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RESUMEN 

El objetivo principal de este estudio es demostrar, para el año 2024, cómo 

Automotriz Andina puede mejorar la disponibilidad de sus unidades de transporte de 

carga en Juliaca mediante el uso de sistemas de gestión de mantenimiento. El 

objetivo principal es hacer que sus unidades de transporte o flota sean más accesibles 

para que la organización pueda aumentar sus ganancias y encontrar nuevas formas 

de ganar dinero. Utilizando métodos cuantitativos como el de Ishikawa, nuestro 

estudio preexperimental descriptivo sobre el PM como herramienta de gestión analizó 

los datos de la empresa. Basándonos en nuestros datos, podemos decir que PMM 

aumentó la disponibilidad de las unidades de transporte de la empresa en un 20%. 

Palabras Claves: Gestión del mantenimiento, Disponibilidad, Fiabilidad, 

Mantenimiento Preventivo 
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ABSTRACT 

The main objective of this study is to demonstrate, by the year 2024, how 

Automotriz Andina can improve the availability of its cargo transport units in Juliaca 

through the use of maintenance management systems. The main objective is to make 

its transport units or fleet more accessible so that the organization can increase its 

profits and find new ways to make money. Using quantitative methods such as 

Ishikawa, our descriptive pre-experimental study on PM as a management tool 

analyzed the company's data. Based on our data, we can say that PMM increased the 

availability of the company's transportation units by 20%.. 

Keywords: Maintenance management, Availability, Reliability, Preventive 

maintenance 
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CAPÍTULO I 

1. EL PROBLEMA 

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

Hoy en día, las empresas de todo el mundo están haciendo un esfuerzo 

concertado para garantizar que sus máquinas y herramientas estén siempre 

disponibles cuando se necesiten. Estas responsabilidades de mantenimiento 

incluyen una amplia gama de temas, entre los que se incluyen: supervisión del 

estado, esfuerzos de reingeniería, inspecciones regulares, mantenimiento 

periódico, mantenimiento preventivo e intervención rápida en caso de avería. Por 

este motivo, muchas grandes empresas han creado divisiones encargadas del 

cuidado y conservación de su maquinaria y herramientas, así como de la gestión 

y explotación de estos activos. Desde este punto de vista, la principal motivación 

para que las empresas inviertan en la investigación de maquinaria de transporte 

móvil, la implantación, la disponibilidad de las instalaciones, las revisiones y, en 

última instancia, la reducción de los problemas debidos a la calidad del 

mantenimiento es el eje principal. 

Debido a la escasez de recursos, las empresas suelen cambiar los 

componentes básicos de baja calidad por otros nuevos y mejores. Para mantener 

alta la calidad y alcanzar los objetivos principales de la empresa, la gestión del 

departamento de mantenimiento debe incluir herramientas de fiabilidad, gestión 

de activos, evaluación de indicadores, gestión de la disponibilidad y reducción de 

costes. 

Desde una perspectiva local, Automotriz Andina se enfrenta a una serie de 

problemas. Entre ellos, la insuficiente gestión del mantenimiento en las unidades, 

la falta de dedicación de los recursos humanos para llevar a cabo las tareas de 

mantenimiento, y una pérdida económica causada por el uso ineficiente de 

recursos como componentes usados y desechados o piezas de repuesto. 

Por eso, en primer lugar, consultamos y pedimos a las personas que 

controlan Automotriz Andina que nos ayudaran a crear soluciones para las 

dificultades de la empresa. Esto nos llevó a documentar las siguientes cuestiones: 
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Cuadro 1  

Lluvia de problemas 

 

Los resultados de la sesión de lluvia de ideas en Automotriz Andina se 

utilizan para informar futuras investigaciones y para resaltar la importancia del 

estudio al documentar la frecuencia con que las razones mencionadas del 

problema surgen con las unidades de transporte de enero a marzo del año 2024. 
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Tabla 1  

Matriz de Vesler  

 

Si observan el gráfico adjunto, verán un diagrama de Ishikawa que pone 

de relieve los factores que reducen la disponibilidad de unidades de transporte de 

mercancías; cuando se combinan, estos factores pueden producir la escasez, que 

a su vez provoca algo más que pérdidas financieras para la empresa. 

Gráfico 1  

Diagrama de Ishikawa  
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Así, el planteamiento de Ishikawa se estructura de manera que aclara la 

cuestión general o variable dependiente, en este caso, la disponibilidad limitada 

de unidades móviles de carga, y las razones que contribuyen a ella. 

 

 

Gráfico 2  

Frec. causas baja disp.. 

 

Si la organización no dispone de un sistema adecuado de control del 

mantenimiento, las razones más comunes se pueden mostrar en el gráfico 2. Se 

trata de un componente crucial, ya que permitirá a la organización ahorrar dinero 

sin sacrificar la calidad del servicio, aunque estos factores puedan disminuir la 

disponibilidad de los activos de la empresa. 
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1.2. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

1.2.1 Problema general 

¿De qué manera las unidades de transporte de carga de Automotriz Andina, 

Juliaca 2024 estarán más disponibles cuando se implemente la gestión de 

mantenimiento? 

1.2.2 Problema especifico 

• ¿cómo puede Automotriz Andina, Juliaca aumentar la disponibilidad de 

las unidades de transporte de mercancías y disminuir el tiempo medio 

entre fallos mediante el uso de la gestión del mantenimiento? 

• ¿Cómo puede Automotriz Andina, Juliaca 2024 aumentar la 

disponibilidad de las unidades de transporte de carga y disminuir el 

tiempo medio entre reparaciones mediante la introducción de la gestión 

del mantenimiento? 

1.3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN 

1.3.1 Objetivo general 

Aclarar cómo se logrará aumentar la disponibilidad de las unidades de 

transporte de carga de Automotriz Andina, Juliaca 2024 a través de la 

administración del mantenimiento. 

1.3.2 Objetivo especifico 

• Aclarar cómo Automotriz Andina, Juliaca 2024 mejorará la TMF de la 

disponibilidad de las unidades de transporte de carga a través de la 

introducción de la Administración del Mantenimiento.  

• Describir cómo Automotriz Andina, Juliaca 2024 mejorará el TMR de la 

disponibilidad de las unidades de transporte de mercancías mediante la 

aplicación de la gestión del mantenimiento. 

1.4. JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 

L La razón práctica y económica del proyecto de estudio se deriva del 

hecho de que, sin una gestión adecuada del mantenimiento de activos y equipos, 

se pueden perder oportunidades comerciales y la maquinaria puede quedar 

obsoleta por averías. Con el uso de los contextos problemáticos mundial, nacional 

y local, podemos demostrar que la escasa disponibilidad está causada por una 
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gestión ineficaz o inexistente, o por una evaluación inexacta o baja del problema 

del mantenimiento. Asimismo, se muestran los índices de dificultades en el primer 

trimestre de 2024 para subrayar la importancia de este estudio. 

1.5. HIPÓTESIS DE LA INVESTIGACIÓN 

1.5.1 Hipótesis general 

En 2024, Automotriz Andina, Juliaca tendrá más unidades de transporte de 

carga disponibles gracias a la gestión de mantenimiento. 

1.5.2 Hipótesis específica 

• La TMF de disponibilidad de las unidades de transporte de carga de 

Automotriz Andina, Juliaca 2024 mejorará con la instalación de la 

gestión del mantenimiento. 

• A Las unidades de transporte de carga de Automotriz Andina, Juliaca 

2024 tendrán una TMR de disponibilidad mejorada al implementar la 

gestión de mantenimiento. 

1.6. VARIABLES 

1.6.1 Variable independiente 

Variable independiente: Gestión del Mantenimiento. 

1.6.2 Variable dependiente 

Variable dependiente: Disponibilidad. 
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1.6.3 Operacionalización de variables 

Tabla 2  

Operacionalización de variables. 
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CAPÍTULO II 

2. MARCO TEÓRICO 

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 

2.1.1 Antecedentes internacionales 

En 2019, MANZANO puso en marcha un plan para mejorar los procesos 

de mantenimiento de la flota de vehículos pesados en Guayas, y más 

especialmente en Guayaquil. El nuevo plan está pensado para ser puesto en 

marcha rápidamente en talleres y empresas que se dediquen a este tipo de 

cosas. Mediante el uso de enfoques y herramientas como la norma NCh 2909 

hasta el método comparativo, ZAMORANO (2017) buscó optimizar la eficiencia 

para el paradigma de gestión integral de una empresa de transporte de carga 

por carretera. Las personas, los procesos y las máquinas son las tres piedras 

angulares de este enfoque. 

 

Utilizando procedimientos vinculados a las deficiencias del sistema de 

gestión de la calidad del mantenimiento, Carpinteros (2016) investigó la 

disponibilidad técnica de los equipos de minería en UEB-Engineering Works 

ECRIN Earthmoving. Con el fin de fortalecer las técnicas de gestión de la 

calidad del mantenimiento de equipos y abordar estas deficiencias, se 

sugirieron mejoras en cada nivel. Gracias a las mejoras sugeridas, los equipos 

serían más fácilmente accesibles en la fase operativa, lo que redundaría en un 

aumento de los servicios. 

 

En un esfuerzo por mejorar la eficiencia operativa, Rigol y García (2015) 

idearon una forma de medir el sistema de mantenimiento en las organizaciones 

de transporte por carretera. Se elaboraron nuevos indicadores de rendimiento 

para las clases de mantenimiento, junto con un gráfico de control desglosado 

por clases de mantenimiento. También crearon una hoja de ruta para los 

procesos de modernización de las flotas de transporte y estimaron el error 

estándar del Coeficiente de Disponibilidad Técnica (CAT). Cuatro flotas con 
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planes de mantenimiento a cuatro y cinco años utilizaron el método, y 

encontraron reservas de productividad que podrían aprovecharse para sus 

empresas. 

2.1.2 Antecedentes nacionales 

Transportes Perú s.a. Puente Piedra, 2017 es el centro de atención de 

esta investigación, cuyo objetivo es mejorar la productividad mediante el uso 

de programas de mantenimiento preventivo. La comparación de las 

expectativas teóricas con los resultados reales es el sello distintivo del enfoque 

de investigación cuasi-experimental. Antes y durante la ejecución del plan de 

mantenimiento, se recopilaron datos a lo largo de nueve semanas laborables 

de cada mes. Los indicadores de eficacia, eficiencia y producción fueron 

estadísticamente significativos antes y durante la ejecución, según los 

resultados. 

La investigación destaca la necesidad de alinear los valores de las 

personas con la cultura organizativa de la empresa y de modificar los procesos 

de evaluación y selección de trabajadores para centrarse en las capacidades. 

Los conductores, que utilizan la maquinaria a diario, deben ser informados de 

las novedades por el departamento de mantenimiento. 

Cabrera y Pereda analizaron el estado actual de Transportes Pereda 

S.R.L. y propusieron modificaciones en áreas críticas en 2015 como parte de 

un estudio de mejora integral. Priorizaron los problemas, elaboraron una 

estrategia, controlaron los avances y utilizaron herramientas de diagnóstico 

para averiguar qué fallaba y solucionarlo. Se propusieron nuevos indicadores 

de gestión, objetivos y estrategias basados en los resultados del análisis 

DAFO. 

DÍAZ (2015) proporcionó una solución de gestión del mantenimiento 

para una flota de transporte terrestre, con el objetivo de reducir los gastos 

haciendo un mejor uso de los recursos de terceros y mejorando la 

disponibilidad de los equipos. Esto incluía el seguimiento de los indicadores de 

trabajo, la definición de procedimientos para el mantenimiento preventivo y 

correctivo, y la programación del mantenimiento. La encuesta también 
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subrayaba la necesidad de comprender la urgencia de los activos, adoptar la 

estrategia adecuada y aumentar la disponibilidad de la empresa. 

Para aumentar la productividad y disminuir los costes de mantenimiento, 

la investigación concluye que la planificación y la revisión proactivas son 

componentes necesarios de una gestión eficaz del mantenimiento.. 

2.2. MARCO TEÓRICO 

2.2.1 Mantenimiento 

El objetivo del mantenimiento es mantener los activos y las 

infraestructuras en las mejores condiciones para que puedan seguir 

funcionando de forma óptima. Haciendo hincapié en el servicio y la calidad que 

generan los dispositivos o equipos, Asu ves ofrece una descripción revisada. 

Cuando se trata de redes, subredes, unidades y máquinas, el mantenimiento 

abarca todo el trabajo que hay que hacer para asegurarse de que el servicio 

cumple las expectativas en términos de calidad. 

Evolución histórica del mantenimiento 

Sabemos que mantener la maquinaria y los equipos funcionando sin 

problemas y de forma fiable es el objetivo fundamental del mantenimiento, y es 

importante tener en cuenta que este tipo de trabajo se ha realizado desde que 

el ser humano creó las primeras máquinas. Como componente estructural de 

las organizaciones, el mantenimiento tiene una larga historia que comienza con 

la invención de las máquinas para fabricar cosas, pero en realidad se remonta 

a una época en la que los humanos aprovechaban parte de esa energía. Las 

tareas de mantenimiento han pasado por muchas iteraciones desde el inicio de 

la Revolución Industrial, tiempo durante el cual han adquirido una enorme 

importancia. 

Inicialmente, de 1760 a 1860, el cuidado de las máquinas era 

responsabilidad de los trabajadores que estaban en ellas. Sin embargo, a 

medida que las máquinas avanzaban y las actividades de mantenimiento se 

hacían más exigentes, se recurrió a colaboradores independientes de la 

fabricación para diseñar las primeras unidades de mantenimiento. La mayor 
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parte del trabajo de mantenimiento realizado durante estas dos etapas era 

reactivo; es decir, se trataba de arreglar el equipo cuando se averiaba. 

Cuando estalla la Primera Guerra Mundial, los equipos de 

mantenimiento reciben formación para arreglar los equipos averiados y evitar 

que se estropeen. Los intentos de aumentar la productividad disminuyendo los 

gastos por averías y costes de componentes fueron necesarios a medida que 

la tecnología y los equipos posteriores a la Primera Guerra Mundial se 

complicaban y los costes de mantenimiento seguían aumentando. La Gestión 

del Mantenimiento Asistida por Ordenador (CAM), el Mantenimiento Predictivo 

(PM) y el Mantenimiento Basado en la Fiabilidad (RCM) tienen aquí sus raíces. 

Las cuatro etapas del mantenimiento industrial se definen por la 

conexión entre los métodos de mantenimiento y sus proyecciones. 

Cuadro 2  

Evol. técnicas mant. 

NOTA: Dounce 

 

2.2.1.1. Tipos de mantenimiento  

Mantenimiento preventivo 
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Es el proceso de reparar físicamente los activos de una empresa 

para que el servicio que prestan pueda seguir cumpliendo o superando las 

expectativas de los clientes. El objetivo de este modelo de mantenimiento 

programado es que los equipos sigan funcionando sin problemas ni 

interrupciones. Comprobar, ajustar, lubricar y limpiar son sus partes 

fundamentales. El autor destaca todas las tareas de mantenimiento -

incluido el mantenimiento predictivo, analítico, progresivo y técnico- que se 

llevan a cabo antes de que se produzca una avería en el contexto del 

mantenimiento preventivo. 

Mantenimiento predictivo 

Con el método de análisis periódico pueden preverse caídas del 

rendimiento de la máquina. Se realiza un seguimiento continuo utilizando 

instrumentos como equipos de evaluación vibratoria y termógrafos, y las 

reparaciones se programan o se realizan inmediatamente en función de los 

resultados. El sistema es costoso de implantar, pero fiable y rentable. 

Mantenimiento correctivo 

Hay dos lugares principales para encontrar el mantenimiento 

correctivo, que implica arreglar cosas parando la producción: 

a) La disponibilidad del departamento de fabricación afecta a la 

gestión de las operaciones de mantenimiento preventivo o 

predictivo. 

b) Las reparaciones de emergencia son las que se llevan a cabo 

debido a una avería inesperada; estas reparaciones a 

menudo interrumpen el proceso de producción de forma 

imprevista, pero son necesarias.. 

Mantenimiento en uso 

Se trata de un tipo de mantenimiento común que puede realizar 

cualquier persona que utilice maquinaria o personal de mantenimiento. Las 

tareas más comunes, como recopilar datos, inspeccionar visualmente, 

limpiar, engrasar y apretar pernos, entran dentro de esta categoría. No es 
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necesario tener una formación práctica para realizar estas tareas, pero 

unas breves orientaciones serían útiles. 

Mantenimiento Proactivo 

El objetivo del mantenimiento proactivo es identificar y solucionar los 

factores que provocan el deterioro o la avería de los equipos. Cuando las 

características de los fallos (desviaciones) se identifican dentro de unos 

márgenes tolerables utilizando evaluaciones de detección y rectificación, 

sigue el ciclo de vida de las secciones internas de una técnica. Las 

tecnologías de diagnóstico y predicción prolongan la vida útil de una unidad 

al tiempo que disminuyen la cantidad de mantenimiento que hay que 

realizar. Cuando se produce un problema, como el deterioro del material o 

la reducción del rendimiento, esta solución de gestión proporciona al 

personal de mantenimiento datos sobre las unidades supervisadas para 

ayudarles a determinar el motivo. 

Encontrar y eliminar las causas principales, inesperadas y 

subyacentes de los fallos es el objetivo fundamental del mantenimiento 

proactivo. Es esencial que el operario tenga amplios conocimientos y 

experiencia con el equipo para poder examinar a fondo todos sus aspectos 

con el fin de determinar su capacidad de servicio e identificar los posibles 

puntos de fallo. Además, es esencial que la persona encargada del 

mantenimiento entienda cómo funciona el equipo, tenga la formación 

necesaria para detectar condiciones de funcionamiento incorrectas y 

pueda identificar las causas fundamentales de las averías. 

2.2.1.2. Tácticas de Mantenimiento 

Cuando las empresas adoptan una técnica, significa que existen 

estándares y normas que rigen las tareas y operaciones de mantenimiento. 

Las tácticas son varios métodos con los que las empresas gestionan y 

aplican el mantenimiento de las instalaciones de forma racional, realista y 

metódica. Algunos de los enfoques más comunes son el TPM, el RCM, una 

combinación de ambos, una PMO, ser proactivo o reactivo, ser de clase 

mundial o guiarse por objetivos, etcétera. Cada estrategia tiene su lugar y 
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es eficaz en distintas organizaciones, por lo que es imposible decir cuál es 

la mejor. 

Mantenimiento Productivo Total (TPM) 

Japón utilizó el mantenimiento productivo (TPM) después de la 

Segunda Guerra Mundial para impulsar su competitividad industrial y la 

calidad. En el TPM, todos, desde los operarios hasta los directores 

generales, colaboran para garantizar el buen funcionamiento de la 

maquinaria. El objetivo principal es conservar y explotar los equipos 

mediante un desarrollo constante. El TPM se apoya en la formación y el 

desarrollo de habilidades operativas, con el objetivo de conservar y 

maximizar los recursos. 

El TPM se apoya en: 

• Mejoras enfocadas - «Kobetsu Kaisen» significa «hacer que todo 

funcione mejor.»procesos y equipos) 

• Mantenimiento preventivo 

• Mantenimiento del área administrativa 

• Mantenimiento preestablecido o progresivo 

• Mantenimiento de alta calidad 

• Mantenimiento que funciona solo 

 El mantenimiento proactivo (RCM) y otras herramientas se derivan 

del TPM, que emplea principalmente tareas correctivas, preventivas, 

modificadoras y, en ocasiones, predictivas disminuidas; no obstante, el 

TPM puede parecer contraproducente cuando se trata de equipos de alta 

generación; en tales casos, se intenta la integración con el RCM. 

Mantenimiento Centrado en la Confiabilidad (RCM) 

Desarrollado en los años 80 por John Moubray, el RCM es una 

técnica de planificación del trabajo y gestión del mantenimiento que prima 

la fiabilidad de las unidades en función de sus dimensiones y montaje. El 

objetivo es asegurarse de que un activo físico siga funcionando como debe 



9 
 

 
 

en su puesto de trabajo actual, lo que hará que la industria aeronáutica sea 

más fiable. 

• Reducir las averías de equipos o maquinaria. 

• Con menos averías de maquinaria, podemos reducir la cantidad de 

dinero gastada en recursos humanos necesarios para arreglarlas 

• Con el fin de planificar con antelación las posibles lagunas de 

mantenimiento 

• los departamentos de producción y mantenimiento colaborarán 

según lo previsto para que las instalaciones funcionen sin 

problemas. 

 

2.2.1.3. Costo de mantenimiento 

Lo que esto significa es que las horas-hombre de mantenimiento 

como porcentaje del total de horas de funcionamiento del equipo. 

2.2.1.4. Frecuencia de mantenimiento 

Esta métrica debe situarse entre 0,2 y 0,3 si se considera sólo el 

personal técnico, y entre 0,15 y 0,2 si se considera el personal 

administrativo. La RM demuestra que el trabajo humano es aprovechado 

eficazmente por las máquinas. Por ejemplo, si el equipo se avería con 

demasiada frecuencia por factores como un mal funcionamiento o porque 

la mano de obra y el mantenimiento no están bien gestionados, el valor 

puede ser alto. 

Tiempo de reparación 

Esta métrica ilustra la duración típica requerida para dar servicio o 

arreglar el equipo debido a problemas mecánicos. Durante este periodo, 

se considera que la máquina está en estado de reparación y, por tanto, no 

puede utilizarse para trabajar. La gestión del taller, la logística y otros 

departamentos corporativos relacionados con los recursos de ejecución del 

servicio se tratan en detalle, junto con consejos sobre la planificación 

adecuada. 
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El MTTR de un periodo puede determinarse dividiendo el total de 

horas de reparación utilizadas durante ese tiempo por el número total de 

paradas mecánicas que tuvo la máquina durante ese periodo. Lo mismo 

ocurre con las paradas operativas. Las horas consideradas son horas 

solares (de reloj) ya que el contador de horas de la máquina no funciona 

mientras está parada. No hay que confundirlas con SMU u horas-hombre. 

Cuando la cifra de MTTR es alta, significa que falta gestión y que la 

máquina se repara durante mucho tiempo. Está claro que el trabajo de 

mantenimiento no se está haciendo correctamente cuando la cifra de 

MTTR es baja. El indicador MTTR debería tener un valor medio de tres a 

seis horas, de acuerdo con los buenos procedimientos de mantenimiento. 

Disponibilidad Física 

El tiempo de disponibilidad alcanzado en un activo durante un 

periodo necesario se mide como porcentaje de ese tiempo. La eficiencia 

de la actividad de mantenimiento de un activo se evalúa utilizando esta 

métrica. 

Disponibilidad Mecánica 

Representa la cantidad de tiempo que un elemento está accesible 

para que el órgano operativo lleve a cabo su función. Junto con los signos 

ya indicados, también merece la pena fijarse en éste. El índice de 

disponibilidad mecánica es el número de horas de trabajo dividido por el 

número de horas de reparación. 

Se puede determinar dividiendo el número total de horas trabajadas 

durante un tiempo determinado por la suma de todas las horas trabajadas 

más las horas utilizadas para la parada mecánica. Debido a su falta de 

contexto en el periodo de medición, este indicador es inadecuado cuando 

se utiliza de forma aislada como punto de referencia para evaluar la gestión 

del mantenimiento. Cuando se utiliza junto con MTBS y MTTR, la 

disponibilidad mecánica puede analizarse fácilmente. Este indicador 

debería fijarse en un valor en torno al 90%. 

Implementación 
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El éxito de una empresa puede medirse mediante indicadores clave 

de rendimiento (KPI), que comparan la eficacia de un proceso con un 

objetivo establecido. Incluidos en la estrategia a largo plazo de una 

empresa, ayudan a analizar las actividades intangibles. 

Las estrategias (como el cuadro de mando integral) y los indicadores 

clave de rendimiento (KPI) suelen estar interrelacionados. Medir el nivel de 

servicio, diagnosticar problemas y esforzarse por mejorar continuamente 

en beneficio de la empresa son los principales objetivos de los indicadores 

clave de rendimiento (KPI). Cualquier organización o nivel puede 

beneficiarse del cuadro de mandos (CT), cuya función principal es ayudar 

a diagnosticar con precisión los problemas. Utilizando las tecnologías de la 

información actuales, se caracteriza por ser una colección de indicadores 

(KPI) que, cuando se controlan y evalúan periódicamente, pueden 

proporcionarle una mejor comprensión del estado de su empresa o 

industria. 

Para mantener todo bajo control, ha sido necesario diagnosticar el 

problema y supervisar continuamente determinados signos y datos. En 

cada uno de estos escenarios, el Cuadro de Mando permite tomar una 

decisión en función del color de las luces y las alertas. Independientemente 

de la situación, identificar las métricas a seguir es crucial. Los datos, 

índices, medidas o ratios que proporcionan información sobre el estado de 

cada área crítica se conocen como indicadores clave. Una forma de 

construir una herramienta de diagnóstico sólida es identificar las regiones 

y los indicios y, a continuación, respaldarlos con nuevas tecnologías de la 

información. 

El objetivo principal del Sistema de Mantenimiento es servir de 

herramienta para optimizar y gestionar eficazmente los diversos recursos 

que intervienen en la gestión del mantenimiento, incluidos los recursos 

humanos, logísticos, herramientas, inventarios, materiales y otros 

relacionados. El objetivo es garantizar que estos recursos estén 

disponibles de manera eficiente y eficaz. 



12 
 

 
 

CAPÍTULO III 

3. METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN 

3.1. TIPO DE INVESTIGACIÓN 

Dado que se pondrá en marcha un sistema de gestión del mantenimiento 

para observar su impacto en la variable o cuestión dependiente, este estudio se 

encuadra en la categoría de tipo aplicado. 

3.2. DISEÑO DE INVESTIGACIÓN 

El diseño de este estudio es preexperimental, ya que implica la observación 

de nuevos resultados antes y después de aplicar la variable independiente. 

3.3. POBLACIÓN Y MUESTRA DE INVESTIGACIÓN 

3.3.1 Población 

Para definir la población se utilizan los datos recogidos de la flota de 

transporte de mercancías durante 42 días, agregados y divididos en 42 días. 

3.3.2 Muestra 

Los 42 días laborables utilizados para calcular la población también se 

utilizarán para calcular la muestra. 

Muestreo 

La muestra no es probabilística. 

Se identifican tanto el periodo de 42 días anterior (que comienza el 2 de 

enero de 2024 y finaliza el 20 de febrero de 2024) como el periodo de 42 días 

posterior (que comienza el 1 de mayo de 2024 y finaliza el 19 de junio de 2024). 

Por razones prácticas, la técnica de muestreo es probabilística. 

• Unidad de análisis: 1 por día de medición de indicadores. 

3.4. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS DE INVESTIGACIÓN 

La Ficha Técnica de los camiones 

Para contabilizar adecuadamente la documentación y proporcionar el 

soporte necesario, pudimos verificar la siguiente información técnica: 

características del motor (como su nacionalidad, N° de chasis, sistm de 
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combustión, año de fabricación y vida útil, si está actualizado o defectuoso), 

medidas de la unidad de transporte, etc. 

Confiabilidad 

Los datos derivados de la observación de la fuente primaria -la empresa- 

aportan credibilidad a este estudio. 

La recogida y la gestión integradas de los datos pueden mantenerse 

centradas en el estudio de las variables de prospección si los datos de la empresa 

están actualizados y los recursos asignados a la gestión son discretos y 

oportunos. 
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CAPÍTULO IV 

4. RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

4.1. RESULTADO 

4.1.1 MÉTODO DE TRABAJO 

La flota de Automotriz Andina cuenta con ocho unidades de transporte 

de carga Volvo. 

Tabla 3  

Prom. Semanal antes impl. 

 

Descripción: Antes del periodo de aplicación de la gestión del 

mantenimiento en mayo y junio, las fórmulas de los indicadores mostraban una 

disponibilidad media de 2293 TMF y 1156 TMR. 
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Tabla 4  

Reg. tiemp / fallas antes impl. 

N° Datos Días 

Hrs de 

trabajo 10h 

* 8 unid. 

Hrs totales 

recorridos 

Nro de 

fallas 

Tmp medio 

entre fallas 

(TMF) 

1 martes 80 61 19 3.21 

2 miércoles 80 62 18 3.44 

3 jueves 80 63 17 3.71 

4 viernes 80 61 19 3.21 

5 sábado 80 62 18 3.44 

6 lunes 80 63 17 3.71 

7 martes 80 61 19 3.21 

8 miércoles 80 62 18 3.44 

9 jueves 80 63 17 3.71 

10 viernes 80 61 19 3.21 

11 sábado 80 62 18 3.44 

12 lunes 80 63 17 3.71 

13 martes 80 61 19 3.21 

14 miércoles 80 62 18 3.44 

15 jueves 80 63 17 3.71 

16 viernes 80 61 19 3.21 

17 sábado 80 62 18 3.44 

18 lunes 80 63 17 3.71 

19 martes 80 61 19 3.21 

20 miércoles 80 62 18 3.44 

21 jueves 80 63 17 3.71 

22 viernes 80 61 19 3.21 

23 sábado 80 62 18 3.44 

24 lunes 80 63 17 3.71 

25 martes 80 61 19 3.21 

26 miércoles 80 62 18 3.44 

27 jueves 80 63 17 3.71 

28 viernes 80 61 19 3.21 

29 sábado 80 62 18 3.44 

30 lunes 80 63 17 3.71 

31 martes 80 63 17 3.71 

32 miércoles 80 61 19 3.21 

33 jueves 80 61 19 3.21 

34 viernes 80 63 17 3.71 
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35 sábado 80 62 18 3.44 

36 lunes 80 61 19 3.21 

37 martes 80 61 19 3.21 

38 miércoles 80 62 18 3.44 

39 jueves 80 63 17 3.71 

40 viernes 80 61 19 3.21 

41 sábado 80 62 18 3.44 

42 lunes 80 63 17 3.71 

Total 3360 2603 757 3.44 

 

 Prom. General TMR antes impl.(TMF) 
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Tabla 5  

Reg. TMR antes impl. 
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 Prom. General TMR (fórmula indicador): 

 

 

 

Tabla 6  

Reg. Disponibilidad antes impl. 

N° Datos Días 
Tiempo medio 

entre fallas 

Tiempo medio 

entre reparación 
Disponibilidad 

1 martes 3.21 2.00 4.64% 

2 miércoles 3.44 2.15 3.15% 

3 jueves 3.71 2.07 3.07% 

4 viernes 3.21 1.93 2.93% 

5 sábado 3.44 2.00 3.00% 

6 lunes 3.71 2.15 3.15% 

7 martes 3.21 2.07 3.07% 

8 miércoles 3.44 1.93 2.93% 

9 jueves 3.71 2.00 3.00% 

10 viernes 3.21 2.15 3.15% 

11 sábado 3.44 2.07 3.07% 

12 lunes 3.71 1.93 2.93% 

13 martes 3.21 2.00 3.00% 

14 miércoles 3.44 2.15 3.15% 

15 jueves 3.71 2.07 3.07% 

16 viernes 3.21 1.93 2.93% 

17 sábado 3.44 2.00 3.00% 

18 lunes 3.71 2.15 3.15% 

19 martes 3.21 2.07 3.07% 

20 miércoles 3.44 1.93 2.93% 

21 jueves 3.71 2.00 3.00% 

22 viernes 3.21 2.15 3.15% 

23 sábado 3.44 2.07 3.07% 

24 lunes 3.71 1.93 2.93% 

25 martes 3.21 2.00 3.00% 
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26 miércoles 3.44 2.15 3.15% 

27 jueves 3.71 2.07 3.07% 

28 viernes 3.21 1.93 2.93% 

29 sábado 3.44 2.00 3.00% 

30 lunes 3.71 2.15 3.15% 

31 martes 3.71 2.07 3.07% 

32 miércoles 3.21 1.93 2.93% 

33 jueves 3.21 2.00 3.00% 

34 viernes 3.71 2.15 3.15% 

35 sábado 3.44 2.07 3.07% 

36 lunes 3.21 1.93 2.93% 

37 martes 3.21 2.07 3.07% 

38 miércoles 3.44 1.93 2.93% 

39 jueves 3.71 2.00 3.00% 

40 viernes 3.21 2.15 3.15% 

41 sábado 3.44 2.07 3.07% 

42 lunes 3.71 1.93 2.93% 

Total 144.81 85.5 86.50% 

 

 Prom. General Disponibilidad (fórmula indicador): 

 

 

PROPUESTA 
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Cuadro 3  

Falta de sistema mant. planificado 
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Cuadro 4  

Causa Raíz (Falta mant. planificado) 

 

Hay que programar el mantenimiento preventivo porque el 

mantenimiento planificado no se gestiona bien. Tenemos que averiguar qué 

unidades de transporte tienen más averías para poder medirlas con el 

mantenimiento planificado, y tenemos que pensar en las averías más comunes 

y constantes para poder solucionarlas. 

Pasos para el estudio: 

A continuación se expondrán las dos etapas acordadas con el representante 

de la empresa: 

1. Crear un sistema informatizado para gestionar las múltiples 

formas de mantenimiento necesarias. 
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2. Llevar un control de los eventos de mantenimiento y de sus 

incidencias o fallos.. 

En colaboración con el técnico mecánico, realizamos las siguientes tareas:: 

1.  Desarrollar el programa de mantenimiento de forma coherente y 

por orden de prioridad. 

2. Realizar el registro basado en las prioridades de mantenimiento 

para un mejor control predictivo y preventivo.. 

Hubo coordinación entre las siguientes tareas relativas a los conductores: 

1. Determinar el estado de las unidades realizando una lista de 

comprobación. 

2. Detallar los eventos ocurridos en la ruta de cada unidad de transporte 

de carga. 

  

Cuadro 5  

Falta sistema mant. autónomo 
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Cuadro 6  

Causa Raíz (Falta de Mantenimiento Autónomo) 

  

Para compensar la ausencia de un sistema autónomo de gestión del 

mantenimiento, la tarjeta CHECK LIST realiza una doble comprobación de las 

evaluaciones y revisiones iniciales de las unidades de transporte, respalda las 

inspecciones diarias y actúa en tándem con su componente de mantenimiento 

autónomo. 

Estas actividades se diseñarán en colaboración con el representante de 

la organización y con su aprobación: 

1. Crear un marco para el mantenimiento autónomo que puedan utilizar 

tanto los conductores como los mecánicos. 
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2. Desarrollar un sistema de datos para recopilar y tratar la información 

recogida de los supervisores directos del mantenimiento autónomo. 

El técnico mecánico ayudó a desarrollar lo siguiente:  

1. Llevar un registro de la ejecución de las mejoras. 

2. De acuerdo con el mantenimiento programado, comprobar el nivel de 

fiabilidad de las unidades. 

Con la ayuda de los conductores aprendieron a realizar tareas como las 

siguientes: 

1. Es responsabilidad del conductor de la unidad evaluar el estado de las 

unidades. 

2. Antes de informar de sus conclusiones a los supervisores, debe 

asegurarse de que las unidades son conformes en todas las 

dimensiones. 

Cuadro 7  

No stock seguridad repuestos 
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Cuadro 8  

Causa Raíz (Stock seguridad)) 

 

Para minimizar las carencias que provocan una escasa disponibilidad 

de las unidades de transporte de mercancías, es importante llevar un registro 

de todas las piezas de repuesto que se sustituyen o utilizan. Estos 

componentes se comprarán de forma más prioritaria. 

Las siguientes acciones se desarrollaron en colaboración con el representante 

de la empresa: 

1. Desarrollar una estrategia para la adquisición de suministros o 

componentes de repuesto. 
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2. Optar por muchos proveedores que ofrezcan una entrega rápida 

de productos de alta calidad. 

Siguiendo los procedimientos descritos a continuación, se crearon formularios 

de trabajo para documentar los datos que se habían comunicado previamente 

al personal técnico responsable: 

1. Documentar cualquier tiempo de inactividad imprevisto que se produzca 

como consecuencia de la falta de componentes de repuesto. 

2. Recopilar en un stock de seguridad una lista de todos los componentes 

de repuesto que se necesitan con más frecuencia. 

Por último, se proporcionó a los conductores información técnica para 

ayudarles a seguir los procesos que se indican a continuación: 

1. Antes de salir de viaje, asegúrese de tener a mano suficientes 

piezas de recambio. 

2. Verifique la conformidad de las unidades con el técnico 

responsable. 

IMPLEMENTACIÓN 

Falta un mecanismo para gestionar el mantenimiento programado 

Codificar los tipos de averías era el primer paso para implantar el 

sistema de gestión del mantenimiento planificado. Así sería más sencillo 

encontrar los problemas y evitar perder tiempo corrigiéndolos, lo que evitaría 

problemas de producción y calidad de servicio. 
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Tabla 7  

Falta sistema mant. planificado 
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Manutención diaria 

Para evitar dificultades y retrasos en la carretera, era esencial supervisar 

diariamente las acciones de la unidad de transporte, incluida la notificación de 

averías y la inspección de componentes, como se indica en el cuadro. Esto se 

hacía en ausencia de trabajo autónomo. 
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Cuadro 9  

Mantenimiento preventivo diario 

 

Manutención prevén. sem 

Para garantizar que el mantenimiento preventivo semanal se realiza con 

precisión, recopilamos datos tanto de los registros diarios como de las 
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inspecciones. Esto garantizará que los registros sean coherentes y fiables. Las 

revisiones de la transmisión, la suspensión, los frenos y otros sistemas también 

serán competencia del técnico jefe. Encontrar las piezas desgastadas y 

sustituirlas según la tabla es el objetivo. 

Cuadro 10  

Mantenimiento preventivo semanal 
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Mantenimiento por KM. 

Debido al desgaste por el uso constante, las unidades de transporte 

deben someterse a revisiones periódicas, al menos cada 15.000 km. Las 

piezas que podrían reducir la eficiencia son el chasis, las luces laterales, los 

retrovisores, los neumáticos y cualquier daño en estas zonas. 
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Cuadro 11  

Mantenimiento por KM. 
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Tabla 8  

TMR después impl. 

 

 Prom. General TMR después impl. (fórmula indicador). 
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Tabla 9  

Reg. tiempo medio entre repar. después impl. 

 

Promedio General del TMR según formula del indicador:  
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Tabla 10  

Reg. Disponibilidad después impl. 

 

 Prom. General Disponibilidad después impl. (fórmula indicador): 
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Tabla 11  

Post Test 

 

 

Mantenimiento preventivo 

Los datos recopilados han permitido a Automotriz Andina crear una 

estrategia para el mantenimiento preventivo de sus unidades de transporte de 

mercancías. 

1. Evaluación de la flota de unidades operativas 

 Será necesario analizar el número de unidades en operación, el motivo 

de su definición, la matrícula, la descripción del vehículo, la región de 

operación, la marca, la edición, el color, el número de chasis/código, el número 

de motor, la fecha de fabricación, el año del modelo y el tipo de alimentación. 

2. Cronograma de mantenimiento 

La disponibilidad de insumos y/o suministro de diversas piezas de 

repuesto, así como la cantidad de técnicos mecánicos, determinarán el 

cronograma de mantenimiento. 
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3. Gestión de recursos humanos 

Para garantizar el mantenimiento adecuado de la flota de transporte de 

carga, el gerente de mantenimiento, el gerente de almacén y los técnicos 

deben colaborar. 

4. Listado de repuestos 

Con el inventario de piezas de repuesto a mano, podemos realizar más 

fácilmente el mantenimiento preventivo programado. Del mismo modo, esto 

ayuda al experto con la preparación de las tareas, lo que a su vez reduce los 

ciclos de ocupación en vacío y se correlaciona con un mejor mantenimiento 

preventivo. 

Tabla 12  

Lista piezas inventario 

 

 

4.1.2 MÉTODO DE ANALISIS DE DATOS 

Métodos Estadísticos de Análisis de Datos 

Este estudio de investigación utilizó el programa IBM SBSS, fabricado 

por IBM, para el análisis estadístico y la congruencia de los datos. El programa 

fue importante en la obtención de datos cuantitativos. Para empezar, 
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descargamos el software del sitio web oficial de IBM. Elegimos la opción de 

prueba gratuita de 20 días. 

Esto nos permitió utilizar los valores registrados de las pruebas previas 

y posteriores para determinar si el mantenimiento preventivo fue eficaz, así 

como las variables solicitadas por el software estadístico. 

 

4.1.3 RESULTADOS FINALES 

SIT. INICIAL GESTIÓN MANT. FLOTA EN EMP. AUTOMOTRIZ ANDINA 

El centro de servicio de Automotriz Nos referimos a la forma en que 

Andina gestionaba su mantenimiento, que era más bien un enfoque regular y 

desatendía el propósito, que es asegurar la disponibilidad, como prueba de que 

su plan de gestión del mantenimiento era inadecuado. 

Al inicio de las operaciones de la empresa, el objetivo principal era 

documentar el estado existente de las unidades de transporte de carga. 

Posteriormente, se llevó a cabo un estudio para determinar la frecuencia de las 

averías de los volquetes utilizando datos recopilados desde febrero de 2024 

hasta mayo de 2024 y desarrollados en colaboración con el especialista en 

verificación del área. Con el fin de identificar los problemas que han venido 

aquejando los envíos de carga de la empresa. 

Con la ayuda de ciertos factores, el estado actual del mantenimiento 

preventivo permitió lograr una organización pequeña con funciones de 

trabajador disminuidas. Se hace hincapié en la supervisión por parte de la 

dirección; no existe ningún sistema que garantice un mantenimiento continuo; 

y los empleados carecen de dirección o propósito en su búsqueda del 

desarrollo profesional. Faltan datos sobre la reparación y el tiempo de 

inactividad de la maquinaria, así como estudios que verifiquen la disponibilidad, 

fiabilidad y mantenibilidad, y se concentran principalmente en el mantenimiento 

correctivo en lugar del mantenimiento preventivo básico, como la sustitución 

de lubricantes y filtros. 

MAQUINARIA 
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Las unidades de transporte se averían de vez en cuando, lo que obliga 

a los trabajadores a interrumpir su trabajo durante un determinado número de 

horas. Esto puede durar días o incluso semanas, con la consiguiente pérdida 

de productividad y dinero. 

Tabla 13  

Cantidad de la Flota 

 

 

Implementación herramientas inspección averías maquinaria 

Para empezar a construir el segundo objetivo, observamos cuántas 

averías se producían durante la fase de productividad, lo que provocaba 

paradas y costosos tiempos de inactividad para la empresa. 

Desde enero de 2024 hasta junio de 2024, se creó un registro de 

averías. Las unidades de transporte antes mencionadas son los equipos 

sujetos a inspección. 
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Tabla 14  

Cantidad de fallas por maquinaria 

 

Número de servicios de reparación realizados en Automotriz Andina a lo 

largo de los meses de estudio; la unidad CO 01 tuvo el mayor número de 

reparaciones repetidas, como se indica en la tabla. 

Gráfico 3   

Cantidad de reparaciones 

 

Según el gráfico anterior, de todas las unidades de transporte en marzo, 

la que tenía el código CO 05 fue la que tuvo más reparaciones. Esto significó 
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que los precios de reparación subieran y que la unidad permaneciera 

inmovilizada por más tiempo debido al mantenimiento. 

Tabla 15  

Costo de reparación por maquina 

 

El costo de reparación de la unidad CO 01 ascendió a S/. 2100.00 en el 

transcurso de tres meses, de marzo a mayo, como se muestra en el cuadro 

anterior, en el que se desglosan los diversos costos de reparación según el 

tipo, naturaleza y complejidad del caso. 

Le sigue la unidad CO 05, que requirió cinco intervenciones de 

mantenimiento o reparación por un total de S/. 1650.00, con tres visitas en 

marzo, dos en abril y dos en mayo. 
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Gráfico 4  

Costos de Reparación. 

 

A lo largo de los tres meses que duró el estudio, los miembros del 

personal operativo facilitaron información de primera mano sobre los gastos de 

reparación por unidad de transporte. Según los datos mostrados en el gráfico, 

el camión volquete CO 08 tuvo el mayor coste de reparación con s/. 1200,00, 

aunque el volquete C0 05 también incurrió en gastos durante ese periodo. 

Tabla 16   

Tiempo de parada de las unidades hasta enero 2024 
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Los volquetes, no tienen la disponibilidad necesaria cuando son 

solicitados para las diversas actividades para las que son alquilados o 

contratados por los clientes, que generalmente son del sector construcción o 

industrial. Esto se debe a que, como se muestra en la tabla anterior, cada 

unidad experimenta más averías o reparaciones en un período de tiempo 

determinado. 

FASE DE IMPLEMENTACIÓN DE LA GESTIÓN DEL MANTENIMIENTO 

Todos los miembros del equipo de trabajo de la empresa tuvieron que 

reunirse antes de que pudiera comenzar la fase de implantación. Esto se debe 

a que son la clave para asegurarse de que todo va bien y produce los 

resultados deseados para la empresa, lo que es esencial para mantenerse por 

delante de la competencia. 
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Cuadro 12  

Fases de Implementación 

 

SITUACIÓN FINAL DESPUÉS DE LA IMPLEMENTACIÓN 

Como se muestra a continuación, que compara la disponibilidad de las 

unidades de transporte de carga antes y después de la implantación, se 

produjo una mejora en su tiempo de disponibilidad y una disminución de los 

gastos de mantenimiento innecesarios como resultado de la implantación. 

Dado que varias de las unidades presentaban problemas mucho antes 

de la instalación, necesitaron un mantenimiento más exhaustivo antes de poder 

aplicar una serie de ajustes. Desde el principio de la fase de implantación, la 

dedicación del personal fue claramente visible. 
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Ahora que estamos en la fase de implantación, tenemos que seguir 

haciendo lo mismo que al principio si queremos avanzar con paso firme hacia 

nuestros objetivos y asegurarnos de que todo el equipo de trabajo -que, en 

teoría, es el mismo recurso humano- está activo. 

Tras la implantación de la gestión del mantenimiento, el gráfico adjunto 

muestra el aumento de la disponibilidad. 

Gráfico 5  

Disponibilidad pre y post test 

 

Tabla 17  

Después de la Implementación 

 

4.1.3.1. ANÁLISIS ESTADÍSTICO 

ANÁLISIS DE LA HIPÓTESIS GENERAL  
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Disponibilidad 

• Ha: Las unidades de transporte de mercancías de Automotriz Andina están más 

disponibles gracias a la instalación de la gestión del mantenimiento. 

Utilizando pruebas de hipótesis generales y pruebas de normalidad, 

así como el estadístico Kolmogorov Smirnov para examinar el 

comportamiento paramétrico de más de 30 observaciones, la investigación 

compara la disponibilidad antes y después de la instalación de la gestión 

del mantenimiento. 

 Regla de decisión:  

Tabla 18  

Tabla de prueba paramétrica 

  

Tabla 19  

Resumen de procesamiento de casos HG 
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Prueba normalidad hipótesis general (Pre/Post Test Disponibilidad) 

Tabla 20  

Prueba de normalidad Pre y Post Test 

 

a. Corrección de significación de Lilliefors 

 

INTERPRETACIÓN  

Dado que el valor Sig. antes-después de la disponibilidad es 0,173 y el 

valor Sig. antes-después es 0,167, podemos ver que la hipótesis general 
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es no paramétrica (ya que el valor antes-después es inferior a 0,05), por lo 

que utilizaremos el estadístico de Wilcoxon. 

 

CONTRASTACIÓN DE LA HIPÓTESIS GENERAL 

• Ho: La disponibilidad de las unidades de transporte de mercancías de Automotriz 

Andina no aumenta gracias a la implantación de la gestión del mantenimiento. 

• Ha: Las unidades de transporte de carga de Automotriz Andina están más 

disponibles gracias a la gestión del mantenimiento. 

Pautas para tomar una decisión: 

• Ho: µDisponibilidad Antes ≤ µDisponibilidad Después  

• Ha: µDisponibilidad Antes < µDisponibilidad Después 

 

Tabla 21  

Estadísticos Descriptivos 

 
NOTA: IBM SPSS 

INTERPRETACIÓN 

Los resultados que muestran una menor disponibilidad (3,1048) que 

después (3,4338) apoyan la hipótesis alternativa y contradicen la hipótesis 

nula. 

Utilizaremos el valor p (Sig) para realizar el análisis una vez que 

aceptemos la hipótesis alternativa. 

Regla de decisión: 

• Si Sig. ≤ 0.05 se rechaza la hipótesis nula 

• Si Sig. > 0.05 se acepta la hipótesis nula 
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Tabla 22  

Estadísticos de prueba 

Estadísticos de pruebaa 

 Dispo_Desp – Dispo_antes 

Z -4,712b 

Sig. Asintótica (bilateral) ,000 

a. Prueba de rangos con signo de wilcoxon 
b. se basa en rangos negativos. 

 
NOTA: IBM SPSS 

INTERPRETACIÓN 

De acuerdo con la regla de decisión, se rechaza la hipótesis nula y se 

acepta la hipótesis alternativa, ya que el valor Sig. utilizando la fórmula de 

wilcoxon, que se utilizó para la disponibilidad antes y después, es de 0,000. 

 

ANÁLISIS DE LA HIPÓTESIS ESPECIFICA 1  

Tiempo Medio Entre Fallas 

• Ha: Las unidades de transporte de mercancías de Automotriz Andina tienen un 

tiempo medio entre averías mucho mayor gracias al sistema de gestión del 

mantenimiento implantado. 

Mediante la prueba de Kolmogorov-Smirnov, esta investigación 

pretende determinar si los resultados de la gestión del mantenimiento 

siguen o no una distribución normal y, en caso afirmativo, si el patrón de 

comportamiento es o no paramétrico. 

Regla de decisión: 
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Tabla 23  

Resumen de procesamiento de casos HE1 

 
NOTA: IBM SPSS 

Tabla 24  

Análisis Descriptivos HE1 

 
NOTA: IBM SPSS 

 

 

CASOS 

Válido Perdidos Total 

N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 

TMF antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 

 

DESCRIPTIVOS 

 Estadístico 
Desv. 

Error 

TMF antes 

Media  3,4479 ,03243 

95% de intervalo de 

confianza para la media 

Límite inferior 3,3824  

Límite superior 3,5134  

Media recortada al 5%  3,4465  

Mediana  3,4400  

Varianza  ,044  

Desv. Desviación  ,21020  

Mínimo  3,21  

Máximo  3,71  

Rango  ,50  

Rango intercuartil  ,50  

Asimetría  ,139 ,365 

Curtosis  -1,582 ,717 

TMF después 

Media  5,1757 ,07130 

95% de intervalo de 

confianza para la media 

Límite inferior 5,0317  

Límite superior 5,3197  

Media recortada al 5%  5,1683  

Mediana  5,1500  

Varianza  ,214  

Desv. Desviación  ,46207  

Mínimo  4,40  

Máximo  6,09  

Rango  1,69  

Rango intercuartil  ,64  

Asimetría  ,401 ,365 

Curtosis  -,796 ,717 

 



52 
 

 
 

Tabla 25  

Prueba de normalidad HE1 

 

a. Corrección de significación de Lilliefors 

NOTA: IBM SPSS 

 

INTERPRETACIÓN  

Es imprescindible utilizar la regla de Wilcoxon, ya que los datos 

utilizados para apoyar la hipótesis 1 no son paramétricos (ambos valores 

son inferiores a 0,05), y la Sig. de la TMF y la Sig. de los efectos posteriores 

son 0,000, respectivamente. 

Contrastación de la hipótesis especifica (1): 

• Ho: El tiempo medio entre fallas de la disponibilidad de las unidades de transporte 

de carga utilizadas por Automotriz Andina no mejora al implementar la gestión de 

mantenimiento. 

• Ha: Después de la implementación de la gestión de mantenimiento, las unidades 

de transporte de carga de Automotriz Andina presentaron una mejora en el tiempo 

medio entre fallas de disponibilidad. 

Regla de decisión: 

• Ha: µTiempo medio entre fallas Antes ≥ µTiempo medio entre fallas Después 

• Ha: µTiempo medio entre fallas Antes < µTiempo medio entre fallas Después 

 

Kolmogorov-Smirnova 

 Estadístico gl Sig. 

TMF antes ,228 42 ,000 

TMF después ,153 42 ,015 
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Tabla 26  

Estadísticos descriptivos HE1 

 

INTERPRETACIÓN 

Al comparar las medias antes y después de la aplicación del TMF 

en la tabla, podemos ver que la primera es inferior, con 3,4479 y 5,1757, 

respectivamente; por lo tanto, podemos aceptar la hipótesis alternativa y 

rechazar la nula. 

Una vez analizada y aceptada la hipótesis alternativa, se 

profundizará en el estudio utilizando el valor P (Sig.) 

 

 

Tabla 27  

Estadísticos de prueba HE1 

 
NOTA: IBM SPSS 

 

INTERPRETACIÓN 

Tras realizar la prueba de Wilcoxon sobre el TMF antes y después, el valor 

Sig. fue de 0,000, lo que nos permite rechazar la hipótesis nula y aceptar 

la alternativa. 

Estadísticos descriptivos 

 N Media Desv. Desviación Mínimo Máximo 

TMF antes 42 3,4479 ,21020 3,21 3,71 

TMF después 42 5,1757 ,46207 4,40 6,09 
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ANÁLISIS DE LA HIPÓTESIS ESPECIFICA (02)  

Tiempo Medio Entre Reparaciones 

• Ha: Las unidades de transporte de mercancías de Automotriz Andina han 

mejorado el tiempo medio entre reparaciones gracias a la adopción de la Gestión 

del Mantenimiento. 

 

A continuación, analizaremos la duración media entre reparaciones 

tras la implantación de la gestión del mantenimiento mediante el test de 

normalidad. De este modo, podremos confirmar la validez de la hipótesis 2 

viendo si presenta un comportamiento paramétrico. Podemos utilizar la 

fórmula de Kolmogorov Smirnov con confianza cuando el conjunto de datos 

es superior a 30. 

 

Regla de decisión: 

• Se utilizará el estadístico de Wilcoxon si el resultado Sig. es inferior o igual a 0,05, 

lo que indica que los datos de la serie no presentan un patrón paramétrico. 

• Los datos de la serie se analizarán mediante el estadístico t de Student si el 

resultado Sig. es superior a 0,05, lo que indica que los datos presentan un 

comportamiento paramétrico. 

 

Tabla 28  

Resumen de procesamiento de casos HE2 

 

NOTA: IBM SPSS 

 

CASOS 

Válido Perdidos Total 

N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 

TMR antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 

TMR después 42 100,0% 0 0.0% 42 100,0% 
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Tabla 29  

Análisis descriptivos HE2 

 

NOTA: IBM SPSS 

 

 DESCRIPTIVOS 

 Estadístico 
Desv. 

Error 

TMR antes 

Media  2,0357 ,03243 

95% de intervalo de 

confianza para la media 

Límite inferior 2,0100  

Límite superior 
2,0614 

 

Media recortada al 5%  2,0352  

Mediana  2,0350  

Varianza  ,007  

Desv. Desviación  ,08253  

Mínimo  1,93  

Máximo  2,15  

Rango  ,22  

Rango intercuartil  ,16  

Asimetría  ,087 ,365 

Curtosis  -1,339 ,717 

TMR después 

Media  2,4331 ,07130 

95% de intervalo de 

confianza para la media 

Límite inferior 2,3681  

Límite superior 
2,4981 

 

Media recortada al 5%  2,4307  

Mediana  2,3900  

Varianza  ,043  

Desv. Desviación  ,20857  

Mínimo  2,16  

Máximo  2,75  

Rango  ,59  

Rango intercuartil  ,40  

Asimetría  ,206 ,365 

Curtosis  -1,424 ,717 
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Tabla 30  

Prueba de normalidad HE2 

 

a. Corrección de significación de Lilliefors 

NOTA: IBM SPSS 

 

INTERPRETACIÓN  

Los resultados muestran que el tiempo medio entre reparaciones fue de 

0,003, y la Sig. del tiempo medio entre reparaciones fue de 0,005. Como 

ambos valores son inferiores a 0,05, podemos decir que la regla de 

Wilcoxon se utilizará como regla de decisión en este caso, lo que apoya la 

hipótesis específica del análisis no paramétrico. 

CONTRASTACIÓN DE LA HIPÓTESIS ESPECÍFICA (02) 

• Ho: El Tiempo Medio Entre Reparaciones de la disponibilidad de las unidades de 

transporte de carga de Automotriz Andina no mejora con el uso de la Gestión de 

Mantenimiento. 

• Ha: Al utilizar la Gestión de Mantenimiento, las unidades de transporte de carga 

de Automotriz Andina consiguen mejorar su Tiempo Medio Entre Reparaciones, 

aumentando así su disponibilidad. 

Regla de decisión: 

• Ho: µTiempo medio entre reparaciones Antes ≤ µTiempo medio entre 

reparaciones Después 

• Ha: µTiempo medio entre reparaciones Antes < µTiempo medio entre 

reparaciones Después 

 

Kolmogorov-Smirnova 

 Estadístico gl Sig. 

TMR antes ,167 42 ,005 

TMR después ,173 42 ,003 
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Tabla 31  

Estadísticos Descriptivos HE2 

 
NOTA: IBM SPSS 

 

INTERPRETACIÓN 

Para rechazar la hipótesis nula, la investigación descubrió un 

cambio estadísticamente significativo en el tiempo medio entre 

reparaciones. El tiempo medio anterior era inferior (2,0357 segundos), 

mientras que el nuevo tiempo medio es de 2,4331 segundos. 

Regla de decisión: 

• Si Sig. ≤ 0.05 se rechaza la hipótesis nula  

• Si Sig. > 0.05 se acepta la hipótesis nula 

 

Tabla 32  

Estadísticos de prueba HE2 

 
NOTA: IBM SPSS 

 
INTERPRETACIÓN  

Estadística de muestras emparejadas 

 Media N Desv. Desviación Desv. Error promedio 

 
TMR antes 2,0357 42 ,08253 ,01273 

TMR después 3,4331 42 ,20857 ,03218 

 

Estadísticos de pruebaa 

 Dispo_Desp – Dispo_antes 

Z -5,652b 

Sig. Asintótica (bilateral) ,000 
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Con un valor Sig. de 0,000 a partir de la fórmula de Wilcoxon, podemos 

rechazar la hipótesis nula y aceptar la hipótesis alternativa basándonos en 

la regla de decisión. 

 

4.2. DISCUSIÓN 

A partir de los datos recogidos por el software de gestión del 

mantenimiento, podemos certificar que la flota de transporte de la empresa puede 

funcionar dos horas más cada día, con lo que la disponibilidad media pasa del 

86,50 % al 91,02 %. El objetivo del estudio de Cárcel (2016) titulado 

«Disponibilidad, incertidumbre y cadena de fallos en mantenimiento» era 

encontrar la mejor manera de obtener las cifras de disponibilidad necesarias. El 

trabajo proponía repensar el significado de «disponibilidad», los detalles clave que 

la afectan y la forma en que se representa su aplicación práctica. Este hallazgo 

da credibilidad a su argumento. Según los resultados del estudio, es posible 

evaluar directamente las causas continuas de los fallos de forma periódica 

después de pasar por las razones básicas y fomentar o favorecer una serie de 

causas intermedias. 

Del mismo modo, Rodríguez y Calvache (2020) intentaron estimar la 

disponibilidad de equipos separables mecánicamente en su trabajo titulado 

«Modelización de la disponibilidad de una estructura en serie reparable con dos 

unidades». Debido a que los análisis de fiabilidad, disponibilidad y mantenibilidad 

no se integran en el procedimiento desde la fase exploratoria hasta la operación 

de la instalación, las estrategias de transformación actuales no tienen en cuenta 

la necesidad de rehabilitar continuamente la disponibilidad de la industria para la 

reingeniería o para aumentar la productividad, según este artículo. 

Dado que los datos se adquirieron según las especificaciones de una 

estructura en serie de dos unidades, podemos deducir: Por ejemplo, el tiempo de 

ejecución del proceso es inferior a 92 horas con una probabilidad de 0:1087, e 

inferior a 108 horas con una probabilidad de 0:5269, en comparación con 

posibilidades alternativas, como una duración acumulada del funcionamiento de 

la instalación inferior a t2 horas. De forma similar, el tiempo medio entre fallos 

aumentó de 3,44 a 4,42 horas una vez implantada la gestión del transporte. La 
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«Formulación de un nuevo concepto de fiabilidad operativa» de Del Castillo y 

Cabrera (2020) refuerza esta conclusión; los autores se propusieron ofrecer una 

definición y un marco para la fiabilidad operativa. La capacidad de confiar en que 

una unidad de transporte funcionará con normalidad durante un determinado día 

de trabajo es a lo que nos referimos cuando hablamos de fiabilidad en este 

contexto. Esta definición pretende principalmente aunar tres conceptos -equipo, 

valor humano y método tecnológico- para proporcionar fiabilidad operativa. Los 

resultados de la revisión bibliográfica condujeron a la siguiente definición de 

fiabilidad operativa: La fiabilidad operativa se define como el grado en que un 

instrumento de gestión tecnológica complejo puede llevar a cabo sus funciones 

designadas de forma fiable y rápida. Aquí, maquinaria, personas y procesos 

tecnológicos trabajan juntos. Resulta que una pista es la que genera la predicción. 

Como conclusión, podemos ver que la mantenibilidad pasó de una media 

de 2,42 horas antes de la implantación a una media de 1,99 horas después, lo 

que nos informa de que los efectos de la implantación de la gestión del 

mantenimiento son beneficiosos para los ingresos totales de mantenimiento (ITM) 

de la flota de vehículos. Como única entidad encargada de garantizar la 

conservación de los activos, el mantenimiento está inextricablemente ligado a ella 

(Velasco, 2020). Aunque esto pueda ir en contra de ciertas creencias, lo cierto es 

que el mantenimiento es sólo uno de los diversos factores que deciden la 

frecuencia con la que hay que revisar los activos. página 6 Según las 

conclusiones del estudio, aumentar la tasa de disponibilidad permite definir 

prioridades, prestar atención al historial de los activos y supervisar su fiabilidad y 

disponibilidad. Si se ejecuta correctamente, esta medida tiene el potencial de 

aumentar la producción y, al mismo tiempo, reducir los gastos de mantenimiento. 
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CONCLUSIONES 

 

PRIMERA. Como primer paso en el proceso de gestión del mantenimiento, se 

determinó que todos los activos estuvieran etiquetados e inventariados. 

La definición, causas y efectos de las averías de la maquinaria se 

ampliaron mediante un estudio de criticidad. Para reducir la frecuencia 

de las averías, se establecieron tareas y actividades basadas en las 

conclusiones. Automotriz Andina se beneficia del aumento de la 

disponibilidad de la flota de carga gracias a la gestión del mantenimiento. 

Los resultados mejoraron del 86,50% al 91,02% tras el tratamiento. 

SEGUNDA. En segundo lugar, cuando se aplica la gestión del mantenimiento, 

aumenta la disponibilidad de la TMF. Los datos de series temporales 

que muestran un aumento de la TMF en Automotriz Andina tanto antes 

como después de la aplicación dan crédito a esta teoría. 

TERCERA. En tercer lugar, se puede inferir que la disponibilidad TMR mejora al 

aplicar la gestión del mantenimiento, porque los datos obtenidos antes 

(2,42 h.) y después (1,99 h.) de la aplicación muestran una mejora de la 

media, favoreciendo a Automotriz Andina. 
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SUGERENCIAS 

 

PRIMERA. Debido a que tienen el potencial de inspirar nuevos enfoques para la 

gestión del mantenimiento, este estudio examinó los aspectos básicos de 

lo que una empresa necesita saber para mantener su maquinaria y equipo 

funcionando bien. Al fomentar una cultura del mantenimiento que 

impregne toda la organización, las empresas pueden obtener una ventaja 

competitiva y mejorar su eficacia operativa. 

SEGUNDA. Se pueden utilizar dos enfoques o supervisar las actividades más útiles 

de uno de ellos, pero no siempre es práctico implantar una herramienta 

de gestión del mantenimiento en su totalidad, ya que puede alejarse de 

la realidad de una empresa. «Una metodología imperfecta pero mejor 

ejecutada es mejor que una metodología excelente que no se puede 

aplicar», reza una definición. 

TERCERA. Teniendo en cuenta los niveles de dificultad de los equipos y las áreas 

críticas que necesitan evaluación, también se recomienda definir los 

indicadores adecuados para ayudar a identificar el rendimiento de los 

equipos. Para que los indicadores muestren el estado real de las 

máquinas o procesos, necesitan datos para ejecutar sus cálculos, lo que 

significa que los registros primarios deben crearse y documentarse 

correctamente. 

CUARTA. Por último, se propone que las conclusiones del estudio demuestren cómo 

el estudio del funcionamiento del proceso y de la cadena de fallos son 

componentes esenciales para mejorar los enfoques que integran el 
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funcionamiento de la misma organización. En este enfoque, la 

cuantificación y la información permiten su alineación interna en contextos 

controlables, y la incertidumbre va de la mano de las mismas operaciones 

(recursos físicos y humanos). 
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ANEXOS 

ANEXO 1.  

Check List de Inspección Diaria – Formato 

Descripción de los trabajos de mantenimiento a inspeccionar. 
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ANEXO 2. 

Orden de Trabajo – Inspección Semanal – Formato 
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ANEXO 3. 

Orden de Trabajo – Inspección Semanal (continuación) 
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ANEXO 4. 

Plan de Mantenimiento Preventivo 
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ANEXO 5 

Plan de Mantenimiento Preventivo – 36000 km 
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ANEXO 6. 

Plan de Mantenimiento Preventivo – 84000 km 
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ANEXO 7. 

Matriz de consistencia 

PROBLEMAS DE 

INVESTIGACIÓN 

OBJETIVOS DE INVESTIGACIÓN HIPÓTESIS DE 

INVESTIGACIÓN 

VARIABLES METODOLOGÍA 

PROBLEMA GENERAL: 

¿De qué manera la implementación 

de la gestión del mantenimiento va 

mejorar la disponibilidad de 

unidades de transporte de carga de 

la empresa Automotriz Andina, 

Juliaca 2024? 

OBJETIVO GENERAL: 

Explicar de qué manera mejorara la 

disponibilidad de las unidades de 

transporte de carga la 

implementación de la Gestión del 

Mantenimiento de la empresa 

Automotriz Andina, Juliaca 2024. 

HIPÓTESIS GENERAL: 

La implementación de Gestión 

del mantenimiento mejorara la 

disponibilidad de unidades de 

transporte de carga de la 

empresa Automotriz Andina, 

Juliaca 2024. 

VARIABLE 

INDEPENDIENTE: 

Gestión del 

Mantenimiento. 

DISEÑO DE 

INVESTIGACIÓN: 

Pre - Experimental 

 

TIPO DE 

INVESTIGACIÓN: 

Aplicado. 

 

 

PROBLEMAS ESPECÍFICOS: 

¿De qué manera la implementación 

de gestión del mantenimiento va a 

mejorar el tiempo medio entre fallos 

de la disponibilidad de las unidades 

de carga en la empresa Automotriz 

Andina, Juliaca 2024? 

¿De qué manera la implementación 

de gestión del mantenimiento va a 

mejorar el tiempo medio entre 

reparaciones de la disponibilidad de 

las unidades de carga en la empresa 

Automotriz Andina, Juliaca 2024? 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS: 

Explicar de qué manera mejorara el 

TMF de la disponibilidad de las 

unidades de transporte de carga 

con la implementación de la Gestión 

del Mantenimiento de la empresa 

Automotriz Andina, Juliaca 2024.  

Explicar de qué manera mejorara el 

TMR de la disponibilidad de las 

unidades de transporte de carga 

con la implementación de la Gestión 

del Mantenimiento de la empresa 

Automotriz Andina, Juliaca 2024. 

HIPÓTESIS ESPECÍFICOS: 

La implementación de Gestión 

del mantenimiento mejorara el 

TMF de la disponibilidad de las 

unidades de transporte de carga 

de la empresa Automotriz 

Andina, Juliaca 2024. 

La implementación de Gestión 

del mantenimiento mejorara el 

TMR de la disponibilidad de las 

unidades de transporte de carga 

de la empresa Automotriz 

Andina, Juliaca 2024. 

VARIABLE 

DEPENDIENTE: 

Disponibilidad. 
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ANEXO 8. 

Validez de contenido del instrumento que mide gestión del mantenimiento y 

disponibilidad 

 

ANEXO 9. 

Validez de contenido del instrumento que mide gestión del mantenimiento y 

disponibilidad 

 

ANEXO 10. 

Validez de contenido del instrumento que mide gestión del mantenimiento y 

disponibilidad 
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