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Sinopsis

El objetivo principal de este trabajo de investigacion se enfocd a identificar las
variables mas influyentes en la determinacion del costo fijo del autotransporte de
carga, a través de un anélisis tedrico-practico de la estructura de costos de la
tarifaria del transporte. Entre los hallazgos mas relevantes indican que el costo fijo
se incrementa para la ruta mas grande hasta un 65% con respecto a ruta corta,
debido al menor nimero de viajes que pueden realizarse en esas rutas. Para
obtener estos resultados, se utilizé el software Mi tarifa Justa® que calcula la
estructura tarifaria de los servicios de transporte. A partir de los experimentos
realizados se concluyé que en el autotransporte de carga no se producen
economias de escala con los costos fijos, porque no se reducen de manera natural
por cada viaje que se lleve a cabo; esto es, no genera costos marginales
decrecientes y de manera directa, debido a que el costo fijo esta implicito en cada
viaje y depende de la longitud de la ruta y de su logistica, y no tanto de la produccion
de viajes, siendo estas las variables mas importantes que definen el costo fijo.
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Abstract

The main objective of this research work focused on identifying the most influential
variables in the determination of the fixed cost of freight transport, through a
theoretical-practical analysis of the cost structure of the transport tariff. Among the
most relevant findings, indicate that the fixed cost increased for the largest route up
to 65% with respect to the shortest route, due to the smaller number of trips that can
be made on those routes. To obtain these results, the Mi Tarifa Justa® software was
used to calculate the tariff structure of transport services. From the experiments
carried out with this software, it was concluded that in the freight transport there are
no economies of scale with fixed costs, because they are not reduced naturally for
each trip that is carried out; that is, it does not generate diminishing marginal costs
and directly, because the fixed cost is implicit in each trip and depends on the length
of the route, and its logistics, and not so much on the production of trips, these being
the most important variables that define the fixed cost.
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Resumen ejecutivo

En el capitulo de introduccion, se plantea que identificar los factores mas influyentes
en los sistemas de costeo, es una actividad muy importante porque ofrece
informacion vital para la toma decisiones. Ciertamente, el perfeccionamiento
empresarial exige conocer de fondo los elementos que impliquen la gestion logistica
para generar ventajas competitivas, a través de una mayor eficiencia econdémica,
control y reduccion de los costos.

Precisamente, uno de los temas en el autotransporte de carga en materia de costos
se refiere a la asignacion del costo fijo - o indirecto - en los servicios que producen
las empresas de este sector econdmico. La asignacion de costos es uno de los
propésitos principales de cada sistema de costeo, donde cada uno de los servicios
prestados le sea atribuido —de manera justa- una parte de las erogaciones causadas
por la gestion y administraciéon de las actividades que dan pie a los procesos
productivos. Para lograr una correcta asignacion de costos, es necesario conocer e
identificar la estructura del costo fijo. Si bien es cierto, que en cada periodo se
conoce la magnitud global del costo fijo en la empresa, es importe identificar cuales
es la participacion de cada uno de sus componentes.

Desde luego, cuantificar el costo fijo que absorbe cada uno de los componentes se
presenta como una oportunidad para el analisis, tomando en consideracién que
pocos son los estudios que se llevan a cabo de este tipo.

De acuerdo con la teoria econémica, los costos fijos permanecen sin cambio en el
corto plazo. Esto implica que los factores de la produccion como el personal, las
instalaciones, los equipos de transporte y otros, permanecen sin cambios. No
obstante, las combinaciones logisticas, administrativas y estructurales que
implementen las empresas de autotransporte tienen un impacto directo sobre la
estructura del costo fijo, tanto a nivel global como a nivel de servicios de transporte.

Desde luego, el desconocimiento particular de la estructura del costo fijo en los
servicios de transporte, impide la correcta toma de decisiones y puede causar
problemas de rentabilidad. Ademas de presentar los argumentos que justifican el
tema de investigacion, a continuacion, se describe el objetivo general y los objetivos
especificos, asi como la metodologia y alcances considerados.

En el capitulo 2, importancia economica del costo fijo, se lleva a cabo el desarrollo
de una definicién inicial del este término, del cual se destaca la diferencia y utilidad
del costo fijo total y el costo fijo unitario, de la que se rescata que los costos fijos
varian con el tiempo y no tanto por la intensidad de las actividades, como si lo hacen
los costos variables. Desde luego, se analiza la importancia econémica del costo
fijo unitario en la determinacién del precio o tarifa de transporte, justificando el tema
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a partir de la revision a la literatura cientifica que los abordado, encontrando que
escasean los estudios sobre el tema de la estructura de costos del autotransporte
de carga, y menos enfocados exclusivamente al costo fijo.

En el capitulo 3, se presenta un analisis del costo fijo como componente de la tarifa
de transporte, a partir del reconocimiento de los costos operativos desglosados a
través de un desarrollo matematico. Se incluyen las funciones de cada uno de los
diferentes tipos de costo, destacando la funcion del costo fijo motivo del presente
trabajo de investigacion. Desde luego, se describe cada uno de los componentes
del costo fijo desde punto de vista del costo unitario. Se incluye un ejemplo de
calculo en cada caso; y se lleva a cabo un andlisis del comportamiento hipotético
de los costos de transporte, donde se destacan el tipo de curva del costo para cada
caso. A partir de este analisis, pudo notarse que el costo fijo unitario se incrementa
de acuerdo a la distancia y el nimero de viajes que realizan sobre una ruta, pero
también, conforme al nivel de organizacion de las actividades logisticas. Un hecho
irrefutable observado es que los costos de operacion y la tarifa se incrementan
conforme la distancia aumenta; no obstante este comportamiento, en la practica
parece que ello no sucede asi, debido a que, para una misma distancia, diversos
transportistas presentan tarifas diferentes, principalmente porque manejan cada
quien a su estilo los diversos factores que intervienen en la operacion, por ejemplo,
su logistica operativa, costos operativos, el tamafio de su estructura administrativa,
las condiciones operativas de sus rutas, los volimenes de ventas, e incluso las
ineficiencias que puedan presentar, por tanto, resulta interesante conocer ¢ Cual de
estos factores influye en mayor medida en el costo fijo?, ahora bien, si la distancia
de la ruta y su tiempo de viaje estan asociados, seria interesante descubrir ¢, COmo
afecta esta relacion a la productividad de la empresa y al costo fijo? ¢ Qué sucede
con el costo marginal de la empresa de autotransporte de carga?

En resumen, ¢Puede argumentarse que el costo fijjo de una empresa de
autotransporte de carga es variable y no se comporta igual que el de una empresa
industrial productiva?, pero mas importante, ¢ Cuales son los factores que provoca
que varien dichos costos?, teniendo en cuenta la diferentes condiciones
operacionales de los servicios de transporte, donde interviene una serie de variables
no controlables, tales como la densidad de transito en carreteras y estaciones de
peaje, demoras por accidentes, tiempos excesivos de espera para cargar/descargar
0 para realizar otro viaje, entre otras, todas las cuales afectan la logistica del servicio
y la productividad de la empresa.

Para dar respuesta a las preguntas formuladas, en el capitulo 4 Analisis de las
variaciones del costo fijo, se describe la influencia del tipo de servicio en el costo
fijo, debido a que hoy en dia se demanda el disefio especializado de equipo de
transporte para atender la gran variedad de mercancias con requerimientos
diferentes, para reducir sus mermas y deterioro, ademas de minimizar los tiempos
de carga y descarga de las unidades de transporte. En base a lo anterior, se lleva
cabo el planteamiento del problema, donde se explica que bajo un escenario
productivo reducido, se escasean los ingresos por la falta de demanda o por
cualquier otra razon, pero de todas formas la empresa debe asumir dichos costos,

X



Resumen ejecutivo

deteriorando sus activos econémicos. El analisis de los costos fijos se lleva a cabo
para una configuracion del tipo T3-S2 en servicio refrigerado, utilizando un software
especializado.

Dentro de los hallazgos mas ininteresantes se hace notar como el costo fijo unitario
crece en la medida que la distancia de la ruta es més larga, por tanto, en este caso
para el camion T3-S2 refrigerado, el costo fijo unitario del servicio se incrementé de
$2,871.79 hasta $8,242.57, desde la ruta mas corta a la mas larga. De manera
particular, pudo observarse que el costo fijo se incrementa para la ruta mas grande
hasta un 65% con respecto a ruta mas corta, debido al menor nimero de viajes que
pueden realizarse en esas rutas.

Y en el capitulo 5 de conclusiones, se disertan los resultados de la evaluacion
realizada con el software Mi Tarifa Justa®, donde se da cuenta que el costo fijo,
lejos de reducirse por viaje producido, crece en la medida que es mas grande la ruta
debido al menor niumero de viajes que puede llevar a cabo un camién en rutas
largas. Desde luego, el analisis del comportamiento de los costos fijos se destaca
gue resulta interesante, debido a la dificultad de distribuirlos en los servicios de
transporte que proporciona la empresa. Se recomienda que las empresas de
transporte de carga deban buscar su equilibrio entre el nUmero de unidades que
posee y el numero de viajes o servicios que potencialmente puede realizar para
reducir su costo fijo.
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Introduccidén

Identificar los factores mas influyentes en los sistemas de costeo, es una actividad
muy importante porque ofrece informacion vital para la toma decisiones.
Ciertamente, el perfeccionamiento empresarial exige conocer de fondo los
elementos que impliquen la gestion logistica para generar ventajas competitivas, a
través de una mayor eficiencia econémica, control y reduccién de los costos.

Precisamente, uno de los temas en el autotransporte de carga en materia de costos
se refiere a la asignacion del costo fijo - o indirecto - en los servicios que producen
las empresas de este sector econdmico. La asignacion de costos es uno de los
propositos principales de cada sistema de costeo, donde cada uno de los servicios
prestados le sea atribuido —de manera justa- una parte de las erogaciones causadas
por la gestion y administracion de las actividades que dan pie a los procesos
productivos. Para lograr una correcta asignacion de costos, es necesario conocer e
identificar estructura del costo fijo. Si bien es cierto, que en cada periodo se conoce
la magnitud global del costo fijo en la empresa, es importe identificar cuales es la
participacion de cada uno de sus componentes.

Desde luego, cuantificar el costo fijo que absorbe cada uno de los componentes se
presenta como una oportunidad para el analisis, tomando en consideracién que
pocos son los estudios que se llevan a cabo de este tipo.

De acuerdo con la teoria econémica, los costos fijos permanecen sin cambio en el
corto plazo. Esto implica que los factores de la produccion como el personal, las
instalaciones, los equipos de transporte y otros, permanecen sin cambios. No
obstante, las combinaciones logisticas, administrativas y estructurales que
implementen las empresas de autotransporte tienen un impacto directo sobre la
estructura del costo fijo, tanto a nivel global como a nivel de servicios de transporte.

Desde luego, el desconocimiento particular de la estructura del costo fijo en los
servicios de transporte, impide la correcta toma de decisiones y puede causar
problemas de rentabilidad. Ademas de presentar los argumentos que justifican el
tema de investigacion, a continuacion, se describen el objetivo general y los
objetivos especificos, la metodologia y los alcances considerados.

Objetivo general

Identificar las variables mas influyentes en la determinacion del costo fijo del
autotransporte de carga, a través de un analisis de sus componentes, con el fin de
contribuir al conocimiento detallado de las estructuras del costo fijo de este sector
industrial, y su comportamiento en diferentes rutas.
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Objetivos especificos

a). Examinar la logistica del servicio de transporte.
b). Identificar los componentes tipicos del costo fijo.

c). Analizar la estructura del costo fijo.

Metodologia

Para tratar de dar respuesta a las preguntas anteriores, en este trabajo se utilizé el
meétodo de investigacion descriptiva, que se apoyara en la revision documental para
describir, registrar, analizar e interpretar la naturaleza actual y la compresion de
procesos y fendmenos que definen el costo fijo del autotransporte de carga. Se
recabd informacion de fuentes de consulta que provengan de bases de datos de
revistas cientificas nacionales e internacionales, estudios de caso, libros,
estadisticas, pero sobre todo de datos que proporcioné una empresa del sector.
Para ello, se invitd a una empresa de autotransportes para que proporcionara sus
datos con el fin de ingresarlos al software especializado Trucking Cost Drivers
System®-Mi Tarifa Justa® para determinaran la estructura del costo fijo, para su
andlisis. Desde luego se reserva el nombre de la empresa por motivo de
confidencialidad.

Alcance

Fundamentalmente esta propuesta de investigacién se enfocara al analisis de la
estructura del costo fijo de la tarifa del autotransporte de carga. Se analizan los
componentes del costo mas comunes, y se lleva a cabo una cuantificacion de la
participacion de cada componente con respecto al costo fijo total (estructura de
costos).




1 Importancia economica del costo fijo

En este capitulo se hace una definicion inicial del costo fijo, del cual puede
destacarse la diferencia y utilidad del costo fijo total y el costo fijo unitario, los cuales
varian con el tiempo y no tanto por la intensidad de las actividades, como si lo hacen
los costos variables. Desde luego, se analiza la importancia econémica del costo
fijo unitario en la determinacion del precio o tarifa de transporte, justificando el tema
a partir de la revision a la literatura cientifica que los aborda, encontrando que
escasean los estudios sobre el tema de la estructura de costos del autotransporte
de carga, y sobre todo, los enfocados exclusivamente al costo fijo.

1.1 El costo fijo: definicidn y caracteristicas

El costo se refiere a la compensaciéon que existe por el uso de los recursos. Esto
puede involucrar dinero, tiempo, tierra o la pérdida de una oportunidad para disfrutar
de un beneficio. Los costos y beneficios tienen una relacién de imagen especular:
un costo puede definirse como una reduccion de los beneficios, y un beneficio puede
definirse en términos de costos reducidos (Litman, 2009). Por lo anterior, puede
decirse que el valor total de los recursos utilizados para producir servicios de
transporte, es el costo en el que incurre una empresa de autotransporte de carga, y
su beneficio seria la utilidad mas alta dada una tarifa por dichos servicios. El costo
para proporcionar los servicios incluye, entre otros: los costos laborales,
depreciaciéon de equipo, financieros, mantenimientos, combustibles, etc. En el
autotransporte de carga, para fines de tarificacion, se utiliza la clasificacion de
costos fijos y variables. Los costos fijos se analizan a nivel global y especifico, es
decir, como costo fijo total y costo fijo unitario. El primero incluye el gasto global que
la empresa eroga por el consumo de los recursos utilizados, mientras que el costo
fijo unitario, es el gasto que realiza la empresa por cada uno de los viajes
producidos, los cuales, a su vez, generan los costos variables a partir del momento
gue se prestan los servicios; el costo fijo unitario y los costos variables, determinan
el costo total operativo del transporte. Si a dicho costo se agrega la utilidad del
transportista, se convierte en la tarifa o flete que debe pagar el cliente o usuario del
transporte. Obviamente, ambos tipos de costos son muy diferentes entre si, pero
son complementarios para establecer la tarifa. Es importante destacar, que la
principal diferencia de ambos costos es su método de calculo. Mientras que los
costos variables se calculan a través de formulismos directos, el costo fijo unitario
requiere de metodologias especializadas para la asignacién o distribucion de los
costos fijos totales, sobre cada uno de los servicios de transporte proporcionados.

Cabe mencionar que el costo total fijo se relaciona con la estructura productiva vy,
por ello, también se le conocen como costos de estructura. El costo fijo total es aquel
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incurre la empresa aun y cuando no proporcione servicios. Es decir, es el costo que
todo el tiempo esta pagando la empresa, con ingresos o sin ingresos, y se devengan
periddicamente, ya sea por dia, mes, afo, etc. por esa razon, los costos fijos son
muy importantes en la estructura financiera de las empresas, debido al cargo que
se realiza a capital. Este tipo de costos también se les llaman costos periédicos.
Ciertamente, esta caracteristica obliga a las empresas de transporte de carga, tener
los camiones en operacion el mayor tiempo posible para generar ingresos. Desde
luego, la mayoria de los costos fijos son controlables, con relacién al tiempo y
cantidad utilizada. Con respecto al tiempo, se refiere a que la empresa tiene la
decision de definir el tiempo que esta dispuesta a pagar una pension, arrendamiento
0, comprar un terreno para el resguardo de las unidades. Con respecto a la cantidad
de recursos a utilizar, se encuentra asociado a la capacidad instalada de la
empresa, por ejemplo, una flota de 30 camiones genera costos fijos por
depreciacion y financieros en su caso, dentro de un rango relevante de produccién
de viajes o capacidad de produccion, regulado casi siempre por la demanda de
transporte.

Desde el punto de vista de la teoria econdémica, el costo fijo permanece constante
en el corto plazo, y cambia a largo plazo. De acuerdo con esta teoria, los
componentes del costo dificilmente se incrementan porque se trata de gastos que
pueden ser de gran magnitud (compra de terrenos) o de uso intenso (mano de obra).
En otras palabras, los costos fijos varian con el tiempo y no tanto por la intensidad
de las actividades, como lo hacen los costos variables. Los costos fijos se clasifican
también en comprometidos y discrecionales. Los costos comprometidos son
aguellos que se presentan en la medida que surge una necesidad, por ejemplo, un
microempresario con un solo camion, no tienen la necesidad de comprar un terreno
para resguardar su unidad, pues solo le bastara pagar una pension; sin embargo,
para una empresa con una flota de 30 camiones, serd necesario disponer de un
patio para cuestiones de resguardo y mantenimiento de las unidades. Cabe sefalar
que los costos comprometidos dificilmente pueden modificarse en el corto plazo,
pero si lo haran en el largo plazo, por ejemplo, el microempresario puede hacer
crecer su flota en el tiempo, y llegara el momento que requiera de un patio para el
resguardo. Los costos fijos discrecionales, por su parte, son costos que varian en el
corto plazo, por ejemplo, el arrendamiento de la pensién para el microempresario;
también, los salarios, el presupuesto para la capacitacion y el mantenimiento
programado son costos fijos discrecionales. En este trabajo, el enfoque se centrara
en el costo fijo unitario, porque se prevé necesario analizar las variaciones que
muestra en las diferentes condiciones de los servicios de transporte.

1.2 Relevancia economica del costo fijo unitario

El conocimiento y el control de los costos, es fundamental para cualquier empresa
comercial. Comprender la estructura de costos permite a los gerentes lograr varios
objetivos dentro de su organizacién. El conocimiento de los costos tiene
implicaciones para la fijacion de precios y para el aumento de la eficiencia, cuyas
acciones aumentan la rentabilidad potencial de la empresa. El precio de la
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produccion del servicio de la empresa debe basarse en el conocimiento de los
costos de produccién del servicio, asi como en una comprension del mercado que
exige el servicio. Ademas, las mejoras en la estructura interna de costos y el control
efectivo de los mismos aumentan el potencial de ganancias, incluso en una situacion
de mercado estancada (Casavant, 1993). Por este motivo, la importancia econémica
para analizar el costo fijo de una empresa de autotransporte de carga, radica en las
pérdidas potenciales que pueden presentarse si llegado el momento se producen
eventuales problemas de productividad o baja demanda. En su mas amplio sentido,
los cotos fijos no paran de generarse, por ello, este tipo de empresas se ven en la
necesidad de tercerizar actividades que no agregan valor, es decir, transformar sus
costos fijos en variables. Actividades como la contabilidad, contratacion de personal,
desarrollo tecnolégico, entre otras, son algunas actividades que pueden tercerizarse
porque les resulta mas economico la contratacion de un tercero para llevar a cabo
esas actividades, que contratar personal para la empresa. No obstante, una
empresa de transporte debe equiparse para proporcionar un servicio de calidad. En
tal virtud, las empresas de autotransporte de carga tienden a invertir en los
componentes del costo fijo, en la medida del crecimiento que se va presentando.

A pesar de ello, a las empresas de autotransporte les resulta complicado
dimensionar el tamafio de su empresa acorde a las necesidades de sus clientes,
sobre todo porque estos ultimos regularmente presentan variaciones significativas
en su demanda y frecuentemente de un periodo a otro, con lo cual le genera costos
al transportista. La mejor manera de adaptar su capacidad instalada a la demanda
real, es a través de la coordinacion logistica, cuando se tiene alta demanda de
viajes, sin embargo, cuando la demanda esta por debajo de su capacidad instalada,
la empresa de transporte tiende a tener camiones de carga parados en su patio, y
por lo tanto, deja de percibir ingresos.

Los costos fijos practicamente son costos inevitables, porque siempre sera
necesario disponer el minimo de instalaciones, personal, créditos, etc.; lo ideal es
que pudieran regularse de acuerdo a la produccién de viajes, pero ello no es posible;
lo que si es factible es llevar a cabo una buena gestion de costos. Por ejemplo,
desarrollar un excelente sistema de contratacién de operadores, con el proposito
minimizar la rotacién de personal, con lo cual la empresa lograria importantes
ahorros.

Por otro lado, es importante mencionar que la sub-estimacion de los costos fijos y
errbneamente relacionados con la tarifa de transporte, puede provocar dafios
financieros a la empresa. Por ejemplo, una baja estimacion del costo fijo unitario,
permite reducir la tarifa, sin embargo, el costo de operacioén puede estar por encima
de ésta, y provocar pérdidas.

1.3 Revision de la literatura

En la literatura cientifica, es importante mencionar que escasean los estudios sobre
el tema de la estructura de costos del autotransporte de carga, y sobre todos los
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enfocados exclusivamente al costo fijo. En general, los autores abordan este tema
desde una Optica integral, es decir, lleven a cabo analisis de costos de las empresas
de transporte, pero incluyendo los costos fijos y variables. Por ejemplo, Mark
Berwick (1997), enfocé su estudio de costos al transportista microempresario, donde
sefald que las diferentes configuraciones vehiculares, las caracteristicas del viaje,
el producto, y el precio de los insumos influyen en los costos del microempresario
de transporte. Consideré que obtener estimaciones de costos para los movimientos
individuales de los autotransportistas es muy dificil, sin embargo, reconocio que la
creciente necesidad de entrega de los productos a tiempo y con calidad, hace
imperativo que todos los usuarios del transporte comprendan sus costos. Sugiere
que el cliente contrate repetidamente el mismo transportista microempresario para
apoyarlo en la sustentabilidad y para reducir sus costos. Este autor, concluye que
los agentes econdmicos necesitan estimaciones del costo de los servicios de
autotransporte para comparar con otros modos y estimar con precision sus costos
de transporte, por tanto, afirmé que los microempresarios del autotransporte y sus
clientes necesitan informacién sobre el costo del servicio para comparar el
desempefio con los competidores y los estandares de la industria. Por tal motivo,
Mark Berwick (1997), desarrollé6 un modelo de costos para el autotransporte como
una herramienta de negociacion para acordar las tarifas de transporte. Este modelo
se desarroll6 en una hoja de calculo para estimar los costos del servicio para
diferentes configuraciones de vehiculares, tipos de remolques y movimientos de
vigje.

Por su parte, M. Kulovic (2004) también estudié los costos del autotransporte de
carga, Yy establecio que éstos se encuentran en funcién de numerosos factores que
podrian agruparse de acuerdo con sus caracteristicas y nivel de utilizacién del
potencial técnico y humano de la empresa. Afirmo que los diferentes precios de los
insumos, caracteristicas del producto, configuracién del camién, caracteristicas
geograficas, condiciones del camino y las caracteristicas de manejo hacen que sea
muy dificil estimar los costos de transporte actuales para una comparfia en
particular. Sugiere que, para investigar los principales factores que pueden afectar
los costos de transporte de mercancias por carretera, es Util analizar la influencia
de los parametros operativos de la flota de camiones en estos costos. De manera
particular, su trabajo consistié en desarrollar un modelo de costos de transporte de
carga basado en los parametros operativos de la flota. El modelo permite cambios
en los parametros de entrada y refleja la influencia de diferentes decisiones de
gestidén que tienen un impacto en los costos de transporte.

Sin ser un estudio de costos, Ergun, et al (2004), llevaron a cabo un estudio donde
reconocen que la industria de autotransporte de carga esta altamente fragmentada,
y que una fraccién importante de camiones viaja en vacio, es decir, que son
movimientos para reposicionar sus camiones. Sin embargo, hacen la observacion
gue reducir la cantidad de camiones vacios es dificil porque siempre surge la
necesidad de que un transportista reposicione sus camiones, lo cual depende
mucho de las interacciones entre los embarcadores y transportistas que prestan el
servicio. Afirman que, a través de la colaboracion, los transportistas pueden
identificar y realizar una secuencia de movimientos continuos de carga, reduciendo
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la necesidad de su reposicionamiento y, por tanto, reducir su costo de operacion.
Comenta que una parte de los ahorros en costos de los transportistas puede
devolverse a los remitentes en forma de tarifas mas bajas.

Alvear & Rodriguez (2006), llevaron a cabo una estimacion del costo por kilémetro
y de los mérgenes de una empresa de transporte de carga, de la industria agricola
en la region del Maule, Chile. Su objetivo se enfoco a estimar los costos y margenes
de transporte de carga terrestre nacional e internacional, asi como también estimar
el impacto de los costos estandar de transporte en el sector agricola. Sobre la base
del andlisis de los procesos y de las principales variables que afectan al sector
transporte, obtuvieron los siguientes resultados y conclusiones: 1) el costo por km
recorrido se estimé en US$2.01 siendo el combustible el componente mas relevante
en la estructura de costos, con un 84,2%; 2) el costo de transporte es una variable
significativa en el sector agricola, principalmente para el pequefio agricultor; 3)
considerando los resultados de la presente investigacion, se estima que los costos
transaccionales asociados a la busqueda de informacién y negociacion de contratos
por volimenes son relativamente altos en la industria del transporte. Hani S.
Mahmassani (2013), justifica su estudio comentando que la mayoria de las
investigaciones de transporte, relacionadas con las tarifas de los transportistas, se
han centrado en los determinantes de costos de los contratos a largo plazo para
rutas especificas. Sin embargo, con el surgimiento de las terceras partes logistica
(3PL) en los Estados Unidos, después de la desregulacién en la década de 1980,
se aseguro una cantidad significativa de capacidad para los embarques a través de
transacciones en el mercado del servicio spot. Las tarifas de transporte para
embarques con el mismo origen y destino pueden variar ampliamente entre
transacciones en este escenario. Esta investigacion analiza los factores detras de
este hecho e identifica los principales determinantes de los costos del transportista
en las transacciones del mercado spot, tanto en embarques individuales como en el
nivel de servicios consolidado. Ademas, este autor, también explora un escenario
de planificacion tactica en el que un proveedor 3PL simula bajo rendimiento. La
investigacién detectd factores como la distancia, las caracteristicas de la ruta del
envio y el tipo de camién requerido, como los determinantes mas importantes de las
tarifas de los transportistas, tanto a nivel de embarque como de ruta. Ademas, la
estacionalidad y las condiciones generales del mercado juegan un papel importante
en la determinacién de las tarifas para los envios de carga en camiones. Luego, el
estudio continla mostrando que los resultados del andlisis de los determinantes del
costo, pueden utilizarse para establecer mejores precios de referencia en las rutas
de bajo rendimiento.

Sebastian Kot (2015) llevé a cabo un estudio donde afirma que el problema de la
gestion de costos en las empresas de transporte por carretera, es uno de los
factores mas cruciales para un funcionamiento eficiente. Las empresas que operan
en el mercado son muy diferentes, por lo que es importante analizar su estructura
de costos en relacion con su tamafo. El autor ofrece una discusion sobre la
identificacion de los costos de transporte por carretera y los problemas relacionados.
Las consideraciones se basan en el trasfondo de la importancia del transporte por
carretera en los servicios de transporte en Polonia y en paises seleccionados de la
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Union Europea. La metodologia de investigacion empleada consisti6 en un
cuestionario aplicado a una muestra de empresas con especial atencion en el
tamafo de la empresa. De su investigacion, Sebastian Kot obtiene la estructura de
costos en empresas de autotransporte en el sur de Polonia y presenta sus
componentes y diferencias. Dentro de sus principales hallazgos observo que existen
diferencias en la estructura de costos en relacion con el tamafio de la empresa
donde predominan costos de sueldos en micro y pequefias empresas de transporte;
asi mismo, detect6 que el costo de combustible en compariias mas grandes se tiene
una mejor gestion de los recursos. Por su parte, Hooper & Murray (2019), lideran el
proyecto de la American Transportation Resesarch Institute, que desde el afio 2008
presentan el informe anual An Analysis of the Operational Costs of Trucking (ATRI,
por sus siglas en inglés), el cual proporciona datos de costos marginales sobre las
operaciones de los autotransportistas estadounidenses. En esta investigacion, la
ATRI documenta y cuantifica los costos operativos clave de los transportistas,
estratificados por tamafio de flota, sector y region de operacién. El objetivo de esta
investigacion fue recopilar y promulgar los costos operativos actuales generados a
partir de datos del mundo real proporcionados directamente por los transportistas.
Los analisis resultantes pueden ser utilizados tanto por los autotransportistas como
una herramienta de evaluacion comparativa de alto nivel, y por las agencias del
sector publico para diversas evaluaciones del impacto del transporte. Como es
evidente de este estos trabajos de investigacién, ninguno se enfoca al analisis
particular de los costos fijos en el contexto de su variacion en diferentes rutas.




2 Los componentes del costo fijo

En este capitulo se presenta un analisis del costo fijo como componente de la tarifa
de transporte, a partir del reconocimiento de los costos operativos desglosados a
través de un desarrollo matematico (seccion 3.1). En esta seccion, se incluyen las
funciones de cada uno de los diferentes tipos de costo, destacando la funcién del
costo fijo, motivo del presente trabajo de investigacion. En una segunda seccion
(3.2), se describe cada uno de los componentes del costo fijo desde punto de vista
del costo unitario. Se incluye un ejemplo de calculo en cada caso. Finalmente, en la
seccion 3.3 se analiza el comportamiento hipotético de los costos de transporte,
donde se destacan el tipo de curva del costo para cada caso.

2.1 El costo fijo como componente de la tarifa

En términos generales, el costo fijo para una empresa de autotransporte de carga,
se define como un gasto que realiza aun cuando no lleva a cabo un solo viaje. El
costo variable, es el gasto que esta en funcidn del volumen de ventas de la empresa
y en este caso, de acuerdo a la distancia recorrida por los camiones de carga.
Ambos tipos de costos forman parte del costo total de transporte y de la tarifa.

La formula general para determinar la tarifa es la siguiente:

T = [{[CF + CV(D)]}*ton]* (1 +U)

Donde:
T = tarifa o flete.
CF = costo fijo total unitario.
CV = costo variable total unitario.
D = distancia a recorrer.
ton = toneladas.

U = utilidad.
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En términos generales, los costos de operacién del autotransporte dependen en
gran medida de diferentes factores:

CO = (P, P;, P, Log0,T,,D,C, k)
CO = costo de operacion del autotransporte de carga.
P; = precio del i-ésimo insumo.
P; = precio del j-ésimo insumo del costo fijo de corto plazo.
P, = precio del k-ésimo insumo del costo fijo de mediano/largo plazo.
LogO = logistica de las operaciones.
T, = tipo de vehiculo de transporte.
C. = condiciones de los caminos.
D = distancia de la ruta.
k = otros factores.

En general, los costos operacion y la tarifa se definen de la siguiente manera:

co = zn: P.X; (D) T = <Zn: co (D)) +U

CO = costo de operacion. T = tarifa
P; = precio unitario del insumo i. i = insumos (tangibles e intangibles).

X; = cantidad consumida del insumo i. U = utilidad.

Sin embargo, generalmente los CO se clasifican en fijos y variables. Esto es:

co = Z P.X,(D) = CF + CV (D)

1=1

CF = costo fijo total unitario.
CV = costo variable total unitario.

D = distancia
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Por la forma en que se consumen los costos fijos, existen de consumo inmediato o
de corto plazo (salarios, luz, agua, uniformes, entre otros, seguros, GPS, entre
otros), y aquellos que son de consumo a mediano y largo plazo (créditos,
depreciacion, oficinas, patios, talleres entre otros).

n n
CF = Z PX;+ Y PX,
j=1 k=1

P; = precio del j-ésimo insumo del costo fijo de corto plazo.
P, = precio del k-ésimo insumo del costo fijo de mediano y largo plazo.
Xj, Xy = cantidad consumida del insumo correspondiente.

Teniendo en cuenta que todos los insumos del costo variable son de consumo
inmediato durante la operacion del servicio de transporte, la funcién de costo se
describe de la siguiente manera:

n
cV = z B,X, (D)
v=1

P, = precio del v-ésimo insumo variable.
X, = cantidad consumida del insumo variable correspondiente.

Por todo lo anterior, la funcion del costo de operacion del transporte puede
desglosarse de la siguiente manera:

n n n
CO= CF+CV = szXj+ ZP"X" +(ZPUXU(D))
j=1 k=1 v=1

Por tanto, la tarifa del servicio de transporte sera:

T=[(CF+cv(D))=(1+U)] = PX;+ P.X, +< P,,XU(D)> *(1+U)
Zzl Jjaj ; k2k UZ:I

Como puede apreciarse de la funcion anterior, el costo fijo es parte esencial en la
estructura de los costos de transporte, ademas que se componen de dos tipos de
insumos que se consumen en diferentes niveles y periodos de tiempo, como ya fue
mencionado. Muchos de estos insumos son compartidos y hacen complejo
determinar la cantidad de recursos y sus costos dedicados a un viaje en particular.
Los costos variables son aquellos que se generan por la actividad misma, es decir,
al ejecutar el servicio de transporte. En cierta forma, es facil identificar la magnitud
de su gasto; sin embargo, el costo fijo generalmente es un componente bastante
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complejo de asignar a los operaciones para formar el precio del servicio, debido a
que cada viaje utiliza recursos compartidos, tales como la mano de obra,
instalaciones, servicios generales, y otros; ciertamente los costos involucrados son
conocidos como indirectos ya que se producen incluso antes de realizar un servicio
de transporte, y su asignacion o distribucion se dificulta sobre productos/servicios
gue se producen, siendo esta su principal complejidad.

2.2 Desglose de los componentes del costo fijo
unitario

Son mudltiples los diferentes tipos de costos fijos que pudieran encontrarse en el
sector del autotransporte de carga. De acuerdo a sus métodos o criterios, las
empresas catalogan sus costos conforme a sus intereses particulares, por tanto, no
existe una regla universal que determine de manera imperativa una clasificacion de
conceptos del costo fijo. En esta seccion se presentan los componentes tipicos que
las empresas de autotransporte utilizan para medir su costo fijo unitario. Cada uno
se describe conceptualmente y se establece su formulacion célculo para su
medicion.

2.2.1 Sueldos de administracion

Se refiere al pago mensual que reciben los duefios y empleados de la empresa por
ejecutar el proceso de los servicios de transporte. Incluye, la ndmina de directivos,
ejecutivos, personal de administracién, trafico, monitoreo, seguridad, taller
mecanico, y a veces, cuando existe, el sueldo fijo de los operadores de camiones

de carga.
n n n n n
STOTAL = Z Dl"l"i + z Adl + Z TFl + Z 0pl + Z Prel-
i i i i i

Dir; = sueldo del trabajador i (i =1,2,3,...,n), duefios y alta direccion.

Ad; = sueldo del trabajador i (i =1,2,3,...,n), del area de administracién.
TF; = sueldo del trabajador i (i =1,2,3,...,n), del area de trafico o despacho.
Op; = sueldo fijo del operadori (i =1,2,3,...,n), cuando existe.

Pre; = otras prestaciones del trabajador i, (i = 1,2, 3, ...,n); por ejemplo, aguinaldo,
vacaciones, bonos, etc.

Por ejemplo, una empresa con 17 empleados paga por concepto de sueldos la
cantidad de $296,000.00 por mes, que en promedio prestan 1,728 viajes por afio en
una ruta de 650 km; esto es, 144 viajes por mes, por tanto, su costo por viaje es de
$2,055.56, y de $3.16 por kilémetro.

12
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2.2.2 Obligaciones laborales: pago de IMSS, INFONAVIT y
prestaciones diversas

Son los costos fijos que la empresa paga por concepto de las prestaciones que se
otorgan a los trabajadores, por ejemplo, IMSS, INFONAVIT, entre otros. Para el
desarrollo sano de una empresa es necesario cumplir con las obligaciones fiscales
vigentes. Dentro de éstas se encuentra el pago oportuno de las aportaciones de
seguridad social que comprenden tanto las cuotas del Seguro Social (IMSS) como
las cuotas del INFONAVIT. El no efectuar el pago de dichas contribuciones conlleva
a sanciones econdmicas para la empresa, asi como, el demérito del ambiente de
trabajo al tener empleados desprotegidos en el aspecto de asistencia médica. En el
sector del autotransporte es muy importante, debido al riego sobre el cual se
realizan las operaciones. Por otro lado, no se tiene una relacién justa con los
empleados dado que no se esta contribuyendo a su fondo de retiro, lo cual puede
provocar futuras fricciones con el personal.

Para el célculo de este tipo de prestaciones el IMSS y el INFONAVIT desarrollan
una metodologia especifica que se utiliza para determinar el importe del pago. En
este caso, por no ser parte de los alcances de este trabajo, Unicamente se retoman
los resultados de una empresa con 17 trabajadores, 12 de los cuales son
operadores. De manera especifica, el pago del IMSS e INFONAVIT del dltimo mes,
la empresa pag6 $40,000.00 y $48,000.00, respectivamente, esto es, $88,000.00
en total anual. Con doce unidades realiza 144 viajes por mes, significa que el costo
por viaje fue de $50.92, con un costo de $0.0783 por kilémetro.

2.2.3 Seguro del vehiculo

Es el pago que la empresa de autotransporte realiza para asegurar cada vehiculo
de carga que le pertenece. En términos generales, el seguro es un pago obligatorio.
De acuerdo con la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, en su articulo
63 bis se obliga a todos los vehiculos que transiten en vias, caminos y puentes
federales deberan contar con un seguro que garantice a terceros los dafios que
pudieren ocasionarse en sus bienes y personas por la conduccion del vehiculo.

La contratacion del seguro sera responsabilidad del propietario del vehiculo. Para
Diaz-Granados (2006), el seguro permite al Estado “...corregir la imprevision de los
potenciales responsables al imponerles la contratacién de una cobertura destinada
a la proteccién de victimas como consecuencia de determinadas actividades como,
por ejemplo, el transporte”. Por su parte, en el reglamento de Autotransporte Federal
y Servicios Auxiliares, en su articulo 9° se indica que la obtencion del permiso para
la prestacion del servicio de autotransporte federal de carga, cuando se acreditan
los requisitos establecidos en las fracciones | a VIII, X, XIV y penultimo parrafo del
articulo 7° en el inciso IX, donde se pide una pdliza del seguro o en su caso, la
constancia del fondo de garantia en los términos del reglamento respectivo.
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De acuerdo con los requisitos para la expedicion del permiso para el servicio de
autotransporte federal de carga general, la péliza de seguro de responsabilidad civil
por dafios a terceros, debe cubrir el equivalente a 19,000 Unidades de Medida y
Actualizacion (UMA). Cabe mencionar, que en el documento mismo del permiso se
indica que éste se deroga en caso de que no permanezca vigente el seguro.

El seguro es un costo fijo del transporte porque es un pago obligatorio,
generalmente con vigencia de un afio. Dada las condiciones de inseguridad que
privan hoy en dia en el pais, el seguro vehicular ha incrementado notablemente su
precio. Por ejemplo, para un camion de cinco toneladas de dos ejes del servicio
publico federal, se ha cotizado hasta $38,000.00 pesos, es decir, de $3,166.66
pesos por mes.

Por su parte, un camion articulado tipo trailer sencillo T3-S2, los seguros suelen
cotizarse entre $120,000.00 y $150,000.00, es decir, pagos de alrededor de
$11,250.00 en promedio por mes. Por lo anterior, la virtud del transportista debe
enfocarse a reducir al maximo el costo de seguro por viaje y por kildmetro.
Suponiendo que el camion T3-S2 paga 135,000.00 de seguro anual, realiza al afio
144 viajes por afio y recorre al afio 110,000 kilometros anuales, la empresa por
concepto de seguro tendra un costo fijo de $937.50 pesos por viaje y $1.4423 pesos
por kilbmetro. Desde luego, con una mayor cantidad de viajes, el costo del seguro
sera menor y, por el contrario, dicho costo puede incrementarse si los viajes
disminuyen.

2.2.4 Permisos y derechos vehiculares

En la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, en el Capitulo Il de
Concesiones y Permisos, en su articulo 8vo, se indica que es requisito obtener un
permiso otorgado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para la
operacion y explotacién de los servicios de autotransporte federal de carga, pasaje
y turismo. En tal virtud, a través de las Direccién General de Autotransporte Federal
se lleva a cabo el procedimiento para otorgar dicho permiso, tanto para personas
fisica como morales, en la inteligencia de cumplir con todos los requisitos.

El concepto del pago que realiza la empresa o la persona fisica se refiere al pago
por los servicios relacionados con la expedicion de permisos, para la operacion y
explotacion de servicios de autotransporte federal y sus servicios auxiliares en sus
distintas modalidades, por cada permiso, para vehiculos motrices o de arrastre.
Incluye permiso, alta vehicular, dos placas, calcomania de identificacion vehicular y
tarjeta de circulacion. De acuerdo con la DGAF los conceptos e importes a cubrir
hasta la fecha son los siguientes:
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Cuadro 2.1 Requisitos para obtener permiso de transporte publico federal

Requisito

Presentacion

Documento requerido

Pre-registro en caso de tramite presencial o solicitud con e.firma para el
tramite en linea.

Documento que ampara la inscripcion en el Registro Federal de
Contribuyentes (RFC) de la persona solicitante.

En caso de ser persona fisica:

e Acta de nacimiento, cartilla, certificado de nacionalidad, carta de
naturalizacién o pasaporte vigente
Comprobante de domicilio fiscal
Identificacion oficial vigente (Credencial para votar emitida por el IFE o
el INE, cédula profesional, cartilla de identidad del servicio militar
nacional o pasaporte)

En caso de ser persona moral:

e Documento que ampara la inscripcion en el Registro Federal de
Contribuyentes (RFC) de la persona solicitante

e Comprobante de domicilio fiscal

e Acta constitutiva o, en el caso de Sociedades por Acciones
Simplificadas (SAS), representacién grafica (constancia) del
contrato social o acto constitutivo electronico y boleta de inscripcion
en el Registro Publico de Comercio emitidas por el Sistema
electronico de SAS. En el objeto social debera constar como
actividad principal la prestacion del servicio de autotransporte
federal

Acreditar la propiedad o legal posesion del vehiculo, mediante factura, carta
factura vigente o contrato de arrendamiento vigente

Pdliza de seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros, por el
equivalente a 19,000 Unidades de Medida y Actualizacién (UMA)

Certificado de emision de contaminantes vigente del Gltimo periodo o
constancia de exencion

Dictamen de condiciones fisico-mecanicas (s6lo vehiculos con antigtiedad
mayor a dos afios y con antecedente de haber prestado el servicio publico
federal) o constancia de exencién

En el caso de unidades de procedencia extranjera, acreditar su legal
importacion, estancia o tenencia en el pais

En caso de realizar el tramite a través de representante legal o
apoderado legal:

e Poder o carta poder, otorgado ante fedatario publico

¢ Identificacion oficial vigente (Credencial para votar emitida por el
IFE o el INE, cédula profesional, cartilla de identidad del servicio
militar nacional o pasaporte)

e Documento que ampara la inscripcion en el Registro Federal de
Contribuyentes (RFC)

e Comprobante de domicilio fiscal

Original y Copia

15



Analisis del costo fijo del autotransporte de carga

Cuadro 2.2 Costo del permiso de transporte publico federal

Concepto Importe

Expedicion de permiso para prestar el servicio de autotransporte federal de
carga general, para vehiculo motriz (Incluye permiso, alta vehicular, dos $3,612.00 mxn
placas, calcomania de identificacidn vehicular y tarjeta de circulacién)

Expedicion de permiso para prestar el servicio de autotransporte federal de
carga general, para unidades de arrastre (Incluye permiso, alta vehicular, $2 757.00 mxn
una placa, calcomania de identificacion vehicular y tarjeta de circulacion) '

A decir verdad, el pago por los derechos de circular no resulta oneroso a la larga, y
hasta puede considerarse un pago despreciable en la estructura de costos, debido
a que es un gasto que se prorratea por el total de viajes que realiza el vehiculo
durante toda su vida atil o el tiempo que permanezca en operacién para el
transportista.

Por ejemplo, el derecho a circular de un camion de carga articulado del tipo T3-S2,
es de $6,369.00 ($3,612.00 + $2,757.00). Si una empresa de transporte realizara
en promedio 144 viajes por afio, en sus 9 afos de vida Gtil podria llevar a cabo 1,296
viajes, por tanto, el costo fijo de la empresa por este concepto seria en promedio de
$4.91 por viaje. Con un recorrido promedio es de 650 kilbmetros, se tendra un costo
de $0.00755 pesos por kilometro; es decir, si la empresa entrega un embarque a
800 kilbmetros de distancia, el costo del seguro sera de $6.04 del viaje. Desde
luego, este costo dependera de la productividad que el transportista planifique para
los proximos afos.

2.2.5 Seqguro de la carga

El pago del seguro de la carga es un gasto que no necesariamente lo realiza el
transportista. Por general, las cargas son aseguradas por el cliente, sin embargo,
existe la opcion que sea cubierto por el prestador de servicio. Cuando es erogado
por el transportista, debe considerarse en el flete del servicio por evento.

Al respecto, existen proveedores de servicio que proporcionan el seguro de la carga
por evento, por contrato anual, por flota.

¢,Qué cubre el seguro de transporte de mercancias?

Incendio, rayo y explosion salvo combustion espontanea; gastos de salvamento,
accidentes del medio de transporte (caida, colision, tempestades, choque, vuelco,
descarrilamiento, avalanchas, corrimientos de tierra, derrumbamientos o rotura de
construcciones; fendmenos de la naturaleza de caracter extraordinario; accidentes
sufridos por aeronaves o buques si se trata de un transporte complementario al
terrestre; y robo en cuadrilla y a mano armada.
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2 Los componentes del costo fijo

¢, Qué no cubre el seguro de transporte terrestre?

Infidelidad de empleados, retrasos, demoras, infracciones, comercio ilicito;
combustion esponténea, vicio propio y mermas naturales, insuficiencia de embalaje;
contaminacion radioactiva; fenomenos naturales no extraordinarios; robo, hurto,
desaparicion; guerras, huelgas y actos politicos o sus consecuencias; algunas
mercancias como: corrosivas, inflamables, explosivas, venenosas o radiactivas;
muestrarios comerciales, productos perecederos y animales vivos; mercancias
devueltas a su origen; metalico, valores, efectos, titulos, billetes de banco, loterias;
joyeria, piedras preciosas, perlas, orfebreria; objetos de arte, antigiedades,
colecciones: encajes, bordados, tejidos con metales finos (salvo pacto expreso).

El costo del seguro de la carga es muy variable porque depende de valor de la
carga, flete, nivel de riesgo, siniestralidad, condiciones o tipo de cobertura, entre
otros. El costo del seguro, algunos proveedores establecen como 1% sobre el valor
de las mercancias antes de IVA; en otros casos, establecen un costo fijo por
tonelada, o aplican sus algoritmos de célculo para medir el riesgo.

Por ejemplo, si un embarque tiene un valor econémico de $4°000,000.00, el seguro
tendrd un valor de $40,000.00. Esto significa que si una empresa entrega 25
toneladas de carga en un destino localizado a 650 kilometros, entonces, se tendria
un costo de seguro de carga de $1,600.00 por tonelada, y $61.54 por kilometro. Si
la ruta fuese de 800 kildbmetros, entonces, se tendria un costo de seguro de carga
de $50.00 pesos por kilbmetro. Desde luego, a mas kildbmetros recorridos, significa
menos viajes, y un menor costo por kilbmetro. Este costo, generalmente lo absorbe
el embarcador.

2.2.6 Flanza administrativa

Es el pago que realiza un transportista por la contratacion de una fianza cuando el
cliente se la exige. Una fianza se exige a un proveedor para asegurar el
cumplimiento de las obligaciones establecidas en el contrato, convenio, pedido, etc.,
especialmente las de tiempos de entrega, sin embargo, este instrumento raramente
es utilizado, pero si el cliente exige la fianza serd necesario incluir el costo de la
misma en la tarifa de transporte, lo que implica aumentar el precio del servicio. El
costo de una fianza administrativa es de 1.0 a 1.5% del monto total que respalda la
afianzadora.

Por ejemplo, si el embarcador solicita una fianza que ampare un valor de
$3°000,000.00 por cumplimiento de contrato, el costo de la fianza seria $45,000.00
pesos (1.5% sobre el valor). Retomando que la empresa realiza 144 viajes y recorre
110,000 kilbmetros al afio con un vehiculo T3-S2, se tendria un costo de $312.50
por viaje, y $0.409 pesos por kildbmetro por este concepto. Si un viaje es de 800
kilbmetros, tendria un costo fijo por concepto de fianza de $327.20. Si la empresa,
cuenta con dos 0 mas camiones, el costo fijo se reduciria sustancialmente.
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Analisis del costo fijo del autotransporte de carga

2.2.7 Uniformes

En muchas compafias de transporte, como politica de calidad y seguridad,
usualmente compran uniformes para los empleados, por tanto, este gasto se
convierte en un costo fijo que debe incluir en la tarifa. El costo fijo por este concepto,
dependera del tamafio de la empresa y del precio de los uniformes. Supdngase que
se tienen 17 empleados y 12 unidades de transporte. Si cada uniforme tiene un
precio de $600.00 y se compran tres veces al afio, se tendria un gasto anual de
$30,600.00. Si las 12 unidades realizan 1,728 viajes, recorren 1'020,000 kildmetros
(650 kilometros en promedio por viaje), el costo fijo promedio seria de $17.71 por
viaje, y de $0.02724 pesos por kilometro. Para un viaje de 800 kilometros de
distancia, el costo fijo por uniformes seria de $21.79. Desde luego, este costo es
cero cuando la empresa transferir este gasto a los empleados, es decir, cuando los
trabajadores pagan en el uniforme, la empresa no incurre en ningan costo, pero si
gana en imagen.

2.2.8 Equipo de comunicacion

Se refiere al gasto que se realiza por concepto de telefonia. Generalmente es un
pago mensual. De acuerdo con el indice de precios al productor, estos servicios han
mostrado variaciones de -12%, es decir, el precio de los servicios ha mostrado
reducciones sustanciales, ademas de que las nuevas tecnologias se han propagado
de manera eficaz. Por ejemplo, la empresa de transporte con 12 unidades paga por
servicios de telefonia e internet alrededor de $3,000.00 mensuales ($79,200.00 por
afno); por tanto, el costo por servicio (1,728 viajes anuales) seria de $20.83, y
$0.0320 por kilometro para un viaje promedio de 650 kilébmetros. Para un viaje de
800 kilbmetros, a la empresa de transporte les costaria $25.63 pesos por el servicio
de comunicacion.

2.2.9 Gastos de administracion

Se refiere a todos aquellos pagos de agua, luz, predial, etc. Por lo general, este tipo
de gastos muestran pequefias variaciones de un mes a otro, sin que ello signifique
gue no pueda ser considerado un costo fijo. Este tipo de recursos son muy
importantes para todas las empresas, toda vez que permiten desarrollar las
actividades bésicas, e instalar medidas seguridad e higiene. Supdngase que la
empresa de 12 unidades gasta al mes $4,000.00 (o sea, $48,000 anuales) por estos
conceptos. Sirealiza 1,728 viajes al mes, por cada viaje le cuesta $27.77, y $0.0427
por kilbmetro de una ruta promedio de 650 kilbmetros. Para una ruta de 800
kilometros, el costo fijo por este concepto seria de $34.17 pesos el viaje.

2.2.10 Depreciaciéon

La depreciacién es un gasto oculto y silencioso que se deriva principalmente del
desgaste de las unidades de transporte. A partir del precio de compra de un camion
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2 Los componentes del costo fijo

de carga, se inicia un proceso de depreciacién econémica transformandose en un
costo para la empresa. Por ejemplo, sea un camién de carga T3-S2 con un precio
de adquisicion de $3’000,000.00, con una depreciacion en el primer afio de 20% y
7% en afos subsiguientes, con el apoyo del modelo de interés compuesto se estima
que, en el afio 1, la depreciacion es la mas alta de toda su vida util ($4,165.00),
reduciéndose paulatinamente en los afios subsiguientes. Para una ruta de 650
kilbmetros, se le debe cargar $1,278.00 por concepto de depreciacion, o sea,
$1.9661 por kilometro. En el primer afio la tarifa se subestima, y sobrestima en los
afos subsecuentes para recuperar el costo de la depreciacion, con un valor de
rescate al aflo 9 de $1°342,996.34. Para una ruta de 800 kildmetros el costo fijo seria
de $ $1,732.81 por viaje. El importe de la depreciacibn cambia de acuerdo a la
distancia recorrida (Figura 2.1).

$4,165

$1,278 $1,278
»

$1,166 | g1 084 $1,009  so3g

5872 S811 $754 5702

1 2 3 4 5 6 7 8 9
afos

=—¢=—=De preciacion por viaje del afio n =@ Depreciacion promedio por viaje

Nota: método de calculo CANACAR.

Figura 2.1 Depreciacién camion T3-S2 en servicio refrigerado

2.2.11 Costo financiero por créditos

Son todos aquellos pagos de interés que se derivan de los créditos otorgados a la
empresa para la adquisicion de unidades de transporte. Esta opcion es de las mas
comunes entre los transportistas. Para un tractocamion T3-S2 con valor de
$2’500,000.00, un enganche de 20% y una tasa de interés anual de 12.0%, el
transportista estara pagando una mensualidad de $44,488.90, e intereses al afio de
$133,866.74 con base en el modelo de interés compuesto. De acuerdo a los 144
viajes anuales, la empresa tendra un costo financiero de $929.63 por viaje y $1.4302
por kilometro, el cual debera agregarse a la tarifa, en caso de tener esta modalidad
de compra. El semirremolque en esta ocasién se considera como propio por la
empresa o pagado de contado, por lo tanto, su costo financiero es cero.
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Analisis del costo fijo del autotransporte de carga

2.2.12 Arrendamiento

El arrendamiento puro o leasing (alquiler con derecho de compra) es un contrato
mediante el cual, el arrendador traspasa el derecho a usar un bien a cambio del
pago de rentas durante un plazo determinado al término del cual el arrendatario
tiene la opcion de comprar el bien arrendado pagando un precio determinado,
devolverlo o renovar el contrato.

Las principales ventajas de esta modalidad son la obtencion de beneficios fiscales,
financieros y administrativos.

Cuadro 2.3 Beneficios fiscales arrendamiento puro

Fiscales Financieras Administrativas

Registro contable simple (rentas
Financiable 100% de la inversion a rubro gastos)
Accesorios, equipo aliado, etc. Renovacion tecnoldgica, cada 3
Flexibilidad en plazos 0 4 afios cambie flotilla
Mejora nivel de apalancamiento  Disminuya gastos mantenimiento
vehiculos obsoletos

Rentas 100% deducibles
No genera impuesto activo
(IMPAC)!

Deducibilidad inmediata
Operacion fuera de balance

Si bien el arrendamiento tiene ventajas fiscales, existe un pago fijo mensual que
debe ser cubierto al banco, por tanto, el flujo de efectivo debe surgir de las
operaciones de transporte. Si el tractocamion de la configuracién T3-S2 se obtiene
por arrendamiento en $2’500,000.00, financiado al 85%, a 60 meses a una tasa de
14%, la renta mensual seria de $47,243.24. Con base en estimaciones en el modelo
de interés compuesto, la empresa estaria pagando alrededor de $167,439.48 pesos
de interés por afio que se convierte en el costo financiero; para 144 viajes por afio
el costo fijo para esta opcion seria de $1,162.77 por viaje, el cual deberé agregarse
a la tarifa, en caso de tener esta modalidad de compra.

2.2.13 Resumen de costos

De acuerdo al andlisis de costos anterior, en el Cuadro 2.4, se muestra el resumen
de los célculos realizados de los costos fijos aqui considerados para una ruta de
650 kilometros de un camion T3-S2. En dicho cuadro puede apreciarse que los
rubros principales del costo fijo son los sueldos, la depreciaciéon y seguro del
vehiculo, asi como el crédito financiero por la adquisicion de la unidad.

L Impuesto al Activo. Es un gravamen complementario al Impuesto sobre la Renta. Esta contribucion
garantiza que las empresas que reportan pérdidas por periodos prolongados cubran al menos este
impuesto como un pago minimo que puede ser recuperado cuando obtengan utilidades en ejercicios
posteriores.
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Cuadro 2.4 Resumen del costo fijo

Concepto Co\?it;}edel pC(:)OrSl:% Estructura
Sueldos $2,055.56 $3.1624| 38.6%
Obligaciones laborales $ 50.92 $0.0783 1.0%
Seguro vehicular $ 937.50 $1.4423 17.6%

Permisos y derechos vehiculares | $  4.91 $0.0075 0.1%
Seguro de la carga - - -

Fianza - - -
Uniformes $ 17.71 $0.0272 0.3%
Telefonia e internet $ 20.83 $0.0320 0.4%
Gastos de administracion $ 2777 $0.0427 0.5%
Depreciacion $1,278.00 $1.9661| 24.0%
Arrendamiento? - -

Crédito $ 929.63 $1.4302 17.5%
Total $5,322.83 $8.1887| 100.0%

Nota: 'No se incluye arrendamiento porque se considera como método de adquisicion el
crédito. Tampoco se incluye seguro de la carga y fianza, porque raramente son utilizados por
los clientes.

2.3 Comportamiento hipotético de los costos de
transporte

El analisis del precio (tarifa) del servicio de transporte es un estudio de corto plazo
gue depende de tres proposiciones: a) las condiciones fisicas de la produccién del
servicio; b) del precio de los insumos que determinan el costo de la produccion del
servicio correspondiente a cada nivel de organizacién, coordinacion y cooperacion
posible entre las partes (logistica del servicio); y c) que el costo total puede dividirse
en dos componentes principales: costo fijo y costo variable.

En general, el costo variable de la tarifa es un factor relativamente facil de calcular,
dado que su magnitud va de acuerdo a los volimenes de consumo de los insumos
utilizados; sin embargo, el costo fijo en la tarifa es un gasto mas complejo de
establecer, debido a que éste se determina a partir de las dimensiones estructurales
de la empresa y de la logistica del transporte. Por su parte, el costo fijo no se logra
establecer de manera simple, directa, y mucho menos con la precision requerida.
Es necesario llevar a cabo analisis mas profundos y detallados involucrando la
actividad logistica de la empresa. En contraste con una empresa industrial, que
posee un sistema de produccidn mas o menos controlado, en la empresa de
transporte, su sistema de produccion de viajes depende no solo de sus variables
internas, sino también de una serie de factores externos incontrolables que alteraran
su productividad y, por tanto, perturban sus costos de operacion y afectan su
utilidad. El costo fijo del servicio de transporte, por tanto, es un factor que depende
de la productividad de la empresa y de su sistema logistico.
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Por ejemplo, asimase que un empresario tiene instalaciones y una plantilla fija de
personal para ofrecer servicios de transporte, cuyo costo fijo mensual de esta
estructura organizacional asciende a $100 mil pesos. En caso de no realizarse un
solo viaje al mes, implicaria que el costo total del empresario serian los $100 mil
pesos mencionados, lo que equivaldria al costo fijo de la empresa. Si la produccién
de viajes es mayor que cero, se inicia un proceso de consumo de insumos, lo cual
implica un incremento de los costos variables y, por lo tanto, de su costo total. Si
durante el mes lleva a cabo un solo viaje, esa carga administrativa sera el costo fijo
de ese Unico viaje, lo cual seria practicamente impagable. Por este motivo, la
realizacion de viajes es la Unica razén de ser de la empresa de transporte para abatir
Su costo fijo.

Como es evidente, para un solo viaje el precio del servicio seria muy elevado y nadie
estard dispuesto a pagar el costo fijo total por un viaje, ademas de los costos
variables. Por este motivo, el componente fijo de los costos del autotransporte de
carga debe prorratearse para el total de viajes potenciales g,, que la empresa puede
ofrecer con el total de su flota vehicular y con base en su gestidon logistica. Esto
implica que el costo medio total es el factor a considerar para la determinacion del
costo del servicio de transporte, el cual debe minimizarse para ser competitivo, tal y
como se indico en la seccién anterior. En este sentido, debera buscarse aumentar
el numero de viajes para que el costo fijo deje de ser una curva horizontal para
convertirse en una curva convexa con pendiente negativa, generandose con ello
economias de escala: entre mas viajes, el costo fijo tendra un impacto menor en los
costos de operacién, y desde luego, en la tarifa. Por su parte, el costo variable medio
del servicio de transporte, se incrementara en funcién del nimero de viajes que se
realicen (Figura 2.2).

En concordancia con Ferguson & Gould (1987), puede deducirse que, entre mayor
namero de viajes se logren, como producto de la logistica y organizacion de los
viajes en la empresa, el costo fijo tendera a reducirse. Si la empresa de
autotransporte realizard un solo viaje, y busca determinar el precio de su servicio,
el costo fijo total (CFT) se asighara a ese viaje, y el costo variable sera el que se
incurra de acuerdo a la distancia de la ruta. Por su parte, el costo variable total (CVT)
se incrementara directamente proporcional al nUmero de viajes o0 servicios, pero
también dependera de la distancia que recorra en las rutas. Los costos fijos y
variables totales se igualaran para g, viajes de la empresa. Antes de g, viajes el
costo fijo es méas elevado que el costo variable, y después de g, viajes se comporta
al revés (Figura 2.2).
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CF($) b mmmmmmmmmmm e e

$CF (# viajes)

$CV (# viajes, distancia)

1 qs In q (# viajes)

Figura 2.2 Curva del costo fijo

En este mismo orden de ideas, y asumiendo que el nimero de viajes depende de
la distancia y de los tiempos logisticos del viaje, puede deducirse que, en rutas
largas o servicios con altos tiempos logisticos, el nUmero de viajes sera menor, en
tanto que, en rutas cortas o con tiempos logisticos cortos, tenderan a incrementarse
el nimero de viajes. Por esta razén, se colige que los costos fijos CF ($) y variables
CV ($) se incrementan en la medida que las rutas cada vez sean mas largas en
distancia o tiempo; ello es asi porque el costo fijo se prorratea contra un menor
ndamero de viaje; en tanto, el costo variable se incrementa por un aumento
proporcional del consumo de insumos debido a una mayor distancia recorrida por
los camiones. Cabe destacar que la estructura tarifaria en rutas largas, la proporcion
de costos fijos regularmente es menor que los costos variables, y por el contario, en
rutas con distancias muy cortas la proporcion del costo fijo es igual o mayor a la
proporcion del costo variable hasta cierta distancia de la ruta d; (Figura 2.3).

-
Costo (5)
- Utilidad
# viajes T (%) f
CcV (8)
CF (%)
d; Rutai Distancia (km)/Tiempo (hr) de la ruta i
—

%CF > %CV

Figura 2.3 Costo fijo y costo variable
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Con base en las deducciones anteriores, en la Figura 2.3, pueden advertirse dos
situaciones que disienten lo indicado por Ferguson & Gould (1987): i) el costo fijo
unitario (CF) realmente no es constante, porque se aprecia que éste varia conforme
aumenta la distancia de la ruta i o sus tiempos logisticos, hasta podria afirmarse
gue en el caso del autotransporte de carga “el costo fijo unitario también es variable”;
y ii) el costo variable (CV) como el costo de operacion (CO), describen dos curvas
crecientes no paralelas, que se van separando en la medida que la distancia/tiempo
de una ruta es mayor. Es decir, las pendientes de ambas curvas son diferentes en
cada punto que las describe. Y en cada unidad de distancia/tiempo, las curvas estan
separadas por una distancia igual al costo fijo unitario de cada ruta.

Como puede corroborase en la Figura 2.3, en el ambito del autotransporte de carga,
los costos fijos se incrementan, de acuerdo a la distancia y el nimero de viajes que
realizan, y conforme al nivel de organizacion de las actividades logisticas. Un hecho
irrefutable que puede observarse en dicha figura, es que los costos de operaciéon y
la tarifa se incrementan conforme la distancia aumenta; no obstante este
comportamiento, en la practica parece que ello no sucede asi, debido a que, para
una misma distancia, diversos transportistas presentan tarifas diferentes,
principalmente porgue manejan cada quien a su estilo los diversos factores que
intervienen en la operacion, por ejemplo, su logistica operativa, costos operativos,
el tamafio de su estructura administrativa, las condiciones operativas de sus rutas,
los volimenes de ventas, e incluso las ineficiencias que puedan presentar, por tanto,
resulta interesante conocer ¢ Cual de estos factores influye en mayor medida en el
costo fijo?, ¢ Qué variabilidad le produce al CF un 1.0% de aumento de los tiempos
de procesamiento de la carga?; ahora bien, si la distancia de la ruta y su tiempo de
viaje estan asociados, seria interesante descubrir , COmo afecta esta relacion a la
productividad de la empresa y al costo fijo? ¢ Qué sucede con el costo marginal de
la empresa de autotransporte de carga?

En resumen, ¢Puede argumentarse que el costo fijjo de una empresa de
autotransporte de carga es variable y no se comporta igual que el de una empresa
industrial productiva?, es decir, que cambian de acuerdo a las condiciones
operacionales de los servicios de transporte, debido a que existen una serie de
variables no controlables, tales como la densidad de transito en carreteras y casetas
de peaje, demoras por accidentes, tiempos excesivos de espera para
cargar/descargar o para realizar otro viaje, entre otras, todas las cuales afectan la
logistica del servicio y la productividad de la empresa.
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3 Analisis de las variaciones del costo fijo

Para dar respuesta a las preguntas formuladas en el capitulo anterior,
primeramente, y a manera contexto, se describe la influencia del tipo de servicio en
el costo fijo, debido a que hoy en dia se demanda el disefio especializado del equipo
de transporte para atender la gran variedad de mercancias con requerimientos
diferentes, para reducir sus mermas y deterioro, ademas de minimizar los tiempos
de carga y descarga de las unidades de transporte. En base a lo anterior, se lleva
cabo el planteamiento del problema, donde se explica que, bajo un escenario
productivo reducido, se escasean los ingresos por la falta de demanda o por
cualquier otra razoén, pero de todas formas la empresa debe asumir dichos costos,
deteriorando sus activos econdmicos. El analisis de los costos fijos se lleva a cabo
para una configuracion del tipo T3-S2 en servicio refrigerado, utilizando un software
especializado.

3.1 Influencia del tipo de servicio en el costo fijo

El sector del autotransporte de carga es muy diverso. Esto se debe a las
caracteristicas fisicas de las mercancias que moviliza. Las mercancias se clasifican
en carga general, a granel, y especializada. La carga general, puede viajar con
embalaje para su proteccion o sin embalaje, porque no lo requiere, o agrupada
(unitarizada-paletizada) para facilitar el proceso de carga/descarga. La carga a
granel, se presenta como solida, liquida o gaseosa. La carga especializada, se
destaca porque es carga que requiere de refrigeracion (productos perecederos); o
productos y sustancias que son peligrosas (explosivos, gases, liquidos y sélidos
flamables, radiactivos, comburentes y peréxidos organicos, corrosivos, etc.); o
productos fragiles que puede ser dafiados facilmente.

Ciertamente, a partir de la década de los noventas, las caracteristicas fisicas de las
mercancias, y las necesidades del nuevo contexto logistico, demandaron el disefio
especializado de equipo de transporte para atender esta gran variacion de
mercancias, reducir sus mermas y deterioro, ademas de reducir los tiempos de
carga y descarga de las unidades de transporte. Por ejemplo, las variaciones
tecnolégicas de la caja seca con cortinas laterales de lona, o adaptada con
flexitanque para el transporte de liquidos e incluso cajas secas hibridas tipo tolva,
son tres casos que demuestran cémo las variaciones tecnoldgicas buscan la
reduccion de costos al contemplar la logistica, todo ello con el fin de adaptarse al
mayor nimero de tipos de mercancias.

Todas estas mejoras tecnolégicas han dado pie a la reduccién del ciclo vehicular,
impactando en los costos de operacion y en la redefinicion de los procesos

25



Analisis del costo fijo del autotransporte de carga

logisticos, dando paso a una nueva ola de servicios de transporte. Por ejemplo, un
empresario que empezo6 a utilizar cajas secas encortinadas, redujo su tiempo de
carga/descarga en 65% del tiempo. Otro empresario en Veracruz tenia problemas
de humedad al transportar su polvo de naranja sobre un torthon de redilas, el cual
no garantizaban el transporte en seco, por tanto, tuvo que utilizar bolsas de dos
toneladas de capacidad para transportar el polvo en camiones de caja seca. Las
mermas del producto practicamente se eliminaron.

Fuente: http://www.fruehauf.mx/productos/plataforma-tipo-encortinada/1024x576.jpg

Figura 3.1 Semirremolque caja seca encortinada

Fuente: http://www.liquatrans.com/es/liquid_bulk/detay/r-flex-40ft--reefer-flexitank/43/

Figura 3.2 Semirremolque caja seca con bolsa logistica

Los diferentes tipos de servicios de transporte que se ofrecen (caja seca,
refrigerada, pipas, autotanques, tolvas, géndolas, plataformas, madrinas, chasis,
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entre otros) tienen sus propios procesos logisticos que impactan en los costos de
operacion, materiales, mantenimiento, mermas, tiempo de carga y descarga,
cantidad de mano de obra necesaria, entre otras. Todo ello permite deducir que los
costos de operacion de una flota vehicular de cajas refrigeradas, son muy distintos
a los costos de una flota de autotanques o de cajas secas, por tanto, los costos fijos
y variables seran muy diferentes entre las diversas alternativas. Esta situacion
permite observar que el tipo de servicio o giro de la empresa de transporte, tiene
influencia sobre la estructura administrativa o tamafio de empresay, por tanto, sobre
el costo fijo en la tarifa de transporte.

3.2 Planteamiento del problema

Como pudo notarse en el capitulo anterior, uno de los principales componentes del
costo fijjo son los sueldos del personal o0 mano de obra de una empresa de
autotransporte, seguido por la depreciacién de sus unidades, el seguro y el costo
financiero de los créditos otorgados. Debido a estos costos, las empresas de este
sector industrial, trabajan de manera intensa para mantener utilizadas sus unidades
con el fin de minimizar el efecto del costo fijo total. En realidad, los costos fijos se
convierten en un gran problema cuando la empresa reduce sus ingresos por la falta
de demanda o por cualquier otra razon, debido a que de todas formas tendran que
asumir dichos costos, deteriorando sus activos econdmicos. En cierta manera, por
Su naturaleza, los costos fijos de las empresas de autotransporte de carga crecen a
la par de las necesidades de transporte de sus clientes, es decir, dificilmente
incrementaran de manera unilateral su parque vehicular, sino hasta que haya
demanda que lo justifique, sin embargo, cuando se presentan cambios repentinos
de la demanda a la baja, la empresa experimentara pérdidas porque es complicado
realizar ajustes por cada periodo que se presente esta situacion, en tal virtud, las
empresas tratan de optimizar sus recursos a través de mejores procesos para
reducir sus costos fijos.

Debido a la gran cantidad de variables que intervienen en la determinacion de los
costos de operacion, en esta investigacion se utiliza el Software Trucking Cost
Drivers System®-Mi tarifa Justa® para llevar a cabo una serie de corridas para
conocer como se comporta el costo fijo en 16 rutas, para la configuracion vehicular
T3-S2 en servicio de refrigerado de una empresa con 20 unidades.

De acuerdo con este Software, los factores que determinan el costo fijo son los
siguientes: i) la configuracion vehicular o tipo de unidad; ii) tipo de servicio; iii)
tamafio de la empresa en niumero de unidades; iv) rendimiento de combustible del
tipo de unidad, por ser el insumo que mayor representacion tiene en la estructura
de costos, y que impacta de manera indirecta en la participacién relativa del costo
fijo; y finalmente, v) la velocidad, por tener una gran influencia en el ciclo vehicular
gue, de manera natural y directa afecta el nimero de viajes de las rutas analizadas
y al costo fijo.
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En el Cuadro 3.1 se muestran las 16 rutas seleccionadas sobre las cuales se llevo
a cabo el calculo de los costos operativos. Todas parten de la ciudad de Querétaro,
con el propésito de mantener lo mas homogéneas posible las condiciones
operativas de las carreteras (pendientes, estado superficial, sinuosidad), con el fin
que éstas no sean un factor para alterar los resultados.

Cuadro 3.1 Rutas seleccionadas

ORIGEN DESTINO KM
Querétaro, Qro. | Celaya, Gto. 52
Querétaro, Qro. |lrapuato, Gto. 116
Querétaro, Qro. |Ledn. Gto. 173
Querétaro, Qro. | Lagos de Moreno, Gto. 213
Querétaro, Qro. | Encarnacion de Diaz, Jal. 247
Querétaro, Qro. | Aguascalientes, Ags. 306
Querétaro, Qro. | Rincén de Ramos, Ags. 346
Querétaro, Qro. | Zacatecas, Zac. 407
Querétaro, Qro. | Fresnillo, Zac 462
Querétaro, Qro. | Huejucar, Jal. 513
Querétaro, Qro. |Rio Grande, Zac. 540
Querétaro, Qro. |Juan Aldama, Zac. 606
Querétaro, Qro. | Cuencamé, Dgo. 680
Querétaro, Qro. |Los Cuatillos, Dgo 708
Querétaro, Qro. |Ciudad Lerdo, Dgo. 760
Querétaro, Qro. | Torredn, Coa. 792

3.3 Analisis de las variaciones del costo fijo

En esta seccidn se analizan los resultados del calculo de los costos operativos de
las rutas seleccionadas, a partir de los cuales se construyeron las estadisticas que
resumen las tendencias del costo fijo para el tipo de camién analizado (T3-S2). En
el Cuadro 3.2 se muestra los resultados obtenidos, donde la primera y segunda
columna, contiene la etiqgueta y nombre de los destinos de las rutas; en la tercera,
se presenta la distancia de la ruta con origen en Querétaro; en la cuarta columna,
se aprecia la distancia que se recorre entre cada destino la cual, como puede
observarse, la mayoria son relativamente cortas; en la quinta, se indica el nimero
de viajes que el camion puede realizar al afio, de acuerdo a las condiciones del ciclo
vehicular definido. En las columnas sexta, séptima y octava, se muestra el importe
del costo fijo de cada ruta, asi como el costo fijo por kilbmetro y marginal,
respectivamente.

Cabe mencionar que para todas las rutas y para cada una de las corridas, se
mantuvieron fijos los datos operativos del ciclo vehicular (logistica de
carga/descarga), asi como los parametros operativos de velocidad y rendimiento de
la unidad, con el proposito de simular condiciones similares en cada corrida. Los
resultados de este ejercicio pueden observarse en el Cuadro 3.2.
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Cuadro 3.2 Datos operativos y de costos (T3-S2 caja refrigerada)

Distancia
. Distanci entre #Viajes CF CFM
Ruta Destino a(km) | destinos (aﬁi;) CF | (skm) ($/kmg)
(km)
1) (2) (3) 4) (5) (6) (8) (10)
1 | Celaya, Gto. 52 - 296 $2,871.79 | $55.23 -
2 |lIrapuato, Gto. 116 64 204 $4,165.35 | $35.91 | $20.21
3 Ledn, Gto. 173 57 190 $4,485.56 |$25.93| $5.62
4 | Lagos de Moreno, Gto. 213 40 182 $4,708.49 | $22.11| $5.57
5 | Encarnacién de Diaz, Jal. 247 34 175 $4,899.18 | $19.83 | $5.61
6 | Aguascalientes, Ags. 306 59 164 $5,229.41 | $17.09| $5.60
7 | Rincén de Ramos, Ags. 346 40 158 $5,452.48 | $15.76 | $5.58
8 | Zacatecas, Zac. 407 61 149 $5,793.53 | $14.23| $5.59
9 | Fresnillo, Zac 462 55 141 $6,101.84 | $13.21| $5.61
10 | Huejucar, Jal. 513 51 135 $6,386.63 | $12.45| $5.58
11 | Rio Grande, Zac. 540 27 132 $6,537.23 | $12.11| $5.58
12 | Juan Aldama, Zac. 606 66 125 $6,941.26 | $11.45| $6.12
13 | Cuencamé, Dgo. 680 74 116 $7,459.02 | $10.97 | $7.00
14 | Los Cuatillos, Dgo 708 28 113 $7,654.56 |$10.81| $6.98
15 | Ciudad Lerdo, Dgo. 760 52 108 $8,019.48 | $10.55| $7.02
16 | Torredn, Coa. 792 32 105 $8,242.57 |$10.41| $6.97

En el Cuadro 3.2 y en la Figura 3.3, se hace notar cdmo los costos fijos crecen en
la medida que la distancia de la ruta es mas larga, por tanto, en este caso el costo
fijo del servicio se incrementa de $2,871.79 hasta $8,242.57, desde la ruta mas corta
a la mas larga. De manera particular, puede observarse que el costo fijo se
incrementa para la ruta mas grande hasta un 65% con respecto a la ruta mas corta,
debido al menor nimero de viajes que pueden realizarse en esas rutas.
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Distancia de las rutas (km)

Figura 3.3 Costo fijo de acuerdo a la longitud de la ruta

Contrario a lo anterior, los costos por kilometro y el nimero de viajes se reducen en
la medida que la longitud de la ruta se incrementa. El comportamiento de estos
costos puede observarse en la Figura 3.4, donde se aprecia que la distancia también
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es un factor que define el comportamiento de estos componentes; de manera
especifica, la curva del costo fijo es convexa con pendiente negativa. Como puede
notarse, entre mayor sea el niumero de kilbmetros recorridos en una ruta, el costo
fijo tiene un amplio intervalo reductivo del costo por kilometro entre la ruta mas corta
y la ruta mas larga de $55.23 hasta $10.41 respectivamente, determinandose que
el costo fijo por kildbmetro de la ruta mas larga es 81% menor a la ruta mas corta,
logrando con ello economias de distancia. Es decir, que las rutas, entre mas larga
sea, los costos por kildmetro de productos transportados seran cada vez menor. Por
otro lado, se confirma que el efecto de la distancia sobre el nUmero de viajes si es
importante, toda vez que su variacion cambia de 296 a 105 viajes al afio, lo cual
significa una reduccién de 64% de viajes, véase pendiente de la curva en la Figura
3.4.
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Figura 3.4 Costo fijo por kilbmetro y nUmero de viajes contra la longitud de la ruta

En la Figura 3.5 puede apreciarse que el costo fijo es mayor que el costo variable
hasta una distancia por debajo de los 116 kildmetros. EI motivo por el cual los costos
fijos tienen una mayor participacion que los costos variables en rutas cortas,
principalmente se debe a que el consumo de llantas y combustibles se reduce
sustancialmente, lo que conlleva a que el costo variable se reduzca notablemente
en este tipo de rutas.
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Figura 3.5 Costos fijo, variable y total

Como puede apreciarse en la Figura 3.6, el costo fijo va reduciendo su participacion
relativa, en la medida que la distancia de la ruta es mas grande. Por lo anterior, una
politica de reduccion de costos fijos debe desarrollarse para empresas de transporte
en la que predominan rutas cortas; por el contrario, una politica de reduccion de
costos variables debe aplicarse para empresas en las cuales predominen las rutas
largas, en este caso, incluye mejorar su logistica operativa.
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Figura 3.6 Participacién porcentual del costo fijo con respecto al total

Seguidamente, en la dltima columna del Cuadro 3.2, se presenta el indicador del
costo fijo marginal (CFMg) el cual muestra pequefas variaciones que lo hacen ver
constante, cada vez que el vehiculo recorre un kildmetro adicional, excepto entre la
primera y segunda ruta; esto es, los costos marginales para el transporte son
constantes para cualquier kilbmetro que recorra; en este caso, el costo fijo marginal
promedio tiene un valor de $6.03 (véase Figura 3.7).
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Figura 3.7 Costo fijo marginal por kilémetro adicional

Como se menciono en el capitulo anterior, el costo fijo esta compuesto por diversos
pagos o gastos que periédicamente realiza una empresa de autotransporte, con los
cuales puede conformar la estructura del costo fijo (ver

Figura 3.8 a la Figura 3.13, se muestra la estructura porcentual del costo fijo para
diferentes rutas, de las cuales puede observarse que son muy similares entre si, es
decir, el cambio en la participacion porcentual de cada componente del costo no
presenta cambios significativos, sin embargo, la magnitud de los costos cambian
de manera relevante. Por ejemplo, el costo de la depreciacion en la ruta de 52
kilometros, es de $1,130.84, mientras que, en la ruta de 792 kildbmetros, el costo es
de $2,344.27. Practicamente en todos los conceptos del costo fijo es una situacion
similar.
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Figura 3.8 Estructura de costo fijo, ruta 52 km.  Figura 3.9 Estructura de costo fijo, ruta 116
km.
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Figura 3.10 Estructura de costo fijo, ruta 173 km.
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Figura 3.12 Estructura de costo fijo, ruta 513 km
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Figura 3.11 Estructura de costo fijo, ruta 213 km
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Figura 3.13 Estructura de costo fijo, ruta 792 km

Por todo lo anterior, se observa que el costo fijo de debe ser analizado con
profundidad para efecto de planificar el desarrollo y crecimiento empresarial, de tal
manera que en la definicién de la tarifa sea contemplado esta situacion.
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Conclusiones

El interés por conocer el comportamiento o funcionalidad de la logistica del
transporte y sus efectos econémicos, deviene de la incertidumbre que causan los
factores del costo en la satisfaccion empresarial. En efecto, la utilidad marginal que
se deriva de las operaciones comerciales del transporte, llama la atencién analizar
el comportamiento de los costos en detalle, con objeto de conocer cémo se derivan
en magnitud y direccion. Justamente, en esta publicacion se aborda el tema del
costo fijo del autotransporte como un componente fundamental de los costos de
operacion para la determinacion de la tarifa. Los costos fijos del transporte pueden
llegar a tener la misma definicion en los costos fijos industriales, pero de ninguna
manera seran iguales en su estructura operativa. Mientras que en los sectores
industriales el costo fijo puede crear economias de escala, a través de la reduccion
de costos por unidad producida a través de un aumento en el volumen de
produccion, en el transporte no funciona asi, sobre todo, porque cada viaje que se
produce es muy diferente en su estructura de costos, aln y cuando se trate de la
misma ruta, el mismo camién, e incluso el mismo operador. Un camién de transporte
equivale a una maquina en el sector industrial, pero a diferencia de esta ultima, el
camién no tiene todos los factores bajo control, como siempre se trata de lograr en
una fabrica. Es habitual que el camién de transporte de mercancias esté expuesto
a encontrarse con caminos devastados o en buenas condiciones, congestion o
fluidez, pendientes fuertes o suaves, alto indice de sinuosidad o rectas largas; pero
también — y mas comun — puede encontrarse con operaciones ineficientes que
provocan desvios de ruta, que implica rutas mas largas y mas costosas, tiempos de
carga y descarga variables o desproporcionados, todo lo cual afecta de manera
importante y variable a los costos de operacion, y en particular al costo fijo.

Una empresa de autotransporte de carga no produce economias de escala con los
costos fijos, porque no se reducen de manera natural por cada viaje que se lleve a
cabo. Esto es, no genera costos marginales decrecientes y de manera directa,
debido a que el costo fijo estd implicito en cada viaje y depende de la longitud de la
ruta, y de la logistica del servicio, y no tanto de la produccién de viajes de la
empresa. Los resultados de las evaluaciones realizadas con el software Mi Tarifa
Justa®, dan cuenta que el costo fijo, lejos de reducirse por viaje producido, crece
en la medida que es mas larga la ruta debido al menor nimero de viajes que puede
llevar a cabo un camion en este tipo de rutas. Desde luego, el analisis del
comportamiento de los costos fijos resulta interesante, debido a la dificultad de
distribuirlos en los servicios de transporte que proporciona la empresa.

De manera particular y sobre el andlisis realizado en este trabajo de investigacion,
se prevé que la teoria economica de la produccion y costos solo es aplicable de
manera directa a una empresa de trasporte cuando tiene el control de sus servicios,
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por ejemplo, una empresa de autobuses. Esta empresa tiene la oportunidad de
establecer un intervalo de salidas y con ello una frecuencia del servicio, que le
permitir establecer de manera sencilla su nivel de produccién u oferta de servicios
de transporte en términos del nimero de plazas ofertadas, las cuales tendran un
costo determinado. Segun conozca el comportamiento de su demanda, definira el
namero de autobuses a utilizar. Sin embargo, cuando se trata de una empresa de
autotransporte de carga, la frecuencia de sus servicios depende de los clientes que
lo contraten y no de su iniciativa propia plasmada en un programa de trabajo, es
decir, su operacion actia como una demanda derivada de las necesidades
especificas de sus clientes. Ante esta situacion se complica controlar el nivel de
produccion de viajes de manera sistémica; por ejemplo, en un periodo especifico,
el volumen de demanda de una empresa le puede permitir hacer uso de toda su
flota vehicular, sin embargo, en otro periodo, quiza solo pueda usar la mitad de sus
unidades, lo que pude significar haber realizado una menor cantidad de viajes.
Como puede notarse de este andlisis, la empresa de transporte de carga debera
buscar su equilibrio entre el nimero de unidades que posee y el nimero de viajes
0 servicios que potencialmente puede realizar para reducir su costo fijo.
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