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PROLOGO

Esta monografia la realizamos como trabajo final para la materia
Seminario, de la Facultad de Ciencias Economicas de la Universidad Nacional de
Tucuman.

Iniciamos esta investigacion, motivadas por ampliar nuestros
conocimientos sobre los costos en lo que respecta a la toma de decisiones.

Con este trabajo pretendemos mostrar lo Gtil que resultan las herramientas
de costos, para analizar proyecciones en el corto plazo, y determinar la conveniencia
de un proyecto mediante la numeracion y valoracion posterior en términos monetarios
de todos los costos y beneficios derivados directa e indirectamente de dicho proyecto.

Queremos, en esta oportunidad, agradecer al Sr. Paz Pablo José que nos

brindé los datos e informacion relevante de su empresa.



INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como objetivo abordar los costos del sector del
transporte automotor de cargas que resulte una herramienta valida para la
determinacion de un precio de referencia y la toma de decisiones en el corto plazo,
aplicado a un caso real.

Con el propésito de cumplir el objetivo planteado, se aplicara el analisis a
una empresa dedicada a la prestacion de servicios de transporte de cargas en general,
ubicada en San Miguel de Tucuman, Provincia de Tucuman.

En este tipo de medianas empresas, los precios se fijan usualmente de
acuerdo a referencias del mercado.

Se analiza el periodo que va desde Enero de 2015 a Diciembre de 2015,
usando las herramientas que brindan las ciencias econémicas, en cuanto a la rama de
costos. El anélisis y el computo de los costos de produccion persigue en este estudio,
tres objetivos, el primero de ellos es determinar la magnitud del costo por km, el
segundo, es el de precisar ciertos elementos de los costos a fin de establecer si
reflejan la existencia de asimetrias significativas, en tercer lugar, la identificacion y
medicién de los componentes originados en las disposiciones tributarias y de
prevision social contenidos en el precio de los factores e insumos requeridos por la

empresa de transporte.



CAPITULO |

LA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN
ARGENTINA

Sumario: 1.- Consideraciones preliminares. 2.-
Ferrocarriles. 3.- Control inglés sobre los ferrocarriles
argentinos. 4.- Nacionalizacion de los ferrocarriles. 5.-
Ventajas del ferrocarril. 6.- Transporte automotor. 7.-
Necesidades de los diferentes tramos en la red. 8.-
Medios de transporte.-

1.- Consideraciones preliminares:

Durante el siglo XX, el transporte terrestre de cargas en el mundo tuvo dos
actores fundamentales: hasta las primeras décadas fue el modo ferroviario el que tuvo
absoluta preponderancia, y a partir de la década del treinta, comenzé a ocupar
espacios el transporte automotor para luego consolidarse como el principal
responsable del desplazamiento de las cargas.

Nuestro pais no fue ajeno a ese desarrollo, influyendo ademas la notoria
disminucion de la operatividad ferroviaria registrada desde mediados de la década

del cincuenta. Por otra parte, la construccion de carreteras acompano y fue el sustento



-4 -
indispensable para el avance del sector. Estos factores hicieron que en la actualidad,

el camidn se haya convertido en el simbolo del transporte de cargas en la Argentina.®

2.- Ferrocarriles:

El primer ferrocarril argentino, fue inaugurado el 29 de Agosto de 1857
con 10 kildmetros de extension y se lo denomind Ferrocarril del Oeste. La
locomotora bautizada La Portefia fue la encargada de realizar el primer viaje?, unia la
plaza Lavalle y Floresta. Actualmente se lo denomina Domingo Faustino Sarmiento.

Fue construido totalmente con capitales nacionales.

El sistema ferroviario de la Republica Argentina se caracteriza porque:

e Abarca con lineas troncales de gran longitud, la totalidad del
territorio.

e A pesar de las diferencias de trocha(distancia entre rieles), existe
comunicacion entre todos los grupos ferroviarios, a excepcion de
los ferrocarriles del Sur patagénico

e El trazado general de sistema presenta un dispositivo
centralizado en Buenos Aires, que refleja el esquema econémico
de la estructura agropecuaria de la época en que fue construida la
red troncal

e Presenta la desventaja de tener cuatro trochas: ancha, media,
angosta y economica, de esto resulta la disparidad de material
rodante que no puede usarse indistintamente en todas las lineas

e Mas del 50% del total de las vias férreas se extiende en las
regiones de La Pampa y de la Mesopotamia; en estas comarcas el

tendido de las lineas ha sido facilitado por la topografia llana.

L UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL, El Transporte Automotor de Cargas en
la Argentina, Version digital, edUTecNe, pag. 9.

2 SCALABRINI ORTIZ, Raul, Historia de los Ferrocarriles Argentinos, 7° Edicion,
Editorial Plus Ultra, (Buenos Aires, 1940), pag. 29.
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e En La Pampa forma una verdadera red, ya que hay vias que

siguen el dispositivo general radial, cuyo centro es la ciudad de
Buenos Aires; otras cortan a las anteriores con dispositivo
concentrico.

El progreso de los ferrocarriles estuvo relacionado con el crecimiento
econdmico del pais, asi fue que la mayor expansion fue coincidente con la difusion de
los cultivos en La Pampa; las lineas troncales se tendieron para unir las regiones
productoras con las ciudades-puertos del Litoral: Buenos Aires y Rosario. La red
ferroviaria adquirié magnitud en tiempo relevante.

Los primeros ferrocarriles se hicieron con el esfuerzo nacional, pero los
gobiernos liberales hicieron una vergonzosa entrega, cediendo balances de las propias
empresas inglesas, cuyos gerentes 0 asesores muchas veces eran funcionarios del
gobierno.

Mitre, como presidente, adopta una politica liberalita de entrega al capital
inglés. Entrega también los ferrocarriles, incluidos los ya construidos con capital
nacional, como el “Oeste”

Afos mas tarde capitales ingleses y franceses construyeron nuevos tramos
para acceder a los puertos de Buenos Aires, Rosario, Mar del Plata, Bahia Blanca y
Neuquén. En 1870 habia 772 kilometros de vias. Desde entonces, y por varias
décadas, en la Argentina se desatd una verdadera fiebre ferroviaria.

En 1900 la cifra habia ascendido a 16.500 kilémetros de vias, cantidad que
se duplico en 1915 cuando la Argentina, con 33 mil kilometros, se colocaba entre los
diez paises con mayor kilometraje de vias férreas en todo el mundo.

La rapida extension ferroviaria fue potenciada por el interés politico de las
presidencias de Avellaneda, Mitre, Sarmiento y Roca que utilizaron al nuevo
transporte como un eficaz mecanismo para el control del territorio nacional.

Si bien los ferrocarriles, en aquellos afios, colaboraron para mejorar la
recaudacion de la aduana, fortaleciendo el dominio portefio sobre el resto de las

provincias, mayor interés econoémico tuvieron los capitales extranjeros.
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3.- Control inglés sobre los ferrocarriles argentinos:

Fueron los ingleses, quienes encontraron en los trenes de carga un medio
rapido y eficaz en el proceso de traslado de materia prima a zonas portuarias, para
desde alli embarcarlas rumbo a Europa.

A principio de siglo, el desarrollo ferroviario impulsé el crecimiento
agropecuario y sus exportaciones a Europa. Un desarrollo que tenia como
contrapartida el estancamiento de la Argentina industrial. Fueron afios donde nuestro
pais importaba, del viejo continente, productos manufacturados con materia prima
Argentina. Una situacién denunciada por sectores politicos con sustento popular.

En 1947 de los 42.700 kilometros de vias existentes, 29 mil habian sido
construidos por capital privado y extranjero. Capitales britanicos financiaban el
crecimiento de la red ferroviaria, al tiempo que condicionaban el desarrollo de la
industria nacional. Las empresas que intermediaban en el negocio eran, generalmente,
britanicas y pertenecian al mismo grupo de intereses que invertian en la red

ferroviaria.®

4.- Nacionalizacion del ferrocarril:

Tras los afios, sellados en la historia argentina como la década infame, la
nacionalizacion de los ferrocarriles se transformd en una causa que sirvié a un
proceso cultural con eje en la revalorizacion nacional. Se masifico la comprension de
lo que representaba la red ferroviaria al servicio de un pais que pugnaba por romper
los lazos de dependencia que imponia la politica Britanica en el Rio de la Plata.

Perén no desaprovechd aquel momento, transformo la nacionalizacion de
los ferrocarriles en la accién politica mas trascendente de sus primeros afios de

gobierno.

8 Consultas a bases de informacion en Internet:
http://w.w.w.lagazeta.com.ar/ferrocarriles.htm, (mayo de 2016)
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La estatizacion de los ferrocarriles no fue simplemente una transferencia de

la administracién de los servicios. Aquel traspaso represento la creencia que se estaba
ante un hecho soberano e independiente que fortalecia la identidad nacional.

El proceso de industrializacion que estaba desarrollando la Argentina
requeria de un estado fuerte, capaz de ser la locomotora que impulse la produccién
nacional.

La red ferroviaria continué creciendo hasta 1957, afio en que se llego a los
47 mil kilébmetros de extension. Desde entonces, comenzd un retroceso gradual y
sostenido en la red.*

En 1992, cuarenta y cuatro afios después de su nacionalizacién, los
ferrocarriles volvieron a manos privadas. Antes de concretar aquel traspaso, hubo
despidos masivos para adaptarse a las exigencias de los nuevos concesionarios. Tan
so6lo en la linea del ramal Bartolomé Mitre habia, en 1992, 7.000 trabajadores. Cinco
mil fueron empujados al retiro voluntario. Fue un despiadado aporte a los crecientes
indices de desocupacién nacional.

Ferrocarriles paso de tener 60 mil trabajadores a fines de los afios ochenta
a los 15 mil que hay en nuestros dias.

Los 45 mil puestos de trabajo no fueron el Gnico costo social que el pais
pagé por aquel traspaso. El gobierno nacional emplazé a las provincias, y le puso
fecha, el 10 de marzo de 1993, para que se hagan cargo de los servicios de carga y
pasajeros. Desde aquel dia se cerraron los ramales y cientos de pequefios poblados,
repartidos en toda la geografia nacional, se quedaron sin una comunicacion vital.

Sin embargo, el conflicto mas preocupante para las autoridades nacionales
estd en Buenos Aires, a partir de los malos servicios que prestan las distintas
concesionarias y las pérdidas que siguen ocasionando, en términos econémicos, al
Estado Nacional. Una situacion que desnuda la falta de inversion que el sector
privado sostuvo durante todos estos afios. Las concesionarias, ademas de los ingresos

por la wventa de pasajes, cobran puntualmente subsidios millonarios.

4 Ibidem.
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Los operadores ferroviarios cobraron en 1998, 318 millones por subsidios, un 18%

mas de lo recibido en 1997. Con las pocas mejoras que realizaron, captaron miles de
pasajeros nuevos Y recaudaron, en los primeros 4 afios de concesion, 70 millones mas
de lo proyectado antes de hacerse cargo. Desde que asumieron la responsabilidad de
administrar, los concesionarios han cobrado mas de 2 mil millones de dblares por
subsidios. Con ese dinero se podria haber construido el Transpatagdnico, un ramal
que lleva una postergacion de 100 afios y resulta clave para el desarrollo de las
economias del sur de nuestro pais.

En 1999, a pesar de los duros cuestionamientos escuchados en las
audiencias publicas donde se denuncié la falta de inversion, Menem, a punto de
finalizar su mandato, firmé un decreto por el que autorizd la prolongacion de
concesiones por 20 afios mas. El decreto presidencial, ademas autorizé subsidios por
5 afios mas y un aumento progresivo del precio de los boletos hasta llegar a un 129%.
Por esa nueva extension las empresas prometieron realizar inversiones por 1.700
millones de dolares. Se repetia el modelo impuesto durante los gobiernos de Menem.
Se otorgaban concesiones, tal como en las rutas con peajes, sin exigir inversion ni
capital de riesgo. Se financian obras con aumentos de las tarifas y subsidios.
El acuerdo de 1999 ratificé que los 700 mil usuarios que diariamente viajan en tren
financiarian las reformas con aumentos en las tarifas.

El cierre de ramales en los afios 90 provocd que la red ferroviaria, que
abarcaba méas de 46 mil kilébmetros en todo el pais, baje a 27 mil kilometros.
Increiblemente, se consideré un progreso la desaparicion de 19 mil kilometros de
vias, manteniendo el mismo déficit de un millon de pesos diarios. Déficit que, de
distribuirse por todo el pais, pasé a ser devorado por los 1000 kilémetros de la region
metropolitana.

Los subsidios entregados a ferrocarriles representaron un rojo diario de

casi un millén de dolares para el estado, sostenidos durante varios afios de la ultima
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década. Se trata del mismo monto deficitario que tenian los trenes estatales, pero con

45 mil trabajadores mas.®

En enero de 2000 el Ministro de Economia José Luis Machinea, renegocio
la politica de subsidios y el aumento de tarifas programados en aquellos decretos de
Carlos Menem.

Los ferrocarriles para un pais con la extension territorial de la Argentina,
son un medio de comunicacion estratégico, clave para el desarrollo de las economias
regionales, y también es el medio de transporte de pasajeros mas econémico para unir
grandes distancias.

Lo que nunca quiso tener en cuenta el modelo privatizador que Menem y
Cavallo encabezaron en nuestro pais, fue el costo social que generaban sus medidas
econdmicas. Las empresas en manos del estado no se miden simplemente por el éxito
econdmico, sino por el resultado social que obtienen.

Aquellos ferrocarriles argentinos en manos del estado, aunque con un
servicio deficiente y con pérdidas econdmicas como los actuales, al menos mantenian
ocupados a 60 mil personas mas, ademas de ayudar a las economias regionales.

Lejos de pensar en tener formaciones de alta velocidad, los habitantes de
Buenos Aires esperan, ademas del maquillaje en algunas estaciones, mayor nivel de
seguridad en los trenes. El promedio de accidentes no ha descendido.

De aquellos ferrocarriles que abrieron el camino para que miles de
personas dieran a luz nuevos pueblos, de aquellos ferrocarriles que simbolizaron la
época de nacionalizar para crear conciencia de industria local, a estos que hoy
circunscriben al negocio en los subsidios para sostener el servicio en areas
metropolitanas, hay dos modelos de pais.

Los ferrocarriles no son mas que un espejo de lo que Argentina viene
generando en sus ultimos cien afios, fueron y son parte de una lucha por disefiar la

arquitectura definitiva de esta region del cono sur.

5 Ibidem.
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5.- Ventajas del ferrocarril:

e Es el medio de mayor capacidad por lo que sigue ocupando el
primer lugar por el tonelaje transportado al menor costo
operativo.

e Menor consumo de energia por unidad transportada lo que hace
que ademas del beneficio econdmico no contamina tanto el
ambiente.

e Descongestionamiento de trafico terrestre y mayor seguridad
(registra el menor numero de accidentes).

e Origina menos ruidos que los aeropuertos y carreteras.

Figura 1. Ferrocarriles argentinos.

Fuente: https://es.wikipedia.org/wiki/Locomotora_a_vapor_PS10

6.- Transporte automotor:

La infraestructura vial debe fomentar el desarrollo econémico regional y
territorial constituyendo una red de transporte que favorezca la integracion modal .A
partir de esta definicién puede observarse, con un concepto integral, las necesidades
de la red vial. El transporte automotor de cargas por carretera requiere de una red vial
en condiciones tales que le permitan circular con seguridad y confiabilidad, ya que
esto implica menores costos y, por ende, la posibilidad de menores fletes. Sin

embargo, no s6lo depende de un buen estado de las rutas sino también de las
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facilidades para acceder a los principales centros receptores de cargas, como centros

de transferencia y puertos, asi como también la posibilidad de llegar a los lugares de

produccién mas alejados.

7.- Necesidades de los diferentes tramos en la red:

La red troncal conecta los grandes centros de produccion y consumo, los
principales corredores del comercio exterior, incluyendo los accesos a los puertos
mas importantes. Son ejemplos de estos corredores, el que va desde la provincia de
Tucuman hasta Buenos Aires pasando por las ciudades de Cérdoba y Rosario; el
corredor que une Mendoza con Buenos Aires y el corredor que conecta con Brasil. El
mayor problema de estos corredores es la falta de capacidad de algunos tramos, como
actualmente ocurre en la Ruta Nacional N° 9 entre Cordoba y Rosario y en la ruta
nacional N° 14. Algunas rutas de esta red transitan por &reas urbanizadas que
implican un importante conflicto con el transito local.

Los caminos terciarios, de jurisdiccion provincial, municipal o comunal,
constituyen la primera via de salida de las producciones regionales. La falta de
mejoras y mantenimiento de la red secundaria y terciaria trae aparejado un
sobreprecio en los fletes, demoras en la entrega de los productos y, por ende,

encarecimiento en la produccion.

8.- Medios de transporte:

La capacidad global de transporte refleja la potencia econémica de un pais
porque para que un Estado sea econdmicamente desarrollado no basta con tener
buenas producciones, sino también poder transportarlas a cualquier lugar del mundo
para ampliar los mercados consumidores.

Los medios de transporte deben ser eficaces, es decir, deben poder
transportar las personas o mercaderias a cortas y largas distancias, al méas bajo costo y
en el menor tiempo posible. Para ello deben:

e Tener la infraestructura necesaria (Buenas rutas, puertos de

aguas profundas, aeropuertos etc.)
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e Ser modernizados permanentemente, adecuandolos a las

necesidades del intercambio comercial del mundo.

Figura 2. Transporte automotor.



CAPITULO II

HISTORIA DE LA EMPRESA

Sumario: 1.- Nacimiento de la empresa. 2.- La
empresa en la actualidad. 3.- Capacidad y recursos
humanos. 4.- Mision y Vision.-

1.- Nacimiento de la empresa:

La Rinconada comienza a forjarse como empresa de transporte de carga,
cuando el Sr. Pablo José Paz en sus comienzos en el afio 1985 trabajaba la parte de
logistica en “La Donosa Tucuman S.A.”, una empresa dedicada al cultivo de frutas
citricas y packing.

La Donosa en ese momento, no contaba con camiones propios necesarios
para realizar el transporte de la mercaderia. En su actividad diaria, Paz era el
encargado de buscar y contratar este servicio para la empresa, con lo cual advirtié que
tampoco existia mucha oferta de transporte en la provincia.

Asi es como en el afio 1995, con dinero prestado por su hermano y el
proveniente de la venta de su auto, decide emprender la compra de un camion
Mercedes Benz usado modelo 1979 y un acoplado marca Depaoli. Los mismos

fueron utilizados para prestarle el servicio de transporte requerido por La Donosa.
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Con el correr del tiempo logré adquirir un tractor viejo. Como La Donosa,

ademas de la actividad de packing, cosechaba limones, la incorporacion del tractor le
permitio ampliar sus servicios; éstos consistian en realizar en un primer periodo la
fumigacion del citrus con pulverizadoras y en el siguiente, llevar a cabo la tarea de
cosecha.

Su permanente esfuerzo le permitioé ir evolucionando y adquirir otro
camion con el fin de aumentar el caudal de fletes, ofrecer sus servicios de transporte y
trabajar para distintas actividades agropecuarias como el azucar y la soja.

En poco tiempo los objetivos de crecimiento, el afan por ampliar sus
servicios comerciales y las nuevas exigencias del mercado hicieron posible el
desarrollo de la empresa.

Asi es como nace La Rinconada, una empresa de transporte con flota de

camiones propios.

2.- La empresa en la actualidad:

Realiza transporte de cargas terrestres con cobertura nacional. Siempre
poniendo especial interés en las necesidades especificas del cliente.

Ubicada en la capital de la Provincia de Tucuman, dispone de un punto
estratégico para realizar la logistica. Permitiéndole asi desarrollar operativos de
transporte en el territorio Nacional, de distinta indole. Realizando viajes a las
provincias de Salta, Santiago, Cdrdoba, Santa fe, Buenos Aires. Con tal experiencia
se ha obtenido una especializacién en el transporte de soja, maiz, porotos,
fertilizantes, harina (el traslado de la soja, maiz y harina es a granel).

3.- Capacidad y recursos humanos:

La flota estd compuesta por ocho chasis (dos Ford Cargo 1722, dos
Mercedes Benz L1634, tres Mercedes Benz Atego 1725, un Scania), y ocho
acoplados (un Crescente, un Depaoli, un Grassani, un Montenegro, cuatro Sola y
Brusa). Esta flota tiene capacidad para transportar mercaderias en bolsa, a granel o

fardo.
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El recurso humano con que cuenta la firma se basa en la responsabilidad y

en la preparacion profesional que le compete a cada uno en su area.
Cuenta actualmente con una planta permanente de 7 choferes y 2
administrativos, con ART y Seguro de Vida, y el respaldo contable impositivo del Cr.

Bascari.

4.- Misién y Visién:

Mision
Ofrecer un servicio de alta calidad cubriendo las expectativas y exigencias
de los clientes con el espiritu de la excelencia. Cumpliendo con estandares de

eficiencia, seguridad, garantia y tiempos de entrega pactados.

Vision

Ser una empresa de transporte reconocida en el Norte Argentino y a nivel
nacional. Brindar un servicio de calidad cubriendo las principales rutas de nuestro
pais. Asegurar el bienestar y superacion del personal y fortalecer de esta manera el
crecimiento de la empresa. Garantizar el servicio, la calidad, la seguridad, la
proteccion del medio ambiente y contribuir al desarrollo de la sociedad en la que

participamos.

Figura 3. Flota de la empresa.



CAPITULO 111

MARCO REGULATORIO DEL
TRANSPORTE TERRESTRE DE
CARGAS

Sumario: 1.- Introduccion. 2.- Ley de Transporte de
Cargas N° 24.653. 3.- Requisitos para circular en
jurisdiccion nacional. 4.- Registro Unico de
transporte automotor (R.U.T.A).-

1.- Introduccidn:

En el presente capitulo se describen los marcos regulatorios en los que se
desarrolla el sistema de transporte de carretera de cargas, tanto en el ambito nacional
como en las jurisdicciones provinciales.

Hasta comienzos de los afios "90, el transporte de cargas por carretera se
reguld por los principios enmarcados en la Ley 12.346 del afio 1.937, que cred la
Comision Nacional de Coordinacion de Transporte.

El actual marco legal en que se desenvuelve la actividad esta constituido
por la Ley 24.653 del afio 1.996 reglamentada por el Decreto 1.035 del afio 2.002.
Los controles establecidos en la normativa del transporte hacen referencia a la

obligacion de inscribirse en el Registro Unico del Transporte Automotor (RUTA) a
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todo aquel que realice transporte y servicio de transporte (como actividad exclusiva o

no).°

2.- Ley de Transporte de Cargas N°24.653:

Cualquier persona puede prestar servicios de transporte de cargas, con sélo

ajustarse a esta ley. Se aplica a todo traslado de bienes en automotor y a las
actividades conexas con el servicio de transporte.

A los fines de esta ley se entiende por:

a) Transporte de carga por carretera: al traslado de bienes de un lugar a
otro en un vehiculo, por la via publica.

b) Servicio de transporte de carga: cuando dicho traslado se realiza
con un fin econdmico directo (produccién, guarda o
comercializacion, o mediando contrato de transporte)

c) Transportista: la persona fisica o juridica que organizada legalmente
ejerce como actividad exclusiva o principal la prestacion de
servicios de autotransporte de carga.

Todo aquel que realice transporte o servicios de transporte (como actividad
exclusiva 0 no) y sus vehiculos, debe inscribirse en el R.U.T.A., requisito
indispensable para ejercer la actividad.” Esta inscripcion implica su matriculacion,
que lo habilita para operar en el transporte. Asimismo deben contar con los seguros
obligatorios para poder circular y prestar servicios. Su responsabilidad empieza con la
recepcion de la mercaderia, finalizando con su entrega al consignatario o destinatario,
y sobre la carga, Unicamente mediando contrato de transporte, debiéndose indicar en

la pdliza los riesgos cubiertos.

8 UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL, Op. Cit., pag. 54.

7 Consultas a bases de informacién en Internet:

http://infoleg.mecon.gov.ar/infoleglnternet/anexos/35000-39999/37871/norma.htm (mayo de 2016)
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3.- Requisitos para circular en jurisdiccion nacional:

Se podra exigir para circular, la siguiente documentacion:®

a) Constancia de inscripcion en el R.U.T.A.

b) Constancia de realizacion de la revision técnica obligatoria, la que
se acreditard mediante la oblea que deberd ser adherida en los
parabrisas.

c) Licencia de conductor.

d) Documento de transporte, carta de porte o guia de la carga
transportada.

e) Cédula de identificacion del Automotor.

f) Constancia de la contratacion y vigencia de los seguros
obligatorios.

Quienes efectlen transportes de cargas por carretera, sin cumplir con los
requisitos establecidos, serén pasibles de las siguientes penalidades:

a) Multa

b) Suspension temporal del permiso

c) Cancelacién definitiva del permiso

4.- Reqistro unico de transporte automotor (R.U.T.A):

El R.U.T.A. funciona en el &mbito de la Secretaria de Transporte del
Ministerio de Transporte.

Toda persona fisica o juridica que realice transporte o servicios de
transporte por automotor como actividad exclusiva o no, deberd obligatoriamente
inscribirse en el R.U.T.A.

Serén funciones del R.U.T.A.:

a) Inscribir a toda persona fisica o de existencia ideal, que realice
servicio de transporte por automotor de cargas.

b) Otorgar el certificado que acredite la inscripcion.

8 UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL, Op. Cit., pag 58.
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c) Llevar el registro de altas, bajas y modificaciones, ordenado e

informatizado.

d) Procesar la informacion registrada a los fines de su elaboracion
estadistica.

e) Brindar informacion publica a todo aquél que lo requiera y difundir
las estadisticas elaboradas propendiendo a la mejor calidad de los

servicios de transporte y a la transparencia del mercado.

Las inscripciones se formalizan de acuerdo con las siguientes categorias,

segun su especialidad de trafico, pudiendo los interesados inscribirse en una 0 mas de

ellas:

a) Transportista de Carga Masiva o0 a Granel (T.C.M.G.): comprende a
quien realice transporte de bienes homogeéneos efectuado por un
transportista, que sin necesidad de pasar por su deposito tiene uno o
varios destinos y se encuentra respaldado por uno o mas
documentos contractuales.

b) Transportista de Carga Peligrosa (T.C.Pg.): comprende al
transportista que realice traslado de sustancias o mercancias
consideradas peligrosas.

c) Transportista de Carga Fraccionada (T.C.F.): comprende el traslado
con un fin econdmico, de bienes compatibles que puedan ser
consolidados en la misma bodega, acopiados en uno o varios
origenes, de uno o varios dadores de carga, con uno 0 mas destinos
y con entregas completas o fraccionadas.

d) Transportista de Carga Propia (T.C.P.): comprende el transporte
realizado por comerciantes, industriales, ganaderos, agricultores,
empresas y entidades privadas, mediante vehiculos automotores de
su propiedad, de mercaderias sin transformacion o elaboracion de
las mismas, cuando el precio de venta sea fijo y uniforme, es decir,

independiente del lugar de entrega.
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e) Transportista de Traficos Especiales (T.T.E.): comprende

actividades que por sus caracteristicas técnicas requieren de normas

especificas de regulacion, como el transporte de caudales, de

recoleccion de residuos, etc.

f) Transportista de Carga Internacional (T.C.1.): comprende el traslado

de mercaderias efectuado por un transportista entre la Republica

Argentina y otro pais.

Provisorio por 70 dias
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CAPITULO IV

PRESUPUESTO

Sumario: 1.- El presupuesto. 2.- Periodo que abarca el
presupuesto. 3.- Preparacion del presupuesto. 4.- El
proceso del presupuesto. 5.- Propdsitos y ventajas de
la presupuestacion. 6.- Desventajas de la
presupuestacion. 7.- Requisitos para un programa
exitoso de presupuesto. 8.- Organizacién para el
control presupuestal.-

1.- El presupuesto:
El presupuesto es una herramienta de planificacion, coordinacion y control

de funciones que presenta en términos cuantitativos las actividades a ser realizadas
por una organizacion, con el fin de dar el uso mas productivo a sus recursos, para
alcanzar determinadas metas. En otras perspectivas, es un plan de accién dirigido a
cumplir una meta prevista, expresadas en valores y términos financieros que, debe
cumplirse en determinado tiempo y bajo ciertas condiciones previstas.

Lleva implicito los siguientes elementos basicos

o Totalidad: Comprende la totalidad de la empresa

e Tiempo: Es un plan de operaciones para un periodo futuro y

determinado
« Unidad de comparacién: Es un plan expresado en términos monetarios

La presupuestacion supone:
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« Una planificacion general previa, que comprende la determinacion de

politicas y objetivos futuros por parte de la Direccion.

« La elaboracion de programas detallados y analiticos que traduzcan los
objetivos generales en politicas.

« La cuantificacion, en términos monetarios, de los planes operativos.

« EI control, es decir, la verificacion que los planes dispuestos en el
presupuesto se cumplen regularmente o en caso contrario, el analisis
de las variaciones, sus causas y posibles correctivos y reajustes.

El presupuesto debe estar organicamente estructurado en base al sistema
contable de la organizacion.

2.- Periodo gue abarca el presupuesto:

El presupuesto puede abarcar periodos diferentes, segin la clase de
presupuesto que se maneje.

El presupuesto operativo cubre normalmente un ejercicio econdmico-
financiero (un afio, o0 algo menos), lo que determina un mayor grado de precision y
detalle para su elaboracion y célculo, ya que puede ser seguido con una cierta dosis
de certeza més cercana a la realidad esperada.

Los presupuestos de inversion para modernizacion y/o ampliacion de
planta que signifiquen la posibilidad de cambio, situacion o incursién en otras areas
de negocios, pueden cubrir un periodo de dos 0 mas afios (largo plazo).

Habitualmente el presupuesto operativo se fracciona en meses para poder
compensarlo con la ejecucion real o resultante y asi determinar eventuales

diferencias.

3.- Preparacion del presupuesto:

La preparacion debe ser cuidadosa y ordenada por parte de la direccion, y
debe adoptar muchas decisiones importantes relacionadas con las condiciones
macroeconomicas que hacen a la situacion general de la economia en que se

desenvuelve la empresa, ademas de las condiciones microeconomicas o propias de la
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misma. Habra de prestarse especial atencion a la obtencion, transformacion y/o la

aplicacion de componentes fisicos que integran los bienes y servicios a producir y
comercializar, ademas de los componentes monetarios que transforman las unidades
fisicas en expresiones dinerarias. Finalmente se procede a la correcta valuacion que
hace incidencia en la evolucion especifica del valor de los bienes, asi como a la
exposicion que contempla toda la informacion bésica necesaria para la adecuada
interpretacion de la situacion de la entidad con motivo de la confeccion del
presupuesto y los objetivos a alcanzar.

Una vez puesto en marcha el presupuesto, estaremos en presencia de la
“ejecucion operativa” que dara lugar a la determinacion de los resultados esperados.

De la comparacion entre presupuesto y real o resultante podran surgir
eventuales diferencias habra que investigar para conocer las causas que la motivaron.
Conforme al grado de desvid significativo o no, y al peso que tales diferencias puedan
provocar en el curso de la actividad, habran de adoptarse las medidas que faciliten
actuar sobre la propia gestién o sobre los objetivos propuestos para corregirlo, o de

ser procedente, para introducir cambios en el mismo presupuesto.

4.- El proceso del presupuesto:

Pautas que son utilizadas en la elaboracién del presupuesto por gran
namero de organizaciones:

e Obtener de cada subunidad de la organizacidn, estimados de ventas,
niveles de produccion, costos esperados y disponibilidad de
recursos. Se pide a los directores de divisiones, funcionarios
ejecutivos e integrantes del cuerpo de asesores que proporcionen
estimados de las condiciones futuras que repercutirdn en la
compafiia.

e Coordinar estos estimados de acuerdo con los objetivos de la alta
direccion. En muchas organizaciones se selecciona un comité de
revision del presupuesto para evaluar los planes entregados por las

subunidades de la organizacion. El proposito es determinar si los



-25.-
planes de las subunidades son factibles y si estin de acuerdo con los

mejores intereses de la compafia en general. EI comité debe
determinar qué recursos estan disponibles para toda la compaiiia y
como deben ser distribuidos entre las subunidades individuales
Comunicar el presupuesto a los administradores responsables. Una
vez que el comité reviso el presupuesto, se debe comunicar a los
administradores que prepararon el plan inicial. Los cambios
sugeridos por el comité de revision del presupuesto o por la alta
direccion deben ser discutidos con el funcionario cuyo presupuesto
fue cambiado para estar seguros de que los cambios estaban
justificados y para obtener el apoyo del funcionario a las revisiones
hechas.

Poner en marcha el plan del presupuesto. Una vez llegado a un
acuerdo, se presenta el presupuesto final y se adopta como plan de
operaciones para el siguiente periodo presupuestario.

Informacion intermedia del progreso hacia los objetivos
presupuestados. La etapa de retroalimentacién del proceso del
presupuesto comprende la preparacion de informes a los directores
de las subunidades y a la administracion ejecutiva para enterarlos de
cdmo se estan desarrollando las operaciones de la compafiia durante
el periodo. Puede ser necesario investigar las diferencias entre los
planes del presupuesto y los resultados reales. Esta
retroalimentacion también puede ser utilizada como base para
preparar el presupuesto del siguiente periodo. La comparacion entre
lo planeado y los resultados reales puede hacer destacar cambios
gue se necesiten hacer en los objetivos de la compafiia o en los

planes para el proximo periodo.
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5.-Propésitos y ventajas de la presupuestacion:

Ventajas

Determina las politicas fundamentales de la empresa y sus efectos.
Involucra a todos los niveles de organizacion en el analisis y toma
de decisiones.

Sefiala con antelacion las metas y suministra expectativas definidas,
las cuales serviran de marco de referencia para la actuacion
subsecuente.

Obliga a planificar las actividades a realizar acorde con los planes y
objetivos generales.

Expresa cuantitativamente el qué debe hacerse, quién debe hacerlo,
donde debe hacerse, cudndo debe hacerse, con qué recursos debe
hacerse, y por qué debe hacerse.

Controla el uso de los recursos para lograr el uso mas eficiente con
el menor desperdicio posible.

Formaliza y asigna responsabilidades.

Facilita la coordinacion y cooperacion entre los actores de modo
que los objetivos de la organizacion armonicen con los de sus
partes.

Detecta antemano las necesidades de financiamiento, facilitando su
oportuna obtencion.

Facilita el control, permitiendo anticipar los cambios futuros y la

adaptacion a ellos sin traumas.

Propositos

La adopcion de decisiones oportunas, encauzando a la organizacion
hacia sus objetivos.
El presupuesto constituye un plan general de accién para la

organizacion.
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e Como las distintas tareas planeadas responden a diferentes

departamentos o sectores, el presupuesto fomenta la asuncion de
responsabilidades de quienes se hallan a cargo de los mismos.
o El sistema presupuestario es una herramienta fundamental para el

control de gestion.

6.- Desventajas de la presupuestacion:

No todo son ventajas, también hay desventajas o limitaciones que deben
ser previstas:

o Estan basados en estimados y su efectividad dependera del buen
criterio utilizado en su preparacion.

« Requieren continuo monitoreo para el control, evaluacion y ajustes,
es decir, por tratarse de una actividad dinamica, requieren continuas
adaptaciones a las circunstancias que se vayan presentando.

e No es un substituto de la gerencia, sino una herramienta y, para
garantizar su éxito, debe estar consciente de como opera el sistema

y cuéles son sus objetivos.

7.- Requisitos para un programa exitoso de presupuestos:

Planear con cuidado la fijacion de las responsabilidades dentro de la
compafia. El organigrama de la empresa sirve como el punto focal para una
organizacion bien definida, este debe ir acompafiado de un manual de clasificacion de
tareas.

La posibilidad de cumplir con los presupuestos que se preparan debe ser
realista. Un presupuesto que no es realista afecta la moral de los empleados y
desorganiza los esfuerzos .Los presupuestos deben ser ejecutados por personas por lo
tanto los presupuestos produciran los resultados deseados solo cuando se estimula a
las personas en forma apropiada .Es imprescindible que los empleados no vean el
presupuesto como un grupo de nameros arbitrarios disefiados para limitar sus propios

esfuerzos encaminados a lograr las metas y objetivos de la compafiia .Si el empleado
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cree que el presupuesto es un plan loégico y razonable, se elevara al maximo la

probabilidad de obtener su cooperacion.
El director general de la empresa debe dar apoyo total al programa de

presupuestos para que este tenga éxito.

8.- Organizacién para el control presupuestal:

La direccidn y la ejecucion del presupuesto se delegan en un comité de
presupuestos que informa directamente a la mas alta direccion. Sin embargo, la
preparacion real del presupuesto debe comenzar tan debajo de la linea como sea
posible. Uno de los miembros del comité desempefia el cargo de director del
presupuesto y es quien tiene a su cargo preparar un manual de instrucciones para el
presupuesto y acumulacion de la informacion para el presupuesto.

Las tareas del comité del presupuesto, comandado por el director,
incluiran:

1. Recibir de los diversos ejecutivos, jefes de departamentos y
supervisores, los estimados para los periodos a largo y corto plazo,
facilitar a estos empleados las cifras utilizadas.

2. Reunir esta informacion de presupuestos de acuerdo con un plan
maestro organizado con anterioridad;

3. Evaluar y revisar la informacion recopilada antes de preparar el

presupuesto final.



CAPITULO V

CAPTURA DE INFORMACION Y
ELABORACION DE INFORMES PARA LA
TOMA DE DECISION

Sumario: 1.- La informacién. 2.- Contabilidad. 3.- Costos.
4.- Costo histérico. 5.- Costo corriente. 6.- Pérdida. 7.-
Gastos. 8.- Gastos de estructura. 9.- Costo de
oportunidad. 10.- Mediciones de costo. 11.- Interés
financiero. 12.- Impuestos recuperables. 13.- Medicién
de actividades de la empresa.-

1.- La informacion:
Como punto de partida debemos tener presente que la informacion de
costos se origina para tomar decisiones. Saber qué decisidn se encuentra involucrada

nos ayudara a elaborar costos con mayor eficacia.
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Figura 8. Decisiones posibles.

El responsable de la toma de decisiones, y por ello el receptor de la
informacion, pretendera de ella principalmente:

v Que la reciba a tiempo. Oportunidad.
Si la informacién llega cuando ya no es de utilidad tomar una
decision sobre ella, no posee valor. Debera cuidarse que la
celeridad en su elaboracion no afecte su precision.

v" Que sea de utilidad. Relevancia.
Recibir informacion util, requiere que sea minima, suficiente y
corresponder a saciar, los conocimientos en relacion a la
decision a tomar.

v Que pueda comprobarla .Verificabilidad.
La representatividad de la informacidn debera ser susceptible
de comprobacidn, esto le dara confiabilidad a lo que brinda. Es

aconsejable conservar la documentacion de la cual obtuvo los
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datos, a esta documentacion suele llaméarsela papeles de

trabajo.

v Que sea objetiva. Neutralidad.
Debe elaborarse sin orientar al lector de ésta hacia determinada
decision.

v Que no influya al usuario hacia alguna decision en particular.

v Que los beneficios que brinde la informacion que elabora sean
superiores a los costos de obtenerla.

Como elaboradores de costos, debemos tener presente estos requisitos de la

informacion para que ésta tenga valor y no perder la orientacién durante nuestra tarea.

2.- Contabilidad:

Para elaborar los costos, podemos servirnos de sistemas de informacion
existentes en la empresa.

Datos ya capturados por otro sistema de informacién como puede ser la
contabilidad. O tomarlos directamente del comprobante que los origina, como lo seria
una factura de compra.

Por ejemplo, el costo de una cubierta, lo podemos tomar de la factura de
compra, remitiéndonos al comprobante, o se puede extraer del sistema contable una
vez que este haya procesado ese documento.

Disefar la forma en que nos proveeremos de los datos necesarios para la
tarea de elaborar los costos, debera ser totalmente adecuada a la empresa en estudio.

Demandaremos de tiempo y personal para efectuarla. Llevando consigo la
responsabilidad de cumplir con los requisitos anteriormente mencionados de la
informacion a brindar.

Para disefiar la metodologia de trabajo debemos conocer la operatoria de la
empresa Yy el flujo de documentacion ligado a cada una de las tareas realizadas en la
misma. Analizar si las bases de datos existentes, registran la totalidad de informacion
gue se necesita y bajo qué formato se encuentran, informéatico o no, es decir, un

panorama de como obtendremos la informacion.
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Toda empresa cuenta con una contabilidad, analizar como ésta es llevada

ayudard a saber si es apta para obtener la informacion que se requiere de ella
directamente, o habra que adaptarla para que cubra los requerimientos, y de
necesitarlo para determinadas cuestiones, complementarla.

Algunos prefieren llevar los costos de la empresa en un sistema creado
solo para ello .Este suele ser el caso de empresas pequefias.

Otros, pertenecientes a empresas de gran estructura (donde el volumen de
informacidn es alto), prefieren la utilizacion de un sistema de informacion integrado
para todas las necesidades, los datos son cargados una vez a un sistema que procesa la
informacion para distintos fines. Requiere de personas capacitadas para su disefio, lo
que implica un costo mayor en su implementacion pero luego economiza en personal
involucrado en la carga de datos y obtiene los resultados con mayor velocidad.

Para evaluar si la base de datos de la que puede proveerse le brinda toda la
informacion que requerirad para su analisis, puede plantearse que debe conocer para
calcular determinado costo.

La contabilidad puede no incluir la hora de carga, ni los kilémetros
recorridos entre cada una de estas. Es por ello que si estos datos serdn necesarios se
debera incorporarlos al sistema de informacion, disefiando la forma mas simple para
tomarlos y registrarlos.

La contabilidad en su sistema informéatico plasma lo ocurrido. En ella se
encontraran reflejados los hechos a una fecha determinada. Por lo tanto siempre que
tomemos datos de ella se referiran al pasado. Los costos elaborados a través de ella
permitiran analizar si la empresa en sus operaciones gandé o perdié dinero, si
existieron costos superiores a los que habian proyectado segun el tipo de estructura y
metodologia de trabajo.

Muchos plantean que la contabilidad no es util para los usuarios internos
que deben tomar decisiones de gestion. Es posible que el disefio del sistema contable
atienda solamente los requisitos de los usuarios externos, y en estos casos, claramente

no sera de utilidad para otros.
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Concluyendo, el sistema proveedor de informacion de costos deberd

contener los datos necesarios para la elaboracion de éstos, atendiendo los

requerimientos de su receptor.

3.- Costos:
Hay diferentes conceptos existentes en torno a la palabra “Costos”. Es
necesario unificar el lenguaje para los conceptos:
e Costo de oportunidad
e Gasto
e Pérdida
e Inversion
e Costo fijo
e Costo variable
Adquirir los conceptos que a continuacion se detallan nos llevaran a
realizar una correcta clasificacion de los costos, y con ello una correcta asignacion de
los mismos.
Costo: Es el sacrificio necesario para comprar o producir un bien, servicio

o desarrollo de actividad, hasta que se encuentre en condiciones de ser vendido o

utilizado.
COSTO: es el sacrificio necesario para:
Comprar un bien. Compra de un camion
r
. Beodtiioic un tio ol Estantgrias moviles para el deposito
producidas en el taller de la empresa.

l

\' $ G C - 1 ._Vv it . .
% Lomprar un seivicio.  Tercerizacion del reparto.

Producir un servicio® | Guarda de mercaderia en depésito

1‘

’l

Desarrollo de una actividad: Administracion de la empresa

Figura 9. Concepto de costo.
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El sacrificio al que nos referimos debemos medirlo en una unidad de

medida homogeénea, siendo ésta el dinero, o0 moneda, de un pais en un determinado

momento.

4.- Costo histérico:

Es el realmente incurrido, realizado.

Los cambios de precios existentes posteriores a la fecha en que fue
efectuado no quedan reflejados en él.

Para trabajar con costo historicos y realizar una correcta interpretacion de
estos, debemos saber que se encuentran expresados al valor de la fecha en que fueron
realizados. Si queremos trabajar con ellos en diferentes periodos y que sean
comparables entre si, deberiamos llevarlos a un mismo momento de medicion.

Con un ajuste de precios por inflacion no se soluciona ya que se utiliza
para ello un indice que mide la variacion de una canasta de bienes y servicios.

Lo correcto seria utilizar indices de precios del rubro en cuestion, o tomar
directamente el precio existente en el mercado al momento que queremos llevar la
medicion.

Es posible que existan entidades confiables que elaboren indices que
reflejen la evolucion de los precios, lo que nos permitird servirnos de ellos, en
Argentina la FADEEAC es una de estas entidades.

5.- Costo corriente:

Son los costos que se realizarian al momento de practicar la medicion.

Para ejemplificar estos dos Ultimos conceptos presentamos el caso
siguiente:

El 15/01/16 debemos elaborar un informe de costos practicando las
mediciones al 31/12/15, para el que nos solicitan que los costos se presenten

ajustados por inflacion.
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Dentro de la informacion a medir, se encuentra un filtro de combustible,

comprado el 07/10/15 a $300. Suponemos que no existe para nuestra empresa un
indice confiable respecto de la variacién de precios de este rubro.
Para ajustar el precio segun la inflacion del periodo, tomamos la inflacion

general que ha sido del 12% durante ese periodo.

$300 x 12% = $36

Ajustamos el precio historico:
$300 + $ 36= $336

Por lo tanto:

$336 es el costo o valor histdrico ajustado por inflacion

Si consultamos con el proveedor de estos filtros el precio que tenian al
31/12/15, era: $330.- Ese es el costo o valor corriente al 31/12/15.

6.- Pérdida:
Es aquella que representa una disminucion del Activo ocasionada por
factores ajenos a las operaciones normales de la empresa y que generalmente no

originan ingresos. En esta categoria se incluyen toda clase de siniestros.

7.- Gasto:

Es el sacrificio necesario para el desarrollo de las actividades
complementarias a la actividad principal de la empresa. A éstos los llamaremos,
Gastos de Estructura.

Los gastos al pertenecer a actividades complementarias, tienen una
relacién indirecta sobre la/s actividad/es principal/es de la empresa. La diferenciacion
entre éstos y los costos propiamente dichos, es de utilidad para facilitar la lectura de

informacion.
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8.- Gastos de Estructura:

Tambien llamados Gastos Generales, incluyen los Gastos de
Administracion, de Ventas, de Promocion y Publicidad, etc.
Esta distincion entre “Costo” y “Gasto” la utilizamos para unificar el

lenguaje con el contable.

9.- Costo de Oportunidad:

A este costo no lo encontrardn en la contabilidad, este costo surge de
analizar varias alternativas posibles de accion con determinados recursos. Es de
utilidad para determinar si estamos utilizando los recursos del modo posible mas
rentable.

Para introducirnos al concepto:

Suponemos que posee un camién por intermedio de un contrato de leasing
(no hay posibilidad de venta) y las Unicas alternativas para su utilizacion son:

a) Que éste realice viajes de corta distancia. Esta opcion le da una
rentabilidad mensual de $6.000.

b) Destinarlo a viajes de larga distancia. Lo que le produciria una
rentabilidad de $9.000.

Si se decide por lo primero (alternativa a) el costo de oportunidad seria de:

9.000 — 6.000 = 3.000

Por lo tanto, dadas varias alternativas de accion, el costo de oportunidad de
una de ellas es lo que se pierde de no ganar por no elegir la mejor opcidn existente,
que es la diferencia entre:

Lo que habria obtenido eligiendo la mejor alternativa versus lo que obtiene

como consecuencia de la eleccién.

a — b = costo de oportunidad
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10.- Mediciones de costo:

Medicidn de bienes y servicios comprados:

El costo de un bien comprado es el total de las erogaciones que deben
realizarse hasta su utilizacion o venta.

En las empresas de transporte lo comUn es que las compras de bienes estén
dirigidas hacia la utilizacion de estos.

Realicemos un ejercicio practico relacionado con este tema.

Compra al contado de un semirremolque de largo especial, el tipo de carga
posible a transportar requiere habilitacion de SENASA e incorporarle porta-estacas.

¢Cudles de las siguientes opciones incluiria dentro del costo de este
semirremolque?

Nuestra justificacion:

1. El importe neto de la factura se incluye ya que estamos
refiriéndonos al bien especificamente. El precio es de contado, por
lo tanto no incluye intereses ni recargos por financiacion.
Aclaramos esto ya que algunas empresas no diferencian en el
importe sin impuestos, los recargos por financiacion.

2. El costo de patentar el vehiculo es un valor incluido en el costo del
bien ya que sin este tramite no es posible utilizar el mismo.

3. Los neumaticos deben incorporarse al costo del bien ya que son
necesarios para disponer del bien. En el caso que entreguen el
semirremolque con neumaticos, ya estarian incluidos en el precio
del semi. Si usted cambia los neumaticos entregados por otros que
a su criterio son mejores, debera calcular el costo de ese cambio e
incorporar esa diferencia positiva o0 negativa al costo del
semirremolque.

4. La habilitacion de SENASA es un requisito al igual que la patente,
sin ésta no podra circular con la mercaderia con posibilidad de

transporte por parte de la empresa
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5. El tipo de carga requiere que el semirremolque tenga instaladas

porta-estacas. Por lo tanto es indispensable para su uso que las
posea.

6. Los cambios que deban realizarse en el deposito, si bien son
generados por las caracteristicas del semirremolque nuevo, no es un

valor que deba adicionarse al costo del bien.

11.- Interés financiero:

Si la compra del bien o servicio, se realiza pactando el pago a una fecha
posterior a la de la compra, la operacion es financiada y posee recargos. Ese recargo
es un gasto financiero y no pertenece al costo del bien. Sera un gasto del periodo,
reduciendo los resultados de la empresa pero no incrementaran el costo del servicio (o
del bien).

El recargo en los costos de los intereses del capital propio y ajeno, es un
tema que posee defensores y detractores.

Las diferentes posturas presentan situaciones diversas que van desde su
rechazo total hasta su aceptacion total.

No tomaremos los intereses por el capital propio o ajeno como integrantes
del costo de la actividad de transporte propiamente dicha. Sino que estos afectaran los
resultados de la empresa, dada su deficiencia de capital de inversidn para realizar su
actividad.

El capital es uno de los elementos necesarios para formar una empresa, Si
no cuenta con éste, y debe acudir a terceros para que lo provean, el costo de esto sera
un requisito necesario para la existencia de la empresa, y no un costo de la actividad
propiamente dicha.

Planteamos el caso de un inversor que analiza qué hacer con su dinero,
I6gicamente buscara la actividad que le dara mayor rentabilidad. Dejemos de lado el
tema del riesgo involucrado con cada inversion, para simplificar el planteo.

Las diferentes alternativas y sus rentabilidades son:

1. prestar su dinero: rentabilidad del 3,27% mensual.
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2. formar una empresa de transporte: rentabilidad del 1,73% mensual.

Segtin los datos, la actividad més rentable es la “1”, prestar su dinero al
3,27% mensual de rentabilidad.

Pero la rentabilidad de la opcion “2” desechada, incluye en sus costos los
intereses por financiacion externa. Si extraemos del costo estos intereses, la
rentabilidad de la actividad de transporte serd del 1,73 + 3,27=5 %

Que la empresa arroje determinada rentabilidad porque debe acudir a
financiacion externa, es una cuestion ajena a la actividad de trasporte propiamente
dicha. Al no poseer capital, tendra el costo para obtenerlo de terceros, dedicAndose a
cualquier actividad.

Incorporar dentro del costo del servicio (0 producto) el interés por la
utilizacion del dinero deforma los resultados, lleva a perder informacién util para
evaluar el rendimiento de los activos, el costo de los pasivos y la relacion entre estos
indicadores (apalancamiento o leverage).

Este es un ejemplo claro en el que se puede detectar como la clasificacion
y asignacion de los costos pueden alterar la lectura de los resultados.

Por ello hay que tener presente el objetivo al que debe atender en la
elaboracion del costo.

12.- Impuestos recuperables:

Si dentro del precio existen impuestos recuperables, deben ser separados
del costo.

Cuando realizamos una compra de mas de un bien, y existen erogaciones
por operaciones que afectan a todos los bienes comprados, los importes de esas
erogaciones deberan repartirse en igual proporcion a cada uno de los bienes.

El ejemplo mas comun es el “gasto de envio” (flete) que suelen cobrar
algunas empresas.

Por ejemplo, el departamento de compras realiza un pedido de 4 lonas para

sus unidades, y el envio de estas es de $80. Al precio de cada lona, hay que sumarle
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($80/4=20), por haber distribuido el importe del envio, a esa distribucién se la llama

prorrateo.

El precio del envio es un costo comun para los bienes adquiridos. Los

costos comunes deben ser repartidos utilizando un método sistematico y defendible

de imputacion.

13.- Medicion de actividades de la empresa:

El costo de una actividad es la suma de los costos de los insumos

necesarios, y efectivamente utilizados, para su ejecucion.

Determine qué insumos son necesarios para la realizacion de un servicio de

transporte de cargas por carretera:

1.

Las tareas de administracion son necesarias en forma indirecta para
la prestacion del servicio. Imputarlas al costo del servicio requiere
un prorrateo entre la totalidad de servicios prestados por la
empresa.

El vehiculo es necesario como medio de transporte para trasladar
los bienes, y debe imputarse al costo el desgaste sufrido por el bien
al realizar la tarea.

El chofer se encuentra vinculado directamente con la actividad, su
salario basico y variable se imputara en relacién a lo demandado
por el viaje.

El equipo de comunicacion del chofer, puede interpretarse como un
insumo innecesario. Tiempo atras los camiones partian de la
empresa Yy llegaban a destino sin comunicacion intermedia. Pero las
ventajas que proporciona hacen de ellos una herramienta de utilidad
e indispensable.

El combustible consumido por el vehiculo se encuentra relacionado

directamente al viaje y es indiscutiblemente necesario.
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6. EI seguro del vehiculo es necesario siempre y cuando lo requieran

las normas de trénsito y/o la empresa contratante del servicio. Este
componente disminuye el riesgo de la actividad.
Las subvenciones gubernamentales, como asi también los reintegros de
costos o impuestos, deben disminuir el costo del insumo en cuestion.
En Argentina, ejemplos de ello:

v" REFOP, este reintegro disminuye los costos por contratacion de
personal en relacion de dependencia afectados a la actividad de
transporte.

v' Porcentaje de salarios a deducir del débito del impuesto al valor
agregado.

v" Importe a deducir del Impuesto a los Ingresos Brutos por los

empleados con discapacidad.



CAPITULO VI

SISTEMAS, CLASIFICACION Y
ASIGNACION DE COSTOS

Sumario: 1.- Sistemas de costos. 2.- Clasificacion de
costos. 3.- Asignacion de costos.-

1.- Sistemas de Costos:

Los sistemas de costos atienden a diferentes fines que tienen que ver con la
informacidn que se pretende obtener de ellos.

Segun el periodo del relevamiento, podremos trabajar con:

Sistemas de Costos Historicos |  Sistemas de Costos Predeterminados

Figura 10. Sistemas de costos.



-43 -
Sistema de Costos Historicos: brinda costos historicos, el momento del

calculo de estos costos es posterior a la prestacion del servicio. Son los que se
obtienen de la contabilidad (en el caso de proveerse de ella).

Este sistema solo informa cémo han resultado las operaciones de la
empresa durante determinado periodo. Su utilidad aumenta si lo utilizamos junto con

otro sistema de costos predeterminados.

Sistema de Costos Predeterminados: brinda costos predeterminados. Se
calculan previamente a la prestacion del servicio, utilizando herramientas aplicadas a
la planificacion integral de la empresa, como lo son, presupuestos, fijacion de

estandares de prestacion de servicios y consumos.

Dentro de los Costos Predeterminados tendremos el Sistema de Costos
Estimados, son los costos presupuestados, se basan para su célculo en las
experiencias anteriores de la empresa (en los costos historicos), por ello puede
arrastrar ineficiencias existentes no detectadas.

Establece parametros que permiten un mejor control de las operaciones.

Otro sistema de Costos Predeterminados es el Estandar, los que se
calcularan aplicando métodos que parten de la utilizacion de conocimientos técnicos.

La utilizacion de costos estandar, es razonable para determinar lo que
deberian ser los costos historicos. Llevar costos historicos ademas de brindar
informacion de cémo resultaron las operaciones de la empresa, es til para cotejarlos
con los estandares, para determinar si existen desvios importantes entre lo real y lo
que deberia ser, tomando asi las medidas en cada caso.

Los Costos Estimados son de utilidad para la fijacidn de tarifas o el precio
de venta de un servicio. Si nuestros costos estimados se alejan de los estandares
seguramente no seremos competitivos y nuestros clientes encontraran tarifas menores
en el mercado. Hay otras razones por las que pueden existir tarifas menores a las de

nuestra empresa pero no estan relacionadas con los costos.
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2.- Clasificacion de Costos:

Podemos clasificar a los costos siguiendo diferentes criterios,

enunciaremos aquellos que nos seran de mayor utilidad.

Por su relacion con la actividad

Por su relacion con la actividad:

Figura 11. Costos directos e indirectos.

v Son costos directos, todos aquéllos conceptos que indudablemente
integran el servicio fisicamente o significaron alguna forma de
accion sobre el mismo (o sobre el producto si nos referimos a un
bien) de tal manera que resulta evidente, sin posibilidad en
contrario, la existencia de tal relacion.

v" Son costos indirectos, todos aquellos conceptos respecto de los

cuales no resulta evidente la relacion con el objeto del costeo.

Planteamos un breve ejercicio:
Reparto mensual de mercaderia, utilizando un furgén y un chofer, ambos
exclusivos para la actividad.
Distinga entre las opciones los costos directos:
Combustible consumido
Salario del chofer de reparto
Salario de una empleada administrativa

1
2
3
4. Luz del dep6sito
5. Seguro de la unidad
6

Salario del personal de taller
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1. EIl Combustible consumido por la unidad de transporte se encuentra

directamente relacionado con la prestacion del servicio, ya que es
un insumo consumido por la unidad.

2. El salario del chofer de reparto, esta directamente relacionado con
la actividad, porque su funcion es Unicamente esa. Por lo tanto todo
el salario es destinado a este servicio en forma directa.

3. El salario de la empleada administrativa no puede cargarse a la
actividad de reparto directamente ya que la empleada realiza tareas
de administracion que repercuten en la totalidad de la actividad de
la empresa. La asignacion del costo por esta empleada a la actividad
de reparto, requiere un célculo previo a la asignacién, imputandose
de forma indirecta.

4. La luz del deposito, es un servicio de utilidad para més de una
actividad realizada dentro de éste, como puede ser, la guarda de
mercaderia en transito o temporal, recepcion de mercaderia, armado
del pedido, transferencia de carga entre otras.

5. El seguro de la unidad, esta relacionado de forma evidente con la
unidad de transporte afectada a la tarea.

6. El salario del personal de taller incide en la actividad de reparto a
través del costo de mantenimiento del vehiculo. No se encuentra
relacionado de forma evidente con la actividad en estudio, es un

costo directo de Mantenimiento.

Por la variabilidad en relacion al nivel de actividad

Esta clasificacion es necesaria para la elaboracion del “Punto de
Equilibrio” siendo ésta una de las herramientas mas utiles para la administracion.

La simplicidad de su manejo y comprension la tornan insustituible para la
toma de decisiones de quienes conducen la empresa.

Una confusa clasificacién de los insumos vuelve dudoso el empleo de la

informacion resultante. Es importante la comprension de esta clasificacion.
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Dado que las empresas de transporte prestan servicios, en nuestras

explicaciones, nos referiremos a servicios exclusivamente, con el solo objetivo de
simplificar los conceptos, los cuales se utilizan también en los casos de empresas
productoras de bienes.

Toda empresa de transporte posee recursos que proporcionan determinada
capacidad de servicio en un periodo de tiempo dado. Poseer esa capacidad de servicio
tiene un costo independientemente si la empresa produce o esta totalmente parada.

Cuando la empresa comienza a funcionar, prestando servicios, existiran
otros costos que surgen como consecuencia de la produccién de éstos.

Las tendencias de largo plazo, tornan a todos los costos en variables, por la
necesidad de adaptacion al mercado de todo ente.

Generalmente en analisis de costos se trabaja por periodos cortos de
tiempo, y quedard a criterio del analista la duracién de estos, podran comprender un
mes, un afo, el que lleve la prestacion de una unidad de servicio o el que crea mas
representativo por las caracteristicas de la empresa y servicios.

Una vez definido el periodo de tiempo, los clasificaremos en:

1. Costos Fijos
2. Costos Variables

Los Costos Fijos, también pueden ser llamados constantes o de estructura.

Son invariables en determinado periodo de tiempo frente a cualquier
cambio producido en la cantidad de servicios prestados, éstos comprendidos dentro
de la capacidad de servicio existente.

Lo erogado en concepto de éstos permanecera invariable tanto si la
empresa no opera, como si lo hiciera a su maxima capacidad.

Otra caracteristica que poseen, es que no se consumen con su primer uso.

Graficamos su comportamiento:

Ubicamos en eje vertical (eje de ordenadas) las unidades monetarias “$”.

En el eje horizontal (eje de abscisas) las unidades de servicio “Q”.

El total del costo fijo es: $35.000
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La capacidad de servicio es: Qn

$ i
Unidades (Figura 1)
monetarias)

costo fijo
$35.000.-
Q (unidades de servicio) Qn
Capacidad
de servicio

Figura 12. Gréfico de Costos Fijos.

Los Costos Variables, son aquellos que cambian cuando varia la cantidad
de servicios prestados.
La variacién que sufriran los costos en relacion a la producida por la
cantidad de servicios, puede ser respecto a ésta:
= Proporcional
= Inversamente proporcional
= Progresiva

= Regresiva

Dadas estas particularidades del comportamiento de los costos variables,
sus funciones serdn acordes a éstos.

Graficamos su comportamiento:

Los costos variables comienzan desde O, iran creciendo a medida que

aumente la prestacion de los servicios.
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La capacidad de servicio es: Qn

COSTOS VARIABLES

N
s -
(Unidades ‘ (Figura 2)
monetarias) /
costo variable
$35.000 -
1 4
Q (unidades de servicio) Qn
Capacidad
de servicio

Figura 13. Gréafico Costos Variables.

Por el momento de pago

Por el momento de pago:

Figura 14. Momento de pago.

Los Costos Erogables son todos aquellos insumos que al incorporarlos al
bien o servicio, generan un pago a cambio, inmediato o a corto plazo.

Son Costos No Erogables todos aquellos insumos que no generan 0 no
generaron un pago a cambio en el corto plazo. Pero si resultan o resultaron erogables

en el largo plazo.
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Costos Erogables: Costos No Erogables:
Combustible Semirremolque
Lubricante Autoelevador
Salario Tractor
Cubierta Computadora de diagnostico
Energia eléctrica Balanceadora
Teléfono Banco de prueba para inyectores bomba

Figura 15. Ejemplos de costos erogables y no erogables.

Los insumos que resultan gratuitos no se consideran en el célculo de
costos.

Por lo tanto todos los insumos relacionados a una actividad poseen valor.

Los costos erogables en el corto plazo generalmente son evidentes por
poseer un compromiso de pago muy proximo a la utilizacién del insumo.

Los no erogables en el corto plazo, suelen estar reflejados en el costo

mediante una amortizacion.

3.- Asignacion de costos:

La asignacion de costos consiste en determinar bajo qué conceptos se van a
agrupar los diferentes insumos y qué bases de distribucion se aplicaran para
imputarlos.

Una vez planteado por el tomador de decisiones lo que desea evaluar, se
disefiara el esquema de costos, definiendo de esta manera los conceptos generales
bajo los que se agruparan éstos.

En este punto es importante destacar, que se esta elaborando informacion
para uso interno de la empresa, ello nos otorga cierta libertad en la tarea.
Elaboraremos informacion a medida.

Podremos pretender evaluar los costos de:
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1. Servicios prestados por la empresa; como lo puede ser el transporte

de contenedores, la distribucion.

Elementos constitutivos de actividades; puede ser el caso del
mantenimiento de las unidades de transporte.

Zonas geogréaficas; para empresas con una misma actividad en todo
el pais para la que es importante distinguir territorios diferenciados
para el analisis (conglomerados urbanos de zonas despobladas,
regiones industriales y de consumo, montafia de planicie, rutas

templadas a congeladas).

4. Determinado peso/volumen de la carga.

Visualizando hacia donde deben ir los resultados de nuestra tarea serd mas

facil diagramar la estructura de los costos.

Vamos a presentar un ejemplo que nos permitira visualizar una forma para

comenzar con nuestra tarea.

El objetivo del estudio de costos es analizar los costos de diferentes

servicios prestados en una empresa, y estos son:

1.

Servicio de transporte por una ruta fija de carga consolidada con
viajes periddicos.

Servicio de transporte de carga completa bajo contrato de
exclusividad con la empresa “XX S.A.”

Servicio de carga completa o parcial punto a punto bajo

contrataciones particulares.

Al tomador de decisiones le interesa conocer los costos estimados de cada

servicio por separado.

En su esquema de costos, debera crear un nombre o cuenta para identificar

cada servicio y denominar asi los centros de costos.
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“Un centro de costos es una unidad funcional util a la determinacion y

control de costos, en el que se lleva a cabo una pate, etapa o tarea que resulta
importante medir o controlar por separado.””®

Estos centros de costos pueden contener elementos exclusivos o comunes
entre ellos.

Enunciamos algunos: el combustible, el salario del chofer, el desgaste de
neumaticos, el mantenimiento de la unidad de transporte, el salario de
administrativos, el lavado de la unidad.

Una vez identificados los centros de costos (las agrupaciones légicas
deseadas de costos), la siguiente tarea sera identificar cuales son los elementos
constitutivos de eéstos y en qué proporcion inciden en cada uno de los centros
determinados.

Podra indagar sobre el consumo de los insumos con el grado de detalle que
desee. Deberé tener en cuenta la siguiente premisa el beneficio de utilizar costos

detallados debe exceder el costo de obtener la informacion.

1° paso: Identificar las causales de costos.

Es necesario que conozcamos cémo se efectGan los procedimientos,
detectar inmediatamente los consumos de insumos, identificando claramente los
costos. Esta tarea se puede efectuar individualizando las actividades involucradas en

la realizacion del servicio/producto y los insumos consumidos por éstas.

2° paso: Seleccionar una base de asignacion de costos.

Naturalmente, la base de distribucion se seleccionara siguiendo el criterio
mas adecuado a las caracteristicas de lo que se debe medir.

Como base de distribucion podemos considerar, metros cuadrados,

kilometros, horas, peso, volumen, nimero de clientes, entre otras.

9 CASCARINI, Daniel Carlos, Teorfa y Practica de los Sistemas de Costos, La Ley, (Buenos
Aires, 2004)
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Como criterios de seleccion podemos detectar:

Relacion de causa-efecto, entre el costo incurrido y el factor generador del
mismo. Por ejemplo, si el mantenimiento preventivo de una unidad tractora esta
basado en los kilometros que ha recorrido ésta, la base de asignacion sera: kilémetros

recorridos.

3° paso: Calcular una tasa de asignacion.

Tasa predeterminada de asignacion = __ Costos a asignar

Total de base de asignacion

4° paso: Determinacion del costo asignado.

Tasa predeterminada X unidades de base = costo asignado

de asignacién consumida



CAPITULO VII

PRESUPUESTO EN UNA EMPRESA DE
TRANSPORTE

Sumario: 1.- Elementos del costo en empresas de
transporte de cargas terrestre. 2.- Unidad de transporte.
3.- Chofer. 4.- Estructura.-

1.- Elementos del costo en empresas de transporte de cargas terrestre:

Trabajaremos sobre tres centros de costos principales:
1. Unidad de transporte
2. Chofer

3. Estructura

2.- Unidad de transporte:

En este centro de costos incluimos las unidades de transporte motoras y a

remolque. Como elementos dentro de este centro de costos podremos encontrar:
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Combustibles

Clasificacion: Costo Variable

La base de asignacion seleccionada es: kilometro “Km.”

Costo de combustibles por Km. = precio de combustible cargado/km
recorrido

Para determinados controles, es de utilidad calcular el consumo de
combustible de una unidad en particular, durante un lapso representativo y para ello
contamos con informacion histérica (si la unidad se encuentra en funcionamiento).

Para calcular el consumo real de una unidad, buscaremos los siguientes
datos:

1. Kilémetros recorridos por la unidad al inicio del periodo en estudio.

2. Litros de combustible cargados durante todo el periodo en estudio.

3. Kilémetros recorridos por la unidad al finalizar el periodo en
estudio.

4. Kilémetros recorridos durante el periodo en estudio =c - a

km recorrido x litro combustible = d/b

Dicho en otras palabras, la unidad, consume un litro de combustible cada
d/b kilémetros

La unidad motora bajo andlisis, tendra un consumo de combustible
histérico (tomado del pasado) o estandar (dado generalmente por el fabricante).

Tanto para realizar estimaciones como para controlar los costos reales de la
unidad, debera tener en cuenta que el consumo varia en relacién a la puesta a punto
del motor, las caracteristicas de la ruta a transitar, el peso/volumen de la carga y el
estilo de manejo del chofer.

Es apropiado recordar para este elemento en particular, que las
subvenciones disminuyen el costo, por lo tanto todo reintegro o descuento debe
reducir el importe a utilizar como “Precio del combustible cargado”.

Ademas, solo los impuestos no recuperables que gravan el combustible,

deben formar parte del precio.
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Neumaticos

Clasificacion: Costo Variable

La base de asignacion seleccionada es: kilometro “Km.”

Incluimos en este elemento:

>

Neumaticos nuevos (precio de adquisicién puesto en el taller,
inclusive la colocacion y balanceo en la unidad)

Recapado (precio de recapado, mas costos por el transporte para
recapar y vuelta al taller, inclusive la colocacion y balanceo en la
unidad)

Rotaciones. En el caso que se utilice cAmaras (si sus heumaticos no
son radiales) como otro componente relacionado a este elemento,

debe incluir su costo en él.

A continuacion desarrollaremos mediante un ejemplo hipotético, coémo

calcular el Costo corriente de neumaticos usados sin recapar:

$933,33.

a)

b)

d)

Debemos encontrar el precio de un neumatico igual en un mercado
accesible para la empresa. Suponemos que neumaticos de esa
calidad, con el mismo nivel de desgaste no existen en el mercado.
Solo obtenemos el precio de nuevos, y éste es: $1.600.-

Determinar la vida util del neumatico. En nuestra empresa, por la
unidad y el eje en el que esta colocado el neumatico, la vida Gtil en
Km. es: 240.000.- Km.

Obtener el desgaste de la vida Gtil que ha sufrido el bien, expresado
segun la base de asignacion seleccionada. EI neumatico no ha
sufrido dafios y su uso ha sido normal, por lo cual el desgaste es el
apropiado en relacion a los Km. recorridos por éste. EI neumatico
fue utilizado durante: 100.000.- Km.

Calcular el resto de vida Gtil. Vida Util Residual = b - ¢ = 240.000
- 100.000 = 140.000 Km.

Costo corriente del neumatico = a/b x d = 1600/240000 x 140.000 =
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Este procedimiento podrd utilizarse para los diferentes neumaticos

existentes, atenderd a las particularidades de cada caso, desgaste, vida Util y precio de
compra que éstos posean.

Para determinar el costo de los neumaticos por kilometro, se parte de una
estimacion de su vida util, al concluir ésta, podra comprobar si la vida util real varié
en relacion a la estimacion. Es conveniente analizar las razones de los desvios,
identificando si hubo error en la estimacion o se debe a caracteristicas particulares de
la utilizacion de éstos (buen o mal manejo)

Si el desvio estd dado por una utilizacion de los neuméticos mejor a la
normal (estandar), representara una disminucion en el costo por km. debiendo ajustar
dicho costo durante el periodo.

Si el desvio es negativo, la utilizacion de los neumaticos fue peor en
relacion a la normal. Ello representard una pérdida del periodo en que se efectud.
IdentificAndola como tal, debiendo tomar los recaudos del caso, como puede ser,
capacitar al personal de conduccion.

Este analisis vale para toda predeterminacion de costos vs. realidad.

Si existe diferencia entre la vida util de neumaticos nuevos o recapados,
debe ser considerada esta diferencia en el célculo de los costos.

También tomara en cuenta las diferencias de desgaste entre los diferentes
ejes.

Dado que las rotaciones poseen un costo de mano de obra, y parada del

vehiculo, deberan ser analizadas en este elemento.

Mantenimiento (de reparacion y preventivo):

Clasificacion: Costo Variable

La base de asignacion seleccionada es: kilometro “Km.”

Clasificacion: Costo Fijo (solo si posee taller propio)

La base de asignacion seleccionada es: Tiempo (afio, mes, semestre)
Consideramos en este concepto, los costos de mantenimiento preventivo y

por reparaciones de las unidades de transporte.
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Dentro de este costo podrd incluir:

= Mano de obra tercerizada o del personal contratado en su taller.
= Aceites lubricantes
= Liquidos refrigerantes
= Repuestos
= Grasa
= Control de la presion de neumaticos
= [ntervenciones de mantenimiento pequefias
= Revisiones Técnicas obligatorias
= Tacdgrafo
En la clasificacion de Variables y Fijos, podemos determinar los costos

gue existen comunmente:

Costos Variables:

= Cambio de aceite

= Engrase

= Control de niveles de aceites, baterias, alternador, burro de
arranque

= Cambio de Filtros, correas, mangueras

= Control de direccidn, extremos, bolilleros, frenos

= Lucesy electricidad

= Mano de obra tercerizada

= Lonas

= |avadero

Costos Fijos (existentes cuando posee taller propio):
= Amortizacion por las instalaciones del taller
= Electricidad, agua, gas
= Salario del personal de taller

= Alquiler del inmueble o amortizacion si es propio
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Esta actividad puede desempefiarse completamente en el taller de la

empresa, ser tercerizada en su totalidad, o s6lo una parte de ella.

Cuando exista taller propio, es importante determinar su capacidad de
servicio para determinar si es suficiente para atender las necesidades de la flota
cuando ésta opere al maximo de su productividad. En el caso que el taller no pueda
atender los requerimientos de las unidades de transporte a partir de determinado nivel
de actividad y deba acudir a talleres externos, tendra que tener en cuenta las
diferencias en los costos variables para cada nivel.

El elemento Mantenimiento es muy representativo para demostrar las
diferencias en la estructura de costos que pueden existir en una empresa respecto de
otra. Simplemente imagine una empresa que terceriza la totalidad de su taller, y
aquella que posee uno propio.

Si la tarea de mantenimiento es totalmente tercerizada, no existiran los
costos fijos por este concepto. La totalidad de los componentes son variables.

Formula a utilizar respecto de los Costos Variables:

Si su célculo se refiere a costos historicos, los kilometros recorridos seran
los que existan durante el periodo en estudio. En el caso de trabajar en una
estimacion, determinard la cantidad de kilémetros a recorrer y en base a éstos todas
las tareas de mantenimiento que requiera.

El costo de mantenimiento de cada unidad posee variaciones de un afio a
otro en relacién a la antigiiedad y calidad de éstas, al tipo de mercaderia a transportar,
a la politica de mantenimiento de la empresa y estilo de conduccién del chofer. Por
ello al realizar estimaciones debe tener en cuenta todas las variables que afectan la
actividad de mantenimiento.

Los costos fijos seran trabajados en su conjunto, por ello para nuestra
forma de trabajo orientada a la toma de decisiones empresariales, solo requieren ser

sumados.
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Peajes

Clasificacion: Costo Variable
La base de asignacion seleccionada es: kilometro “Km.”
Incluiremos en él los peajes que debe abonar la empresa por la utilizacién
de:
= Rutas

= Autopistas

=  Puentes
=  Tulneles
Seguros

Clasificacion: Costo Fijo
La base de asignacion seleccionada es: Tiempo (afio, mes, semestre), o
unidad de transporte (un.tpte.)
Incluiremos en este elemento, los seguros contratados.
Entre ellos podremos identificar:
= Seguros de responsabilidad civil.
= Seguros por dafios y robo de la unidad.
= Seguros de carga transportada.

Para realizar una correcta clasificacion de los costos, debemos atender a las
caracteristicas de los contratos, ya que podemos poseer seguros que a partir de
determinadas caracteristicas de la carga, varian por exigir un adicional o
complemento.

Para los casos que la compafiia de seguro o la empresa dadora de carga
obligue la utilizacion de custodia especial para la unidad cargada y control satelital,
debe darseles el tratamiento adecuado de un costo complementario del principal.
Considerandolo parte de aquel.

La contratacion del control satelital, ademéas de aumentar la seguridad del

vehiculo o carga, puede atender a otros fines. Es el caso de utilizarlo para tareas de
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control como podra ser sobre recorridos realizados, velocidad mantenida en éstos y

paradas, consumos, tiempos de carga y descarga atender a otros fines. Es el caso de
utilizarlo para tareas de control como podré ser sobre recorridos realizados, velocidad
mantenida en éstos y paradas, consumos, tiempos de carga y descarga O
cumplimiento con horarios pactados con los clientes. Si el fin principal del control
satelital es administrativo, se lo imputard a ese elemento o para que sea mas
representativa su asignacion lo distribuira proporcionalmente a “Seguros” y

“Administracion”.

Amortizaciones
Clasificacion: Costo Fijo
La base de asignacion seleccionada es: tiempo (afio, mes, semestre)
Este componente, representa el desgaste que sufre la unidad por su
utilizacion.
El importe de amortizacidn dependera del costo corriente de adquisicion de
la unidad, del estado de la unidad y del mercado de usados al que accede la empresa.
Como elementos integrantes de la formula tendremos:
a) Costo Corriente de una unidad nueva con caracteristicas similares
b) Costo Corriente de una unidad con caracteristicas similares con una
antiguedad igual al tiempo de posesion estimado
c) Tiempo de posesion estimado

Costo de Amortizacion del periodo= a-b/c

Impuestos

Clasificacion: Costos Fijos

La base de asignacion seleccionada podra ser: tiempo, o “un.tpte.”

Los impuestos a considerar en este elemento, seran todos aquellos
relacionados con las unidades de transporte. Variaran de una jurisdiccion a otra y en

relacién al tipo de carga a transportar.
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3.- Chofer:

Salarios

Clasificacion: Costos Variables y Costos Fijos

Las bases de asignacion seleccionadas podran ser: Tiempo (Hs./mes,
Hs./dia, o Km./mes)

La legislacién en materia laboral, varia de pais en pais pero en gran
medida, poseen similitudes respecto de los aspectos sobresalientes de la tarea del
chofer. Usted ajustara los parametros en base a la ley a aplicar en su jurisdiccion.

Dentro de los Costos Fijos tendremos:

= Remuneracién Basica (incluye porcentajes de compensacion en
relacién al tipo de carga a transportar, como podrian ser choferes
destinados a Mudanzas Internacionales, o los afectados a la
recoleccion de Materia Prima Lé&ctea).
= Proporcion fija de Aportes Patronales a la Seguridad Social.
= Proporcion fija de aportes al Sindicato.
Entre los Costos Variables, podemos encontrar:
= Adicional por Km. y Viaticos. Importe a retribuir en relacion a los
Km. recorridos pudiendo ser sujeto a retenciones o exento.
= Control de carga y descarga. Monto determinado por carga o dia
como retribucion de las funciones de vigilancia, control y operacion
de carga y/o descarga de la mercaderia transportada.
= Proporcion variable de Aportes Patronales a la Seguridad Social.
= Proporcion variable de aportes al Sindicato.

Los costos por Salario, los podra determinar en relacién a los dias de
actividad de la unidad motora (el tractor) tomando como referencia un afio calendario
(podra utilizar el mismo procedimiento para periodos diferentes).

Datos necesarios para comenzar los calculos:

a. Dias de no utilizacion de la unidad motora.
b. Dias laborables del chofer al afio.

c. Categoria del chofer (corta o larga distancia, reparto)
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d. Clasificacion de la carga a transportar (para determinadas cargas es

posible, que existan reducciones de la jornada laboral o periodos de
descansos diferentes)

e. Dias y horarios para efectuar el transporte (si debe realizarse
sabados, domingos o feriados y si el horario es nocturno o diurno)

f. Tramos del viaje (en caso que el chofer deba pernoctar fuera de su
residencia, es posible que exista la obligacion de compensarlo por
gastos de alojamiento)

g. Duracion del viaje (segun las horas en ruta, existirian descansos
parciales por los cuales el chofer debe interrumpir su tarea).

h. Si existen detenciones prolongadas durante el servicio que
mantengan inactivo al chofer (suele ser llamada esta situacion,
“Simple Presencia”, y es posible que deba abonarse un adicional
por este concepto)

i. Legislacion laboral referente a derechos y obligaciones del
empleado, determinando tareas.

j- Posibles de asignacion, horarios de descanso.

Costos Variables de Salario segun base de asignacion=Costos Variables
de Salario/Base de asignacion

La capacidad de servicio del plantel de choferes debe corresponder con los
requerimientos de la flota.

Para ello debemos saber cuanto es el tiempo que puede prestar sus

servicios cada chofer y el que requieren de éstos las unidades de transporte.

A continuacion presentamos un esquema basico para calcular cantidad de
choferes requeridos para la utilizacion de un vehiculo:

Dias disponibles para la conduccion - por chofer, durante un afio

Concepto Dias

Dias en el afio 365
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-menos- Descansos periddicos / obligatorios ( )

-menos- Feriados ()

-menos- Vacaciones ()

-menos- Dias en actividades complementarias * (___ )
Total de dias de conduccion del chofer por afio = A
* Capacitacion, revisiones médicas, tramites varios.
Dias en actividad del vehiculo por afio

Concepto Dias

Dias en el afio 365

-menos- Dias de no utilizacion del vehiculo ()
-menos- Dias feriados ()

Dias en que el vehiculo es utilizado por afio = B
Chofer/es necesario/s por vehiculo

B:A=X

Ropa de trabajo
Clasificacion: Costos Fijos
La base de asignacion seleccionada podra ser: tiempo (afio, mes,
semestre)
Podemos distinguir entre ellos:
= Cascos

= Borceguies

= PBotas
=  Guantes
= Qveroles

= Pantalones

= Camisas

= Camperas

= Caretas y demas elementos de proteccion para cargas insalubres o

peligrosas
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Es posible que en su jurisdiccion exista legislacion que regule la

periodicidad con la que debe entregar cada equipo de trabajo. Debera ajustarse a ella
y a su vez tener en cuenta la politica de la empresa, ya que podra superar los
requerimientos legales minimos, como consecuencia de mejorar 0 mantener su

imagen, u otros.

Permisos

Clasificacion: Costos Fijos

La base de asignacién seleccionada podra ser: tiempo (afio, mes, semestre)

Incluimos en este elemento: Licencias de Conducir.

El costo dependera del tipo de carga a transportar y las exigencias de la
jurisdiccion del chofer, como asi también, de la ruta a transitar.

Si la empresa debe hacerse cargo del costo de la licencia incluird todo lo
relacionado a su obtencion en este elemento. Los aranceles, canones y viaticos

incurridos.

4.- Estructura:

Incluiremos en ella los ya mencionados Gastos de Estructura.

Atendiendo a la magnitud de la empresa, podra dividir este centro en
departamentos, o secciones, atendiendo a las funciones principales que se desarrollen.

En Estructura, entrard todo lo que no se incluye en los dos elementos
anteriores, “Unidad de Transporte” y “Chofer”.

Todos estos costos se clasificaran como: Costos Fijos

La base de asignacion seleccionada: tiempo (afio, mes, semestre)

Es posible que algunos de ellos tengan alguna variacion con el nivel de
actividad, un ejemplo claro, seran los utiles de oficina. Ellos no seran significativos
como para considerarlos separadamente como variables.

Por ello tomaremos a todos como costos fijos.

Identificara diferentes grupos para alojar los costos, ellos podran ser:
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1.1 Inmuebles:

- Amortizacion / Alquiler de Inmuebles
- Mantenimiento - Mejoras

- Seguros de inmuebles

1.2 Salarios:

- Soporte: recepcionistas, limpieza, cadetes, recibidor y/o clasificador de
guias, pedn especializado.

- Administracion: secretarios, personal contable, financiero, comercial.

- Direccidn: asesores, gerentes y directores.

3.3 Finanzas:
- Intereses por financiacion de tercero

- Gastos y comisiones por financiacién

Cabe aclarar, que se incluira aqui, los costos por financiacion externa a la
que deba acudir la empresa para su operatoria como para inversiones de capital.

Una empresa no es tal si no posee capital, si debe acudir a terceros esto
impactara en sus resultados afectando indirectamente la actividad principal, no

directamente para no distorsionar los resultados de ésta.

Impuestos:
Este elemento puede tener impuestos variables significativos. En esta
situacion, debera separarse y tratarse por separado respecto de los fijos.
La actividad podréa ser gravada por:
= Sellados
= Tasas
= Impuestos Municipales, Provinciales, Nacionales e Internacionales

(de existir)
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Generales:

Electricidad, agua, gas

Amortizacion/alquiler de mobiliario y/o tecnolégico
Muebles y utiles de oficina

Articulos de limpieza

Seguridad (alarmas, custodias)

Publicidad y propaganda

Certificaciones de Calidad

Correo

Comunicaciones

Gastos bancarios



CAPITULO VIII

CASO PRACTICO “LLA RINCONADA”
EMPRESA DE TRANSPORTE

Sumario: 1.- Consideraciones generales. 2.- Analisis de
los componentes del costo de la prestacion. 3.-
Determinacion del costo por kilémetro recorrido. 4.-
Presupuestacion del nivel de actividad. 5.-
Determinacion del precio por kilémetro recorrido.-

1.- Consideraciones generales:

Para el analisis tuvimos en cuenta los datos reales correspondientes al
ejercicio 2015, para ello nos servimos de sistemas de informacidn existentes en la
empresa. En base a ellos proyectamos el precio por kildmetro para el afio 2016.

Los costos se calculan utilizando el sistema de costeo variable.
Consideramos como costos variables a aquellos que cambian cuando varia la cantidad
del servicio prestado; y costos fijos a aquellos que son invariables en determinado
periodo de tiempo frente a cualquier cambio producido en la cantidad de servicio
prestado.
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La flota de la empresa esta conformada por ocho equipos de trabajo. Cada

equipo estd compuesto por un chasis y un acoplado los cuales se detallan a

N° EQUIPO MARCA MODELO ARO [ DOMINIO
CHASIS | FORD CARGO 1722 2005 | EWG 551
ACOPLADO | DEPAOLI DEPAOLI 1979 1980 | SYC 942
CHASIS | FORD CARGO 1722 2005 | FBW 048
ACOPLADO | CRESCENTE 221 CU 503 2004 | EHI 256
CHASIS | MERCEDES BENZ | L1634 2005 | EYS 313
ACOPLADO | SOLA Y BRUSA | 06819ABVMSRI1 2011 | JPA 733
CHASIS | MERCEDES BENZ | ATEGO 1725 2008 | HOM 167
ACOPLADO | MONTENEGRO | ABV3 2011 | JLW 213
CHASIS | MERCEDES BENZ | L1634 2005 | EWQ 396
ACOPLADO | SOLA Y BRUSA | 06819ABVMSRIL 2011 | JXI315
CHASIS | MERCEDES BENZ | ATEGO 1725 2012 | LHE 601
ACOPLADO |SOLA Y BRUSA | 06819ABVMSR12 2012 | LHE 582
CHASIS | SCANIA T112H 4X2554 1991 | RXR 232
ACOPLADO | GRASSANI AG3- 25TT 2001 | DUR 600
CHASIS | MERCEDES BENZ | ATEGO 1725 2015 | OZY 725
ACOPLADO | SOLA Y BRUSA EJAEF;ANDAS VOLCABLES 3 | 5415 | pco 663

A los fines del presente estudio seleccionamos como centro de costo al

equipo N° 4 de la flota de la empresa. Estd compuesto por:

Camion: Mercedes Benz — Atego 1725 del afio 2008 — Dominio HOM 167
Acoplado: Montenegro — ABV3 del afio 2011 — Dominio JLW 213

Como mencionamos en capitulos precedentes, la empresa realiza el

transporte de soja, maiz y harina a granel.

2.- Presupuestacion del nivel de actividad:

Teniendo en cuenta que el equipo elegido para el analisis recorrié 65.000

Km. en el afio 2015, y que para el 2016 estimamos que la produccion incrementara un

15%, si las cuestiones climaticas ayudan, entonces consideramos que la actividad del

transporte incrementara un 12%.
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CONCEPTO ANO 2015 | ANO 2016
Km. Recorridos 65.000,00
Incremento porcentual 0,12
Km. Presupuestados 72.800,00
Incremento en Km. 7.800,00

3.- Andlisis de los componentes del costo de la prestacion:

A continuacion se pasa a evaluar las estimaciones en las que se basa cada
uno de los componentes del costo.

Costos Variables

Combustibles

Base de asignacién: Km. recorridos.

Del sistema de informacion de la empresa, obtuvimos que durante el
gjercicio 2015, el equipo en cuestion consumidé un total de 29.241 Lts. de

combustible. No se consideran como integrantes del costo del gas oil los impuestos
recuperables (I.V.A.e I.T.C.)

.|COMBUSTIBLE ANO 2015 UN. ANO 2016 UN.
Km recorridos 65.000f Km. 72.800 Km.
Lts consumidos 29.241,00 Lts. 32.749,92( Lts.
Rendimiento 2,22| Lts./Km. 2,22| Lts./Km.
Costo total combustible 295.654,33 $ 488.938,76 $
Precio promedio 10,11] $/Lt. 14,93] $/Lt.
Lubricantes
Base de asignacion: Km. recorridos.

En este item incluimos aquellos elementos tales como aceite, filtros de
combustible y de aceite. Se realizan un cambio de aceite y filtro cada 40.000 Km. En

el afo. Se realizaron dos cambios. Cada cambio insume 27 Lts. Se usaron 54 Lts. a $
45,00/Lt.
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Para el afio 2016 se realizaran tres cambios. A los fines de determinar el

precio por litro, consideramos un 30% de inflacion sobre el precio pagado en el afio
2015.

|2. LUBRICANTES ANO 2015 | UN. | ANO 2016 | UN.
Cambios de aceite y filtro 2| Un. 3] Un.
Lts por c/cambio 27,00] Lts. 27,00] Lts.
Lts consumidos 54,00 Lts. 81,00 Lts.
Precio por Lt. 45,00( $/Lt. 58,50( $/Lt.
Costo total 2.430,00( $ 4.73850] $
Neumaticos

Base de asignacion: Km. recorridos. Vida Gtil promedio: 130.000 Km.

El chasis tiene dos ejes. El primero simple (dos ruedas), y el segundo doble
(cuatro ruedas), lo que hace un total de 6 neumaticos. El acoplado tiene tres ejes
dobles, lo que hace un total de doce ruedas. Por lo tanto el equipo posee un total de
18 neumaticos.

Para determinar el precio por neumatico del afio 2016, consideramos un

30% de inflacion sobre el precio pagado en el afio 2015.

3. [INEUMATICOS ARNO 2015 | UN.| ANO 2016 | UN.
Total cubiertas 18| Un.
Vida Util 130.000,00| Km.
Km recorridos 65.000{ Km.
;‘;Z'u;m Rec/VU -1 170.000,00| Km.
Se usaron en el afio 9| Un. 9] Un.
Precio del neumatico 9.000,00] $ 11.700,00| $
Costo total 81.000,00f $ | 105.300,00| $

Mantenimiento (repuestos, reparaciones y mejoras)
Se considero6 el gasto incurrido en el afio 2015 en concepto de repuestos y

mano de obra. Para el 2016 consideramos un 30% de inflacion sobre el precio pagado
en el afio 2015.
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4. IMANTENIMIENTO] ANO 2015 |UN.] ANO 2016 |UN.
Repuestos 15.000,00| $ 19.500,00 $
Mano de Obra 30.000,00f $ 39.000,00| $
Costo total 45.000,00] $ 58.500,00 $

Peajes

Base de asignacion: Unidad de Transporte.

Los mismos no dependen directamente de los kilometros que recorra la

unidad, sino por donde transita. Consideramos los peajes que abono6 la unidad por la

utilizacion, de rutas, autopistas, puentes, tineles, etc.

|5.|PEAJES ANO 2015 [ UN.| ANO 2016 | UN.
Pagado en 2015 6.29457| $
Proyectado con 30% Inflacién 8.182,94| $

Chofer

A los fines del célculo tuvimos en cuenta el Convenio Colectivo de
Trabajo N° 40/89 “Federacion Nacional de Trabajadores Camioneros™. En este item

incluimos un adicional por kildbmetros recorridos y viaticos. Se paga el 15% del viaje

realizado. Se considera contribuciones y A.R.T.

CHOFER ARNO 2015 [UN.[ ANO 2016 [ UN.
6. |CHOFER 140.833,34| $ | 186.176,83| $
7.|CHOFER CONTRIBUCIONES| 13.590,59| $ | 19.242,62| $
8.|CHOFER CONTRIB. O.S. 4.346,88| $ 6.152,81 $
9. |CHOFER ART 415087 $ 7.986,59 $

162.921,68| $ | 219.558,85 $
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Costos Fijos

Amortizacion

Base de asignacion: Tiempo. Sistema de amortizacion lineal.

[1.|AMORTIZACION| VALOR ADQ.| UN.
Camién 229.229,86| $
Acoplado 89.140,27| $

318.370,13
Vida Util 10| Afios
Cuota 31.837,01
Seguros

Base de asignacion: Unidad de Transporte.

El equipo posee una cobertura A es decir un seguro de responsabilidad
civil. El importe del afio 2015 fue obtenido directamente de las pdélizas. Se paga
semestralmente, por lo que para el primer semestre de 2016 también se obtuvo el
importe de la poliza que es de $ 6.700,00 y para el segundo semestre se lo calculo
considerando el 30% de inflacion ($8.710,00).

|2.[SEGURO ANO 2015 | UN. [ ARO 2016 [ UN.
Pagado en 2015 13.604,56 $
15.410,00[ $
Patente

Base de asignacion: Unidad de Transporte.

El importe es obtenido de rentas, correspondiente al pago anual. De
acuerdo a la RG 112/2012 Art.3°, por tratarse de una empresa de transporte se
beneficia con una reduccion de la alicuota. En lugar de pagar el 2%, se paga el 1%
sobre la valuacion fiscal del vehiculo. EI importe obtenido para el 2016 es menor que
el ejercicio anterior debido a que en 2015 ademas de las cuotas por patente se pagaba

una moratoria.
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3.|PATENTE ANO 2015 | UN. | ANO 2016 UN.
Pagado en 2015 12.770,35[ $

4989,72] %

Control Satelital de Unidades
Herramienta fundamental para la seguridad de la unidad y de la carga. Con
este sistema de control puede obtenerse entre otros datos, la velocidad que lleva la

unidad en un trayecto, por donde transita, si esta fuera de ruta o no, tiempo estimado
de arribo, etc.

|4.|cCONTROL SATELITAL | ARO 2015 UN. [ ARiO 2016 UN.
Equipos 2| Un. 2| Un.
Precio c/u mensual 469,50| $/Mes 660,00| $/Mes
Costo total 11.268,00| $/Afio | 15.840,00| $/Afio

Cuota Social como transportista

|5. CUOTA SOCIAL ANO 2015 |UN.| ANO 2016 [ UN.
Pagado en 2015 3.600,00 $
Proyectado con 30% Inflacién 4.680,00( $

Verificacion Técnica Vehicular

Se realizan una vez por afio. Lo obtenemos del importe abonado por la
revision.

|6. VERIF. TECN. VEHICULAR | ANO 2015 [UN.| ANO 2016 |UN.
Pagado en 2015 861,86| $
Proyectado con 30% Inflacién 1.120,42| $

Uniforme de Trabajo

Se incluye en este rubro, campera, pantalon y botas.
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7.|UNIFORME DE TRABAJO | ANO 2015 |UN.| ANO 2016 | UN.
Pagado en 2015 600,00| $
Proyectado con 30% Inflacion 780,00 $
Permisos

Incluimos el gasto incurrido para tramitar psicofisico, realizar curso de
chofer y obtener el R.U.T.A.

8. |PERMISOS ANO 2015 | UN. | ANO 2016 | UN.
Pagado en 2015 1.946,00] $
Proyectado con 30% Inflacién 2.529,80 $

Lavado y engrase
El equipo se lava dos veces al mes. Durante los primeros seis meses del
afio 2015 cada lavado costd $ 250,00; mientras que en el segundo semestre costd $

300,00 cada uno. Para determinar el precio en 2016, consideramos un 30% de

inflacion.

[9.]LAVADO Y ENGRASE | ANO 2015 UN. [ ARO 2016 | UN.
Cantidad por mes 2] Un.
Precio primer semestre 250 $
Total ler. Semestre 3.000,00
Precio segundo semestre 300 $
Total 2do. Semestre 3.600,00f $
Costo total 6.600,00( $/Afio 8.580,00| $/Afio

Interés del Capital Invertido

La empresa obtuvo un préstamo del Banco Nacion para comprar el chasis
dominio HOM 167.

El importe de los intereses pagados en 2015 fue obtenido de los extractos
bancarios.

[20. [INT. CAPITAL INVERTIDO [ ARIO 2015 [UN.| ARIO 2016 [UN.
Pagado en 2015 58.044,47| $
Proyectado con 30% Inflacién 75.457,81( $
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Salario Chofer
Se considera A.R.T. del chofer.

CHOFER ANO 2015 | UN.| ANO 2016 | UN.
[11. |CHOFER ART 46,20| $ 50,40| $
4.- Determinacion del costo por Kilémetro recorrido
IMPORTE IMPORTE
COSTOS VARIABLES PARA EL % PARA EL %
ANO 2015 ANO 2016
1.|COMBUSTIBLE $ 295.654,33 |49,83%| $ 488.938,76 | 55,23%
2.|LUBRICANTES $ 2430,00|041%|$ 4.738,50 [ 0,54%
3.|CUBIERTAS $ 81.000,00 |13,65%]| $ 105.300,00 | 11,90%
4.MANTENIMIENTO $ 45.000,00 | 7,58% | $ 58.500,00 | 6,61%
5.|PEAJES $ 6.29457|1,06%|$ 8.182,94 | 0,92%
6.[CHOFER $ 140.833,34 |23,74%| $ 186.176,83 | 21,03%
7.|CHOFER CONTRIBUCIONES |$ 17.937,47 | 3,02% | $ 25.395,43 | 2,87%
8.[CHOFER ART $ 4.150,87|0,70% |$  7.986,59 [ 0,90%
TOTAL COSTOS VARIABLES | $ 593.300,58 | 100% | $ 885.219,05 | 100%
KM RECORRIDOS 65.000 72.800
Cuota Variable Unitaria $/Km. 9,13 12,16
IMPORTE IMPORTE
COSTOS F1JOS PARA EL % PARA EL %
ANO 2015 ANO 2016
1.|AMORTIZACION $ 31.837,01(22,55%| $ 31.837,01 | 19,74%
2.[SEGURO $ 13.604,56 | 9,64% [ $ 15.410,00 | 9,56%
3.[PATENTES $ 12.770,35]|9,05% | $  4.989,72 [ 3,09%
4.CONTROL SATELITAL $ 11.268,00| 7,98% [ $ 15.840,00 | 9,82%
5.(CUOTA SOCIAL $ 3.600,00|255%|$ 4.680,00 [ 2,90%
6.[VERIF. TECN. VEHICULAR | $ 861,86 0,61% | $  1.120,42 [ 0,69%
7.|UNIFORME DE TRABAJO $ 600,00 | 0,42% | $ 780,00 | 0,48%
8.[PERMISOS $ 194600]1,38%|$ 2.529,80 | 1,57%
9.|LAVADO Y ENGRASE $ 6.600,00|4,67%|$ 8.580,00| 5,32%
10.|INT. CAPITAL INVERTIDO $ 58.044,47 |41,11%| $ 75.457,81 | 46,79%
11.|CHOFER ART $ 46,20 | 0,03% | $ 50,40 | 0,03%
TOTAL COSTOS FIJOS $ 141.178,45 | 100% | $ 161.275,16 | 100%
KM RECORRIDOS 65.000 72.800
Cuota Fija Unitaria $/Km. 2,17 2,22
[Cuota Total por Km. recorrido 11,30] $/Km. | 14,38 $/km. |
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5.- Determinacion del precio por Km. recorrido:

Precio = $/Km. = X

Precio = Cuota Fija + CuotaVar.+ IVA + I1IBB + % Utilidad

X = 222 + 12,16 + 0,21X + 0,015X + 0,40X
X = 14,38 + 0,63 X

0,37X = 14,38
X = 38,86

$/Km= 38,36



ANEXO 1 — Salario de chofer
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SIANTIG. S/ANTIG.
ANO 2015 ene-15 | feb-15 | mar-15 | abr-15 | may-15 | jun-15 jul-15 ago-15 sep-15 oct-15 nov-15 dic-15 TOTAL
Tarifa por Hs. $40.50 $40.50 $40.50 $42.75 $45.37 $45.37
Dias trabajados 23 dias | 25dias | 25 DIAS | 25 DIAS [ 25 DIAS | 26 DIAS | 25 DIAS | 25 DIAS | 25 DIAS | 25 DIAS | 7 DIAS 20 DIAS
Tarifa por dia $274.69 | $274.69 | $289.95 | $289.95 | $289.95 | $289.95 | $342.14 | $342.14 | $342.14 | $342.14 | $362.44 $362.44
Hs. Trabajadas 1942 HS | 1942 HS | 194.2 HS | 194.2 HS 56 HS 160 HS
BASICO + ANTIGUEDAD 6.425,00| 6.867,00| 7.250,00| 7.250,00| 7.250,00| 7.540,00f 8.100,00{ 8.100,00] 8.100,00| 8.550,00] 2.541,00 7.260,00| 85.233,00
CONTRIB. PREVISIONAL 10,17%| 653,42 698,37| 737,33| 737,33| 737,33| 766,82 823,77 823,77 823,77 869,54 0,00 0,00
CONTRIB. PAMI 1,50% 96,38 103,01| 108,75/ 108,75 108,75 113,10 121,50 121,50 121,50 128,25 0,00 0,00
FONDO N. DE EMPLEO 0,89% 57,18 61,12 64,53 64,53 64,53 67,11 72,09 72,09 72,09 76,10 0,00 0,00
CONTRIB ANSSAL 0,90% 57,83 61,80 65,25 65,25 65,25 67,86 72,90 72,90 72,90 76,95 22,87 65,34
ASIGNAC FLAMILIARES 4,44% 285,27 304,89 321,90 321,90 321,90 334,78 359,64 359,64 359,64 379,62 0,00 0,00
TOTAL CONTRIB. 1.150,08| 1.229,19| 1.297,75| 1.297,75| 1.297,75| 1.349,66| 1.449,90| 1.449,90| 1.449,90] 1.530,45 22,87 65,34| 13.590,54
98.823,54
APORTE PREVISIONAL 11,00%| 706,75 755,37 797,501 797,50| 797,50 829,40 891,00 891,00 891,00 940,50 279,51 798,60
APORTE PAMI 3,00%| 192,75 206,01 217,50 217,50 217,50] 226,20 243,00 243,00 243,00 256,50 76,23 217,80
APORTE ANSSAL 0,45% 28,91 30,90 32,63 32,63 32,63 33,93 36,45 36,45 36,45 38,48 11,43 32,67
TOTAL APORTES 928,41 992,28| 1.047,63| 1.047,63| 1.047,63| 1.089,53| 1.170,45| 1.170,45| 1.170,45] 1.235,48 367,17 1.049,07| 12.316,17
CONTRIBUCION O.S. 510%| 327,68/ 350,22| 369,75 369,75 369,75 384,54 413,10 413,10 413,10 436,05 129,59 370,26 4.346,88
APORTE O.S. 2,55%| 163,84 175,11| 184,88 184,88 184,88 192,27 206,55 206,55 206,55 218,03 64,80 185,13 2.173,44




CONCLUSION

Es de destacar la importancia de implementar en toda empresa,
independientemente de su tamafio, un sistema de costos simple y eficiente que
permita contar con informacion clara y completa para la toma de decisiones.

El objetivo de este trabajo fue su aplicacion a un caso especifico, el de
estimar los costos de La Rinconada, empresa de transporte de carga terrestre a los
fines de determinar el precio por kilometro recorrido.

Sobre la base del andlisis de los procesos y de las principales variables que
afectan a la actividad, se obtuvo que el costo por kilémetro recorrido se estimo en $
14,38, siendo el combustible, el componente mas relevante en la estructura de costos
seguido por el salario del chofer, interés del capital invertido y compra y
mantenimiento de neumaticos. De esta manera arribamos a un precio por kilémetro
recorrido de $ 38,86.

La idea es seguir profundizando el mismo a los efectos que se pueda
aplicar y adaptar a la totalidad de la flota de la empresa. La finalidad de este precio de
referencia es permitirle a la empresa, contar con un instrumento que permita no sélo
la estimacion de los costos sino también la posibilidad de convertirse en una firma
competitiva, generar en un futuro las inversiones necesarias para la renovacion de la
flota de camiones y el sostenimiento de la empresa en el tiempo a través del control
de gestion.
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