desarrollar el
servicio del autotransporte para llevarlo a un nivel superior, como las variables mas relevantes a
investigar en la presente tesis doctoral. La aportacion de esta tesis encuentra que los inversionistas,
los empresarios de la industria del autotransporte de carga de la zona centro occidente de México,
asi como los socios capitalistas se encuentran interesados en la innovacion de diversos productos

que puedan auxiliarlos en una mejora que redunde en una mayor competitividad de sus empresas.

Los encuestados sefialan que cuentan con una diversidad de productos tecnologicos que los auxilian
en el desempeno de sus funciones diarias como lo son la utilizacion de contratos telefonicos que
proporcionan el internet, asi como la utilizacion de diversos localizadores GPS que auxilian en la
prontitud y puntualidad en la entrega del servicio ofrecido por la empresa, asi mismo cuentan con
diversos equipos de computo que le auxilian en la logistica administrativa y de los diversos
inventarios necesarios para el control de los almacenes. Es decir que, las empresas si cuentan con
la tecnologia necesaria para el desempefio de las funciones diarias, pero los inversionistas desearian
encontrar una innovacion que le proporcionara una ventaja comparativa sostenida que les diera una
ventaja significativa. Con este punto, se da por terminada la presente investigacion, la cual consta

de cuatro capitulos.

A continuacion, se presenta la bibliografia consultada. Posteriormente, al finalizar la presentacion
de las referencias bibliograficas observadas, se presentan algunos anexos complementarios a la

tesis realizada.
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Anexos

1.- Tabla concentradora de revision de literatura empirica

A continuacién, se presenta la siguiente tabla, que muestra a los autores que han realizado

investigacion sobre la industria del autotransporte de carga, sefialando el afio de la investigacion,

el titulo de esta, asi como el objetivo de investigacion y las variables consideradas en diversos

estudios.

Tabla 27 Tabla concentradora de revision de literatura empirica

Autor Ao | Titulo Objetivo Variables
Mostert & 201 | External Costs as Determinar la | Variable
Limbourg, 6 Competitiveness Factors forma en la dependiente:
for Freight Transport. que los costos | Competitividad,
afectan la Variable
competitividad | independiente:
Costos
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Aschauer, E., & | 201 | Mandatory audit firm Determinar la | Variable
Quick, R. 8 rotation and prohibition of | forma en la dependiente:
audit firm-provided tax que la calidad | Competitividad,
services: Evidence from influye en la Variable
investment consultants’ competitividad | independiente:
perceptions. Calidad
(Rascon Chavez | 201 | IMPACTO AMBIENTAL | Mostrar como | Variable
y Aguerrebere 2 DEL RUIDO la dependiente:
Salido, PRODUCIDO POR EL contaminacion | competitividad,
TRANSPORTE es una Variable
CARRETERO muestra de la | independiente:
calidad en la calidad
industria e
incide en la
competitividad
Havenga, J. H., | 201 | National freight demand Mostrar como | Variable
& Simpson, Z. 8 modelling: a tool for el estudio de dependiente:
P. macrologistics costos incide competitividad,
management. en la Variable
competitividad | independiente:
costos
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Pifar-Alvarez 201 | Dunas costeras en Observar Variable
7 Veracruz, México como incide dependiente:
los factores en | Competitividad,
la Variables
competitividad | independientes:
Capital,
Capacitacion,
Permisos de
gobierno
Calderon- 200 | Perspectiva social de la Observar la Variable
Vazquez 8 innovacion importancia dependiente:
de la Competitividad,
innovacion, y | Variable
la independiente:
consideracion | Innovacion, y
del elemento elemento
humano digno | humano
Bijker 200 | ;Como y por qué es Observa la Variable
5 importante la tecnologia? forma en la dependiente:
que la Competitividad,
tecnologia Variable
mejora la independiente:
competitividad | uso de
tecnologia e
innovacion
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Manrique 201 | EL MATERIAL Las autoras, Variable
Orozco & 3 DIDACTICO PARA LA sefialan la dependiente:
Gallego Henao, CONSTRUCCION DE importancia Competitividad,
APRENDIZAJES de la variable
SIGNIFICATIVOS capacitacion, independiente:
asi como el capacitacion e
conocimiento y | innovacion
desarrollo de tecnologica
la innovacion
tecnologica
Wang W 201 | Integrated hazard Analizar el Variable
5 assessment of Cirenmaco impacto de la | dependiente:
glacial lake in contaminacion | Competitividad,
Zhangzangbo valley, en el medio Variable
Central Himalayas ambiente independiente:
uso de
tecnologia e
innovacion para
evitar la
contaminacion
Nistad, Lavoie, 200 | An Evaluation of CARIS Analizan la Variable
& Cove 8 Bathy DataBASE as a forma en la dependiente:
Bathymetric Data que los costos | competitividad,
Management Solution for y la logistica variable
CHS Quebec inciden en la independiente:
competitividad | 1.- costos, 2.-
logistica
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Tob-Ogu 201 | Sustainability Intervention | Analizar como | Variable
8 Mechanisms for Managing | la tecnologia dependiente:
Road Freight Transport influye en la competitividad,
Externalities: A Systematic | competitividad | Variable
Literature Review independiente:
tecnologia,
innovacion
Silva-Oliveira 201 | WOOD-AND- Analizar, Variable
9 CHARCOAL-QUALITY- | como la dependiente:
OF-PLANTED-FOREST- | calidad del competitividad,
IN-MINAS-GERAIS- motor y de las | Variable
BRAZIL. llantas incide | independiente:

en los costos
de operacion

servicio del
motor, servicio
en las llantas
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Garcia- 201 | ;COMO MEJORAR EL Determinar Variable
Tibaquicha 8 RENDIMIENTO DE LA que el dependiente:
FLOTRANSPORTADOR | mantinimiento | cpompetitividad
A EN CUANTO A de la unidad , variable
MANTENIMIENTO Y de transporte, | independiente:
COMBUSTIBLE? incide en la servicio del
competitividad | motor
Pecorariy 202 | Analisis de eco-innovacion | Analizar la Variable
Camello-Lima 0 desde una perspectiva de forma en la dependiente:
negocios que el competitividad,
mantenimient | variable
0y servicio independiente:
mecanica del servicio del auto
auto incide en |y de las llantas

la
competitividad
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Nowakowski & | 202 | INVESTIGATING THE El objetivo es | variable

Wala, 0 ECONOMIC determinar la | dependiente:
EFFICIENCY OF WASTE | forma en la competitividad,
COLLECTION AND que los variable
TRANSPORTATION - neumaticos independiente:
CASE STUDY FOR inciden en la servicio de las
URBAN AND RURAL competitividad | llantas
MUNICIPALITIES IN de la industria
POLAND

Kovavis, L.-O., | 200 | Management truck tire El objetivo es | Variable

Lertudomtana, |8 information in logistic determinar la | dependiente:

P., & industry using RFID forma en la competitividad,

Horungruang, S technology. que los variable

neumaticos independiente:

inciden en los
costos y en la
competitividad
de la industria

costos y servicio
de las llantas.

199



la
competitividad

Makan, H., & 201 | Sustainable supply chain El articulo Variable
Heyns, G. J. 8 initiatives in reducing tiene como depentiene:
greenhouse gas emission objetivo Competitividad,
within the road freight analizar la Variable
industry. forma en la independiente:
que los costos | Costos y servicio
inciden en la del motor
competitividad
Boriboonsomsin | 201 | Eco-Routing Navigation Determinar Variable
, K. 2 System Based on como inciden | dependiente:
Multisource Historical and | los costos y el | Competitividad,
Real-Time Traffic servicio del variable
Information. automovil en independiente:

costos y servicio
del vehiculo

2.- Tabla concentradora de frecuencia de variables utilizadas por

otros autores

La siguiente tabla, es elaborada con la informacion consultada en la revision de literatura que ha

sido consultada en esta investigacion.
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Frecuencia

de variables
Variable Variables
dependiente | independien
tes
Competitivi [Costos Calidad Capital Capacitacio |Permisos de|innovacion |dignidad en |logistica tecnologia  [servicio del [servicio de
dad econdémico |n gobierno el ser motor las llantas
humano
Mostert &
Limbourg, |x X
Aschauer,
E,&
Quick, R.  [x X
(Rascon
Chavezy
Aguerreber
¢ Salido, X X
Havenga, J.
H, &
Simpson, Z.
P. X X
Pifar-
Alvarez X X X X
Calderon-
Vazquez  |x X X
Bijker X X
Manrique
Orozco &
Gallego
Henao, X X
Wang X X X
Nistad,
Lavoie, &
Cove X X X
Tob-Ogu X X
Silva-
Oliveira X X X X X
Garcia-
Tibaquicha |x X X
Pecorari  |x X X
(Nowakow
ski & Wala,
2020). X X X
Kovavis, L.-
0.,
Lertudomta
na, P., &
Horungruan
g, S. (2008)
X X X
Makan, H.,
& Heyns,
G.J. X X X
Boriboonso
msin, K. X X X
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3.- Matriz de congruencia

A continuacion, se presenta la siguiente matriz de congruencia, que muestra la pregunta, objetivo

e hipotesis de investigacion general, asi como las preguntas, objetivos e hipotesis de investigacion

especificas.

Tabla 28 Matriz de congruencia

Pregunta general

Objetivo general

Hipotesis general

,Como incide la tecnologia,
la innovacion, la
capacitacion y la calidad en
la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México?

Determinar la incidencia de
la tecnologia, la innovacion,
la capacitacion y la calidad
en la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

La tecnologia, la
innovacion, la capacitacion
y la calidad, inciden en la
competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

Preguntas especificas

Objetivos especificos

Hipotesis especificas

I1.3.2.1 ;Cémo incide la
tecnologia en la
competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México?

11.4.2.1 Determinar la
incidencia de la tecnologia
en la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

I1.5.2.1 La tecnologia incide
en la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

I1.3.2.2 ;Cémo incide la
innovacion en la
competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México?

11.4.2.2 Determinar la
incidencia de la innovacion
en la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

I1.5.2.2 La innovacion
incide en la competitividad
de la industria de
autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

Meéxico.
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I1.3.2.3 ;Como incide la
capacitacion en la
competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México?

11.4.2.3 Determinar la
incidencia de la
capacitacion en la
competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

I1.5.2.3 La capacitacion
incide en la competitividad
de la industria de
autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

Meéxico.

11.3.2.4 ;Como incide la
calidad en la competitividad
de la industria de
autotransporte de carga en
la zona centro occidente de

México?

11.4.2.4 Determinar la
incidencia de la calidad en
la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

11.4.2.4 La calidad incide en
la competitividad de la
industria de autotransporte
de carga en la zona centro

occidente de México.

4.- Definicion operacional de las variables

Se presenta a continuacion, la definicion operacional de las variables que serdn descritas y

detalladas a continuacion en la tabla siguiente, con cada una de las variables, sus dimensiones,

indicadores y los numeros de las preguntas que corresponden a los cuestionamientos, de acuerdo

con el instrumento de investigacion que se presenta a continuacion. La definicién operacional de

las variables tiene la siguiente estructura, la cual se aplica para la construccion del instrumento de

investigacion.

Tabla 29 Numero de cada una de las preguntas, basados en la definicién operacional de las variables

Variable Dimensiones Indicadores item

Variable A) Poder de | Singularidad Localizado en
dependiente: negociacion de los | ofrecida por la | pregunta #1, #2
competitividad, clientes empresa:

Teoria de Cinco
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Fuerzas (Porter
1990)
B) Poder de | Elasticidad respecto | Localizado en
negociacion de los | al precio pregunta #3, # 4
proveedores
C) Amenaza de | Diferenciacion del | Localizado en
nuevos productos o | producto y tamaifio | pregunta #5, #6
nuevos competidores | de la empresa
D) Amenaza de | Existen suficientes | Localizado en
productos sustitutos | proveedores pregunta #7, #8, #9
E) Rivalidad entre | Falta diferenciacion | Localizada en
los competidores pregunta #10, #11,
#12
Variable A) Sector de la |Inversion en crear | Localizado en
independiente: investigacion tecnologia pregunta #13, #14
Tecnologia, Teoria
del actor y la red
(Latour, 2002)
B) Sector de los | Inversion en | Localizado en
bienes intermedios comprar tecnologia | pregunta #15, #16
C) Sector del bien | Inversion en gastos | Localizado en
final para su uso final pregunta #17, #18
Variable A) Esfera de los | Innovacion en el | Localizado en
independiente: consumidores proceso o una forma | pregunta #19, #20
innovacion, Teoria diferente de
de Innovacion de producirlo.
Shumpeter
B) Esfera de los | Buscar un nuevo | Localizado en
proveedores mercado en donde | pregunta #21, #22
no haya existido
dicho producto o
manufactura en ese
nuevo pais.
C) Esfera de los | O) Introducir | Localizado en
procesos materias primas o | pregunta #23, #24
productos no
terminados al
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proceso para
elaborar algo nuevo.

D) Una forma de | Localizado en
organizacion nueva | pregunta #25, #26
en la empresa.
Variable A) Calidad en la | Evaluar la actuacion | Localizado en la
independiente: elaboracion de un |y calidad real de la | pregunta #27, #28
calidad, Teoria de | producto o servicio, | firma
Calidad de Joseph | en una primera fase
Juran
B) Calidad en la | Comparar lo | Localizado en
segunda fase, ventay | ofrecido con la meta | pregunta #29, #30
retroalimentacion original
C) Calidad en la | C) Tomar medidas | Localizado en
tercera fase, después | sobre la diferencia pregunta #31, #32
de la venta
Variable A) Capacitacion | Iniciativa y | Localizado en
independiente: continua creatividad pregunta #33, #34
capacitacion, Teoria
del Capital Humano,
de Theodore Schultz
B) Compromiso y | Compensaciones Localizado en
motivacion econdémicas pregunta #35, #36

Tabla: Elaboracion propia (2022)

5.- Instrumento de investigacion a aplicar

A continuacion, se presenta el instrumento de investigacion a aplicar a la muestra de estudio de

esta investigacion, el cual serd impreso a partir del nombre y escudo de la Universidad:

Cuestionario

- “l
.-i- "-

I""":.'

'i-
CONACYT

Universidad Michoacana de San Nicoléas de Hidalgo

e*
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Facultad de Contaduria y Ciencias Administrativas
Programa de Doctorado en Administracion

Me permito presentarme, mi nombre es Juan Paulo Granados Gomez, estoy realizando una
investigacion sobre las variables que inciden en la competitividad en la industria de
autotransporte de carga en la zona Centro Occidente de México.

Su colaboracion es de suma importancia para el desarrollo de este estudio. Los datos
recolectados en esta encuesta serdn completamente andénimos y confidenciales y seran
utilizados unicamente para fines académicos.

Instrucciones

De acuerdo con las siguientes posibles respuestas, por favor, indique que tan en desacuerdo
o de acuerdo estd usted con las siguientes preguntas.

Totalmente en desacuerdo

En desacuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
De acuerdo

Totalmente de acuerdo

N

Cuestionario

Responda por favor 112 |3 (4 ]5
1= totalmente desacuerdo hasta 5= totalmente de acuerdo

Preguntas sobre la Variable: Competitividad

1.- El que solamente yo ofrezca un servicio que nadie mas ofrezca
o mejor que el de la competencia, me provoca que mi empresa sea
mas competitiva

2.- El que yo mantenga un precio dentro de un rango semejante a
mi competencia, provoca que yo incremente o mantenga mis ventas

3.- Los clientes estarian de acuerdo en que yo les realice un
incremente en el precio del servicio

4.- Lo tnico que les importa a los clientes es que yo les cobre barato
y esto se vea reflejado en mis ventas

5.- Respecto al tamafio de mi empresa, el que yo realice una
inversion muy grande en capital, por ejemplo, invertir en equipo de

206



transporte para ofrecer nuevas rutas a los clientes, provocara que mi
empresa tenga mayores rutas y los clientes me prefieran

6.- El que yo tenga pocas rutas, provocara el que dejaré fuera a un
grupo de clientes, pero me especializaré en ciertas rutas y por lo
tanto seré muy bueno en esas rutas

7.- La existencia de demasiados proveedores del servicio, puede
provocar que mis ventas o ingresos decaigan

8.- Por la existencia de demasiados proveedores en el servicio,
provoca que mis ingresos y mis utilidades decaigan

9.- Considero que los clientes si desean buscar nuevos proveedores
del servicio de carga

10.- La rivalidad que yo tengo con mi competencia me obliga a ser
mejor, dando un mejor servicio y que esto mejores mis ventas

11.- Respecto a la diferenciacion de mi producto, entre mas original
sea yo, mayor sera la aceptacion de mis clientes

12.- Considero que me falta ofrecer nuevos servicios, como lo es
integrar plataformas que indiquen en todo momento el estatus de
mis paquetes porque aun no los tengo, con el fin de mejorar mis
ventas.

Preguntas sobre la Variable: Tecnologia

13.- Mi empresa debe crear un programa personalizado de
computacion que, por ejemplo, mida la puntualidad del chofer, o
que mida el gasto en combustible, en lugar de comprar los
programas de computacion ya existentes con el fin de que esto
mejore mis ventas.

14.- Mi empresa debe gastar en cursos de capacitacion que
provoque que mi personal aprenda a realizar programas de
computacion para que mi empresa tenga programas personalizados
y con esto mejorar mis ventas

15.- El hecho de que yo invierta en tecnologia, como GPS,
programas de computacion, etc., provoca que el cliente me prefiera
y yo ofrezca una imagen innovadora y por lo tanto se vea reflejado
en un incremento en mis ventas

207



16.- Yo destino un porcentaje de mis utilidades en invertir en
tecnologia nueva, como lo es GPS, programas de computacion o
sistemas computarizados en general, aproximadamente en un 10%
con el fin de incrementar mis ventas

17.- Para la comodidad de mis clientes, yo debo tener programas de
computacion que le den seguimiento a la mercancia en todo
momento y que mis clientes me prefieran

18.- Debo crear un fondo de mis utilidades para mejorar el servicio
a los clientes, incluyendo gastos en computacion, tecnologia nueva,
y computacion en general con el fin de que mis ventas mejores

Preguntas sobre la Variable: Innovacion

Preguntas sobre la Variable: Innovacion

19.- Considero que ofrecer mi servicio en una forma novedosa, por
ejemplo, utilizar programas de computacion nuevos y atractivos,
incrementa mis ventas

20.- Con el fin de innovar en mi empresa, tengo un fondo de mi
inversion para innovar, por ejemplo, en servicio de computo,
uniformes nuevos, escritorios nuevos, etc., buscando con esto dar
un servicio de mayor prestigio y mejorar con esto mis ventas

21.- Cambio de proveedores con el fin de obtener novedades, por
ejemplo: programas de computacion mas novedosos, con el fin de
ser mas eficiente y que esto mejore mis ventas

22.- El que yo visite congresos, exposiciones o ferias especializadas
en la industria del transporte de carga, provoca que yo de un mejor
servicio y con esto busque mejorar mis ventas.

23.- Introduzco uniformes nuevos al personal con el fin de mejorar
la imagen de mi empresa, y que esto redunde en mis ventas

24.- Gasto un porcentaje de mis ingresos en buscar algun proveedor
nuevo de mis insumos, con el fin de mejorar mi empresa y que esto
redunde en mis ventas

25.- Ligeramente, roto de puesto a mi personal, con el fin de que se
obtenga una forma novedosa de trabajar en la empresa, esto con el
fin de mejorar y que se vea reflejado en mejores ventas
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26.- Modifico mi forma de organizacion, por ejemplo, amplio mi
horario de atencion al publico, esto con el fin de mostrarme como
una empresa innovadora y que esto se vea reflejado en mejorar mis
ventas

Preguntas sobre la Variable: Calidad

27.- El que yo entregue el servicio en tiempo y forma, de acuerdo a
lo programado, provoca que mis clientes me prefieran como
proveedor del servicio y por lo tanto ser mas competitivo y se
incrementen mis ventas

28.- Considero que los clientes toman en cuenta la presentacion e
higiene del personal que realiza las entregas

29.- El que yo realice una retroalimentacion con mi cliente para
cerciorarme de su satisfaccion con mi servicio, se ve reflejado en un
incremento en mis ventas

30.- El que yo realice encuestas con mis clientes sobre la calidad de
mi servicio se ve reflejado en un incremento en mis ventas

31.- Yo tomo en consideracion las opiniones y sugerencias de mis
clientes y esto provoca un incremento en mis ventas

32.- Yo comparto con todo mi personal las opiniones tanto
negativas como positivas, esto con el fin de mejorar mi servicio al
cliente y provocar un incremento en las ventas

Preguntas sobre la Variable: Capacitaciéon

33.- La capacitacion al personal provoca que mi personal se sienta
motivado y por lo tanto mis ventas mejoren

34.- El personal capacitado provoca que la empresa de una imagen
mas profesional y por lo tanto los clientes me prefieren mayormente
que a los competidores:

35.- La capacitacion produce mejores comisiones por venta, por lo
tanto, el personal mejora las ventas

36.- La capacitacion provoca mayor calidad a mi servicio y esto se
refleja en mejores ventas

Tabla: Elaboracion propia (2022).

209



zrl-_l turnitin  régina 1 of 241 - portada

JUAN PABLO GRANADOS
JPGG tesis admon 17102024.pdf

€ Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Occidente

Detalles del documento

Identificador de la entrega

trn:oid:::19566:410314037

Fecha de entrega

28 nov 2024, 11:25 a.m. GMT-6

Fecha de descarga

28 nov 2024, 11:37 a.m. GMT-6

Nombre de archivo

JPGG tesis admon 17102024.pdf

Tamaiio de archivo

3.0 MB

z'l_.l turnitinﬂ P&gina 1 of 241 - Portada

Identificador de la entrega trn:oid:::19566:410314037

212 Paginas

50,450 Palabras

282,533 Caracteres

Identificador de la entrega trn:oid:::19566:410314037



?_l turnitin- Pégina 2 of 241 - Descripcion general de integridad Identificador de la entrega trn:oid:::19566:410314037

35% Similitud general

El total combinado de todas las coincidencias, incluidas las fuentes superpuestas, para ca...

Fuentes principales

33% @ Fuentesde Internet
8%  WE Publicaciones

28% & Trabajos entregados (trabajos del estudiante)

Marcas de integridad

N.° de alerta de integridad para revision
Los algoritmos de nuestro sistema analizan un documento en profundidad para
F Texto oculto buscar inconsistencias que permitirian distinguirlo de una entrega normal. Si
29 caracteres sospechosos en N.° de pagina advertimos algo extrafo, lo marcamos como una alerta para que pueda revisarlo.
El texto es alterado para mezclarse con el fondo blanco del documento. Una marca de alerta no es necesariamente un indicador de problemas. Sin embargo,
recomendamos que preste atencion y la revise.

(ﬂ turnitin Pagina 2 of 241 - Descripcion general de integridad Identificador de la entrega trn:oid:::19566:410314037



Formato de Declaracion de Originalidad
y Uso de Inteligencia Artificial

Coordinacion General de Estudios de Posgrado
Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

A quien corresponda,
Por este medio, quien abajo firma, bajo protesta de decir verdad, declara lo siguiente:

e Que presenta para revision de originalidad el manuscrito cuyos detalles se especifican abajo.

e Que todas las fuentes consultadas para la elaboracion del manuscrito estan debidamente
identificadas dentro del cuerpo del texto, e incluidas en la lista de referencias.

e Que, en caso de haber usado un sistema de inteligencia artificial, en cualquier etapa del desarrollo
de su trabajo, lo ha especificado en la tabla que se encuentra en este documento.

e Que conoce la normativa de la Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo, en particular
los Incisos X'y Xl del articulo 85, y los articulos 88 y 101 del Estatuto Universitario de la UMSNH,
ademas del transitorio tercero del Reglamento General para los Estudios de Posgrado de la
UMSNH.

Datos del manuscrito que se presenta a revision

Programa | Doctorado en Administracion
educativo

Titulo del | La Competitividad en la industria de autotransporte de carga en la zona Centro
trabajo | Occidente de México, un analisis mediante ecuaciones estructurales

Nombre Correo electrénico
Autor/es | Juan Paulo Granados Gomez 1831777G@umich.mx
Director | Dr. Jaime Apolinar Martinez Arroyo jmartinez@umich.mx
Codirector
Coordinador | Dra. Irma Cristina Espitia Moreno irmacris@umich.mx
del programa

Uso de Inteligencia Artificial

Rubro Uso (si/no) Descripcion

Asistencia en la redaccion no




Formato de Declaracion de Originalidad
y Uso de Inteligencia Artificial

Coordinacion General de Estudios de Posgrado
Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Uso de Inteligencia Artificial

Rubro Uso (si/no) Descripcion
Traduccion al espaiiol no
Traduccion a otra lengua no
Revision y correccién de estilo no
Andlisis de datos no
Busqueda y organizacion de no
informacion
Formateo de las referencias no
bibliograficas
Generacion de contenido no
multimedia
Otro no

Datos del solicitante

//‘g:\- & & 2 CO )
Nombre y firma | Juan Paulo Granados Gémez

b

Lugar y fecha 3 de diciembre de 2024




