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RESUMEN EJECUTIVO

El presente proyecto de investigacion estda enfocatlodesarrollar un modelo
tarifario de transporte terrestre en la empresdlRtos Suiza Dajed Cia. Ltda. con el
fin de analizar los costos involucrados en el psocge distribucion a través de la
recoleccion de la informacion como zonas de distitin, kildmetros recorridos en
cada ruta, kilogramos transportados y vendidos,tosodijos y variables,

identificando claramente la forma en la que se aaeleproceso de distribucion y

las mejoras a realizarse en el manejo y controédistros.

Con el analisis realizado al proceso de distribuendiante la investigacion de los
costos y las variables disponibles y que puederistenidas, se seleccionaron los
modelos tarifarios a ser aplicados y adoptados Ipoempresa sujeta a estudio
mismos que pueden ser puestos en practica por saspgeie posean una flota de
transporte terrestre, pudiendo de esta forma @alcrdgistrar y controlar los costos

que se generan en la distribucion y entrega deuptos.

Se plantea un modelo tarifario escalén y uno bassdoostos tomando en cuenta
ciertas especificaciones de la ruta, pedidos ycuddnien general, asi como los costos
fijos generados mensualmente y los costos variablasionados directamente con
la utilizacion del vehiculo, permitiendo manejaddoesta informacion mediante

registros levantados por los mismos distribuidgredimentando la base de datos
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disefiada para el efecto, creando un banco de iafddm e indicadores que
permitiran tomar decisiones en el futuro en posmdgorar hacia la reduccion de
costos.

En base a la propuesta planteada, se creara ua daricformacion referente a todos
los costos inmersos en el proceso de distribudigiiepdo establecer de igual forma
la tarifa justa a cobrar en caso de pedidos purguabe monitoreard toda la

informacion mediante los indicadores logisticosrdébs para para la empresa.

Descriptores: modelo tarifario, modelo escalén, modelo en bases#os, costos de
distribucion, variables de transporte, indicadatestransporte, costos fijos, costos
variables, base de datos.
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EXECUTIVE SUMMARY

This project is focused on developing a land transpate model in the Productos
Suiza Dajed Cia. Ltda. Company, with the purposanalyze the costs involved in
the distribution process through the collectionirdbrmation such as distribution
zones, kilometers traveled on each route, kilogr&mnssported and sold, fixed and
variable costs, identifying the way in which thiae tdistribution process is handled

and the improvements to be made in the managemdrtamtrol of records.

With the analysis made to the distribution prockgsinvestigating the costs and
variables available and that can be obtained, #e models to be applied and
adopted by the company subject to study were seldbiat can be implemented by
companies that they have a land transport fleehgbable in this way calculate,
record and control the costs that are generatatieéndistribution and delivery of
products.

A step model and a cost-based model is proposedgtakto account certain

specifications of the route, orders and vehiclegémeral, as well the fixed costs
generated monthly and the variable costs direeisted to the use of the vehicle,
allowing to handle all this information by registeised by the same distributors
and feeding the database designed for the effesdtiog a bank of information and

indicators that will allow making decisions in theture towards cost reduction.
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Based on the proposed proposal, an information kalhlbe created referring to all
the costs immersed in the distribution processidable to establish the fair rate to
be charged in case of specific orders. All the nmiation will be monitored through

the logistic indicators defined for the company.

Keywords: Tariff Model, step model, model based in coststriiution costs,

transport variables, transport indicators, fixedtspvariable costs, database.
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INTRODUCCION

El proyecto de investigacién es concerniente pam@plicacion en las empresas que
manejen una flota vehicular propia o arrendada paitaansporte terrestre de sus

productos a fin de monitorear los costos involuosagh este proceso.

En el capitulo I, ElI problema, se describe el tema investigacion, la
contextualizacion, la descripcion del problema,ptagnosis, formulacién de las
preguntas de investigacion, delimitacion temporalegpacial, justificacion y
objetivos de la investigacion general y especifidescribiendo la problematica de

investigacion.

En el capitulo I, El Marco Tedrico, incluye el roarreferencial, la fundamentacion
epistemoldgica, axiolégica, metodoldgica, ontolagic legal, la fundamentacion
tedrica, hipdtesis y determinacion de la variab&pemdiente e independiente,
representando la descripcion bibliografica sobsetémmas en que se fundamente la

propuesta.

En el capitulo 1ll, Marco Metodoldgico, represeatanfoque, tipo, modalidad de la
investigacion, se describe la poblacién y muestrastudio, operacionalizacion de
las variables, técnicas e instrumentos de recdecale la informacion y

procesamiento.

En el capitulo IV, Andlisis e Interpretacion de tesultados, se describe la situacion
actual del proceso de distribuciéon, el manejo dia ta informacion referente a los
costos, y se realiza el analisis de la informagjée permitan seleccionar el modelo

adecuado para el calculo de la tarifa de transpemntestre.

En el capitulo V, Conclusiones y Recomendaciondenittas del analisis de la

informacion.

En el capitulo VI, Propuesta, se describe el olmegieneral y especificos, se realiza
el analisis del modelo tarifario a aplicar, se wefi los registros a manejar por parte
de los distribuidores y se disefia la base de damosa cual se almacenara la
informacion respectiva la cual mostrara los regioaobtenidos con los indicadores

definidos para el procedo de distribucion.



CAPITULO |
EL PROBLEMA
1.1TEMA

‘“MODELO TARIFARIO DE TRANSPORTE TERRESTRE Y LOS CO6S DE
DISTRIBUCION EN LA EMPRESA PRODUCTOS SUIZA DAJED &ILTDA.”

1.2CONTEXTO

Toda empresa sea grande, mediana o pequefia butdackr su presencia en el
mercado, mejorando sus procesos de produccion tyotamdo todas las variables
inmersas en su actividad econdémica, desde el alragtato de sus materias primas,
la elaboracién de sus productos y la entrega demissnos al cliente (Urrego
Obando, 2014), logrando monitorear y retroalimengdectivamente el flujo

informacion a lo largo de su cadena de suministros.

Para lograr lo antes mencionado las empresas gebeeerse de recursos: humanos,
econdémicos y materiales, lo que conlleva a las mssm ser mas eficientes y

productivas en los diferentes procesos de la caderagbastecimientos y asi poder
competir a nivel local e internacional. Uno de lm®cesos importantes es la
logistica, el cual se ha convertido en una verttajapetitiva en el entorno actual por
los avances tecnoldgicos, la presencia de compesidp una mayor exigencia del

cliente (Mora Garcia L. , 2010), por lo que, lagamizaciones estan obligadas a
innovar, actualizar o cambiar sus métodos de taaibn y control de la

distribucion con el firme propdsito de ser mas cetitipos.

La incertidumbre que se observa en la economialagtnivel mundial cuyo alcance
y consecuencia son dificiles de predecir, es medigaliante indicadores de
variacion en ventas y rendimiento productivo (Blgog013), los cuales se
encuentran en el objetivo de la logistica al mediraumento de las ventajas
competitivas, captando y reteniendo clientes y gem® un incremento en los
beneficios econdmicos obtenidos por la comercialimay produccion de los bienes

y servicios (Mora Garcia L. , 2010).



Uno de los objetivos que se ha propuesto Ecuadonmglsar el crecimiento de la
matriz productiva (Secretaria Nacional de Planifiza y Desarrollo, 2014),
promoviendo sectores nuevos que demuestren altdugiredad, que sean
sostenibles y sustentables; para ello, las empresi@n obligadas a mejorar sus
procesos de distribucién y a reducir sus costdsamsporte que es uno de los rubros
mas importantes y que se constituye en el masseegivo de los costos logisticos
(Mora Garcia L. , 2010), con el fin de ser rentableal mismo tiempo alcanzar un

nivel elevado de competitividad en el mercado dctua

El manejo adecuado de las variables inmersas proeéso logistico conlleva a lo
antes mencionado, logrando alinear el objetivo esgial al objetivo pais.
Industrias presentes a nivel nacional con cadeeaslistribucion requirentes de
entregas frecuentes hasta sus clientes, formae gartaquellas que tienen como
objetivo ser mas productivas mejorando sus pro¢cedastificando e implementando
mejoras potenciales en su cadena de distribucémerido siempre en cuenta la
importancia de manejar de una forma correcta y doddgica toda la informacién
referente a los procesos a controlar lo cual predurcla misma buenas practicas en

su diario vivir y facilita la toma de decisionesutas (Mora Garcia L. , 2010).

Tal es el caso de la empresa PRODUCTOS SUIZA DAGKD Ltda., dedicada a la
elaboracion y distribucion de pulpa de fruta enrdgion central del Ecuador,
identificando actualmente la necesidad de conocer stos de distribucion
mediante un analisis minucioso de las variableslinradas directamente en sus
procesos de entrega, evitando asi manejar estegaorémgistico con costos y valores
sin un fundamento técnico de obtencion, buscanjoasegurar que el menor costo

operativo sea un factor clave de éxito para la esgy sus distribuidores.



1.3DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Efectos

Desconocimiento de No se identifican
pérdidas o ganancias en  posibles excesos en

procesos de entrega gastos por parte de los
distribuidores

Incertidumbre sobre el pag
del porcentaje de comision
a distribuidores

(@]

CARENCIA DE UN MODELO DE COSTOS DE TRANSPORTE

TERRESTRE

Estudios sobre . _ .
optimizacion de costos| | Falta de seguimiento del  Tarifas de comisiones
de transporte no transporte en ruta basadas.en estimaciones e
realizados historicos
Causas

Figura 1. Arbol de Problemas
Autor: Naranjo, 2018

Pese a que las empresas involucradas en procesdsstdbucion con entregas
frecuentes tienen como objetivo reducir sus codgransporte, algunas no han
mostrado interés ni énfasis en realizar estudios s equipos de trabajo que
permitan optimizar los costos involucrados en ldrega de sus productos,
identificando las variables més importantes a ctentty definiendo indicadores a los
cuales dar un seguimiento constante. Esto se gpoegae la empresa esta enfocada
aun mas en sus procesos de produccion y ven gikita como un costo minimo a
fiscalizar, generando un desconocimiento de ladige® o ganancias reales que se

obtienen en los envios programados y no programados

Otra problematica presente es que la empresa na oféa ventaja competitiva a sus
distribuidores y a los comerciantes que quieranassena su cadena de distribucion.
No se provee una metodologia de seguimiento aol&t®€ de transporte ni el manejo

de indicadores que permitan tomar decisiones. &xist desconocimiento de los
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posibles excesos que puedan acarrear los distoitesidy que no permitan visualizar
sus ganancias al final del mes ocasionando unnrar® o elevada reduccién en el

precio de venta final y dejando a un lado el traban un ganar — ganar.

Otro realismo presente en la distribucion son loxgntajes de comision hacia los
distribuidores, estos han sido definidos en baseextado o determinadas por los
precios de venta de los productos ofertados poregap competidoras. La falta de
analisis en la obtencién de estos porcentajescatlencia de un cuadro de mando
integral respecto a todos los costos a consideriaminan la posibilidad de

incrementar nuevos distribuidores y abrir nuevooago a su cadena de distribucion.
Por ende, se observa claramente la incertidumlasepte sobre el pago justo o no

que realiza la empresa.

1.4PROGNOSIS

De continuar con un manejo de informacion basadesgmaciones y sin un registro
historico adecuado, dejando a un lado el interéssardios sobre la optimizacion de
los costos de transporte, conllevard a que noestifiduen ni controlen los posibles
excesos en gastos, evitando que el monitoreo dgbles inmersas en el proceso de
transporte y por ende en los costos logisticospseierta en un factor clave de éxito

para la empresa y sus distribuidores.

Las empresas involucradas en procesos logistidmndanalizar minuciosamente los
costos que este conjunto de actividades generaetoimnico fin de ser mas
competitivas y a la vez manejar correctamente isanZas, es por ello que surge la
necesidad de dar inicio a tareas de registros ytoren de variables inmersas en los
procesos de distribucion.

1.5FORMULACION DE LA PREGUNTA
Pregunta Principal

¢, Como un modelo tarifario de transporte incideandostos de distribucion en la
empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda.?



Preguntas Secundarias

¢El modelo de tarifa de comisidbn empleado actudkenegmor la empresa
PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda. es el apropiado?

¢, Cuales son los costos inmersos actualmente eraredpbrte y distribucion de

productos en la zona central del Ecuador?

¢ Es factible el disefio de un modelo tarifario dmdporte terrestre en la empresa

sujeta a estudio?

1.6 DELIMITACION

Limite del Contenido:

Linea: Ingenieria

Area: Sistemas de Control

Campo: Calidad, procesos productivos y de servicios
Limite Temporal:

La presente investigacion se desarrollard des@edel enero al 9 de julio de 2018

previo la aprobacion del anteproyecto.
Limite Espacial:

La investigacion se realizara para la empresa PRODS SUIZA DAJED Cia.

Ltda. ubicada en la provincia de Tungurahua, ciatdadres Juanes de la parroquia
Atahualpa, tomando la distribucién en la zona ee(Riobamba, Latacunga, Bafios,
Puyo, Ambato), como una de las zonas empleadda panpresa para la distribucion
de sus productos, de la cual se tomara informag#a demostrar la hipotesis y

cumplir con los objetivos planteados.

1.7 JUSTIFICACION

La presente investigacion tiene como proposito uarala situacion actual en el
proceso de distribucién en la empresa PRODUCTOZAWAJED Cia. Ltda. con

el fin de generar un modelo tarifario eficientegpgue las personas encargadas de la



distribucion controlen y optimicen los costos insosr en el transporte empleado en

la entrega de sus productos a las diferentes casddel Ecuador.

Considerando que la mejora en uno de los procesda émpresa incrementa el
rendimiento global de su cadena de suministro, grehdo énfasis en la carencia
actual de un modelo que permita controlar el caktb proceso logistico y los

porcentajes de comision adecuados, se pretendzaraaha investigacion profunda y
detallada que dé respuesta a los objetivos plamgeadumpla con las necesidades

empresariales de industrias con actividades logisgemejantes.

Tomando el objetivo pais de transformar la matradpctiva, se busca mejorar los
niveles de productividad y competitividad de la eesp sujeta a estudio en el
eslabon del transporte y distribucion de sus primdy@tacando los costos inmersos
en esta area, para asi encaminarla a ser una zagem con procesos sostenibles,
optimizando de forma correcta sus recursos humafisgos, materiales y

econémicos, incrementando asi el superavit dedanaade suministros.

Se ha establecido realizar el analisis en la distion en la zona centro del pais
(Riobamba, Latacunga, Bafos, Puyo, Ambato), polasesna con mayor demanda y
la dedicada por uno de sus distribuidores duranatastlas semanas del afio, desde la
planta de produccion PRODUCTOS SUIZA DAJED Ciaaltd

Los beneficiarios directos de la presente investigaes el equipo que conforma la
empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda. pues sbkxen porcentajes de

comision justos para la distribucion de sus pramiigt se controlan las variables
inmersas en el transporte terrestre de carga, @ah@mrhorros y optimizacion de los
recursos econdmicos en sus distribuidores. De ifprala se genera una ventaja
competitiva para la empresa al involucrarse y asesm el manejo de costos a sus
distribuidores actuales e interesados en formate pd& su cadena logistica. Los
beneficiarios indirectos son las empresas que rii@eno uno de sus procesos el
transporte de carga pesada porque pueden empleano@élo descrito para

implementarlo en su ambiente de trabajo.

El proyecto resulta factible de realizar al cordan la colaboracién de la Gerencia
General y del personal que conforma la empresa RROWS SUIZA DAJED Cia.

Ltda. facilitando la recoleccién de informaciongau andlisis futuro.
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1.80BJETIVOS

1.8.1 Objetivo General

Analizar el modelo tarifario de transporte terrestrsu incidencia en los costos de
distribucion de la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJER.Cida.

1.8.2 Objetivos Especificos

Analizar las principales variables involucradaskemodelo de comisiones empleado
actualmente por la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJE®D Oia.

Identificar los costos inmersos en el transportisyribucion en la zona centro del

pais.

Diseflar el modelo tarifario de transporte terreginela empresa PRODUCTOS
SUIZA DAJED Cia. Ltda. para la zona centro del pais



CAPITULO Il
MARCO TEORICO
2.1MARCO REFERENCIAL

Uno de los propdsitos de la presente investigaggddesarrollar un modelo tarifario
que pueda ser empleado por empresas con procegssclzs amplios y definidos.
Este punto es tratado como objetivo principal eprégpuesta de un modelo sencillo
para evaluar la estructura de los costos de lop@gcominmente empleados para
el transporte de bienes y/o personas, guiando miégidamente una descripcion de
las variables que inciden en la determinacion detdéfas y concluyendo sobre la
importancia de obtener informacion confiable acetealas caracteristicas de los
vehiculos con el firme propdsito de lograr una tacker evaluacion de los costos para

algunos casos concretos (Cantillo, 2011).

Un analisis mas profundo se realiza en el artidgloominado “Sistema de Costeo
ABC aplicado al transporte de carga”’, mostrandormelen de importancia distintos
sistemas de costos que se utilizan en el seceseptando un ejemplo préactico de la
metodologia basada en actividades y concluyendp sguebserva una tendencia a
utilizar el costeo con este método como complemanims sistemas tradicionales,
utilizado fundamentalmente para desarrollar veateganpetitivas en la reduccion de
costos, fijar precios de los servicios de trangyoewvaluar utilidades por cliente,

controlar y evaluar las diferentes areas (Arbetaétarin, 2012).

La presentacion de varias herramientas informapeaa la determinacion de tarifas
a emplear en el transporte terrestre es un an&lsigpleto realizado por (Sanz
Arranz, 2014), en el mismo se comparan y analizemethtes softwares de costeo
con el fin de identificar mejoras posibles y nedasa mismas que han sido
plasmadas en una nueva herramienta creada potole@akn ella se afiade el valor
de calcular al cliente sus necesidades logisticde ynanera global se introducen
datos de costes y gastos en el formato de pérdidganancia para luego ser
exportados a programas de contabilidad en caseqiernir por parte de la empresa

cuentas mensuales, trimestrales o anuales.



Con lo expuesto anteriormente, es evidente la peesale suficiente informacion
para la realizacion de un modelo tarifario. El @s& encuentra en alinear todo este
conocimiento a la realidad de la empresa o industrjeta a estudio, generando un
modelo adaptable a cambios que puedan presentarsel &ranscurso de las

operaciones logisticas.

2.2FUNDAMENTACION

2.2.1 Fundamentacion Epistemologica:Para el cumplimiento de la presente
investigacion se empleara el Paradigma Critico ¢%itipo, el cual busca dar

solucién mediante la mezcla de los objetivos cagxfzeriencia social.

El problema presente en la empresa sujeta a estgdi@tamente administrativo y
enfocado a la planificacion y control de variablegisticas, dando a notar que el
manejo eficiente de un modelo de optimizacion dgasode transporte es de vital
importancia para incrementar el superavit de laresg logrando satisfacer tanto al

cliente interno como externo.

2.2.2 Fundamentacion AxiologicaLa responsabilidad social de la empresa, es el
bienestar de todos los colaboradores, por lo ceaha visto necesario analizar
variables inmersas en el proceso logistico tomaommo base un modelo de

optimizacién y control.

2.2.3 Fundamentacion PedagdgicaEn base a problematica planteada se busca
analizar las variables y costos presentes en eepoologistico cuyo fin es la entrega
de productos, comparando los resultados arrojadoglpnodelo a proponer con la
informacion historica de las tarifas y porcentajescomisiéon que ha mantenido la

empresa a lo largo del tiempo.

2.2.4 Fundamentacioén Ontoldgicalos resultados obtenidos al comparar el modelo
propuesto con la planificacion y control actual glleva la empresa y sus
distribuidores, deben interpretarse con el sentio optimizar los recursos

econdmicos y controlar las variables presentes proeeso de distribucion.
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2.3FUNDAMENTACION LEGAL

Constitucion de la Republica del Ecuador

Art. 337.- El estado promovera el desarrollo de infraestractpara el acopio,
transformacion, transporte y comercializacion delpctos para la satisfaccion de las
necesidades basicas internas, asi como para askgpeaticipacion de la economia

ecuatoriana en el contexto regional y mundial &mpde una vision estratégica.
Seccion Xll. Transporte

Art. 394.-El Estado garantizara la libertad de transportesée, aéreo, maritimo y

fluvial dentro del territorio nacional, sin privges de ninguna naturaleza.
Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuadr

Norma Ecuatoriana Vial NEVI-12-MTOP

9. A los Gobiernos autbnomos Descentralizados legspande lo siguiente:

c) Planificar, regular y controlar las actividadgsoperaciones de transporte
terrestre, transito y seguridad vial, los servictes transporte publico de
pasajeros y carga, transporte comercial y todadaim transporte colectivo
y/o masivo, en ambito urbano e intercantonal, conéola clasificacion de las

vias definidas por el Ministerio del Sector.

h) Regular la fijacién de tarifas de los servicies transporte terrestre, en sus
diferentes modalidades de servicio en su jurisdiccisegun los analisis
técnicos de los costos reales de operacion, demroitfad con las politicas

establecidas por el Ministerio del Sector.
Plan Nacional de Desarrollo 2017 — 2021 — Toda uvada

Objetivo 5: Impulsar la productividad y competittad para el crecimiento

econdmico sostenible de manera redistributiva igaoa

Politica 5.1 Generar trabajo y empleo dignos foareshd el aprovechamiento de las

infraestructuras construidas y las capacidadealatss.
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Politica 5.2 Promover la productividad, competitad y calidad de los productos
nacionales, como también la disponibilidad de se&siconexos y otros insumos,
para generar valor agregado y procesos de indisdden en los sectores

productivos con enfoque a satisfacer la demandamelcy de exportacion.

Politica 5.6 Promover la investigacion, la formagita capacitacion, el desarrollo y
la transferencia tecnoldgica, la innovacion y ependimiento, la proteccion de la
propiedad intelectual, para impulsar el cambioaenhtriz productiva mediante la
vinculacién entre el sector publico, productivayg Liniversidades.

Politica 5.9 Fortalecer y fomentar la asociatividémbs circuitos alternativos de
comercializacion, las cadenas productivas, negadnidasivos y el comercio justo,

priorizando la Economia Popular y Solidaria, panasolidar de manera

2.4AMARCO TEORICO

Gestion Econdmica
de la flote

Transporte Terrestré

Indicadores de
Transporte y
Distribucion

Modelo tarifario
de Transporte

V

Figura 2. Constelacién de Variables
Autor: Naranjo, 2018
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Historia

Modos de
transport

Logistica y
Transport

Concepto

Transporte
Terrestre

A

Evolucion

Figura 3. Variable Independiente
Autor: Naranjo, 2018

Rentabilidad Ceslion Dimensién

de la f econémica de
e la flota la flota de laflota

Costos Fijos
Costos Variables

Costos
Logisticos

Factores
Determinantes

Indicadores
:
Transporte

Consideraciones

Figura 4. Variable Dependiente
Autor: Naranjo, 2018
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2.4.1 LOGISTICAY TRANSPORTE

La logistica es una actividad interdisciplinari@& gquncula las diferentes areas de una
compafia, desde la programacion de compras reduaists el servicio de postventa;
pasando por el aprovisionamiento de materias prifagganificacion y gestion de la
produccion; el almacenamiento, manipuleo y gesd®stock, empaques, embalajes,

transporte, distribucion fisica y los flujos deamhacion (Mora Garcia L. , 2010).

Con lo expuesto se afirma que es una actividad tartérna como externa de la
empresa, cuya relacion directa es con procesogenptes de la misma. Eh ahi la
importancia dada a su avance a través del tiengudapnclusion directa del término

“movimiento”, el cual se encuentra ligado a lasareg y evolucion que han tenido
las industrias. Los avances tecnolégicos y la fodaéhacer empresa respaldan lo

antes mencionado.

2.4.1.1 Origenes de la Logistica y el Transporte

La necesidad de desplazarse es inherente al sanbumor naturaleza tenemos la
tendencia de permanecer en movimiento. Al prindigicaminata era la Unica forma
en gque podia hacerlo y podia mover cargas. Pastene, viendo los troncos que
flotaban por el agua se ided canoas rudimentarigs apmenzé a utilizar como
medio de transporte. Luego se empled el transporteanimales domesticados, tales
como el buey, el camello y el caballo. Dicha fomearansportarse permanecié hasta
principios del siglo XIX, cuando aparece el fermitgMendoza Roca, Alfaro Diaz,

& Paternina Arboleda, 2015).

Sin embargo, lo que habria de cambiar por combstsistemas de transporte fue la
Revolucién Industrial, que tuvo su inicio en Ingla& en el siglo XVIII. A partir de
este momento comenzod la construccion de redesnddesafluviales que facilitaron
el transporte de las cargas pesadas (Mendoza Rdfeap Diaz, & Paternina
Arboleda, 2015).

Etimologicamente la palabra transporte viene déh larans” que significa ‘al otro
lado’; y “portare”que significa ‘llevar’, referente al proceso deskado de personas
o bienes de un lugar a otro. Hoy en dia, ya seepasa concepcién mas clara y

detallada de lo que significa el transporte, y esilge definir conceptos como
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transporte publico, transporte privado, transpdeearga pesada, etc. (Mora Garcia
L., 2014).

Con este antecedente y adentrandonos en el temavestigacion, el término
logistica proviene del campo militar; esta relaam con la adquisicion y suministro
de los equipos y materiales que se requieren pan@lo una mision. Los ingenieros
logisticos de las compafiias siempre han coordifedestion de aprovisionamiento
de los suministros y materiales y el reporte camtide insumos para sus ejércitos.
En la actualidad, cada vez es mas frecuente laadiibn de este término por parte de
organizaciones que cuentan con un numero elevadui®s de suministro y de

clientes geograficamente dispersos (Mora Garcj&2Q10).

Para poder comprender mejor la relacion existentee da logistica militar y la
logistica empresarial, (Mora Garcia L. , 2010) nmaesn el siguiente cuadro las

afinidades entre las principales variables de ardizagplinas.

Tabla 1. Comparativo entre logistica militar y empeesarial.
Autor: (Mora Garcia L. , 2010)

EL CAMPO DE LOGISTICA
CONEEFIe BATALLA EMPRESARIAL

» Andlisis del enemigo » Andlisis de la competencia
Técticas estratégicas » Divide y venceras * Diversion

» Posicion * Multi proveedores
Estructura Organizacional < Division por ejércitos * Division por productos

* Hombres de altc « Personal de alto

- desemperio desempefio

Recursos Basicos . B -

» Armas eficaces » Métodos y procesos agiles

* Municién y tecnologia » Capital y tecnologia
* Computadores

Sistema de Informacion y « Radares » Computadores

¢ |Internet, EDI, GPS

comunicacion . Telecomunlcgcmnes . Cédigo de barras, RFID
* Prensay radio
 Estrategia * Globalizacion

Claves de éxito * Liderazgo » Core Business
* Recursos Humanos » Talento Humano

En este sentido y orden de ideas, la logisticaajuggpapel importante para lograr
esa dinamica de crecimiento para todas las emprespscialmente para aquellas
que buscan ser competitivas a nivel mundial. Aotealte la logistica ha alcanzado
un nivel preponderante en las empresas, como amgrsgie de las mayores

exigencias de los mercados, la alta competencigogresas de todo el mundo y la
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aparicion de nuevas tecnologias de informaciony ®s&to ha conllevado a que las
empresas piensen en la logistica como una actigjdadagrega valor y que las hace
competitivas (Mendoza Roca, Alfaro Diaz, & Pateandrtboleda, 2015).

2.4.1.2 Concepto de Logistica

El Instituto de Promocion de Exportaciones e Ine@ess Provee una guia Logistica
para el conocimiento de este tema, en él define distica como una funcion

administrativa, operativa, comercial y financietee gomprende todas las actividades
necesarias para la administracion estratégicalajel ilmacenamiento de materias
primas, componentes, existencias en proceso y giaslterminados; de tal manera,
que éstos estén en la cantidad adecuada, en la fmetuada, en el lugar correcto,

al costo y en el momento apropiado (Andrade Ro@B5)R

(Mora Garcia L. , 2010) menciona que Segun el tutsti Colombiano de
Automatizacion y Codificacion Comercial (GS1 Colaa)b‘logistica es el proceso
de planear, controlar y administrar la cadena @estabimiento y distribucion, desde
el proveedor hasta el cliente y con un enfoqueaerd de valor y colaboracion entre

los actores de la red logistica interna y externa’.

De igual forma (Mora Garcia L. , 2010) describesjuema de un sistema logistico
basico y entendible (Figura 5). En él se obseniafgortancia de generar un buen
flujo de informacién como retroalimentacion y el materiales para satisfacer a los
clientes internos y externos. La conexion entrevgedores, fabricantes y
distribuidores ya sean primarios o secundarios igal para la subsistencia de la
cadena de suministros. Todo este movimiento dernrdoion y materiales el
Logistica, es decir, como lograr que todas lassfpeacesos/secciones/eslabones se

retroalimenten cumpliendo asi con su fin.
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Figura 5. Esquema del Sistema Logistico
Autor: (Mora Garcia L. , 2010)

2.4.1.3 Concepto de Transporte

De una forma sencilla, (Mora Garcia L. , 2014) ldstze que la funcién del
transporte se ocupa de todas las actividades oakmtas directa o indirectamente con
la necesidad de situar los productos en los puiéodestino correspondientes, de
acuerdo con unos condicionantes de seguridad cgevicosto. Por lo tanto, en un
sentido amplio, se define el transporte como tatizgidad encaminada a trasladar el
producto desde su punto de origen(almacenamiehtigta el lugar de destino
(almacenamiento); obviamente es una actividad tierea importancia dentro del
mundo de la distribucion, ya que en ella estanluvrados aspectos basicos de la
calidad de servicio, costos e inversiones de da@ta embargo, conviene hacer las

siguientes puntuaciones:

» El llamadotiempo de transport&o se refiere solo al transporte fisico del
producto (mercaderia en transito), sino al pericolmprendido desde que la
mercaderia esta dispuesta en los muelles paraga, ¢teasta que el producto
es fisicamente descargado en el lugar de destioo,cual incluye
necesariamente conceptos tales como: tiempos @eagsfarga/descarga de

vehiculos, paradas, transbordos, etc.
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 Una correctagestion del transporteobliga a que el responsable esté
involucrado no solo en las tareas del dia a diaocbabitualmente ocurre,
sino que sea participe de los planes estratégititigos de la empresa, para

adaptar sus recursos a las necesidades que agaateredio y largo plazo.

(Tejero Anaya, 2015) en su libro El Transporte deraancias, define el transporte
como “toda actividad encaminada a trasladar predudesde un punto de origen

hasta un punto de destino”.

Otro concepto importante se establece por part@véndl & Chopra, 2008) en
Administracion de la cadena de suministros, coneqgue el mismo hace referencia
al “movimiento de un producto de un lugar a otrasarrecorrido desde el principio

de la cadena de suministro hasta el cliente”.

Finalmente, (Agenjo & Mateu, 2008) en El transporséspectos y tipologia,

considera que es un sistema formado por multiplementos, siendo tres los
fundamentales: la infraestructura, el vehiculo en@resa de servicio, que viene a
constituir la actividad previamente dicha. Estamantos estan interrelacionados,

pues ninguno es util sin la existencia de los otros

2.4.1.4 Modos de Transporte

Se entiende por modos o medios de transporte @l cata forma en la que se
trasladan los productos o mercaderias de un puntmigen a uno de destino. (Mora
Garcia L. , 2014) menciona que solo existen seitbpiolades: carretera, ferrocarril,

aéreo, maritimo, fluvial y oleoducto.

Desde un punto de vista operativo, la utilizaciénudio u otranodo de transporte
depende de una serie de factores, lo que ha motivaal tipificacion semantica a la
hora de referirnos a un servicio de transporte @rcreto. (Tejero Anaya, 2015)

tipifica esta serie de factores de la siguientséor

e Transporte unimodal: cuando para la ejecuciéon del servicio se utiliza
Unicamente un solo medio de transporte (carretafian, etc.), en el cual

solo intervienen contractualmente el cargadortyagisportista.
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Transporte intermodal: cuando intervienen mas de un modo de transporte
(normalmente dos); sin embargo, hay uno solo praicique es el
protagonista del servicio, teniendo los otros Umieate el caracter de
accesorios o complementos.

Transporte multimodal: cuando se emplean varios modos de transporte,
gue se coordina a través de un operados de traagpénsito) que es el que
busca la combinacion de transporte mas eficientemninos de tiempo y

economia para ejecutar el servicio contratado.

La necesidad de analizar y poner énfasis en ekpoode distribucién se da debido a

la complejidad que estan enfrentando las emprasad mundo de la distribucién

fisica por las diferentes tecnologias aplicablas, éxigencias del servicio y una

legislacion en constante evolucion, que hacen coimsa esta funcion un 4% de los

gastos de distribucion, lo cual constituye evideraete un reto para las empresas

gue deberian centrar su responsabilidad, como rgestie este servicio en los

siguientes aspectos (Mora Garcia L. , 2014):

Utilizacién eficiente de los vehiculos, asi comolalenano de obra ligada a
ellos.

Méaxima rapidez vy fiabilidad en las empresas, corfumtionamiento eficaz
de la flota de transporte.

Mantenimiento de la méxima seguridad tanto en &icty como en los

productos que transportan.

Con todo lo mencionado y desde un punto de vistaidnal (Tejero Anaya, 2015),

clasifica al transporte de la siguiente forma:

Transporte primario: es el que habitualmente se realiza entre los
proveedores y fabricantes para el abastecimientandteriales o semi-
elaborados a pie de fabrica o cadena de producgibren el que se realiza
entre la fabrica y los almacenes centrales o rdgués de la empresa.
Transporte de aproximacion: es el que tiene como mision abastecer de
mercaderias desde almacenes fabriles, centralegutadores a almacenes
regionales o periféricos, mediante procesos p&wddde reposicion de los

stocks.
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» Transporte de distribucion: es el que atiende dia a dia a los pedidos de los
clientes, y que suele realizarse normalmente cdlotialigera (furgonetas de

reparto).

De igual forma (Tejero Anaya, 2015), expone a sa¥é la figura 6 los diferentes
tipos de transporte indicados, teniendo en cuemtidujo de productos y de pedidos

indispensables para el funcionamiento de una cadiesaministros.

Cada empresa debe definir hasta qué punto degga fecdmo hacerlo, con una

flota ya sea propia o contratada.

DISTRIBUCION ESCALONADA

APROVISIONAMIENTO REPOSICION STOCKS PENETRACION DE PEDIDOS
A - . B e F w ) - . A ol i - .y
~, ~ .
) - ~ ~
FABRICA Y/O
m— - . . PUNTO DE VENTA
FROVESDORES ALMACEN CENTRAL ALMACEN REGIONAL

—ey FLUJO DE PRODUCTOS

= = = —p FLUJO DE PEDIDOS

Figura 6. Clasificacién del Transporte. Punto de \ata Funcional.
Autor: (Tejero Anaya, 2015)

2.4.2 TRANSPORTE TERRESTRE

Si bien se puede utilizar cualquier otro modo d&dporte para el tramo de mayor
significacion, practicamente en todo transportetgiza el modo terrestre, al menos
como complemento (Andrade Roca, 2015). Sin embasgo,ha establecido

profundizar en lo referente al transporte terresiado que la empresa sujeta a

estudio realiza la entrega de sus productos asde@ste medio.

Existe un aspecto de fundamental diferenciaciétrdetel transporte terrestres, y es
que, al no estar sujeto a itinerarios fijos, lartafele bodegas del transporte terrestre

por carretera se adecua a las necesidades dayta Eata no es rigida, por lo que se
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obtiene un resultado equilibrado entre la rapidela yconomia (Andrade Roca,
2015).

Desafortunadamente, el transporte de carga tearese ha rezagado
tecnolégicamente y operativamente, generando wiceecostoso al usuario (el mas
alto a nivel latinoamericano), gravado por los pepias de siniestralidad en
carretera. Dentro de las vicisitudes que afrontaahmente el sector, se destacan las

siguientes (Mora Garcia L. , 2010):

» La precaria y deficiente infraestructura vial deig

» El deterioro y obsolescencia del parque automotor.

e Lainseguridad y pirateria terrestre en los redosi

e La no aplicacidon efectiva de los decretos normatigoe el gobierno no ha
establecido recientemente.

e La falta de coordinacion y desinformacion de lapmsas en lo relacionado
con los tiempos muertos, cargue, descargue y dodamén, generando
demora y costos innecesarios.

» La carencia de capacitacion en servicio al cliemtéos conductores de
camiones.

e La informalidad reinante en el sector, donde much@msportadores

funcionan sin los minimos requisitos legales yegusidad.

2.4.2.1 Evolucién del Transporte Terrestre

El transporte ha sido a lo largo de la historia naeesidad humana. Las personas
necesitaban desplazarse por distintas razones abtaner alimentos o comunicarse
con otras personas. Durante mucho tiempo los pates medios de transporte se

limitaban a montar sobre animales, principalmeatstos y mulas.

Ya en la actualidad y con los avances tecnolégamguiridos, el transporte en
camiones es una parte indispensable de casi caftamacional o internacional. Es
un importante eslabén en la cadena intermodal, fa@nbién en algunas regiones se
usa para el intercambio comercial internacionaln(,02006), por lo que, por su
importancia y trascendencia histérica, es necesapasar una breve resefia sobre su

evolucion (Tabla 2).
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Tabla 2. Evoluciéon del Transporte Terrestre
Autor: Adaptado de (Mendoza Roca, Alfaro Diaz, & Patexrnboleda, 2015)

Periodo Detalle

Neolitico

Edad de Bronce

Edad Media

Edad Media y

Renacimiento

En el periodo Neolitico aparecié la rueda, uno @ ihventos mas

maravillosos de la historia de la humanidad.

La invencién de la rueda, junto con otros avaneesdogicos, dio
inicio a la época conocida como la Edad de BroBeeestima que la
rueda fue inventada en Mesopotamia en el quintemal antes de

Cristo; hecho que facilito el transporte de matesipesados.

La rueda ha sufrido numerosas mutaciones a trawéa distoria, lo
cual ha permitido la evolucién de los medios dedparte y que el

hombre emplee menos tiempo para sus desplazamientos

La rueda primero fue utilizada para los carrosrdecton animal; en la
Edad Media se emple6 para las bicicletas y motelcis]
posteriormente en la construccion de carros y femdio por el Viejo

Mundo con los carros y los animales de tiro.

La rueda llegd a Europa y Asia occidental en eftouailenio antes de
Cristo. Entre las culturas americanas no tuvo mudesarrollo,
posiblemente por la carencia de grandes bestiapuglieran tirar de los
vehiculos de tracciébn animal, y demas porque lalsuras mas

civilizadas ocupaban las regiones montafiosas.

En la Edad Media y el Renacimiento se idearon peidaamientos

técnicos que permitieron el desarrollo de maquiteagiferente tipo.

2.4.2.2 Tipos de Vehiculos para el Transporte Terstre

Existen gran variedad de camiones que se adapé@macesidades requeridas por la

carga, como frigorificos, graneleros, jaula, tamsgudransportes especiales

(carretones), etc. (Andrade Roca, 2015). Sin endhagn el fin de clasificarlos, los

mMAas comunes para el transporte por carretero sstranen la Tabla 3.
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Tabla 3. Tipos de Vehiculos para el Transporte Tegstre.
Autor: Adaptacién de (Mendoza Roca, Alfaro Diaz, & PaterrArboleda, 2015)

| Tipo Descripcion Imagen

Son vehiculos que por sl

caracteristicas permite

transportar todo tipo de carga se

Vehiculos con que no necesita control ¢

caja para  temperatura, protegiéndola o©
carga seca medio ambiente.

Son utilizados para el transpol

de mercancias embaladas co

cajas, bultos y sacos, entre otros

Cuentan con un tanque para
transporte de carga liquida o
gaseosa, tales como producto
guimicos, gases licuados,
petroquimicos, entre  otros.
Algunas de estas cajas se
encuentran divididas en varios
tanques  pequefios  mediantt
compuertas, y otros destinados &
transporte de liquidos tienen
compuertas con agujeros para €
paso del mismo.

Vehiculos con
caja cisterna
o tanque

Pueden ser de caja abierta
cerrada y se utilizau
principalmente para transport
carga a granel, como por ejemp
minerales y diversos tipos
alimentos a granel.

Vehiculos con
caja abierta
para granel

Cuentan con un sistema qu
permite reducir su temperaturi
interior y mantenerla estable par
transportar ~ mercancias = qu
requieran refrigeracion especifica
Normalmente transportan
verduras, frutas y alimentos
congelados, entre otros productos

Vehiculos con
caja
refrigerada

23



Tipo Descripcion
Estos vehiculos de plataforma
Vehiculos con cama baja son apropiados pare
plataforma  transporte de maquinaria pesa
para Se utilizan para transporti
magquinaria  excavadoras y todo tipo de
pesada magquinaria pesada, especialme
la utilizada erconstruccion.

Poseen plataformas pare
transportar cargas que exceden|lé
Vehiculos con dimensiones de la carroceria d
plataforma | los vehiculos convencionales
para permitidos.
carga sobre @ Este tipo de vehiculo transporte
dimensionada tanques de acero, equipos pa
petréleo, troncos, tuberias, entr
otros.

Son vehiculos destinados

transportar ~ automotores,
protegen la carga del med
ambiente y tienen un sistema q
permite realizar rapidamente |
operaciones de cargue

descargue.

Este tipo de camiones so |
transportan carros de diferent
tipos.

Vehiculos con
plataforma
multinivel

De la misma manera en la que se muestran los dipahiculos para el transporte
terrestre, (Castellanos Ramirez, 2009) descrilréasieentajas y desventajas en este
tipo de transporte, asi:

Tabla 4. Ventajas y Desventajas en el Transporte Treestre
Autor: Adaptacion (Castellanos Ramirez, 2009)

VENTAJAS DESVENTAJAS

Versatilidad: debido a que permite Capacidad: El transporte por carretera

llegar mas rapido a las instalaciones no puede competir con los otros modos

los  despachadores/embarcadores de transporte, ya que tienen mayor

destinatarios que cualquiera de los ot capacidad para la movilizacion

modos de transporte terrestre, lo ¢ de mercancias.

agiliza las operaciones de cargue

entrega de mercaderia.

Accesibilidad: porque sus medios derandes Distancias:Unicamente pueden

transporte son de mucha agilidad paradaerar dentro de ciertos limites y, por lo

distribucion, pudiendo ofrecer urtanto, deben dejar que los embarques a

verdadero servicio puerta a puerta. gran distancia los realicen otros modos
de transporte.
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VENTAJAS DESVENTAJAS

Prontitud: por su flexibilidad, la partidi Congestiones de Trafico:En algunos

y llegada de camiones puede fijarse « paises las congestiones de trafico se han

relativa exactitud, lo que evita demora: convertido en un gran problema, pues
causan demoras en los despachos de la
carga.

Seguridad: el conductor acompaifa eRegulaciones de Trafico en la Vias:

camion durante todo el viaje, ejerciendoos controles de seguridad, la dimension

una supervision personal. de las carreteras, la capacidad de los
puentes, etc., no estan estandarizadas en
los paises en vias de desarrollo. Ademas,
agui se involucra todo lo relacionado a la
inestabilidad politica de cada nacion.

Costos de embalajeel transporte en u

vehiculo especializado es ideal para (

todas las mercancias y para algu

clases de carga a granel en cantide

pequefias.

Documentacion 'y Aduana: la
documentacién requerida es sencilla
cuando se trata de formularios
normalizados que corresponden a las
operaciones que establezca la aduana
para tal efecto.

Con los antecedentes expuestos, se puede condleirlgtransporte terrestre se
convierte en un modo apropiado para movilizacién cdegas con voliumenes
pequefios y en distancias cortas o considerables.

2.4.3 MODELO TARIFARIO DE TRANSPORTE

Un modelo tarifario de transporte terrestre, esharaamienta de analisis financiero
y matematico dentro de los parametros logisticas, germite determinar el costo
total en una operacion de transporte de cargaizandb y relacionando de manera
adecuada todas las variables econ6micas y opeyatara llevar a cabo un proceso

de distribucion.

La presencia de diferentes mercados, operaciongsoguctos, obligan a los
empresarios a disefiar y crear modelos tarifari@s sguadapten y logren captar la

realidad de sus operaciones (Moscoso Zunino, 2007).

El principal objetivo para utilizar un modelo tario, segin (Moscoso Zunino,
2007), es determinar y comparar tarifas de tramspotre proveedores y asi realizar
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una correcta seleccion de los recursos de tramspmgimplemente para determinar
los costos totales en la generacion de un prodoidervicio. Indistintamente del
mercado o giro de negocio, para la creacion de attefo de costos se deben seguir

los siguientes pasos.

Conocer y entender I3 Identificar y determinar|
actividad de la —> las variables
compafiia y su entorng
|
\
Construir modelos Recopilar la
especificos para cadg S informacion necesarial
producto, servicio o para mejorar la
tipo de cliente precision del modelo

Figura 7. Pasos Creacion de un Modelo de Costos.
Autor: Modificado de ( (Moscoso Zunino, 2007).

2.4.3.1 Tipos de Modelos Tarifarios

Los modelos de costos se diferencian por su comatkjla cual esta dada por el
namero de variables y la precision de los resuttatia aplicacion de los diferentes
modelos de transporte dependera de la informacigpodible, el entorno de la

actividad y la precisién deseada en los resultflidoscoso Zunino, 2007).

2.4.3.2 Modelo de Funcién Lineal

Son utilizados en los casos en que se calcula &b ate transporte en base a
variables que generan el costo de operacion vetiacéntro de un solo tipo de
carretera. En este modelo no se incluyen variatdeso peajes, estado de la via y

pendiente de la via (Moscoso Zunino, 2007).

Generalmente es utilizado para determinar tariagrahsporte en empresas que no
tienen rutas de entrega definidas y que poseenram mimero de transportistas

contratados. De igual forma cuando se quiere cstatraon tarifas de transporte

ofertadas por empresas especializadas en brintlasewicio. Sin embargo, no es

muy confiable al momento de cuantificar o conoosrdostos reales de la operacion
logistica (Ortiz Caro, 2016).
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Las tarifas que determinadas en este tipo de m®dedtdn relacionadas con la
distancia, y la unidad que maneja son $ (unidadetaoia) / t. (peso) x km.

(distancia), tal y como se muestra en la figura 8.
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Figura 8. Modelo de Funcion Lineal.
Autor: Tomado de (Moscoso Zunino, 2007)

2.4.3.3 Modelo de Funcién Escalon

Los modelos de costos de transporte basados emdan escalon pueden ser muy
Gtiles cuando hay zonas de transporte o entregasdds, en las cuales existen
diferentes distancias que recorrer, determinanda paalquier destino o distancia
dentro de una zona especifica el mismo costo tatde transporte (Ortiz Caro,
2016).

Para desarrollar este modelo se definen los irtesvde distancia de las zonas en
base a un promedio entre la distancia menor y dtamtia mayor, con el fin de
estandarizar la tarifa para esa zona. Este modeltilecuando se realizan recorridos

de entregas de productos a ciudades y sectores fesyse

Las tarifas que determina este tipo de modelos wsuformes para las zonas
definidas y la unidad que maneja son $ (unidad haoia¢ / t. (peso) para cada zona

o intervalo de distancia definido. (Figura 9) (Masa Zunino, 2007).
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Figura 9. Modelo de Funcién Escal6n.
Autor: Tomado de (Moscoso Zunino, 2007)

2.4.3.4 Modelo en Base a Rutas

Pese a que tiende a ser similar al modelo linegl(& 10), para el empleo de éste
modelo es necesario incorporar variables que gerereosto de operacion vehicular
las cuales son propias de las caracteristicas dartatera, asi: peajes, estado de la

carretera y geografia de la ruta.

El estado de la carretera y geografia de la ruéetaf el rendimiento de los

neumaticos, del combustible y repuestos en genalédrando el costo de

mantenimiento, el costo de neumaticos y el constencombustible respectivamente
(Moscoso Zunino, 2007). Es un modelo mas precismmpleto para determinar

costos de transporte vehicular, pero al mismo tesgtorna complejo debido a la
cantidad de informacién especifica de la ruta quecesita para trabajar

correctamente. He aqui la importancia de introduéormacion que se acerque a la
realidad de las rutas y que tiene su grado de agmi@dl para conseguirla (Moscoso
Zunino, 2007).
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Figura 10. Modelo en Base a Rutas.
Autor: Tomado de (Moscoso Zunino, 2007)

2.4.3.5 Modelo en Base a Costos

Este modelo, es estructurado mediante el cualaakportista establece un precio
(flete) basado en el costo de prestar el servaioigdo, incluyendo sus costos fijos,
variables y de administracion, mas la aplicacionudemargen de utilidad (Ortiz

Caro, 2016).

Sin embargo, el modelo basado en costo tiene adgdifiaultades inherentes a su
propio proceso de estructuracion. En primer lugartransportista debe estar en
condiciones de identificar y medir de manera apnaxia sus costos fijos y variables,
pero muchos transportistas no son capaces de pwedoh precision. En segundo
lugar, este enfoque requiere que los costos seacuadamente asignados a cada

vehiculo y a cada embarque (Ortiz Caro, 2016).

A medida que el nimero de embarques aumenta, itagamnes de los costos fijos
se distribuyen mejor y el ratio de costo fijo poidad se hace menor. En el caso
contrario, cuando el numero de embarques dismiresga,ratio se hace mayor. En el
modelo basado en costos, el precio puede variafuecion de dos elementos
principales: la distancia y el volumen. A medidee da distancia entre origen y
destino aumenta, el precio aumentara. Por otrg kid®d volumen es mas grande, se
generaran economias de escala y se podran aplesouehtos por volumen
embarcado (Ortiz Caro, 2016).
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2.4.3.6 Tipos de Tarifas

Las tarifas de transporte son los precios quedmsportistas por contrato cobran por
sus servidos. Se utilizan distintos criterios pd@aarrollar tarifas bajo una variedad
de situaciones de precios. Las estructuras masrasrde tarifas se relacionan con
el volumen, la distancia y la demanda (Ballou, 2004

2.4.3.7 Tarifas Relacionadas con el Volumen

Las estructuras de tarifas en general reflejarsestanomias, en cuanto a que los
envios con voliumenes consistentemente altos sespwaados a menores tarifas que
envios mas pequefios. El volumen se refleja enttacasra de tarifas en varias
formas (Ballou, 2004).

En primer lugar, las tarifas pueden cotizarse threobre la cantidad enviada. Si el
envio es pequefio y genera un ingreso muy pequeafoeparansportista, el envio

serd gravado con un cobro minimo o con una tadfa jgualquier cantidad. Los
envios mas grandes que generan cobros mayored mieimo, pero menores que
una cantidad de vehiculo de carga completa se rcabnana tarifa menor que un
vehiculo de carga y que varia con el volumen eticpdar. Los tamafios de envio
méas grandes que equivalen o exceden la cantidadinderehiculo de carga

predeterminado se cobran a la tarifa de vehiculeadga (Ballou, 2004).

En segundo lugar, el sistema de clasificacion dgacpermite cierta bonificacion por
volumen. El volumen alto puede considerarse unéfipacion para cobrar al

expedidor tarifas especiales sobre articulos dewboo particulares. Estas tarifas
especiales se consideran variaciones con respectasdtarifas regulares que se

aplican a los productos enviados en menor volurBafiqu, 2004).

2.4.3.8 Tarifas Relacionadas con la Distancia

Las tarifas, como funcion de la distancia, van desgl completamente invariables
con la distancia hasta variar directamente con, em la mayor parte de las

estructuras de tarifas entre estos extremos.
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Tarifas uniformes

La simplicidad puede ser un factor clave para éstab una estructura de tarifa. La
mas simple de todas es la estructura de tarifoumé en la que existe una tarifa de

transporte para todas las distancias de origestandd~igura 11 (a) (Ballou, 2004).
Tarifas proporcionales

Para transportistas con importantes componentesostes de transporte de linea
(camiones y en menor grado servicio aéreo), lauasira de tarifa proporcional
ofrece un acuerdo entre la simplicidad de la esiracde tarifa y los costos del
servicio Figura 11 (b). Al conocer sélo dos tarifas posible determinar las demas
tarifas para un articulo de consumo mediante exd@an de linea recta. Aunque
existen algunas ventajas obvias de esta estrudionple/discrimina en forma
adversa contra el consignatario o remitente dermeos largos en favor del
consignatario o remitente de recorridos cortos.dargos terminales no se recuperan
en el recorrido corto. Las tarifas de transporte pamidn pueden tener esta
caracteristica, ya que los costos de manejo soimwsgn(Ballou, 2004).

Tarifas graduales

Una estructura comun de tarifa se construye sobrgriecipio de graduacion.
Corresponde a una estructura de tarifa que siga adstos mostrara tarifas que se
incrementan con la distancia, pero a un ritmo dgenée, como se muestra en la
Figura 11 (c). El principal motivo para esta foremque, con mayor distancia del
envio, los costos terminales y otros cobros fipslistribuyen sobre mas kilémetros.
El grado de ajuste dependera del nivel de los sdgts que el transportista tenga y
del nivel de economias de escala en las operacamésnsporte de linea (Ballou,
2004).

Tarifas generales

El deseo de alcanzar las tarifas de los compesdpde simplificar la publicacion y
administracion de tarifas llevd a los transportistaestablecer estructuras de tarifa
generales. Las tarifas "generales" simplementetadfias sencillas que cubren una

amplia area en el origen, el destino o en ambo®stractura resultante de tarifa se
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ilustra en la Figura 6-7(d), con la meseta coma &te tarifa de agrupamiento o
aplicable (Ballou, 2004).

{a) Tarifa uniforme (comreo de primera clase) (b) Tarifas proporcionales (carga por camion)
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Figura 11. Cuatro estructuras de tarifas de cargaelacionadas con la distancia.
Autor: Tomado de (Ballou, 2004)

2.4.3.9 Tarifas Relacionadas con la Demanda

La demanda o el valor del servicio también puedgadilos niveles de tarifas
manteniendo poca relacién con los costos de pro@laervicio de transportacion.
Aqui se demuestra que los usuarios dan mucho a&dktransportacion. Por ello, las
tarifas no pueden exceder un limite superior siugliario va a contratar al
transportista en cuestion. Hay dos dimensionessggeren el valor del servicio de
transportacion para un consignatario: las circuntsés econdmicas propias del
consignatario y los servicios de transportacioreradtivos disponibles (Ballou,
2004).
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2.4.4 GESTION ECONOMICA DE LA FLOTA

La principal razén para que una compafia sea duaftuile equipo de transporte es

proporcionar un nivel de servicio al cliente quesrempre se puede obtener de parte

de los transportistas bajo contrato. De acuerdout@nencuesta entre 248 flotillas

privadas de camiones, los motivos para contar tas fieron: 1) confiabilidad del

servicio; 2) tiempos cortos del ciclo de pedido; c@pacidad de respuesta en

emergencias, y 4) mejor contacto con el clientél¢Ba2004).

(Mora Garcia L. , 2010) recomienda algunos par&medl sector transportador para

convertirse en empresas con excelencia operacignabtener una ventaja

competitiva frente a sus rivales:

Tener buenos sistemas de seguridad y rastreo deulahen los recorridos

nacionales e internacionales.

Optimizar sus procesos y aumentar la productivgiterando mas ingresos
a menores costos.

Poseer personal capacitado e idéneo, enfatizandentetnamiento en el

servicio al cliente.

Especializarse operativamente, apropiandose daderuada infraestructura
que garantice su efectividad y promesa del setrvicio

Incursionar en la operacion logistica a sus clent®n actividades

complementarias de almacenamiento, embalaje y @yokisg.

Para (Jiménez Cisneros, 2008) las actividades gqudeben efectuar para que se

cumpla el término “Gestion Eficiente de Flota”, son

1.

Estructurar un control del inventario de vehiculos;

2. Asesorar al personal en el manejo eficiente deidanay y

Llevar un control detallado de los costos de fumamiento de la flota

(combustibles, operaciones, mantenimientos).

2.4.4.1 Principales Problemas

Se resaltan una serie de factores criticos a ldwoperar el transporte de carga por

carretera, lo cual se hace mas grave partiendauddaggran mayoria de la carga
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nacional y para exportacion se mueve por este nidthoa Garcia L. , 2010), tales

factores son:

* Informalidad.

* Guerra de tarifas y fletes.

» Ineficiencia operativa y documentaria.

» Demora en cargues y descargues por falta de infuatsa.

» Parque automotor obsoleto.

» Carreteras en mal estado, restricciones en loptisme transito.
» Falta de capacitacién a conductores.

* No se presentan cargas de compensacion en esgpre@iaértos.
* Inseguridad en las vias.

» Gestion logistica internacional
Ineficiencias en las entregas

» Indisciplina por parte de conductores de vehiculos.

» Ineficiencia de los despachadores.

* Problemas por completar la capacidad de carguead@bn.

» Desconocimiento de la mercancia que se transporta.

* No hay equipos, ni maquinaria para el descargeanhgones.
» Hay pérdida de documentos soportes del envio.

* Mala programacion de los horarios de entrega.

» Dificil acceso a las empresas

2.4.4.2 Planificacién y Optimizacion de Rutas de Bnsporte

Las aplicaciones de software de planificacion ynoggcion de rutas de transporte
actualmente estan siendo usadas por un numeradiontte companias. Aunque estas
tecnologias son bastantes efectivas para el megmeonde la utilizacion de los
recursos de transporte, entre sus beneficios seetman la reduccion del tiempo de
trayecto de los viajes, del kilometraje en los gelus, la disminucion de costos y el
mejoramiento en las entregas a los clientes, loagse vez se traduce en un mejor

control y servicio al cliente (Mora Garcia L. , 201
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No obstante, uno de los retos mas importantes acl@des se enfrentan los
planificadores manuales de rutas tiene que verlaocomplejidad de todas las
variables que deben considerar cuando van a realiztabajo, como por ejemplo:
entregas multiples, la variacion de volimenes pgesempos de entregas, los dias,
clientes esparcidos en una amplia zona geograéstrjcciones de entrega, leyes de
las ciudades, diferentes caracteristicas de laa fla utilizar (como
tonelaje/volumetria, traileres, refrigerados y/on ceaompartimientos distintos,
tanques, entre otros), y diversas caracteristisesa$ de los muelles/clientes (Mora
Garcia L. , 2010).

Teniendo en cuenta este esquema, se hace indibfgeakaso de una aplicacion que
permita considerar todas estas variables y propueci rapidamente los mejores
resultados. (Mora Garcia L. , 2010) detalla lastiplés aplicaciones para este tipo

de software:
Aplicacion estratégica

1. Disefio de la red de distribucion.

2. Planificacion de recursos, presupuestos, variasiode demanda por
temporadas y revision de estructuras actuales/sute@ositos.

3. Evaluacién de opciones alternativas (por ejempbo, comparacion de
efectividad de costos internos contra costos usterderos).

4. Planificacion desde varias bodegas (entregas destigas predeterminadas,
donde el sistema elige la planificacion optima).

5. Valoracién de la necesidad de nuevas bodegas.
Determinacion de la flota de vehiculos necesaria.

7. Auditoria de operaciones existentes.
Aplicacion comercial

1. Preparacion de propuestas de servicios a clientes.
2. Estudios de consultoria para encontrar los métodisseficientes en costos y

servicios.

35



Aplicacion operativa

e A

Planificacion dinamica diaria.

Planificacion semanal.

Validacion de rutas planificadas manualmente.

Creacion de escenarios con cambios en recursosstpscocon diferentes
parametros y asunciones.

La planificacion dinamica diaria produce los magordeneficios,
particularmente donde las entregas no tienen udrpdeterminado, mientras
gue la planificacibn semanal es mas apropiada peadenas de
abastecimiento, donde se tiene el conocimient@sletregas a realizar una

semana antes.

Beneficios operativos

6
7
8.
9

Eliminacion de ineficiencias en la planificaciénmmal.

Reduccion de costos minimizando el uso de recu@s@nor nimero de
vehiculos, menos conductores y ahorro de combagtibl

Verificacion y cumplimiento de las restricciones t&s clientes (dias
cerrados, tamafio y tipo de vehiculos, cumplimiefgosentanas de entrega
y/o citas puntuales).

Reduccion de trayectos cargados y vacios.

Planificacion de entregas y recogidas en las retagxceder la capacidad de
los vehiculos y sin sobrepasar las horas habiléssdsonductores.

Reduccion en planificacion hasta o mas del 50%.

Reduccion de costos totales en transporte entt®4n20%.

Reduccion de los costos de distribucion.

Reduccion de devoluciones.

10. Mejoramiento del servicio al cliente.

11.Manejo de indicadores de gestion.

Beneficios comerciales

1.
2.

Obtencion de nuevos clientes como resultado denlaviacion tecnoldgica.
Capacidad de manejo de nuevos clientes sin inctamén infraestructura

administrativa/operativa.
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3. Evaluacién eficaz de la operacién actual/futurééeminos de rentabilidad.

4. Estudios estratégicos a clientes actuales/nuevos.

5. Servicio al cliente.

2.4.4.3 Flota Propia o Ajena

Dentro de una organizacion existen diversos tigoadiividades que dependiendo de

su naturaleza pueden o no someterse a un procesgasirircing (Mora Garcia L. ,

2010).

En la Gestion Logistica la Tercerizacién se empleaquellos servicios asociados

con el flujo de partes, materias primas, auxiliagegroducto terminado desde el

proveedor hasta el consumidor final que son (pusden prestados a terceros. Unas

de las razones que justifican el incremento dedogicios ofrecidos por terceros son

las siguientes:

1.

5.
6.

Aumento de la importancia y trascendencia que tidog costos logisticos
por parte de la alta direccion.

Exigencias del mercado y alta competitividad.

Tendencia normal a buscar actividades de tercer@sligersifiquen el capital
corporativo.

Enfasis en la disminucion de los niveles de ocumadel recurso humano
(mano de obra).

Falta de infraestructura logistica en las empresas.

Bajos niveles internos de eficiencia y productidida

Criterios de Seleccién de un Tercero

Entre las razones principales por las que las esapreontratan servicios a terceros

se encuentran:

Mejorar el enfoque de la empresa: 55%

Reducir y controlar los costos operativos: 54%
Liberar recursos para otros propositos: 38%
Tener acceso a las capacidades mundiales: 36%

No se dispone de recursos dentro de la empresa: 25%
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Acelerar los beneficios de la ingenieria: 20%
Reducir el tiempo de comercializacion: 18%
Compartir riesgos: 12%

Beneficiarse de las capacidades litorales: 12%

Funcion dificil de manejar o fuera de control: 10%

Ante esto, a las empresas les corresponde la dleasitener o no su propia flota de

transportes. No es una decision sencilla ya queiegtlica una importante inversion

para la empresa afectada (Alvarez Marin, 2015)pdEsesto que (Mauleon, 2014)

nos indica algunos de los argumentos de tenerlot@apropia o ajena:

Argumentos a favor de medios propios.

Transporte en trdiler como actividad complementagala actividad de
fabricacion: enlace almacén regional-delegaciones.

Lanzaderas.

Reparto capilar: ultimo vendedor, funciones adiales.

Solo mueve la carga propia. Mayor cuidado y maslidad en la

manipulacion.

Vehiculos propios (propaganda movil).

Argumentos en contra de medios propios.

Complejidad en la gestion: rutas, horarios delqeabk
Mantenimiento vehiculos.

Inversiéon en vehiculos.

Costos fijos y normalmente elevados.

Desaprovechamiento de la capacidad de carga sssadlar servicio en 24
horas.

Retornos en vacio.

Problematica con las fluctuaciones de actividalesg puntas.

Argumentos a favor medios ajenos.

Flexibilidad:

« Tipo de vehiculo.
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* Absorbe las fluctuaciones en la actividad del negountas
estacionales).
» Sininversién en camiones.
» Costes variables.
* Menor coste:
* Mayor porcentaje de aprovechamiento de la capacadcarga
(multicliente).

* Retornos con carga por cuenta de la agencia.
Argumentos en contra medios ajenos.

e Sin propaganda moévil.
e En las rutas rentables y con alto indice de ocdpaen la ida y en el retorno,

puede resultar mas caro.

2.45 COSTOS LOGISTICOS

El transporte de carga es uno de los elementoewitke la apertura econémica y
globalizacion que se estan desarrollando en nuesti®y se ha convertido en un
factor clave del éxito para las empresas en funoddnla colocacion oportuna de sus

mercancias a los mercados internos y externos (Maraia L. , 2010).

El precio que el responsable de la logistica delpagar por los servicios de
transportacion va aunado a las caracteristicasogtos de cada tipo de servicio.
Debido a que cada servicio tiene distintas caristieais de costos, bajo un conjunto
dado de circunstancias existiran ventajas poterwidé tarifas de un modo que no

podran ser efectivamente igualadas por otros sesv{Ballou, 2004).

La estructura de costos propuesta por (Cantilld128igue el esquema tradicional
de clasificar los costos entre directos e indireclas costos directos son todas
aquellas erogaciones efectuadas exclusivamentegbgreoceso productivo y son
directamente imputables al trabajo realizado. Lostas indirectos son aquellos
gastos generales que son necesarios para la bumohandel proceso productivo,
pero que no pueden ser considerados corno gastdodi. Es deseable que los

costos indirectos no sean demasiado elevadosspygsrde competitividad.
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2.4.5.1 Costos Directos

Los costos directos son mas faciles de identifigade medir que los costos
indirectos. Los costos directos pueden clasificarseostos fijos y variables y son

inherentes al funcionamiento de un vehiculo.
Costos Fijos

Son aquellos que no dependen del volumen produ€idolo tanto, se incurre en
ellos, aunque no se produzca nada; es decir, aurlgeguipo no esté trabajando
(Cantillo, 2011). Los costos fijos son aquellos gge2 mantienen inalterables
independientemente de la distancia de la ruta arnido que el vehiculo efectuara
(Moscoso Zunino, 2007).

Salario de los conductores

El sueldo bruto anual segun convenio, mas la agiértacorrespondiente a la

seguridad social. Las horas extra se suelen caasidemo gastos fijos. La mano de
obra y alimentacion tienen diferentes componendesoclos son: el sueldo base, los
décimos, el IESS patronal, las vacaciones, lasshextras, etc. Estos componentes
son introducidos en una tabla de rol de pagos geterminar el costo compafiia de

mano de obra en forma mensual (Moscoso Zunino,)2007
Impuestos - Permisos

El impuesto sobre actividades economicas, el inmtpuedbre vehiculos, la

inspeccion técnica de vehiculos, etc. (Mora Gdrcj®2014).

Los permisos de operacion de un vehiculo son pagadoalmente y dependen de la
actividad que se va a realizar y del tipo de vdbjdos permisos mas comunes son:
matriculacion, permiso del ministerio de obras mas, permiso del cuerpo de
bomberos, permiso de la direccidon nacional de battmiros, permisos municipales

para circulacion en zonas restringidas, etc. (Mes&wunino, 2007).
Depreciacion

La depreciacion es la reduccion del valor de uivaan el tiempo. Contablemente
un vehiculo se deprecia a 5 afios, sin embargajegepemplear un fondo de reserva
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en lugar de la depreciacion contable del vehiquaoa darle al usuario flexibilidad y
determinar la depreciacidon del activo de acuerd@aipo de vida util, considerando
las caracteristicas del negocio, las regulacioeésettor y la capacidad de pago de

la compafiia (Moscoso Zunino, 2007).
Seguros

Del conductor, a terceros o a todo riesgo. El seguara este tipo de actividad
enmarca dafo propio, al vehiculo como consecueliata de choque, volcadura,
incendio, robo, hurto o cualquier otro suceso nagop por una fuerza externa,
repentina y violenta; responsabilidad civil, a ¢éeos por lesiones corporales o dafos
causados a personas o bienes que se encuentrardélemrhiculo; a ocupantes por
lesiones corporales que sufran las personas gjas\dantro del vehiculo asegurado;
y como coberturas adicionales asistencia en viageslipos de sonido y de

comunicacion, entre otras (Moscoso Zunino, 2007).
Intereses de Inversion

Bien sean reales o costos de oportunidad del tapitartido (Mora Garcia L. ,

2014). Los costos de capital representan la formnmaocse va a recuperar la inversion
durante la vida util del equipo. Se entiende pauperacion del capital, el valor
reservado en la unidad de tiempo, de tal maneralogu@ncluir su vida util se cuente

con los recursos para adquirir un equipo nuevo tfltar2011).
Amortizacion

Se considerard siempre como un coste fijo, en taetautilice un sistema de

amortizacion financiera.
Cuota de Gastos Generales

Correspondiente a la direcciéon y administracionlaldlota, personal de carga y

descarga, preparacion de rutas, etc. (Mora Gargid@14)

Los gastos administrativos son aquellos valores spipagan por ciertos servicios
adicionales que una empresa de transporte o uitytartrequiere para un mejor
control del negocio como: radio, celular, secratayio contador, control de

monitoreo satelital, alquiler de establecimiento, 8Moscoso Zunino, 2007)

41



Costos Variables

Los costos variables varian directamente con elmeh de la produccion. Es claro
gue en tanto mas se produce, se incurre en massogatiables (también llamados
costos de operacion o de consumo). Ejemplos de<wstiables son los costos de

mantenimiento y el consumo de combustible y lulnties: (Cantillo, 2011).

Los costos variables se computan en funcion dé&ilometros recorridos o de los

dias en los que el vehiculo esta en ruta (Morai&érg 2014).
Peaje

Es el valor que se le paga a una empresa conceaigmar los servicios de
mantenimiento y de seguridad de un tramo espedifcoarretera. El peaje varia de

acuerdo a la capacidad del vehiculo y la concesa(fdoscoso Zunino, 2007).
Neumaticos

El renglon de costos correspondiente a llantaseadifitil estimacion. Las llantas se
deprecian en forma separada del equipo, ya quéaultii es mas corta. Esta, a su
vez, depende del tipo de equipo y de las condisioea&les de trabajo. Por otra parte,

la mejor fuente sigue siendo los registros del iptapo (Cantillo, 2011).
Mantenimiento

Se lo divide en mantenimiento preventivo y corkexrtiPara determinar el valor de
mantenimiento es necesario enlistar todos los ifgmsepuestos necesarios para la
operacion de un vehiculo, el costo unitario, latidad de items y el rendimiento por

kilbmetro de cada repuesto o item (Moscoso Zur6y).

Es claro que las piezas del equipo estan sujdtdma debido al desgaste ocasionado
por el uso. La experiencia y las estadisticas senniejores instrumentos para el
calculo de estos costos. Por eso es recomendablseglleve un registro (bitacora)

de los costos de las maquinas, con lo cual este texidra una acertada estimacion
(Cantillo, 2011).
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Combustible

El costo correspondiente al combustible dependéad®iio (potencia) del motor, de
las condiciones de trabajo y del valor unitario dembustible. La fuente para
obtener esta informacion puede ser las especificasidel fabricante. Sin embargo,
es mucho mas confiable realizar mediciones dirad¢asendimiento en el consumo
de combustible (por ejemplo, kilbmetros recorridmm un litro de gasolina o

consumo de combustible durante una hora de traf@goitillo, 2011).

El costo de combustible se determina de similar arearque el costo de los
neumaticos y los costos de mantenimiento. Se ranesi tipo de combustible que
usa el vehiculo, el costo del combustible por gai@h rendimiento en galones por
kilometro de los diferentes tipos de vehiculosrdeidimiento del combustible varia
de acuerdo a la geografia de la ruta, si la ruten@stafiosa se considera que el

rendimiento disminuye en un 100% (Moscoso Zunil®,73.

2.4.5.2 Costos Indirectos

Los costos indirectos hacen referencia a aquelisiog generales que realiza la
empresa para hacer posible la ejecucion de suaapees. Incluyen un margen para
imprevistos. Su estimacion no es sencilla; perga@sble, conociendo todos los
aspectos que son considerados como costos indiregtaluarlos y distribuirlos

entre las operaciones y/o equipos de la empregaogorcion a su cuantia. Dentro

de los costos indirectos se incluyen (Cantillo,1)01
Administracion

Gastos de administracion central (honorarios dectiiros y personal administrativo,
gastos de oficina, asesorias, publicidad); admausin y gastos generales de
operaciéon (honorario de personal de talleres, dbspaventa de tiquetes, gastos de
comunicacion, vehiculos de servicios generalesgtogade financiacion (intereses
por empréstitos, comisiones bancarias). Estos sastoreflejan en las cuotas de
despacho o administracion que habitualmente pagsrpiopietarios de equipos

afiliados a empresas de transporte (Cantillo, 2011)
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Imprevistos

Es un margen para considerar posibles costosacgtnes no tenidas en cuenta en la

evaluacion.
Utilidad
Esla ganancia que el empresario espera obtensupmbajo.

Es una practica comun expresar los costos indsectono un porcentaje de los

costos directos (Cantillo, 2011).

2.4.5.3 Factores Determinantes

Se menciond anteriormente que las tarifas razosal@ddransporte son aquellas que
siguen los costos de producir el servicio. Mas @dligproblema de decidir si un costo
es fijo o variable, la determinacion de cudles k@ncostos reales para un envio
particular requiere una distribucion de costos agoitraria, incluso aunque los

costos totales de operacién tal vez no se conozcan.
Tipo de trafico

El costo es mayor en traficos urbanos porque awmatablemente la incidencia del
personal, por la aparicidbn de uno o0 mas acompasgiaagé como aumentan todos los
costos fijos, porque el vehiculo afectado a larithgtion urbana tiene un recorrido
medio mensual menor comparado con el de otro caleaetraficos interurbanos;
este menor recorrido mensual se origina, basicanem la menor velocidad
comercial, que disminuye notablemente en las cesl@thayores tiempos de carga y
descarga, menor velocidad de circulacion) lo queementa el costo de insumos
clave de la actividad, como combustible, lubricantdc. (Sanchez, Costés, Peralta,
& Dias, 2007).

Distancia

A medida que aumenta la distancia de transport@iciig/e la incidencia de los
tiempos de carga y descarga en el total de losgos$to también afecta al recorrido
medio mensual produciendo una reduccion de losdgbs lo que implica una

reduccion de los costos por kilometro. Por otrdegpan varios de los traficos largos
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existe la posibilidad de retornar con carga, hegqi® no se verifica en los traficos
cortos. Ello lleva a que en los servicios de ladggtancia aumente el factor de
ocupacion y disminuya el costo por ton - km tramsaa (Sanchez, Costés, Peralta,
& Dias, 2007).

Tipo de camino

El costo se ve afectado por la geometria, estatpoyde calzada; en trazas con
pendientes se requiere mas combustible por kil@ankts recorridos en los caminos
de tierra aumentan los costos de mantenimient@yoldabilidad de pérdida de horas
de viaje por intransitabilidad por factores climmét. En sintesis, cuanto mas llano
sea el terreno y mejor el estado del camino, mee@ costo de mantenimiento de
las unidades y mayor la velocidad comercial (Sanckostés, Peralta, & Dias,

2007).

Las carreteras pueden ser de 1°, 2° y 3° ordemdegeo del estado de las mismas.
En base a esta informacion se determina un coefficde correccion de rendimiento

de neumaticos que varia la vida Gtil de los mismos.

El rendimiento de los neumaticos con tubo en umeetsaa de 1° orden es en
promedio de 70.000 km. aproximadamente, de acuardatos obtenidos de un
estudio realizado en una empresa comercializadofalLdP, donde se ha registrado el
rendimiento de los neumaticos colocados en vetdaye transportan GLP cisternas
en las rutas Guayaquil - Montecristi y GuayaqukHavista durante el afio 2005. En
una carretera de 3° orden el rendimiento de losnaéuos es de aproximadamente
35.000 km., sin ser reencauchados, reduciendo eB0t el rendimiento de los

neumaticos. Utilizando promedio simple podemos k@nque una carretera de 2°

orden afectara en un 25% el rendimiento de los aéaas (Moscoso Zunino, 2007).
Geografia de la ruta

Este parametro considera la geografia de la rut gme el vehiculo va a circular, es
decir, el % de terreno plano y el % de terreno afdrdo 0 cuesta. Esto permitird
obtener un indice de correccion de terreno quanréagl rendimiento de combustible

de los vehiculos utilizados (Moscoso Zunino, 2007).
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Tamano del vehiculo

A mayor tamafio del vehiculo, mayor consumo de caiittile, neumaticos,

amortizacion, mantenimiento, etc (Sanchez, CoP@&slta, & Dias, 2007).
Tiempo de vida util del vehiculo

Es el nimero de afios en los cuales el vehiculptespara el trabajo. Una vez que
transcurra ésta cantidad de afios, es necesagadaacion del vehiculo. El tiempo
de vida util depende de las caracteristicas dadgieglas regulaciones del sector y la

capacidad de pago de la compafiia (Moscoso Zund@d,)2
NUmero de viajes mes

Es el nUmero de viajes al mes que podria realizarehiiculo especifico en una ruta
especifica dependiendo de las caracteristicasgwa@l negocio. Es un parametro
sumamente importante para la determinacion deasadé transporte, en base a este
dato los costos fijos por viaje o tonelada se memgtan o disminuyen en gran
proporcion (Moscoso Zunino, 2007).

Servicios conexos

Obviamente, los costos crecen si se brindan masciesr (depdsito, embalaje,
distribucion, etc.) (Sanchez, Costés, Peralta, &D2007).

2.4.6 INDICADORES DE TRANSPORTE Y DISTRIBUCION

El adecuado uso y aplicacion de los indicadorassypfogramas de productividad y
mejoramiento continuo en los procesos logisticofadempresas, son una base de
generacion de ventajas competitivas sosteniblesryepde de su posicionamiento

frente a la competencia nacional e internacionaréMGarcia L. , 2010).

Los indicadores Logisticos son relaciones de damoséricos y cuantitativos
aplicados a la gestion logistica que permite evatli@esemperio y el resultado en
cada proceso, los cuales incluyen los procesosedepcion, almacenamiento,
inventarios, despachos, distribucién, entregasiifacion y los flujos de informacién
entre los socios del negocio. Es indispensable taa empresa desarrolle

habilidades alrededor del manejo de los indicaddeegestion logistica, con el fin de
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poder utilizar la informacion resultante de maneportuna (Tomar decisiones)
(Mora Garcia L. A., 2012).

(Mora Garcia L. A., 2012) explica los objetivos, Udilidad, caracteristicas y

esquemas de implantaciéon de estos indicadoregitmgis

2.4.6.1 Objetivos de los Indicadores Logisticos

» Identificar y tomar acciones sobre los problemasaip/os

* Medir el grado de competitividad de la empresatérem sus competidores
nacionales e internacionales

» Satisfacer las expectativas del cliente medianteedaiccion del tiempo de
entrega y la optimizacion del servicio prestado.

* Mejorar el uso de los recursos y activos asignagesa aumentar la
productividad y efectividad en las diferentes adtdes hacia el cliente final.

* Reducir gastos y aumentar la eficiencia operativa.

« Compararse con las empresas del sector en el ardméd y mundial

(Benchmarking).

2.4.6.2 Utilizacion de los Indicadores Logisticos

» Parametrizador de la planeacién de actividadestiogs.

* Medicion de resultados.

* Proyeccion de logros.

» Identificacion de mejoras internas.

» Dinamizador de los procesos logisticos de mercancfediante la
interrelacion de todas sus actividades internas@RIA).

* Potencializador de la actividad comercial.

* Multiplicador de la realidad empresarial.

e Capacidad real.

» Capacidad instalada.
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2.4.6.3 Caracteristicas de los Indicadores de la &&n Logistica

Cuantificables

Debe ser expresado en nimeros o0 porcentajes gulita obedece a la utilizacion
de cifras concretas.

Consistentes

Un indicador siempre debe generarse utilizando isma férmula y la misma
informacion para que pueda ser comparable enreptie

Agregables

Un indicador debe generar acciones y decisionesepienden en el mejoramiento
de la calidad de los servicios prestados.

Comparables

Deben estar disefiados tomando datos iguales comineb de poder comparase con
similares indicadores de similares industrias.

2.4.6.4 Esquema de Implementacién

Para el caso de la logistica sbélo se deben ddsarintlicadores para aquellas
actividades o procesos relevantes al objetivo fiegisle la empresa, para lo anterior,

se deben tener en cuenta los siguientes pasos:

Identificar el proceso logistico a medir

Conceptualizar cada paso del proceso

Definir el objetivo del indicador y cada variablenadir
Recolectar informacion inherente al proceso

Cuantificar y medir las variables

Establecer el indicador a controlar

Comparar con el indicador global y el de la compateinterna

Segquir y retroalimentar las mediciones periddicamen

© © N o g~ 0w DdhPRE

Mejorar continuamente el indicador

10. Proyeccion y benchmarking externos
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2.4.6.5 Clasificacidon de los Indicadores Claves @esempefio

(Mora Garcia L. A., 2012) muestra una clara cleadion de los indicadores claves
de desempenio, de los cuales se muestran los diesttia relacionados con la gestion
logistica externa (Figura 12).

INDICADORES FINANCIEROS Y OPERATIVOS
Miden el costo total de la operacion logisticadesir el valor monetario de servirja
los clientes y planear, administrar, adquirir, rilistir y almacenar el inventario co
destino a los clientes.

)

» Costos de Capital:Estibadores, terminales de radio frecuencia, etc.
» Costos Operativos:

* Costo de la bodega por metro cuadrado

*  Costo de despacho por unidad

»  Costo operativo de bodega por empleado

» Costo de transporte por camién

e Costo de transporte por conductor

»  Costo de transporte por unidad transportada

INDICADORES DE TIEMPO
A través de estos indicadores se conoce y coriza@aracion de la ejecucion de los
procesos logisticos de la empresa.

* Ciclo total de un pedido

* Ciclo de la orden de compra

» Ciclo de un pedido en bodega o almacén
e Tiempo de transito

INDICADORES DE CALIDAD
Muestran la eficiencia con la cual se realizaratas/idades inherentes al proceso
logistico.
1. Porcentaje de pedidos perfectos
* % de pedidos entrados correctamente
* % de pedidos completos con cantidades exactas
* % de pedidos recogidos con cantidades exactas
* % de pedidos empacados de acuerdo con cliente
* % de pedidos despachados a tiempo y al lugar iddica
2. Porcentaje de Averias:
* 9% de averias en el empaque
» 9% de averias ocasionadas en el transporte

Figura 12. Clasificacion de los Indicadores Clavede Desempefio
Autor: Adaptado de (Mora Garcia L. A., 2012)

49



INDICADORES DE COMPRA Y ABASTECIMIENTOS
Estos indicadores estan disefiados en funcién deagwamejorar continuamente |
gestion de compras y abastecimiento como factoeda el éxito de la gestion de |a
cadena de suministro de la compaifiia.

D

» Certificacién de proveedores
» Calidad de los pedidos generados
» Entregas perfectamente realizadas

INDICADORES DE TRANSPORTE Y DISTRIBUCION
La distribucién es una funcion logistica vital parhdesempefio exitoso de |a
compaifiia, por lo tanto, es fundamental poder clamtfos costos y productividag
asociados a la gestién de la misma, particularméat&a gestion del transporte |a
cual es la actividad que mas consume recursosueresis dentro de la gestign
logistica por su fuerte impacto en inversiones a&@s fijos y respuesta al cliente
final.
» Costo de Transporte vs. Venta
» Costo Operativo por conductor
« Comparativo costo de transporte

INDICADORES DE COSTOS Y SERVICIO AL CLIENTE

» Entregas perfectas

* Entregas a tiempo

* Entregas completas

» Costos logisticos vs. Ventas

» Costos Logisticos vs. Utilidad Bruta

» Costos de operacion del centro de distribuciowvenstas

INDICADORES DE UTILIZACION PARA TRANSPORTE

* Horas de trabajo conduciendo/Horas de trabajoe®tal

» Distancia recorrida cargado/Distancia total redarri

* Horas de trabajo cargado o descargado/Horas dgdrab

» Horas de trabajo utilizadas/Horas de trabajo tetale

» Horas de funcionamiento del vehiculo/Capacidadazipor
vehiculo

» Carga en peso por vehiculo/Capacidad en peso parwe

» Numero de dias por mes en servicio/Dias disponibles

Figura 12. Clasificacién de los Indicadores Claede Desempefio (Continuacién)
Autor: Adaptado de (Mora Garcia L. A., 2012)
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INDICADORES DE RENDIMIENTO PARA TRANSPORTE

» Peso real cargado por hora/Peso estandar cargationao

» Horas estandar de trabajo realizado/Horas realé&aloi@o
utilizadas

» Costos reales/Costos presupuestados

» Distancia real recorrida/Distancia estandar redarri

* Uso real de combustible por hora/Uso estandar oidbastible
por hora

» Horas reales por viaje/Horas estandar por viaje

» Horas estandar de trabajo realizado/Horas realpardela

INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD PARA TRANSPORTE

» Vehiculos cargados/Horas de trabajo de carga

* Peso cargado/Horas de trabajo de carga

* Unidades cargadas/Horas de trabajo de carga
 Tm x Km. transportadas/Horas de viaje

» Distancia recorrida/Horas de viaje

» Distancia recorrida/Consumo de combustible

» Paradas realizadas/Horas empleadas en paradas

Figura 12. (c) Clasificacion de los Indicadores l@ves de Desempefio (Continuacion)
Autor: Adaptado de (Mora Garcia L. A., 2012)

2.5HIPOTESIS

Un modelo tarifario de transporte terrestre influge costos de distribucion en la
empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda.

2.6 SENALAMIENTO DE LAS VARIABLES
2.6.1 Variable Dependiente

Costos de Distribucion

2.6.2 Variable Independiente

Modelo Tarifario de Transporte Terrestre
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CAPITULO 1lI
MARCO METODOLOGICO
3.1 ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

La presente investigacion es de tipo Mixta puelkajearealizando comparaciones,
mediciones y calculos, comparando la metodologépyesta con la informacion
histérica que posee la empresa, de la misma foenaasgegorizan, clasifican y
evallan las cualidades presentes en el métodceptimideterminando su influencia

en las operaciones actuales de la organizacion.

Se emplea un enfoque Critico — Propositivo, el roisgue privilegia la

interpretacion, comprension y explicacion de losdfaenos sociales; Critico porque
cuestiona los esquemas de hacer investigacion coonapidas con ldgicas
instrumentales y Propositivo debido a que se péargkernativas de solucion

construidas en un clima de sinergia y por activigldHN, 1962).

3.2 TIPO DE INVESTIGACION
3.2.1 Investigacion Descriptiva

Busca especificar propiedades, caracteristicassgosaimportantes de cualquier
fendbmeno que se analice; midiendo o recogiendo rirdoion de manera
independiente o conjunta sobre los conceptos dealdables (Hernandez Sampieri,
Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010). Estaegtigacion ayuda a especificar
los problemas mas importantes con las causas dari@ble dependiente, mismas

gue se controlados mediante el uso de la variaEpendiente.

3.2.2 Investigacion Correlacional

Este tipo de estudio tiene como finalidad conoaerelacion o grado de asociacion
que existe entre dos 0 mas conceptos o variableswéiddez Sampieri, Fernandez
Collado, & Baptista Lucio, 2010). Esta investigacigpermite evaluar el

comportamiento que tendran los costos de distidiouein el entorno del modelo

tarifario planteado.
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3.3 MODALIDAD DE LA INVESTIGACION
3.3.1 De Campo

Consiste en recoleccion de datos directamente dediédad donde ocurren los
hechos sin manipular o controlar variable algunaa@\ 1999). Esta investigacion se
aplica llegando a la fuente que son las operacigeasrales a lo largo del proceso

de distribucion.

3.3.2 Bibliografica

Es aquella que se basa en la obtencién y anaéisimibs provenientes de materiales
impresos u otros tipos de documentos (Arias, 19HS8)a investigacion se hace
presente al poseer literatura que permite accedenacimientos determinados con
anterioridad a esta nueva propuesta, para relataodmectamente a la realidad de

las variables planteadas.

3.4 POBLACION Y MUESTRA
3.4.1 Poblacion

La poblacion sujeta a estudio dentro de esta iigaesbén, corresponde a 1 de los 5
distribuidores que tiene la empresa, con sus ryta®nas empleadas para la

distribucion de los productos, teniendo como destlas ciudades de:

* Riobamba, Latacunga, Ambato, Bafios, Puyo.

3.4.2 Muestra

La muestra a analizar corresponde a 1 de 5 digtoles, el cual tiene mayores
distancias de recorrido (2144,8 km/mes) y puntosrdeega (100 puntos o clientes)

repartidas en las ciudades de Riobamba, Latac@ag@s, Puyo y Ambato.

Se ha determinado analizar toda la poblacion (fribisdor) tomando en cuenta que
no se podria descartar una ruta, zona o ciudadjalebgue el analisis de ganancias
mensuales en relacion a las ventas, se verianadéectcon la exclusion de una
determinada cantidad de puntos de entrega. De figumh se ha establecido realizar

el analisis de estas rutas y puntos de entregasqudos de mayor demanda para la
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empresa, partiendo siempre desde la planta de @igtuPRODUCTOS SUIZA
DAJED Cia. Ltda.

La muestra seleccionada a mas de ser el distriba@omayores ventas mensuales,
proporcionara informaciéon como costos de mano de,aastos administrativos,
frecuencias e historial de mantenimiento, puntosrdeegas, horarios de viajes, tipos

de vehiculo, cantidades transportadas y vendidas.

54



3.5 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

HIPOTESIS: Un modelo tarifario de transporte terrestre optarlos costos de distribucién en la empresa PROMMEBUIZA DAJED
Cia. Ltda.

Tabla 5. Operacionalizacion de la variable Indepenénte. Modelo Tarifario de Transporte Terrestre
Autor: Naranjo, 2018

VARIABLE INDEPENDIENTE: Modelo Tarifario de Transp orte Terrestre

= " . TECNICAS E

CONCEPTUALIZACION CATEGORIA INDICADORES ITEMS INSTRUMENTOS
Herramienta de analisisBase de anélisis . . ¢Cudl es el modelo tarifariorécnica: Observacion |/
financiero y matematicodel modelo Modelo Tarifario empleado por la empresa? Andlisis de resultados
dentro de parametros . ¢ Cuantas variables son empleadas . .,
logisticos, que puede S&{/qrgples variables en el modelo actual para el o oo Obs.erva.mon
manejada y/o almacenadgpicagas empleadas para el .\ /1o de las tarifas de transportlgsnume.r]tos' Fichas - ge
en un software 0 calculo recoleccion de datos

. : - y porcentajes de comisiéon?
herramienta informatica, y

gue permite determinar el

costo total en una operacion Tecnica: Encuesta

¢ Existe en la empresa un softwatestrumento: Cuestionario

de transporte de carga, Variaciones en . .

analizando y relacionandlosoftwa_r? de tarifas de espgt,:lallzado pa_ra el célculo y o

de manera adecuada tode?é’“cac'on transporte gestion de las tarifas de transpo»rtafo.rma'(?lon historica

las variables econémicas y de carga? :pllcamon en base de
atos

operativas dentro de un
proceso de distribucion.
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Tabla 6. Operacionalizacién de la variable Dependige. Modelo Tarifario de Transporte Terrestre.

Autor: Naranjo, 2018
2.1.1 VARIABLE DEPENDIENTE: Costos de Distribucion.

CONCEPTUALIZACION | CATEGORIA  INDICADORES

Porcentaje de
costos fijos

Costos
Gasto  economico  queDirectos
abarca todos los costos Porcentaje de
directos, indirectos vy costos variables
gerenciales, producto de

llevar a cabo una actividad
de transporte de carga desdeostos

Porcentaje de
averias

un origen a un destino. Indirectos
transporte
Comparativo
Costos P )
. porcentaje de
Gerenciales .
comision

ocasionadas en elpérdidas respecto a la cantidad

TECNICAS E

'TEMS INSTRUMENTOS

, . |. Técnica: Observacion

¢, Cual es el porcentaje de costos fijos e

. nstrumento: Recolecciéon de

respecto a las tarifas de transporie L, .

.. informacion empresarial
definidas?

Calculos porcentuales
. . Técnica: Observacion
¢,Cuél es el porcentaje de costos

. . nstrumento: Recoleccion de
variables respecto a las tarifas de

transporte definidas? Informacion empresarial
' Célculos porcentuales

porcentaje de, .
~ Técnica: Encuesta
dafios | O

Iréstrumento: Cuestionario
%élculos porcentuales

Cual es el
imprevistos, averias,

viajes realizados?
¢,Cual es la diferencia entre las tarifd®cnica: Observacion
empleadas y las ofertadas pdnstrumento: Célculos
terceros? porcentuales
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3.6 RECOPILACION DE INFORMACION

El proceso de recoleccion, procesamiento e intexpin de la informacion se

realiza teniendo en cuenta las siguientes preguntas

Tabla 7. Plan de recoleccién de Informacion
Autor: Naranjo, 2018

PREGUNTAS BASICAS

EXPLICACION

1. ¢ Para qué?

Para alcanzar los objetivos de la
investigacion y aceptar o rechazar | la

hipotesis planteada.

2. ¢A qué personas/procesos vambgpartamento de Logistica.

aplicar?

3. ¢ Sobre qué aspectos?

4. ¢ Quién?
5. ¢ Cuando?
6. ¢ En qué lugar?

7. ¢, Con que técnicas?

8. ¢ Con que instrumentos?

9. ¢ En qué situaciéon?

Personal Administrativo
Sobre:
Costos Directos
Costos Indirectos.
Ventas
Averias e improvistos en proceso de
transporte
Tarifas ofertadas por terceros
Israel Naranjo Chiriboga
Enero de 2018 a julio de 2018
Empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED
Cia. Ltda.
Encuestas
Observacion
Cuestionario
Fichas de recoleccion de datos
Registros de datos historicos

En un ambiente normal dejtrab
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3.7 INSTRUMENTOS DE RECOPILACION DE INFORMACION

Tabla 8. Instrumentos de Investigacion
Autor: Naranjo, 2018

TECNICAS DE INSTRUMENTOS DE
INVESTIGACION INFORMACION
INFORMACION SECUNDARIA Libros, tesis y articulos de revistas

relacionados con:

Lectura cientifica o
- Logistica y Trasporte

- Gestion Logistica
- Indicadores de Gestidn Logistica
INFORMACION PRIMARIA - Formato de Ficha de Observacion

. ' de procesos.
Fichas de Observacion
Datos historicos

Encuestas histérica referentes a los aspectos

- Bases de datos con informacion

de estudio.
- Encuestas a actores directos vy

beneficiarios

Guias de observacionpara las cuales es importante tener en cuentsigagentes
pasos: precisar lo que se va a observar; categtuizae se desea observar después
de un primer acercamiento; ubicar los aspectosguan a observar en la dimension
gue se desea; el problema; y el objetivo generlglia debe estar acorde con el
problema planteado en la investigacion y el objetjeneral propuesto (Martinez,
2011).

La encuesta: Para (Trespalacios, Vasquez, & Bello, 2005)las est@s son
instrumentos de investigacion descriptiva que peetiidentificar a priori las

preguntas a realizar.

Informacion Historica: Se obtendra de los registros de la empresa “PROMBC
SUIZA DAJED Cia. Ltda.”. Los Sistemas de Informacidistérica y la aplicacion
de las nuevas tecnologias a la investigacion ist@o solo favorecen la creacion de

unos productos informativos propios como son lasedale datos historicas y su
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desarrollo telematico, sino que también se asegjucarrecto flujo de informacién

para la Historia (LOpez, 1985).

3.8 PROCESAMIENTO Y ANALISIS DE LA INFORMACION

Para procesar la informacion obtenida mediantefitdeas de observacion y la

informacion historica de los aspectos de estudjrggone el siguiente plan:

- Definicion de los objetos de estudio y observacion.

- Preparacion de las fichas de observacion aplicadtas aspectos de estudio.
- Recoleccion de datos.

- Tabulacién y/o graficacion.

- Andlisis e interpretacion.

- Verificacién de hipétesis.

- Interpretacion.

- Conclusiones.
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CAPITULO IV
ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS
4.1INFORMACION GENERAL DE LA EMPRESA
4.1.1 Localizacién Geografica

La empresa Productos Suiza DAJED Cia. Ltda. condditftormalmente en el 2006 y
dedicada a la produccién y distribucién de pulpdrdi, se encuentra ubicada en la

ciudadela El Recreo, parroquia La Peninsula, lbsmianuestra en la Figura 13.

h'

0
o)
% / /_.‘_S‘.z'sgk.l‘uan-.. M

-

Figura 13. Localizacion empresa Productos Suiza DAD Cia. Ltda.
Fuente: Google Maps.

4.1.2 Productos Ofertados y Zonas de Distribucién

La empresa oferta pulpa de fruta con una presémaf 500 gr. y los siguientes
sabores: Mora, Coco, Guanabana, Maracuya, Tomatrlu#, Tamarindo, Taxo,
Naranijilla, Frutilla, Pifla, Guayaba, Mango, Nararja empresa ha establecido la
zona central del Ecuador como su mercado potep@al el cual se han establecido
con el transcurso de los afios las rutas empleades |p distribucion de sus
productos. La Tabla 9 muestra las ciudades enuaset|Distribuidor 1 realiza los

recorridos respectivos.
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Tabla 9. Distribuidores y zonas de distribucion
Autor: Naranjo, 2018.

DISTRIBUIDORES - ZONAS DE DISTRIBUCION \
Distribuidores Lunes Martes Miércoles Jueves @ Viernes
Distribuidor 1 = Riobamba Latacunga Bafios - Puyo Ambato -

De igual forma se detalla en la Tabla 10 el tipovediculo empleado por el
distribuidor sujeto a estudio para la realizaciérnias recorridos. Es necesario tomar

en consideracion que el mismo trabaja con un ptajede comisidbn como ganancia

por la venta de los productos.

Tabla 10. Vehiculo empleado para los recorridos. Biribuidor Muestra.
Autor: Naranjo, 2018.

DISTRIBUIDOR — TIPO DE VEHICULOS

Distribuidor Marca/ Capacidad Relacion con

Modelo de Carga la empresa Imagen
Chevrolet

D1 Stper 550 kg Comision
Carry

4.1.3 Precios de Venta y Porcentajes de Comision

La empresa oferta sus productos a los precios atlustra continuacion, de igual

forma se calcula la ganancia que reciben los disttores por producto vendido:

Tabla 11. Precio de Venta al Publico y porcentajeelcomision.
Autor: Naranjo, 2018.

PULPA DE FRUTA 500 gr. P.V.P. % de Comision
Producto DAJED Cia. Ltda. 20%

Mora $ 1,55 $ 0,31
Coco $ 155  $ 0,31
Guanabana $ 1,55 $ 0,31
Maracuya $ 130 $ 0,26
Tomate de Arbol $ 1,30 $ 0,26
Tamarindo $ 140 $ 0,28
Naranijilla $ 1,30 $ 0,26
Frutilla $ 1,40 $ 0,28
Pifia $ 1,30 $ 0,26
Guayaba $ 1,30  $ 0,26
Mango $ 1,40 $ 0,28
Taxo $ 155  $ 0,31
Naranja $ 1,30 $ 0,26
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4.2INFORMACION DISTRIBUIDOR — MUESTRA

Tomando en cuenta que la muestra a analizar comdspa 1 de 5 distribuidores, el
cual tiene mayores distancias de recorrido (21Kdh8nes) y puntos de entrega (100
puntos o clientes) repartidas en las ciudades deaRiba, Latacunga, Bafos, Puyo y
Ambato, el mismo ha proporcionado informacion sotwstos de mano de obra,
gastos administrativos, frecuencias e historiaind@tenimiento, puntos de entregas,
horarios de viajes, tipos de vehiculo, cantidadassportadas y vendidas. De igual
forma se han trazado las rutas de distribucionetdlié, con el fin de conocer las

distancias exactas empleadas en cada ciudad.

4.2.1 Rutas de Distribucién

De acuerdo a las ciudades visitadas por el distidowlurante cada semana, sus rutas

realizadas abarcan la zona centro del pais. Urraiiieg global se muestra en la

figura 14.
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Figura 14. Localizacion de las zonas/ciudades desttibucion.
Fuente: Google Maps.

Se ha procedido a realizar una localizacion de chelate visitado en cada ruta, con
el fin de determinar el recorrido total realizadw pl distribuidor, lo cual se muestra

a continuacion:
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Tabla 12. Ruta de recorrido Riobamba.
Autor: Naranjo, 2018.

RECORRIDO RIOBAMBA
Descripcién Detalle

Llegada a la ciuda

= 1h19min |
70.3km

Recorrido en la

Ciudad
A-B-C-D-E
F-G-H-I
Puntos de entrege 20
Al Destino: 70,3 km
En la Ciudad: 23,3 km
Kilémetros totales Al Origen: 66,2 km
Total: 159,8 km
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Tabla 13. Ruta de recorrido Latacunga.
Autor: Naranjo, 2018.

», . | D)D) . . A, AN . . A A A
Descripcién

Llegada a Salcedc
(Destino 1)

8 £ z
Carretera s
= Panamericana 3501

Recorrido en : S
Salcedo AP
(Destino 1) Vlcentef 'Le;n:,.'{i‘

Y

Llegada a
Latacunga
(Destino 2)
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Descripcién

. . A A A
Detalle

Recorrido en
Latacunga
(Destino 2)

A-B-C
D-E-F

Puntos de entrege 23
Al Destino 1: 24,1 km
En el Destino 1: 1,2 km
Al Destino 2: 9,7 km
Kilémetros totales En el Destino 2: 28,7 km
Al Origen: 36,2 km
Total: 99,9 km
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Tabla 14. Ruta de recorrido Bafios - Puyo.
Autor: Naranjo, 2018.

RECORRIDO — MIERCOLES - BANOS — PUYO

Descripcion Detalle

Llegada a Bafios & SVAION = 1 1o min [0
(Destino 1) \ e

~ Lalcasa del Arbol %

Recorrido en Bafos
(Destino 1)

(0:VWia a Bano

Recorrido en el
trayecto al Puyo
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RECORRIDO — MIERCOLES - BANOS — PUYO

Descripcion Detalle

Avenida Gonzalez S
e

Llegada al Puyo

(Destino 2)
< TIA Puy
Calle iu de Julio 38e)
L] ' I
N Parque Acugti_co a
; MoreteiPuyo
Juan deVelasco(s)
. 7 Calle;Teniente,.
Recorrido en el _ Hugo Ortiz e45'"
Puyo
(Destino 2)
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RECORRIDO — MIERCOLES - BANOS — PUYO

Descripcion Detalle

& .

STERIA DON ELIAS

= 14 min
B.5km

=0~ =
De regreso al e o
Origen WS~ -
(Shell) .. o o

T |
-

r Marig Pdr.:i'-'i"f!f.l
“HosARDULCE L
OARRegeetia ! f SR

Avenidadoy. -

e Noviembre S~ ¥4 ‘%;ﬁorm'pez
R oogle
Puntos de entrege 32
Al Destino 1: 51,3 km
En el Destino 1: 1,9 km
En el Trayecto: 27,3 km
Al Destino 2: 10,3 km
Kilémetros totales En el Destino 2: 14,6 km
De regreso al Origen: 9,6 km
Al Origen: 98,7 km
Total: 213,8 km

68



Tabla 15. Ruta de recorrido Ambato.
Autor: Naranjo, 2018.

RECORRIDO - JUEVES - AMB ‘

Descripcién Detalle

Avenida Gonfraternidad)
Y 22 de Julio =« %

. (»]E30/180166

Recorrido en la ‘

Ciudad

&= 1h 28 min
31.5km

AG.QO"9|?anfraternit§;d ;
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RECORRIDO — JUEVES — AMBATO
Descripcién Detalle

Puntos de entrega

Enla Ciudad: 62,7 km

Kilémetros totales
Total: 62,7 km

Tabla 16. Resumen km recorridos.
Autor: Naranjo, 2018.

RESUMEN KM RECORRIDOS AL MES

Detalle Lunes Martes Miércoles Jueves
Riobamba LatacungaBafios - Puya Ambato

Viajes promedio al mes 4 4 4 4
Km de recorrido diarios 159,8 99,9 213,8 62,7
Km de recorrido mensuales 639,2 399,6 855,2 250,8
Km recorridos al mes en rutas 2144.,80
Porcentaje de holgura* 10% (214,48 km)
Total Km recorridos al mes 2359,28
Total Puntos de entrega 100 clientes

*El porcentaje de holgura cubre los traslados s d& clientes/locales cerrados.

4.2.2 Detalle de Cantidades Transportadas y Vendidas

A continuacion, se detallan las cantidades tranagas y vendidas en cada una de
las ciudades destino durante el periodo diciemi#@17 a abril — 2018, con el fin de
evaluar la ganancia promedio de un distribuidoraiodo en cuenta los costos fijos y
variables presentes en el proceso de distribugjéasi poder obtener la tarifa
equivalente al transporte de los productos.
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Tabla 17. Cantidades transportadas y vendidas endaliferentes ciudades.

Autor: Naranjo, 2018

A DAD RANSPORTADA DIDAS (RIOBAMBA
Producto dic-17 ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 Promedio
(500 gr) TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadgVendido| TransportadoVendido| Transportado | Vendido
Total unidades 1567 800 2024 1130 1580 994 1559 898 1538 805 1654 929
Total gr 783500 40000( 1012000 565000 790000 497000 77950049000 769000 402500 826800 464400
Total Kg 783,5 400 1012 565 790 497 779,5 449 769 40,5 826,8 464,4
CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS (LATACUNGA)
Producto dic-17 ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 Promedio
(500 gr) TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadgVendido| TransportadoVendido| Transportado | Vendido
Total unidades 1012 439 1674 696 1330 751 1271 55P 1278 558 1313 604
Total gr 506000 21950( 837000 348000 665000 375500 635500 95001 639000 279000 656500 301916
Total Kg 506 219,5 837 348 665 375,65 635,5 279,5 639 2/9 656,5 301,92
CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS (BANOS - PUYO)
Producto dic-17 ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 Promedio
(500 gr) TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| Transportado | Vendido
Total unidades 1740 1143 2250 1384 1982 1386 1630 1208 1771 1069 1875 1239
Total gr 870000 571500 1125000] 692000 991000 693000 81500004006 885500 534500 937300 619400

Total Kg 870 571,5 1125 692 991 693 815 604 885,95 534,5 937,3 619,4
CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS (AMBATO)

Producto dic-17 ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 Promedio

(500 gr) TransportadpVendido| TransportadoVendido| TransportadoVendido| TransportadpVendido| TransportadoVendido| Transportado | Vendido
Total unidades 1381 919 1375 863 1478 105% 1735 1106 1407 887 1475 971
Total gr 690500 45950( 687500 431500 739000 527500 867500 30085 703500 443500 737600 485733,
Total Kg 690,5 459,5 687,5 431,5 739 5275 867,5 553 7036 43,54 737,6 485,73

71



CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS RIOBAMBA CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS LATACUNGA
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Figura 15. Cantidades transportadas y vendidas ema$ diferentes ciudades.
Autor: Naranjo, 2018
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De la Tabla 17 cuya representacion grafica se asnmda en la Figura 15, se puede
analizar que uno de los problemas identificadoglgoroceso de distribucion es la

cantidad de productos transportados en relaciarcaritidad de productos vendidos.

La linea de tendencia en la Figura 15, muestrdajoantidad de productos vendidos
a lo largo del tiempo tiende a mantenerse cercprdehedio, lo cual permite tomar

decisiones respecto a la cantidad de pulpa dedratabarcar.

Realizando un andlisis porcentual de las cantidagesportadas y vendidas en
promedio mensual en cada ruta se observa que,ctuindizd de Riobamba el 56,17%
del producto es vendido, en Latacunga la cantidsudiida representa el 45,98%, en
Bafios — Puyo el 66,08%, y en Ambato el 65,85%.

Bafios — Puyo es la ruta con mayor cantidad de ptodransportado mensualmente,
937,3 kg de pulpa de fruta (1875 unidades), misrgtee Latacunga es la ciudad con
menos cantidad, 656,5 kg (1313 unidades).

De igual forma Bafios — Puyo es la ruta con mayatidad de producto vendido
mensualmente, 619,4 kg de pulpa de fruta (123%adeis), mientras que Latacunga
es la ciudad con menos cantidad, 301,92 kg (60dades).

Se realiza este analisis con el fin de demostrardalematica existente y tomando
en cuenta que la investigacion se enfoca en laesae distribucion, el transporte
de productos que no se venden pueden influir ertdstos variables relacionados
directamente con la utilizacion del vehiculo, escigjemayor consumo de

combustible, mayor desgaste de neumaticos y pa& @aanantenimiento.

En la Figura 16 se realiza una comparacion ensreiktintas ciudades respecto a las
cantidades transportadas vs las vendidas, ratifccguoe la ruta Bafios — Puyo es la
que mayor cantidad de productos requiere para d@unsph el proceso de

distribucioén, lo cual mantiene relacién con lo®kiktros totales recorridos.
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CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS COMPARACION ENTRE CIUDADES

1200
1125
1012 991
1000
870 5 8675 885,5
81
goo 83 790 779,
39
0,5 7,5 692 6 693
571,5 565
600 75 534,5
0 497
9,5 15
400
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200
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Transportado Vendido| Transportado Vendido Transportadeendido @ Transportado Vendido Transportado Vendido
dic-17 ene-18 feb-18 mar-18 abr-18

BN RIOBAMBA
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= BANOS-PUYO
s AMBATO

Figura 16. Cantidades transportadas y vendidas congpacién entre ciudades.
Autor: Naranjo, 2018.
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Tabla 18. Cantidades transportadas y vendidas endaliferentes ciudades. Comisién Mensual.
Autor: Naranjo, 2018.

CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS (PROMEDIO MENS UAL)

Riobamba

Barios -

Ambato

TOTAL MENSUAL

De la Tabla 18 se puede analizar que el 59,23%asledntidades transportadas mensualmente son asndidteniendo una comision

promedio mensual de $1.076,35. De igual forma ébrvde la venta mensual representa el 59,37% dsfoctwtal de los productos

transportados.

75

Producto Latacunga Puyo Precio Valor Venta 20%

(500 gr) | Transportado VendidoTransportadg Vendido | Transportadovendido| Transportado Vendido | Transportado | Vendido | Unitario | Transportado | mensual | Comision
Mora 328 240 256 129 325 212 253 151 1162 732 | $155| $ 1.801,10 $1.134,60| $ 226,92
Coco 84 49 81 22 176 119 84 29 425 219 $155| % 659,06 $ 339,76 $ 67,9
Guanabana 334 151 258 129 328 242 262 196 1181 719 | $155| $ 1.830,86 $1.114,45| $ 222,89
Maracuya 128 104 82 19 168 128§ 124 104 502 355 $130| $ 652,34 $ 461,24 $ 92,25
Tomate Arbol 105 52 80 9 129 72 94 62 408 194 | $1,30| $ 530,40 $ 252,72 | $ 50,54
Tamarindo 142 86 160 93 134 100 237 201 673 480 $140 | $ 942,48 $ 672,56 $ 134,511
Naranjilla 116 72 80 36 173 129 95 65 464 303 $130| $ 603,46 $ 393,38 $ 78,68
Frutilla 130 94 80 56 138 97 90 58 438 305 | $140 | $ 613,20 $ 426,44 | $ 85,29
Pifa 94 51 71 52 86 28 56 22 307 154 $130| $ 398,58 $ 200,20 $ 40,04
Guayaba 77 3 55 18 84 36 62 34 278 91 $130| $ 361,40% 118,04 | $ 23,61
Mango 84 19 80 33 98 66 84 42 346 159 $140 | $ 484,40 $ 222,60 $ 44,57
Taxo 16 4 15 1 17 6 16 5 63 16 $155| % 97,65 $ 25,01 $ 5,00
Naranja 17 4 15 5 19 4 18 4 69 16 $130| $ 89,96 $ 20,76 $ 4,15
Total unid. 1654 929 1313 604 1875 1239 1475 971 6316 3743 otal $9.064,89 $5.381,79%$1.076,35
Total gr 826800 464400 656500 301916(67 937300 619400 737600 485733]33 3158200 1871450
Total Kg 826,80 464,40 656,50 301,97 937,30 619,40 737,60 5,738 3158,20 1871,46



4.2.3 Relacion entre Cantidades Transportadas y km Recoidos

A continuacion, se detallan las cantidades tranagas y vendidas en cada una de
las ciudades destino durante el periodo diciemi#@l7 a abril — 2018, con el fin de
evaluar la ganancia

Tabla 19. Relacién entre cantidades transportadas km recorridos.
Autor: Naranjo, 2018

CANTIDADES TRANSPORTADAS vs VENDIDAS (PROMEDIO MENS UAL)

Producto Riobamba | Latacunga | Bafios - Puyg Ambato TOTAL MENSUA
(500 gr) TransportadpTransportadp Transportado| Transportado Transportado
Total unid. 1654 1313 1875 1475 6316
Total gr 826800 656500 937300 737600 3158200
Total Kg 826,80 656,50 937,30 737,60 3158,20
Km Recorridos 639,20 399,60 855,20 250,80 2144,80

RELACION Kg TRANSPORTADOS vs Km RECORRIDOS
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I RIOBAMBA I LATACUNGA | BANOS- PUYO AMBATQO

Figura 17. Relacién entre Kg Transportados vs Km Reorridos.
Autor: Naranjo, 2018

La Figura 17 muestra claramente la tendencia ycidadirecta respecto a lo
transportado vs lo recorrido; en otras palabragntras mas cantidad de producto
transporte el Distribuidor mayor es la cantidadkdémetros que recorre. Lo cual

tiene sentido porque se debe aprovechar la utifimade un vehiculo en viajes
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largos. Las excepciones a lo antes mencionadorseugando las ventas son bajas en
una cierta ciudad, esto significa que, por mayea sga la cantidad de productos que
se transporte si no se concretan las ventas, lengas al final del dia se veran
afectadas en el costo de transporte distribuida pados los productos que se

vendieron, los cuales vendrian a ser pocos.

Otra excepcién se da en la ciudad de Ambato; sespgaatan cantidades
considerables, pero se aprovecha que es la ciutddal gue se ubica la empresa,

evitando traslados demasiados largos.

4.2.4 Informacion Referente a Costos

De la informacién recabada en el distribuidor setesado como muestra, se tienen
los siguientes Costos Fijos y Variables. Cabe cecalque la informacion
proporcionada, no permite determinar un calculdedhlle del costo que representa

transportar el producto a las diferentes ciudadssir.

Tabla 20. Costos fijos mensuales.
Autor: Naranjo, 2018

COSTOS FIIOS

Detalle Descripcion Valor Mensual
Cuotas Mensuales;CorreSponde al pago mensual del $ 297.00
vehiculo
Permisos Valqr mensual por pago de $ 795
matricula, revision vehicular
Alimentacién Se emplean $ 4 diarios $ 64,00
0
Depreciacion Calculada con un 20% de $ 106,67
depreciacion anual
Fundas Plasticas Empleadas para entrega de $ 10,00
productos
Facturero Un facturero mensual $ 9,00
Total costos fijos al mes $ 494,62
COSTO EN PEAJES AL MES
Destino N° Peajes Viajes al megs Valor Unitario Total
Riobamba 1 4 $ 1,00 $ 8,00
Latacunga 1 4 $1,00 $ 8,00
Barfios - Puyo 0 4 $1,00 $-
Ambato 0 4 $ 1,00 $ -
Total Mensual $ 16,00
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Tabla 21. Costos variables mensuales.
Autor: Naranjo, 2018

COSTO NEUMATICOS

Km

Fecha Fecha Afios de | recorridos Km Costo
Costo Total Montaje | Desmontaje | duracién | por afio (5) | duracién | Neumatico

Cantidad | Unitario 1 2 3 4=3-2 |2359,28x12 6=5x4 1/6
4 $ 53,000 $ 212,00 23/03/2014| 28/03/201§ 2,02 28311.36 57088,11 $ 0,00371
4 $ 55,00 $ 220,00 28/03/2016/ 30/01/2018 1,84 ’ 52201/48 0,00421
Costo Neuméatico/Km ($/Km)(Promedio Costo Neumaticp)$ 0,00396
Costo mensual(2359,28 km recorridos — mes)x(Costo Neuméticolkm$p 9,35

CONSUMO COMBUSTIBLE POR Km

Mes Valor Ilva Total

Octubre 2017 $ 100,48 $ 12,22 $ 112,70
Noviembre 2017 $ 113,87 $ 13,89 $ 127,76
Diciembre 2017 $ 141,90 $ 17,42 $ 159,32
Enero 2018 $ 133,71 $ 16,32 $ 150,03
Febrero 2018 $ 140,70 $ 17,78 $ 158,48
Marzo 2018 $ 157,90 $ 20,83 $ 178,73
Abril 2018 $ 125,04 $ 14,14 $ 139,18

Promedio total pagos combustible ($ $ 146,60

_ Costo Cpmbustible/ Kilémetro (_$/Km) $ 0.0676

(Promedio pagos combustible / 2359,28 km recorrido®s '

COSTO MANTENIMIENTO POR Km

Mes Valor

Octubre 2017 $42,00
Noviembre 2017 $ 15,50
Diciembre 2017 $85,71
Enero 2018 $ 10,50
Febrero 2018 $ 45,00
Marzo 2018 $ 20,00

Abril 2018 $ 90,50

Promedio Mensual ($) $44,17

_Costo Mantenimiento por Km ($ / Km) $0.0187

(Promedio mensual / 2359,28 km recorridos — mes) '

Los valores mostrados en las tablas de consumooddustible y costos de
mantenimiento han sido obtenidos de las facturaspaigos realizadas por el

distribuidor. Lo cual demuestra la falta de segemov al detalle de los costos

implicitos en el proceso de distribucion.



Tabla 22. Resumen de costos y ganancias.
Autor: Naranjo, 2018

RESUMEN COSTOS

Detalle Valor Mensual
Costos Fijos $ 510,62
Costos Variables $ 200,12
Total Costos al mes $ 710,74

Detalle Valor Mensual
Total Costos al mes $ 710,74
Total Comision $ 1.076,35
Ganancia Neta $ 365,61

Con todo el analisis realizado se obtiene una gaaareta de $ 365,61. Los costos
se elevan por las cuotas mensuales necesariapaaael credito empleado para la
compra del vehiculo, mismas que de acuerdo aildigdor terminaran en el mes de

julio del presente afio.

De acuerdo a lo mencionado por el distribuidorgd@mancia neta calculada no es
recibida de manera cuantificada, sino mas bienidzdes parciales en el dia a dia,
guedando un vacio en las expectativas del distidouiespecto a su trabajo, porque
no conoce a ciencia cierta cudl es la ruta quefdeesenta mayor ganancia, cual es la
cantidad 6ptima de productos que deberia vendarmgareportar pérdidas en el dia
y si realmente es la cantidad exacta de ganancresuakcomo comision de sus

ventas.

Anédlisis de Indicadores

Se procede a analizar los indicadores planteadi@sabla 6. Operacionalizacion de
la variable Dependiente, Modelo Tarifario de Tramtp Terrestre. Para ello se debe
indicar que, la empresa ha venido trabajando ea damisiones de ventas por lo
gue no se define un precio o tarifa de transparteaso de pedidos a otras ciudades
ocasionando que, el costo del transporte por psdidrergentes o fuera de los dias

de recorrido, sean asumidos por el distribuidosle80% de comision.

Con este antecedente se realizan los calculosdediradores en base a los costos y

ganancia neta mensuales.
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Porcentaje de costos fijos: Representa el poraedtagpostos fijos en relacion con la

comision alcanzada en el mes.

Costos Fijos Mensuales

% Costos Fijos =
0 J Comisién Mensual

.. $510,62
% Costos Fijos = $1076.35 x 100%

% Costos Fijos = 47,44%

Porcentaje de costos variables: Representa el miajeede los costos variables en

relacidon con la comisién alcanzada en el mes.

Costos Variables Mensuales

% Costos Variables = Comision Mensual

_ $ 200,12
% Costos Variables = m X 100%

% Costos Variables = 18,59 %

Dando a notar que €6,03% (% costos fijos + % costos variables) corresporades

los costos mensuales que permiten realizar el poode distribucion.

El 33,97% de la comision obtenida corresponde a la gananeiasual aproximada
del distribuidor. Tomando en cuenta el pago de anata fija mensual que
corresponde a la compra del vehiculo empleado Ipagdéstribucion, dando a notar

gue la cantidad de ventas realizas permite esielgpendeudamiento.

4. 3ENCUESTA

Con el fin de obtener informacién puntual por paktela Gerencia de la empresa y
los Distribuidores, se ha procedido a realizar wr@uesta con preguntas
relacionadas con las variables dependiente e indeg@e, con el fin de comprobar

la hipétesis planteada.

Las preguntas tabuladas con su respectivo andlistgrpretacion son las siguientes:
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Pregunta 1.¢ Dispone la empresa de un modelo tarifario despane terrestre?

Tabla 23. Pregunta 1. Modelo Tarifario.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 0 0%
NO 6 100%
Total 6 100%

Modelo Tarifario

Sl
0%

= S|
=NO

NO
100%

Figura 18. Pregunta 1. Modelo Tarifario.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:

El 100% de los encuestados afirma que la empreg@s®e un modelo tarifario de
transporte terrestre.

Interpretacion:

La empresa no ha establecido un modelo tarifarivatesporte terrestre mediante el
cual se definan los precios para el envio de saduptos a otras ciudades. Los
precios de venta corresponden al 20% de los cdstgsoduccion, siendo este 20%
la ganancia que alcanzan los distribuidores y eru#h se encuentran contemplados
todos los costos de distribucion.

81



Pregunta 2. ¢Conoce cual es el porcentaje de costos fijo®eces@ sus ganancias

mensuales?
Tabla 24. Pregunta 2. Costos Fijos vs. Ganancias.
Autor: Naranjo, 2018
Si 2 33%
NO 4 67%
Total 6 100%
Costos Fijos Vs. Ganancias
= S|
=NO
Figura 19. Pregunta 2. Costos Fijos vs. Ganancias.
Autor: Naranjo, 2018
Analisis:

El 33% de los encuestados conoce el porcentajeisieastos fijos respecto a sus
ganancias mensuales, mientras que el 67% no caigoercentaje de sus costos
fijos.

Interpretacion:

Los distribuidores no realizan un analisis mengieatus ganancias y por ende no es

posible identificar cual es el costo que mas comssinganancia al final de mes.

Lo que no sucede por parte de la gerencia, la mallza una administracion
oportuna de sus ingresos y egresos al final del meduando la situacion de la

empresa respecto a sus costos.
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Pregunta 3.¢ Conoce cudl es el porcentaje de costos varigggpscto a sus
ganancias mensuales?

Tabla 25. Pregunta 3. Costos Variables vs. Gananesia
Autor: Naranjo, 2018

Sl 2 33%
NO 4 67%
Total 6 100%

Costos Variables Vs. Ganacias

=S|
=NO

Figura 20. Pregunta 3. Costos Variables vs. Ganarad.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:

El 33% de los encuestados conoce el porcentajeisiesstos variables respecto a
sus ganancias mensuales, mientras que el 67% woceehporcentaje de sus costos

variables.
Interpretacion:

Al igual que en la pregunta anterior, los distrdmres no realizan un analisis
mensual de sus ganancias y por ende no es padditficar cual es la variable que
mas consume su ganancia al final de mes. Sin embestan al tanto de los costos

variables a tener en cuenta: neumaticos, combestizAntenimiento.

Lo que no sucede por parte de la gerencia, la mallza una administracion
oportuna de sus ingresos y egresos al final del meduando la situacion de la

empresa respecto a sus costos.
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Pregunta 4.¢ Posee informacion general sobre los costosyfij@siables empleados
en su proceso de distribucién?

Tabla 26. Pregunta 4. Costos Fijos y Variables.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 1 17%
NO 5 83%
Total 6 100%

Conocimiento de Costos Fijos y Variables

Sl
17%

=Sl
=NO

NO
83%

Figura 21. Pregunta 4. Costos Fijos y Variables.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:
El 17% de los encuestados posee informacion gemsetale sus costos fijos y
variables, mientras que el 83% no posee informagéeral sobre sus costos.

Interpretacion:

Unicamente por parte de la gerencia existe el lspananejo y registro de

informacion respecto a sus costos fijos y variabRes parte de los distribuidores
existe el conocimiento de la informacion que seeajeaan estos costos, sin embargo,
no poseen registros de monitoreo y seguimiento d@stosus gastos diarios y
mensuales.

84



Pregunta 5. ¢Conoce el porcentaje de unidades vendidas egiarla las
transportadas en cada ruta?

Tabla 27. Pregunta 5. Porcentaje de Unidades Vendid.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 3 50%
NO 3 50%
Total 6 100%

Porcentaje de Unidades Vendidas

NO
50% 50%

=NO

Figura 22. Pregunta 5. Porcentaje de Unidades Vers.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:

El 50% de los encuestados conoce la cantidad diedes vendidas en relacion a las
transportadas diariamente.

Interpretacion:

La mitad de los encuestados tiene conocimientoudées la cantidad de productos
gue ha transportado diariamente y cuantificado aremalor mensual, y cual es la
cantidad de productos vendidos. Corresponden areglaue monitorean

constantemente (de manera cualitativa), con eldénoptimizar la carga en los

vehiculos y no esforzarlos con cantidades que nars@ vender.

Esta informacién de igual forma es monitoreada lpogerencia con el fin de
planificar el abastecimiento, produccion y almaoeieato de productos.
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Pregunta 6.¢ A cuantificado la ganancia real que obtiene padyrcto vendido?

Tabla 28. Pregunta 6. Ganancia por Producto.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 1 17%
NO 5 83%
Total 6 100%

Ganancia por Producto

Sl
17%

=S|
=NO

NO
83%

Figura 23. Pregunta 6. Ganancia por Producto.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:

El 17% de los encuestados a cuantificado la gaaaeai que obtiene por producto

vendido, mientras que el 83% no ha realizado estatificacion.
Interpretacion:

El analisis de ganancia real por producto vendao se ha venido realizando por

parte de la gerencia de la empresa, con motivasdélésis empresarial y contable.

Por parte de los distribuidores al manejarse sumrgaas en base al 20% de
comisién de los productos vendidos, sélo han cfieadio su ganancia mensual, mas
no cuanto les cuesta transportar un producto ytouarmina costando un producto
vendido al final de cada dia, lo que permitiriacmarla ganancia real por producto

vendido.
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Pregunta 7.¢La empresa oferta un software especializadogdaralculo de tarifas
de transporte y monitoreo de los costos de distidin?

Tabla 29. Pregunta 7. Software Especializado.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 0 0%
NO 6 100%
Total 6 100%

Software Especializado

Sl
0%

=S|
=NO

NO
100%

Figura 24. Pregunta 7. Software Especializado.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:

El 100% de los encuestados ha manifestado que paesmno posee un software
especializado para el céalculo de tarifas de tramspomonitoreo de los costos de

distribucién.
Interpretacion:

No se ha desarrollado una base de datos ni tamptedado adquirir un software
especializado para el célculo de tarifas de tramspgerrestre y monitoreo de los

costos de distribucion por parte de los vehicutopips y externos.
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Pregunta 8. ¢ Estaria dispuesto a llevar un registro y seguitmiadecuado de los
costos implicitos en el proceso de distribucion?

Tabla 30. Pregunta 8. Registro y Seguimiento de lafmacion.
Autor: Naranjo, 2018

Sl 5 83%
NO 1 17%
Total 6 100%

Registro y Seguimiento de Informacion

NO
17%

= S|
=NO

SI
83%

Figura 25. Pregunta 8. Registro y Seguimiento de farmacién.
Autor: Naranjo, 2018

Andlisis:
El 83% de los encuestados ha manifestado queadtapuesto a llevar un registro y

seguimiento adecuado de los costos implicitos enoekeso de distribucion, mientras
gue 17% no estaria dispuesto a realizar este ¢ontro

Interpretacion:

La mayoria de los distribuidores incluido la gerarie la empresa, han considerado
oportuno realizar un registro y seguimiento adecudd la informacion que se
maneja a diario y que permite calcular y monitorear costos implicitos en el
proceso de distribucion.
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4.4VERIFICACION DE LA HIPOTESIS

Las hipdtesis planteadas para el presente proydetanvestigacion, son las

siguientes:

Ho: Un modelo tarifario de transporte terrestreinftuye los costos de distribucion
en la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda.

H1: Un modelo tarifario de transporte terrestréuiyg los costos de distribucion en
la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda

Atreves del método de Chi Cuadrado se procede ificaerla hipotesis, se ha
seleccionado dos preguntas de las encuestas deaiada gerencia y distribuidores
de la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda.smerando una pregunta

de cada variable.

4.4.1 Prueba Chi Cuadrado (¥)

Tabla 31. Tabla de Frecuencias Observadas.
Autor: Naranjo, 2018

Pregunta Sl NO Sub Total

¢Dispone la empresa de un modelo 0 6 6
tarifario de transporte terrestre?

¢Estaria dispuesto a llevar un registrc

seguimiento adecuado de los cos 5 1 6
implicitos en el proceso de distribucion?
Total 5 7 12

Con la tabla de frecuencias observadas se procedalcalar las frecuencias

esperadas.

Tabla 32. Tabla de Frecuencias Esperadas.
Autor: Naranjo, 2018

Pregunta Sl NO Sub Total
¢Dispone la empresa de un modelo
tarifario de transporte terrestre? 2,50 3,50 6
¢ Estaria dispuesto a llevar un registre
seguimiento adecuado de los cos 2,50 3,50 6
implicitos en el proceso de distribucion?
Total 5 7 12
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Tabla 33. Resultados %
Autor: Naranjo, 2018

1 0 2,50 2,9 6,25 2,50
6 3,50 2,5 6,25 1,79

2 5 2,50 2,5 6,25 2,50
1 3,50 -2,5 6,25 1,79

Total 12 12 0 25 8,57

El valor calculado de Chi Cuadradd@)(es igual a 8,57. Considerando un nivel de
aceptacion ) del 0,05, correspondiendo al 95% de confiabilidiedla tabla de

comprobacion de Chi Cuadrado.
Con la ecuacion de los grados de libertad se pecaexdlcular el valor respectivo:
gl=((-D-1
gl=2-1D2-1
gl=M) =1

Siendo 1 el valor del grado de libertad calculadoog un nivel de aceptacion del
0,05; se obtiene el valor de tabla que es de 3/&ddxo N° 2).

Distribucion Chi-Cuadrado

0.12

0.1 4

0.08 -

0.06 1

0.04 4

0.02 4

1]
0

< Aceptacién Ho | Aceptacion H1 >

Figura 26. Pregunta 8. Registro y Seguimiento de farmacion.
Autor: Naranjo, 2018
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4.4.2 Interpretacion de la Hipotesis

Luego de los calculos respectivos y el valor deitesido en la tabla se tiene que:
8,57 (valor calculado x2) > 3,84 (valor de tablay pnde se rechaza la hip6tesis nula
Ho y se acepta la hipétesis H1 que indica: Un ntieifario de transporte terrestre
influye los costos de distribucion en la empres®PRCTOS SUIZA DAJED Cia.
Ltda.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1 CONCLUSIONES

 Segun las respuestas adquiridas tanto en las ¢asuesmo en la
informacion proporcionada por el Distribuidor 1,dmpresa PRODUCTOS
SUIZA DAJED Cia. Ltda., no posee un modelo tardfade transporte
terrestre ni tampoco sus distribuidores realizamagnstro y seguimiento de
los costos implicitos para llevar a cabo un procdsodistribucion. La
empresa proporciona a sus distribuidores una comagl 20% de las ventas
realizadas en la cual se encuentran todos losgggawel distribuidor pueda
generar para llevar a cabo el transporte de produatla ciudad o ruta
establecida.

« Tomando en cuenta las cantidades transportadasidides por parte del
distribuidor, se ha calculado que aproximadamente53%23% de las
cantidades transportadas mensualmente son vendiddsase a la comision
alcanzada mensualmente, el 47,44% corresponderstasctijos (Cuotas
mensuales, depreciacion mensual, permisos, aligiéntafundas plasticas,
factureros y peajes), mientras que el 18,59% cporede a costos variables
(neumaéticos, combustible, mantenimiento). ElI 33,90% la comision
obtenida corresponde a la ganancia neta alcanzadas gistribuidor.

* La empresa no cuenta con un sistema o base deqgleqeermita realizar un
registro, almacenamiento, seguimiento y calcultotale tarifas de transporte
como de ganancias reales que se encuentren aldanpandistribuidores. De
igual forma los distribuidores no registran la mf@acion respecto a sus
consumos de combustible, neumaticos y mantenimiémttual se convierte

en una estimacion al momento de realizar cualderde analisis.
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5.2RECOMENDACIONES

Proponer un modelo tarifario de transporte tereed& acuerdo a la realidad
de la empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED Cia. Ltda. pesenita definir
los precios de transporte de productos a las diese ciudades no
contempladas en las rutas habituales o cuand@epsididos emergentes.
Definir formatos de registro de informacion quenpéan monitorear todas
las variables implicitas en el proceso de distitucliaria y en las distintas
rutas, logrando asi generar un banco de informaistorica que permita
mediante el andlisis adecuado, tomar decisionasafit

Elaborar un sistema que permita llevar un regisigtorico de todas las
variables por vehiculo, de igual forma calculartddafa de transporte, asi
como los indicadores mas relevantes para el mewitde los costos y la

utilizacién del vehiculo en el proceso de distribnc
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CAPITULO VI
PROPUESTA
6.1DATOS INFORMATIVOS

Tema de la Propuesta

‘MODELO TARIFARIO DE TRANSPORTE TERRESTRE EN LA ENMRESA

PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA.”
Nombre del Proponente

Israel Ernesto Naranjo Chiriboga
Institucién Ejecutora

PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA.

Beneficiarios

Empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA.

distribuidores.

Ubicacion

Cantén: Ambato

Parroquia: Atahualpa

Tiempo estimado para la ejecucion
Inicio: enero 2018

Fin: junio 2018

6.2ANTECEDENTES DE LA PROPUESTA

LTDA., gerenciampleados,

Una vez plasmada y analizada la problematica ptesgnla empresa PRODUCTOS
SUIZA DAJED CIA. LTDA. y al mismo tiempo validada hipotesis mediante un

analisis de las variables directa e indirecta, as@rocedido a realizar un trabajo de
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campo el cual con ayuda de la informacién propoai@a por el distribuidor
seleccionado como “muestra” en este proceso destigaeion, se ha validado y
determinado la situacion actual de la empresa gmoeleso de distribucion de sus

productos a las distintas ciudades del Ecuador.

La falta de un modelo tarifario de transporte @reey un analisis de los costos de
distribucion, ha ocasionado que la empresa n@éjte de su atencidn en el registro
y seguimiento de variables indispensables a amadizal proceso de reparticion, lo

cual cierra el panorama a cualquier tipo de aisaijge se desea realizar.

La empresa al igual que sus distribuidores no ecama@ealmente como afectan las
variables implicitas en los costos basicos generao una actividad logistica,

ocasionando que se trabaje a ciegas en el diayardigexistan oportunidades para
mejorar o establecer controles con el fin de preuatquier costo cuya tendencia sea

al alza.

Una de las desventajas para los distribuidorea esttega de productos emergentes
0 nuevos a ciudades distantes, debido a que cealkipo de entrega realizada por el
distribuidor no es facturado con un costo adicioeatas se encuentran incluidas
dentro de la comision que el distribuidor obtierme pu venta, cuando lo ideal es
establecer una tarifa de transporte que a mashde con los costos implicitos en el

proceso logistico, permitan al distribuidor obtemea regalia adicional.

De igual forma y tomando en cuenta que la empres@pasee o no emplea un
sistema o base de datos que permita almacenarsadaegistros de consumos, cabe
resaltar lo mencionado por (Salazar & Romero, 20Q0s gerentes deberian
examinar los cambios tecnolégicos existentes conwode los factores que afectan
el grado de competencia en su sector. Sobre eSeufa, es significativo aclarar
que el objeto de la administracion y de la geredelaconocimiento esta dado en el
hecho de que las empresas deben saber todo lngpeetiacerca de sus productos,
procesos, mercados, clientes, empleados, entrg gtembre el cdbmo combinar estos

elementos para convertirse en una empresa conpétiti
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6.3JUSTIFICACION

Disponer de un modelo tarifario de transporteestre influye en los costos
implicitos en el proceso de distribucion, esto debial control, registro y

seguimiento obligado al que deben someterse tadoadtores involucrados, lo cual
no solo permite mejorar continuamente y visuallearpuntos focales en los cuales

centrarse si no también permite lograr que la esapse vuelva mas competitiva.

Disponer de una herramienta que permita tanto eengpresa como a Sus
distribuidores calcular la tarifa justa para ehgj@orte emergente de sus productos a
ciudades/clientes fuera de sus rutas habitualegrgaina ventaja competitiva y al

mismo tiempo mejora la gestion de sus recursos.

Realizar un registro, control y seguimiento de sotles variables implicitas en el
proceso de distribuciéon, abre el panorama a logrildigdores permitiendo
monitorear todos sus gastos, egresos innecestansporte en exceso de productos
a sus recorridos diarios y sobre todo costos cewjtee nunca han sido tomados en

cuenta para definir sus ganancias al final del mes.

Los beneficiarios directos son la gerencia de laresa y los distribuidores de la
misma, debido a que el aprendizaje y la experiea@edquirir para el control de los
costos de distribucién obligan a generar herrarageatindicadores de control cuyo

monitoreo constante exponga la situacion en e diia.

La empresa PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA. buscaejonar

constantemente y al mismo tiempo ofrecer a susasuahados una herramienta que
les permita conocer y analizar muchos factoreseeasilos, la cantidad minima que
se deberia vender en una ruta para cubrir los $aiotransporte y obtener una

ganancia razonable en el dia.
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6.40BJETIVOS

6.4.1 Objetivo General

Desarrollar un modelo tarifario de transporte &reeen la empresa PRODUCTOS
SUIZA DAJED CIA. LTDA.

6.4.2 Objetivos Especificos

« Definir el modelo tarifario de transporte terresgree se adapte a la realidad
de la empresa.

» Determinar los parametros y variables a introdeiciel modelo.

» Definir las fichas de registros de las variablegraintroducidas en el modelo
tarifario.

* Seleccionar la herramienta informatica para elmelda de una base de datos
que permita calcular las tarifas de transportestre y monitorear los costos
fijos y variables.

» Cargar informacién en la base de datos respeaie pdrametros y variables
definidos en el modelo tarifario y analizar losuleedos calculados por el

sistema.
6.5ANALISIS DE FACTIBILIDAD

Socio Cultural

La propuesta es factible socioculturalmente, delati@aporte de un modelo de
calculo tarifarios y almacenamiento de informadiistorica relevante a una flota de
transporte, permitiendo optimizar recursos, tonemisiones y dar seguimiento a los
vehiculos empleados para el transporte de cargagguaé forma es acogido como

parte de investigacion por la Universidad Técnieachbato.
Organizacional

Existe un gran interés por parte de la empresa TROIOS SUIZA DAJED CIA.
LTDA.” por definir y manejar de manera correctariformacion empleada para el
calculo de tarifas de transporte terrestre de ¢dogeual permitird enfocarse en la

97



optimizacién de ciertos costos elevados mediamtetde decisiones y proyectos de

mejora futuros.
Economica

La gerencia de “PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA.st& comprometida
con la ejecucién de la propuesta tomando en cuprgal desarrollo de la misma no

acarrea costos para la empresa.
6.6 FUNDAMENTACION

6.6.1 Modelo Tarifario de Transporte

Un modelo tarifario de transporte terrestre, esharaamienta de analisis financiero
y matematico dentro de los parametros logisticas, germite determinar el costo
total en una operacion de transporte de cargaizandb y relacionando de manera
adecuada todas las variables econ6micas y opeyatara llevar a cabo un proceso

de distribucion (Moscoso Zunino, 2007).

Gracias a este analisis se pueden identificar éambles mas influyentes en los
costos totales, lo cual permite desarrollar esirasede mejora en base a indicadores
obtenidos. Reducir en lo posible los costos vaemlds el éxito de una gestion

adecuada del proceso logistico o de distribucion.

Los modelos de costos se diferencian por su comatkjla cual esta dada por el
namero de variables y la precision de los resuttatia aplicacion de los diferentes
modelos de transporte dependera de la informacigpodible, el entorno de la

actividad y la precisién deseada en los resultflidoscoso Zunino, 2007).

Existe ya un banco de modelos de transporte ldesgainciden con varios autores
y sirven para aterrizarlos a la realidad del seatestudiar, sin embargo, es necesario
analizar e identificar realmente cuales son lagsidades empresariales y que tipo

de informacion existe y se puede generar, paraiaséntar el modelo seleccionado.

98



6.6.2 Costos de Distribucion

La informacion de costos se utiliza para la plaieay para el control la cual
deberia ayudar a los administradores a decidir grégue, como deberia hacerse y
gue también se esta haciendo. Por ejemplo, lannafoidn acerca de los ingresos y
de los costos esperados para un nuevo productdapaiilizarse como un insumo

para el costo objetivo.

La informacién de los costos es un insumo basicta pauchas decisiones
gerenciales. Por ejemplo, un gerente puede necesitadir si continta fabricando
un componente o si lo compra a un proveedor extdfmoeste caso, el gerente
necesitaria conocer el costo de los materialels deno de obra y de otros insumos
productivos asociados con la manufactura del coenteny cuél de estos costos se
evitaria si el producto dejara de fabricarse (Adzavalencia & Grajales Medina,
2015).

Con este antecedente y tomando en cuenta seguma (Gmcia L. , 2010) que el
transporte de carga es uno de los elementos vitklel apertura economica y
globalizacion que se estan desarrollando en nuesti®y se ha convertido en un
factor clave del éxito para las empresas en funoddnla colocacion oportuna de sus

mercancias a los mercados internos y externos.

En este sentido todo analisis de costos debe ocadd a la toma de decisiones
gerenciales, las cuales permitiran la concepcioesimtegias de mejora continua.
Una vez identificada las variables o costos queigedni ganancia mensual, el
siguiente paso es identificar los factores claves gcasionan que mis costos se

incrementen.
6.6.3 Herramientas de Calculo

Existen en la actualidad diversos softwares oexdiss para el calculo de costes del
transporte de mercancias por carretera. Generansemnt de aplicacion para todas
aquellas pequefias empresas o autbnomos que gllmranal dia los costes de

explotacion del vehiculo y sus resultados.
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Muchos de estos sistemas no son gratuitos y losigleeson, suponen un elevado
coste de personalizacion para PYMES del transptatenercancias, que no verian

rentabilizado a corto plazo la inversion que habtia realizar.

Algunos ejemplos son Acotram, Forgatrans ForgarSeffware Integral o ERP

(Sanz Arranz, 2014), por lo que, en casos de PYMHEdeal es disefiar o adquirir
una base de datos sencilla y que se adapte alidacepresente del sector analizar,
tomando en cuenta que la inversibn no solo serfa [@ compra de sistemas

informaticos sino también para la capacitacionpgesonal a administrarlo.
6.7 MODELO OPERATIVO

6.7.1 MODELO TARIFARIO

Con el antecedente mostrado y tomando en cuerdaddodformacion recabada en la
empresa “PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA.”, se amal la situacion
actual de la misma en busca de un modelo que @edeterminar la tarifa justa de
transporte terrestre de sus productos (pulpa de ftongelada) a las distintas
ciudades/clientes que mediante un pedido emergegtgeren una entrega fuera de
la ruta de recorrido habitual y de igual forma eqmodelo que brinde la

oportunidad a los distribuidores de realizar urugagnto y control de sus costos.

Haciendo uso de la informacion plasmada en el Glapik de esta investigacion en
donde se han presentado varios modelos de traesfmrestre que pueden ser
empleados en diversos procesos logisticos de aruerdlas necesidades
empresariales, se realiza un analisis con el finleterminar el o los modelos que

mejor se adaptan a la realidad de la empresa sugsaudio.

Para ello se emplea unétodo por factoresestableciendo un peso definido para
cada variable y calificando con un valor mas cevcanl a las variables que se
encuentran disponibles y pueden ser obtenidas aahdid por la empresa y sus
distribuidores. Para establecer los pesos se es@blrangos para las categorias
cualitativas, asi: “El distribuidor no puede consetp informacién: 0,00 - 0,04”; “El
distribuidor puede conseguir la informacién: 0,@510"; y, “El distribuidor posee la

informacién: 0,11 - 0,15".
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En las columnas “Valor” de cada modelo tarifariocafica con “0” a las variables

gue no son requeridas por el modelo, y con “1”"saariables que si lo son de

manera obligatoria.

Tabla 34. Método de Factores para seleccionar el Melo Tarifario a Aplicar.

Autor: Naranjo, 2018

Modelo de
Modelos Modelo Funcién Modelo en Modelo en

Variables Lineal Escalon Base a Rutas| Base a Costos

Peso| Valor | Peso| Valor | Peso| Valor | Peso| Valor | Peso
Estado de la Carretera 0,01 0 0 0 0 1 0,01 0 0
Pendientes de la Via 0,01 0 0 0 0 1 0,01 0 0
Peajes 0,14 0 0 1 0,14 1 0,14 1 0,14
Distancia Recorrida 0,10 1 0,1 1 0,1 1 0,1 1 0,1
Peso Transportado 0,11 1 0,11 0 0 0 0 0 0
Tarifas Definidas por terceros0,01 1 0,01 1 0,01 0 0 0 0
Costos Fijos 0,10 0 0 1 0,1 1 0,1 1 0,1
Costos Variables 0,10 0 1 0,1 1 0,1 1 0,1
Costos de Administracion 0,11 0 0 1 0,11 1 0,11 1 0,11
Margen de Utilidad 0,06 0 0 0 0 0 0 1 0,06
Capacidad de Carga 0,14 0 0 1 0,14 1 0,14 1 0,14
Se requiere definir Rutas 0,11 0 0 1 0,11 0 0 1 0,11

1,00 | Total 0,22| Total 0,81 Total 0,71 Total 0,86

De los calculos anteriores se observa que los rosdein las calificaciones mas altas
0,86 y 0,81, y cuyas variables se pueden obtenerfaalidad por parte de la

empresa y los Distribuidores son:

* Modelo de Funcién Escalén, y

« Modelo en Base a Costos.

6.7.1.1Modelo de Funcién Escaldn

Los modelos de costos de transporte basados endah escalon pueden ser muy
Gtiles cuando hay zonas de transporte o entregasdds, en las cuales existen
diferentes distancias que recorrer, determinanda paalquier destino o distancia
dentro de una zona especifica el mismo costo tatde transporte (Ortiz Caro,
2016).
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Este modelo se aplica a la realidad de PRODUCTORASDAJED CIA. LTDA.
debido a que se las ciudades de reparticion eragonia pertenecen a la zona centro

del pais. Su aplicacion se llevaria a cabo cuando:

» El distribuidor decida cubrir una nueva ciudad/rcwa una distancia mayor
a las empleadas en la actualidad.

» El distribuidor desee conocer cual es la ganancea egsta obteniendo
actualmente en una ruta, tomando en cuenta queddapincrementar el

precio de venta en las mismas sin un analisis @revi

La teoria nos dice que: “Para desarrollar este fooske definen los intervalos de
distancia de las zonas en base a un promedio landlistancia menor y la distancia
mayor, con el fin de estandarizar la tarifa pa@zma. Este modelo es util cuando
se realizan recorridos de entregas de productasiades y sectores especificos. Las
tarifas que determina este tipo de modelos soruméds para las zonas definidas y
la unidad que maneja son $ (unidad monetarialpeto) para cada zona o intervalo
de distancia definido. (Figura 9) (Moscoso Zuni2@)7).”

Tomando en cuenta el concepto del modelo escattmmparandola con la realidad
de la empresa y la forma en la que ha mantenidelaaién con sus clientes en las
distintas ciudades, se plantea para la misma,jfmraban la distancia total de cada
ruta y distribuir el costo obtenido para todos peductos; costo que se vera

reflejado en todos los clientes que compren lodymtos.

Lo antes mencionado obliga a definir exactamentiskancia a recorrer, siendo esta
el insumo para el célculo a realizar. La distaaciagresar en el modelo seran todos
los km recorridos desde la fabrica hasta la zoeatificada para la distribucion, y de

regreso a la fabrica.

De igual forma se pretende con el modelo escal@rdear en caso de apertura de
nuevas rutas de distribucion, el costo de ventsi@roductos para toda la nueva
zona identificada con el fin de obtener la ganajuséa de acuerdo a los costos de

distribucion generados.
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Las zonas para las rutas realizadas durante lansesoa:

Figura 27. Zona de Distribucién — Riobamba.
Autor: Naranjo, 2018

Figura 28. Zona de Distribucién — Latacunga.
Autor: Naranjo, 2018
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Figura 29. Zona de Distribucién — Puyo.
Autor: Naranjo, 2018

Figura 30. Zona de Distribucién — Ambato.
Autor: Naranjo, 2018
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Las figuras antes presentadas muestran que ebdidbr puede visitar o nuevos
clientes dentro de la zona de cobertura para sy debido a que, en la informacién
obtenida, no todos los productos son vendidos|g@oue desplazarse dentro de la
zona con un recorrido adecuado permitird amplianatgen de ganancia. Esto se

entendera de mejor forma en la aplicacion del noodel

El modelo escalén obliga a la empresa y/o losillisttores a estudiar el recorrido
tentativo a realizar en caso de cubrir una nuewdaci o ruta, y con la ayuda de la
tecnologia y aplicaciones en internet (Google Mapgjler calcular los recorridos a
emplear en cualquier ruta deseada y estableceiVeP Pa ofertar en dicha zona y

observar el margen de ganancia a obtener.

6.7.1.2Modelo en Base a Costos

La teoria nos dice que: “Este modelo, es estrudturmmediante el cual el

transportista establece un precio basado en e desprestar el servicio solicitado,
incluyendo sus costos fijos, variables y de adrreisdn, mas la aplicacion de un
margen de utilidad, por lo que el transportista edestar en condiciones de
identificar y medir de manera aproximada sus coljios y variables. Este modelo
requiere que los costos sean adecuadamente asigpadada vehiculo y a cada
embarque (Ortiz Caro, 2016).”

El modelo descrito permitira que tanto la empresaalos distribuidores lleven un
registro, control y seguimiento de todos los gasioasionados/generados en el
proceso de distribucion, lo que permitira tener vis&n de ciertos indicadores que

pueden ser controlados y mejorados en el futuro.

El modelo en Base a Costos permitira de igual fadetarminar las escalas de tarifas
a definirse en un modelo escaldn, e identifical esaa ganancia obtenida en una
ruta especifica. Con ello se cubre de igual forosm gedidos emergentes y con
cantidades considerables que puedan ser transgertaddestinos fuera de las

ciudades establecidas.

Tomando en cuenta las consideraciones de cada enddéhido para la empresa
PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA., el modelo de cdle a emplear se
describe en la ecuacion 1:
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COSTO TARIFARIO = (CFm + CVm) x MU (1)
En donde:
CFm = Costos Fijos del Modelo
CVm = Costos Variables del Modelo
MU = Margen de Utilidad deseada.

Las unidades a manejar en el modelo tarifario §g), lo cual permitira realizar

transformaciones de acuerdo a las necesidadesay@&/&Jnidad) o ($/viaje).

(Moscoso Zunino, 2007), define un modelo de cogtwsutas que incluye variables
como estado de la carretera, geografia de la ratanero de viajes al mes. Para la
presente investigacion se excluyen los parameteofaduta y los viajes al mes
debido a que se introduciran las variables en igiaal viaje realizado en un dia y

ruta especifica, por lo que el costo o tarifa aipde la ecuacion 1 sera:

COSTO TARIFA = (CFm + CVm) X MU (1)

CF Py CVxD
COSTO TARIFA = (— + —) C

X %MU
C C >/°

CF+P+CV><D
C C

COSTO TARIFA = ( ) X %MU

CF + P + (CV x D)
C

COSTO TARIFA = ( ) X %MU )

En donde:

CF = Costos fijos por viaje ($/viaje)

P = Costo de Peajes por viaje ($/viaje)

C = Capacidad de carga del vehiculo por viaje (laigy
CV = Costos variables por kilometro recorrido ($Jkm

D = Distancia total recorrida en toda la ruta (kiay&)
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El modelo mostrado ha sido desarrollado para ewalna ruta en especifico. Para

ello se han definido sus variables en ($/viaje).

6.7.2 VARIABLES DEL MODELO PROPUESTO

Una vez definidos los modelos a emplear para elltade las tarifas de transporte y

los enfoques que se las daran, se procede a delnwariables a analizar mismas

que deben estar de acorde al modelo seleccionado.

Tomando en cuenta que un modelo e base a costds plimentar y servir como

fuente de decision para un modelo escalon, sedmmasi las variables que la teoria

imparte para el efecto.

Costos Fijos:

Gastos necesarios e ineludibles que tiene la emgrgae son indispensables para su

funcionamiento u operatividad (Jiménez Lemus, 20&0)nuestro caso, gastos que

la empresa o el distribuidor emplean de maneragatoliia para cumplir con el

proceso de distribucion.

1.

Salario de los conductoresEn el caso de las empresas se debe tomar en
cuenta la RMU y todos los beneficios que la Lewldsice. Para el caso de
los distribuidores se deberéa establecer un vgreitimado por ellos como
salario mensual y considerar su aportacion volintano.

Gastos Administrativos: Corresponde al costo por hora empleado por el
personal administrativo de la empresa ya sea pareedlizaciéon de la
facturaciéon o procesos administrativos, o pararetgso de despacho de
producto.

Depreciacion: Corresponde a la pérdida periddica de valor délicudo
debido al uso, desgaste fisico u obsolescencialadi con un valor del 20%
anual, de acuerdo a la Ley Organica de Régimenfhriio.

Permisos: El valor correspondiente a la revision y matricida vehicular
realizada cada afio. Para calculos este valor seukde prorratear
mensualmente.

Seguros:Valor mensual que la empresa o el distribuidoceBnpor motivos

de asegurar su vehiculo. (En caso de seguro pivado
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Pagos Financieros:Corresponden a valores mensuales pagados a e#idad
financieras por motivos de créditos. Deudas firemasi que la empresa o el
distribuidor posea.

Alimentacién: Valores empleados para alimentacion en cada ratdrega a
realizar.

Materiales: En el caso del distribuidor analizado este valoresponde a la
compra de facturas y fundas plasticas empleadasgbg@roceso de venta. Se
ha considerado este valor como fijo debido a gsiedatidades compradas se
repiten con la misma periodicidad y de manera eonst

Peajes:Corresponde al valor mensual total o por ruta eatjuepara el pago
de peajes. Este valor depende del tipo de vehycetodefinido por el MTOP.

Costos Variables:

Son aquellos que cambian en proporciéon directaa®rolimenes de produccion y

ventas (Jiménez Lemus, 2010). Para la presentstigaeion los costos variables

corresponden a aquellos que se relacionan direntarnen el vehiculo.

1. Neumaticos:Corresponde al valor por kilometro que tiene unnméico. Su

calculo se realizara en base a las fechas de reon@gsmontaje, udémetro
inicial y final, y el costo unitario de cada neuiodt es decir, el precio de los
neumaticos dividido para los kilébmetros recorridiseniendo al final el
costo por kilometro ($/km).

Combustible: Corresponde al consumo de gasolina en ddlaresildonetro
recorrido. Tomando en cuenta que es mucho mas atbafirealizar
mediciones directas de rendimiento en el consumocatebustible, se
procedera a calcular el mismo en base al udémeic@li y final antes del
repostaje y a los a los ddlares pagados en diglustae.

Mantenimiento: Para determinar el valor de mantenimiento es neoesa
enlistar todos los items y/o repuestos necesa@na [a operacion de un
vehiculo, el costo unitario, la cantidad de itemselyrendimiento por
kilbmetro de cada repuesto o item (Moscoso Zun2@®7). Este valor se
actualizard cuando los precios de los items cambienando se incluya un

repuesto adicional a la lista de items inicial.
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Valores a considerar:

1. Capacidad de carga del vehiculoCorresponde al valor maximo (kg) de
carga posible en el vehiculo. El mismo es defimdola casa comercial del
vehiculo.

2. Viajes al mes:Corresponde al niumero de viajes que realiza dcushpor
mes y su valor se requiere con el Unico fin derdeter el porcentaje de
utilizacién del vehiculo en el mes, mas no seravamgble que se incluya en
el modelo.

3. Margen de Utilidad: No es un valor constante, pero en un valor que la
empresa o el distribuidor considera ganar en caigega o recorrido a

realizar.

6.7.3 REGISTROS PARA RECOLECCION DE INFORMACION

Es necesario llevar registros de los costos o gastlizados, en especial para definir
los costos variables del modelo. Las fichas tésmnseahan definido para registrar los
consumos y rendimientos de las variables: Neunmgtic€ombustible y

Mantenimiento.

La ficha de registro para el célculo del rendinoente neuméticos almacena
informacion como fechas de montaje y desmontajmsi@meumaticos, kilometrajes
inicial y final del vehiculo en el momento del majety desmontaje, lo cual permite
calcular en base al costo unitario de las llantds gantidad cambiada de estas, el
rendimiento de los neumaticos en $/km. El modelolaldicha de registro se

encuentra en el Anexo 3.

La ficha de registro para el calculo del consumeatabustible y el rendimiento por
kilometro, almacena informacion como tipo de coniibies lugar de abastecimiento,
Kilometraje inicial y final en el momento del repme de combustible, galones
repostados, lo cual permitira calcular en base afbrvpagado por repostaje, el
consumo de combustible que genera el vehiculo lan.$¥I| modelo de la ficha de

registro se encuentra en el Anexo 4.

La ficha de registro de los items empleados pammaitenimiento del vehiculo

almacena informacion como items empleados, cantrdgderida por vehiculo,
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rendimiento de los mismos en km, lo cual permifeutar en base al valor unitario
el costo que representa el cambio de cada iterkildonetro. El modelo de la ficha

de registro se encuentra en el Anexo 4.

6.7.4 HERRAMIENTA DE BASE DE DATOS

Una vez definido el modelo tarifario a emplearntifecadas las variables a ingresar
y monitorear, y definidas las hojas de registros lae variables de mayor
complejidad; en cumplimiento a los objetivos esfieas del proyecto de
investigacién, se plantea desarrollar una base alesdque permita registrar y
almacenar toda la informacién de una flota vehicoden el fin no solo de calcular la
tarifa por ruta, si no también monitorear los cegjoe cada vehiculo genera. (En

este caso el del distribuidor muestra).

Existe gran variedad de enfoques, métodos y téenitma andlisis de decision
multicriterio mencionados posteriormente, sin emgbatos elementos basicos son
muy simples: un conjunto finito o infinito de acces (alternativas, soluciones), al
menos dos criterios y obviamente, al menos un de¢Aznar Bellver & Guijarro
Martinez, 2012).

Para ello se ha desarrollado un analisis multrwitempleando la metodologia AHP
(Analytic Hierarchy Process) o Proceso Analiticcddguico, con el fin de tomar la
mejor decision y emplear la herramienta informatjoa beneficiara al desarrollo del
proyecto y de la empresa como tal. El potenciahu&bdo, se debe a que se adecua
a distintas situaciones, su calculo es sencillagde utilizarse tanto individualmente

como en grupo (Naranjo Chiriboga, 2014) .

6.7.4.1Arbol de Decisién

En la Figura 30 se muestra el arbol de decisionleadp para seleccionar la mejor
herramienta informatica para la administraciénrdetelo tarifario y por ende de los
costos de distribucion generados por cada vehi@doencuentran los tres niveles

empleados para la toma de decisiones (Objetivter@s y Alternativas).
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NIVEL 1 SELECCION DE LA MEJOR HERRAMIENTA PARA

OBJETIVO ADMINISTRAR EL MODELO TARIFARIO
NIVEL 2 INTERACCION GENERACION EDICIONDE || - ~ONOCIMIENTO DE
criTerios | COSTOHCENCIAS 1 o\ Usuario INFORMES/MANSIODE | | LA HERRAMIENTA

N

NIVEL 3 MICROSOFT MICROSOFT

APEX - ORACLE
ALTERNATIVAS EXCEL ACCESS

Figura 31. Arbol de decision seleccion herramientmformatica.
Autor: Naranjo, 2018

Criterios

1. Costo de Licencias: Se refiere al precio/valor ntame que la empresa debera

realizar para poder obtener la licencia del prasoctoftware informatico.
2. Interaccién con el Usuario: Se refiere a la faaitidjue el usuario tiene para la

construccion de la base de datos, tablas, relagion®rmes, correccion de la
base por errores cometidos y el disefio/interfazpgesenta para que el usuario
ingrese la informacion.

3. Generacién / Edicion de Informes: Se refiere adaililad que presenta la

herramienta informética para generar informes géates y de igual forma la

edicion y eliminacion de registros almacenados.

4. Conocimiento de la Herramienta: Corresponde al Khow que el investigador

posee acerca de la herramienta para llevar a ¢alesa&rollo de la aplicacion.
Alternativas

1. Microsoft Excel: Herramienta desarrollada por Msoft Corporation y

considerada de gran importancia en el ambienteagistacy empresarial que nos
posibilita a desarrollar trabajos contables y foiaros gracias a sus funciones,
que fueron creadas especialmente para ayudar ajarap elaborar hojas de
calculo (Corp, 2018).
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2. Microsoft Access: Herramienta desarrollada por bBoft Corporation y

considerada de gran importancia en el ambiente atistac Una de las
caracteristicas mas utiles de Access es su capapata interactuar con los
datos de muchos otros programas (Corp, 2018).

3. Apex — Oracle: Oracle Application Express (OraclEX) es la herramienta de

desarrollo de aplicaciones web gratuito y de b&édigo para la base de datos
Oracle. APEX permite disefar, desarrollar e impletaeaplicaciones hermosas,
receptivas y basadas en bases de datos, ya ses iesthlaciones o en la nube
(Oracle, 2018).

Para la resolucion del arbol de decisiones se lpeawiho el software Expert Choice
version 11, el cual permite introducir las caliitanes respectivas de acuerdo a las

comparaciones realizadas y asi obtener la alteengéinadora.

File Edit Assessment Synthesize Sensitivity-Graphs View Go Tools Help
Gd¢ldal ¥ PRKS T
U[‘Sel‘ﬁﬁt‘“.:'lg_l“:;l fxll,i|
1.0Goal [P %] ]
- JGoal: LA MEJOR HERRAW R EL MODELO TARIFARIO MICROSOFT EXCEL 212
T COSTOS LIC‘ENCIAS (L:,659 G: ,659) MICROSOFT ACCESS 187
B INTERACCION CON USUARIO (L: ,047 G: ,047) APEX - ORACLE 621
. B GENERACION - EDICION DE INFORMES (L: ,196 G:,196)
'~ H CONOCIMIENTO DE LA HERRAMIENTA (L: ,098 G: ,098)
4 1 3
Infarmation Docurment
Figura 32. Arbol de decisién en Expert Choice 11.
Autor: Naranjo, 2018
File Edit Assessment View Go Tools Help
DER S8+ Ay
AL AR N
Sarthy Name | Sort by Priority | Unsort ‘ [ Nomalize
Priorities with respect to:
Goal: SELECION DE LA MEJOR HERRAMIENTA PARA ADMINISTRAR EL MODELO TARTFARIO
COSTOS LICENCIAS e |
TNTERACCIGH CON USUARTO 047
GENERACION - EDICION DE TNFORMES 196 [
CONOCIMIENTO DE LA HERRAMIENTA oos NN
Inconsistency = 0,10
with 0 missing judgments.

Figura 33. Resultado de evaluacién de criterios.
Autor: Naranjo, 2018
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File Edit
A: Iy (" Distributive mode @ |deal mode

Summary ‘ Detels |

Sort by Name ‘ Sorthy Prionty Unsart

Synthesis wit respectto: Goal: SELECION DF LA MEJOR HERRAMENTA PARA ADMINISTRAR EL MODELO TARIFARIO

Overall Incansistency = 08

mcrosoFTEXCEL 212 [
mcrosoFTACCESS 167 [

APEX-QRACLE 1] —

Figura 34. Resultado de evaluacion de Alternativas.
Autor: Naranjo, 2018

La alterativa 3APERX ORACLE tiene un resultado del 0,621 0 62,1% en relacién
al resto de alternativas. Esto se debe a que tarhmnta es gratuita y de igual forma
posee una interaccion con el usuario a través deintarfaz agradable y de facil

desenvolvimiento.

Es necesario mencionar como investigador, queegxlas bases de programacion y
de igual forma el conocimiento de la herramientalemmbiente laboral. A la par el
conocimiento y presencia de informacion al respectanternet, lo cual solventara

cualquier tipo de duda en relacién con el desarddl la base de datos.

6.7.4.2Tablas y Relaciones

Las tablas con sus respectivas relaciones plardgeata la base de datos se muestran

en la figura 39. (Realizado en SQL Developer).

En esta se representa el punto de partida paisegiadde cualquier base de datos en
cualquier tipo de software informatico. En la figuse aprecia que la tabla
VEHICULOS es el centro de todas las relacionesataio en cuenta que el fin es
realizar un seguimiento a cada uno de los vehicylassi observar como se
encuentran sus costos y cualquier indicador queeti®ss aplicar en torno a la

informacion que se posea.
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TBL_COSTOS_FILIOS TEL_VEHICULOS TBL_COSTO_VAR_MTTO
* COSTO_MO_CAMION INTEGER P " PLACA VARCHARZ (8) P " NUM_REGISTRO INTEGER
* COSTO_MO_ADMIN INTEGER * MARCA VARCHARZ (20) FF" TBL_CAMIONES_PLACA VARCHARZ (8)
* PORCEN_SEGURO INTEGER * MODELO VARCHARZ (20) PF* TBL_ITEM_MTTO_ITEM_ID  INTEGER
* ANIOS_DEPREC INTEGER * Aflo VARCHARZ (4) * FECHA_MTTO DATE
* COSTO_MATRICULA INTEGER M NUM_LLANTAS INTEGER g CANTIDAD INTEGER
PF* TBL_CAMIONES_PLACA  VARCHARZ (8) * PRECIO_COMPRA  INTEGER = TBL_COSTO_VAR_MTTO_PK(TBL_CAWIONES_FLACA, TBL ITEM_MTT
* CAPACIDAD_MIN  INTEGER - - - - - - L=
e TBL_COSTOS_FIJOS_PK (TBL_CAMIONES_PLACA =2
a _FIOS_PK(TBL 4 ) * CAPACIDAD_MAX  INTEGER (%3 TBL_CAMIONES_FKy2 (TBL_CAMIONES_PLACA)
%3 TBL_COSTOS_FIJOS_CAMIONES_FK (TBL_CAMIONES_PLA * NUM_EJES INTEGER Eﬁ TBL_ITEM_MTTO_FK (TBL_ITEM_MTTO_ITEM_ID)
IMAGEN BLOB i

NOMBRE_IMAGEN  WARCHARZ (255

A

TEL_COSTO_VAR_MEUM TEL_COSTO_VAR_COMBUS TBL_ITEM_MTTC
P " NUM_REGISTRO INTEGER F * NUM_REGISTRO INTEGER P " ITEM_ID INTEGER
FF" TEL__CAM|0NES_PLACA WARCHARZ (8) PF" TEL_CAMIONES_PLACA WARCHARZ (8) " DESCRIPCION WARCHARZ (50)
PF* TBL_MEUMATICOS_ID INTEGER FF* TBL_COMEUSTIBLE_ID INTEGER MARCA WARCHARZ (50}
" FEcﬁA_MUNTAJE - DATE " FECHA_ABASTECIMIENTO  DATE " PRECIO INTEGER
" UDOMETRO_INICIAL INTEGER " KM_INICIAL INTEGER " RENDIMIENTO_KM  INTEGER
" FECHA, DES?u'IUNTNE DATE * KM_FINAL INTEGER IMAGEN_ITEM BELOE
UDOME_TRO_HNAL INTEGER " GL_REPOSTADOS INTEGER NOMBRE_IMAGEN WARCHARZ (255)

FECHA_IMAGEN DATE
CHARACTER_SET VARCHARZ (128)

&> TBL_COSTO_WAR_NEUNM_PK (TBL_CAMIONES_PLACA, TBL_NEUMATIC @ TBL_COSTO_VAR_COMBUS (TBL_CAMIONES_PLA

©3 TBL_CAMIONES_FK (TBL_CAMIONES_PLACA) ©3 TBL_CAMIONES_FKy3 (TBL_CAMIONES_PLACA) = TBL ITEM MTTO PK(TEM ID
55 TBL_NEUMATICOS_FK (TBL_NEUMATICOS_ID) Eﬁ TBL_COMBUSTIBLE_FK (TBL_COMBUSTIBLE_ID) - - PRI 1E)
TBL_NEUMATICOS TBL_COMBUSTIBLE TBL_PEAJES
P D IN“TEGE“R - INTEGER P " CATEGORIA  INTEGER
' MARCA V;:RCHTR2 {20) * DESCRIPCION  VARCHARY EJES INTEGER
' r;EocElgo l\:JnTREc;EnRF-:z {20 * BRECIO INTEGER COSTO INTEGER
TP ey 3 TBL_COMBUSTIBLE_PK (D) &= TBL_PEAJES_PK (CATEGORIA
NOMBRE_IMAGEN  VARCHARZ (255)
FECHA_IMAGEN DATE
CHARACTER_SET  VARCHARZ (128)

Figura 35. Resultado de evaluacién de Alternativas.
Autor: Naranjo, 2018

De la base de datos cuya realizacion ha sido tomamacuenta para el
almacenamiento de registros e informacion que alieneonstantemente al modelo

tarifario se han tomado las siguientes pantallas:

MODELO TARIFARIO Salir

[ PARAMETROS
Rutas

[ costos Fios

COSTOS FLIOS C\V Buscar. Todas las columnas de texto Ir Acciones v E e

RUTAS

Camién Descripcion Destinos Viajes Promedio Mes Distancia Total Total Peajes Costo Peajes

D COSTOS VARIABLES 4 TBA-3678 RUTA LUNES RIOBAMEA 4 159,81 2 2
D PEDIDO-COSTO DISTRIB... ! TBA-3678 RUTA MARTES LATACUNGA 4 9991 2 2
D CONSULTAS 1 filas seleccionadas Total 2

Figura 36. Costos Fijos / Ingreso Rutas.
Autor: Naranjo, 2018
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= MODELO TARIFARIO

[ PARAMETROS

Costo Variable Neumatico
[ costos Fuos

Crear

[1 COSTOS VARIABLES v A I e -
v | Buscar Toda de texto Ir Acciones v
e Camion Costo Promedio Neumitico
COSTO VARIABLE MANTENIM..,
TEA-5678 §0,00365
COSTO VARIABLE COMBUSTI...
1 filas seleccionadas Total 1
D PEDIDO-COSTO DISTRIE...
[ CONSULTAS
Figura 37. Costos Variables Neumaético.
Autor: Naranjo, 2018
MODELO TARIFARIO Salir
PARAMETROS
Costo Variable Mantenimiento m
5 FUOS
COSTOS VARIABLES v O . - A 7R,
v buscar 10gas las columnas d Ir Acciones Vv 5
SO IS L Camién Costo Total Mantenimiento
COSTO VARIABLE MANTENIM...
TBA-5678 §0,00460
COSTO VARIABLE COMBUST...
1 filas seleccionadas Total 1
D PEDIDO-COSTO DISTRIB...
[} CONSsuLTAS
Figura 38. Costos Variables Mantenimiento.
Autor: Naranjo, 2018
MODELO TARIFARIO Salir
PARAMETROS
Costo Variable Combustible m
COSTOS FUIOS
COSTOS VARIABLES v A e
v Ir Acciones ¥
COSTOS VARIABLES NEUMATL. — P
COSTO VARIABLE MANTENIM...
TBA-5678 $0,05900

COSTO VARIABLE COMBUSTL...
1filas seleccionadas

[ PEDIDO-COSTO DISTRIB..

[ CONSULTAS

Total 1

Figura 39. Costos Variables Combustible.
Autor: Naranjo, 2018
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MODELO TARIFARIO

PARAMETROS

Camién | TBA-3678

COSTOS FUOS

, Ruta  RUTA LUNES RICBAMBA b
COSTOS VARIABLES  +

Margen Utilidad 0
PEDIDO-COSTO DISTRIB...|

CONSULTAS ¥

(B8 2 Ir Acciones ™
Indicadores Financieros

Indicadores de Utilizacién Traw. Costos fijos tarifa (S/kg) Costos Variables Tarifa (3/kg) Costo Tarifa ($/kg) Costo Tarifa (5/unidad) Costo del Viaje (3)

Indicadores de Rendimiento 00508 0,0280 00787 0,0394 433084

Indicadores Financieros

o "
Qv Ir Acciones Vv

Porcentaje Costos Fijos (%) Porcentaje Costos Variables (%)

64,50 3550

Figura 40. Pedido — Costo Distribucion.
Autor: Naranjo, 2018

6.7.5 RESULTADOS

Una vez definido el modelo tarifario a emplearnitfecadas las variables a ingresar
y monitorear, se procede a aplicar el modelo comandlisis por ruta, con el fin de
analizar al detalle los costos generados al distribl producto en cada ciudad,
tomando en cuenta que las distancias, cantidaalespwrtadas y vendidas varian de
acuerdo a la ruta. La informacion almacenada ebake de datos corresponde a
todos los parametros que el modelo requiere deutas y pedidos, asi como de los
costos en general, siendo estos fijos o varialles. resultados a continuacion
mostrados corresponden al célculo de la tarifaralesporte terrestre, el punto de

equilibrio por cada una de las rutas y los indicagdale monitoreo

6.7.5.1Célculo de la Tarifa de Transporte

Una vez que se tiene toda la informacion referentes costos generados en el
proceso de distribucion, se procede a aplicar elalmodescrito en la ecuacion 1, el

cual proporciona una tarifa de transporte en $kanidad o $/viaje.

CF + P + (CV X D)
C

COSTO TARIFA = ( ) X %MU 1)
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Recordando que:

CF = Costos fijos por viaje ($/viaje)

P = Costo de Peajes por viaje ($/viaje)

C = Capacidad de carga del vehiculo por viaje (laigy
CV = Costos variables por kilometro recorrido ($jkm

D = Distancia total recorrida en toda la ruta (kiay&)

Tabla 35. Tarifa de Transporte Terrestre. Rutas Figs.
Autor: Naranjo, 2018

APLICACION DEL MODELO TARIFARIO ‘

Riobamba Latacunga = Bafios - Puyo Ambato

Detalle de  Costos Fijos Tarifa j5gg, 0,05984 005621 005621
tarifa ($/kg) ' ' ’ '
%’ﬁ]}gwﬁg)ab'es 0,02796 0,01748 0,03740  0,01097
TOTAL TARIFA ($/Kg) 0,0878 0,07732 0,09361 0,06718
% Margen de Utilidad 0% 0% 0% 0%
COSTO TERIFA ($/KG) 0,0878 0,0773 0,0936 0,0672
Kg por producto 0,5 0,5 0,5 0,5

TOTAL TARIFA ($/Unidad) 0,04390 0,03866 0,04681 0,03359
COSTO DEL VIAJE $ 4829 $ 4253 $ 51,49 $ 36,95

Se observa en la Tabla 38 que la tarifa mas aftagmonde al recorrido realizado en
Bafios — Puyo ($0,04681 por unidad), puesto queskarttia o recorrido total es
mayor. Se ha considerado un margen de utilidad MIUD% debido a que en cada
recorrido realizado el distribuidor posee su gar@en el 20% de comision otorgado
por la empresa. Siendo la tarifa mas baja la otiéepiara la ciudad de Ambato,
$0,03359 por unidad.

Céalculo con Margen de Utilidad

El modelo permite obtener una tarifa a cobrar pajevcuando se realicen pedidos
puntuales con cantidades considerables. Por ejesie desea transportar producto

a la ciudad de Ibarra la tarifa sera:
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Tabla 36. Tarifa de Transporte Terrestre. Pedido Patual.
Autor: Naranjo, 2018

Destino Ibarra
Km recorridos (km) 252
Detalle de | % holgura en Km recorridos 10%
ruta Total Km diarios (km) 277,2
Gasto en Peajes ($/viaje) 8
Capacidad de Carga (kg) 550
| Costos Fijos | Costos Fijos por viaje ($/viaje) | $30,91 |
Neumaticos ($/km) 0,0073
D(e:tgé'teo ge Combustible ($/km) 0,0600
Variables Mantenimiento ($/km) 0,0238
Total Costos Variable ($/km) 0,0875
Detalle |Costos Fijos Tarifa ($/kg) 0,07075  0,070915 0,07075 0,07075
de tarifa | Costos Variables Tarifa ($/kg 0,04409 0,044D9 o0 0,04409
TOTAL TARIFA ($/Kg) | 0,11484 | 0,11484 0,11484 0,11484
% Margen de Utilidad 50% 55% 60% 70%
COSTO TERIFA ($/KG) [ 0,1723 | 0,1780 0,1837 0,1952
Kg por producto 0,5 0,5 0,5 0,5
TOTAL TARIFA ($/Unidad) | 0,08613 | 0,08900 | 0,09187 0,09761
COSTO VIAJE (Sin Margen Utilidad) | $ 63,16/ $ 63,14 $ 63,16] $ 63,16
GANANCIAENVIAJE | $ 3158 $ 34,74 $ 3790 $ 4421
TOTALVIAJE | $ 9474 $ 9790 $ 101,06] $ 107,37

El costo del viaje representa el valor con el alallistribuidor cubrird sus costos
fijos y variables. El % del MU sera el valor queddtribuidor espera obtener como

adicional a su entrega.
6.7.5.2Punto de Equilibrio

Tomando en cuenta que el Punto de Equilibrio esvel de actividad en el cual los
ingresos igualan a los costos y gastos totaleslees, donde la utilidad es cero
(Berrio Guzman & Castrillén Cifuentes, 2017), gJusente paso es determinar cual
es la cantidad minima que el distribuidor debe eerah base a los costos fijos y

variables generados en el proceso de distribucion.

Al tratarse de varios productos con distintos P..\eB necesario realizar un célculo
que contemple la mezcla de productos con un volurden participacion

independiente, tanto de los niveles de produccieenya, como de relacion de costos
fijos (Salazar Lopez, 2016). Las tablas siguiemeestran que la cantidad minima
de venta para la ciudad de Riobamba es de 180desdaatacunga 173 unidades,
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Bafios — Puyo 179 unidades y Ambato 163 unidadesariteriormente descrito
muestra que el distribuidor empezara a obtenemgémcuando venda una cantidad

mayor. EL calculo del Punto de Equilibrio en cagla 1sigue los siguientes pasos:

1. Para dar inicio con el calculo del Punto de Equdibpor Producto es
necesario poseer la siguiente informacion: Canégadtransportar, precio de
ganancia por cada producto, costo variable genezadal proceso logistico
por unidad, costos fijos del proceso de distribocio

2. Calculamos el Porcentaje de Participacion (PPada producto.

Cantidad transportada producto;
i =

3)

Total unidades transportadas

3. Calculamos el Margen de Contribucion por Unidad (MCque es igual al
precio de ganancia por cada producto menos el gasible por unidad.

MCU; = Precio de Venta; — Costo variable unitario; (4)

4. El siguiente paso es calcular el Margen de ContrdisuPonderado (MCP) y
el Margen de Contribuciéon Ponderado Total (MCPT).

MCP; = Margen de Contribucion Unitario (MCU); X PP; )

MCPT = Z MCU, ©)
5. El Punto de Equilibrio Total es igual a la diviside los Costos Fijos del
proceso de Distribucién sobre el MCPT (ecuacion 6).

_ Costos Fijos Totales @)
B MCPT

6. El punto de equilibrio por producto sera igual Bl por el Punto de Equilibrio
Total.
PP;

= (8)
PE

PE;

A continuacion, se exponen en las tablas 40, 41y 42 los calculos del Punto de
Equilibrio por Productos para las rutas de Riobgnhlagacunga, Puyo y Ambato,
con el fin de conocer la cantidad minima de pulpdrdta que se deberia vender en

cada ciudad con el fin de no ganar ni perder ea vage realizado.
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Tabla 37. Punto de Equilibrio. Ruta Riobamba.
Autor: Naranjo, 2018

CALCULO PUNTO DE EQUILIBRIO RUTA — RIOBAMBA ‘

Producto Cantidades % P.V.P 20% Comisién CV CF Margen de Margen Contribucion PE PE

(500 gr) Transportadas | Participacion | ($/unidad) ($/unidad) Urrl)icc)i; d Totales | Contribucién Ponderado General pro%czjrcto
Mora 80 19,51% $ 155 $ 0,31 $ 0,2820 0,055 23
Coco 20 4,88% $ 155 % 0,31 $ 0,2820 0,014 6
Guanabana 80 19,51% $ 155 $ 0,31 $ 0,2820 0,055 23
Maracuya 30 7,32% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2320 0,021 9
Tomate de Arbol 30 7,32% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2320 0,021 9
Tamarindo 40 9,76% $ 140 $ 0,28 $ 0,2520 0,027 11
Naranijilla 30 7,32% $ 1,30 $ 0,26 $0,0280 $3291 $ 0,2320 0,021 117 9
Frutilla 30 7,32% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2520 0,021 9
Pifia 20 4,88% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2320 0,014 6
Guayaba 20 4,88% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2320 0,014 6
Mango 20 4,88% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2520 0,014 6
Taxo 5 1,22% $ 1,55 $ 0,31 $ 0,2820 0,003 1
Naranja 5 1,22% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2320 0,003 1
Total unidades 410 0,28

Para la ciudad de Riobamba, el PE general sonditlddes de las 410 transportadas.
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Tabla 38. Punto de Equilibrio. Ruta Latacunga.
Autor: Naranjo, 2018

CALCULO PUNTO DE EQUILIBRIO RUTA — LATACUNGA

Producto Cantidades % PV.P  20% Comisi6n cv CF Margen de Co':ft?iré’fc’;én PE PE

(B0 ar) Transportadas | Participacion = ($/unidad) ($/unidad) @r Unidad | Totales = Contribucion = Ponderado | General Poproducto
Mora 70 20,59% $ 155 $ 0,31 $ 0,2925 0,060 23
Coco 20 5,88% $ 155 % 0,31 $ 0,2925 0,017 7
Guanabana 70 20,59% $ 155 $ 0,31 $ 0,2925 0,060 23
Maracuya 20 5,88% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2425 0,017
Tomate de Arbol 20 5,88% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2425 0,017
Tamarindo 40 11,76% $ 140 $ 0,28 $ 0,2625 0,034 13
Naranjilla 20 5,88% $ 1,30 $ 026 $ 00175 $ 3291 $ 0,2425 0,017 113 7
Frutilla 20 5,88% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2625 0,017 7
Pifia 15 4,41% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2425 0,013 5
Guayaba 15 4,41% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2425 0,013 5
Mango 20 5,88% $ 140 $ 0,28 $ 0,2625 0,017 7
Taxo 5 1,47% $ 155 % 0,31 $ 0,2925 0,004 2
Naranja 5 1,47% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2425 0,004 2
Total unidades 340 0,29

Para la ciudad de Latacunga, el PE general sondiiades de las 340 transportadas.
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Tabla 39. Punto de Equilibrio. Ruta Puyo.
Autor: Naranjo, 2018

CALCULO PUNTO DE EQUILIBRIO RUTA — PUYO

P(g%%ucm Cantidades % PV.P  20% Comision cv CF Margen de CO'\:t";‘irng?én PE PE

g Transportadas | Participacion | ($/unidad) ($/unidad) r Unidad | Totales | Contribucién Ponderado | General Ppoproducto
Mora 80 18,18% $ 155 $ 0,31 $ 0,2726 0,049 21
Coco 40 9,09% $ 155 % 0,31 $ 0,2726 0,025 10
Guanabana 80 18,18% $ 155 $ 0,31 $ 0,2726 0,049 21
Maracuya 40 9,09% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2226 0,025 10
Tomate de Arbol 30 6,82% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2226 0,018 8
Tamarindo 30 6,82% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2426 0,018 8
Naranijilla 40 9,09% $ 1,30 $ 026 $ 0,0374 $3091 $ 0,2226 0,025 113 10
Frutilla 30 6,82% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2426 0,018 38
Pifia 20 4,55% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2226 0,012 5
Guayaba 20 4,55% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2226 0,012 5
Mango 20 4,55% $ 140 $ 0,28 $ 0,2426 0,012 5
Taxo 5 1,14% $ 1,55 $ 0,31 $ 0,2726 0,003 1
Naranja 5 1,14% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2226 0,003 1
Total unidades 440 0,27

Para la ciudad de Puyo, el PE general son 113 desdde las 440 Transportadas.
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Tabla 40. Punto de Equilibrio. Ruta Ambato.
Autor: Naranjo, 2018

CALCULO PUNTO DE EQUILIBRIO RUTA — AMBATO

P(g%%ucto Cantidades % PV.P  20% Comision cv CF Margen de Co':ft";‘iré’fc’;én PE PE

g Transportadas | Participacion | ($/unidad) ($/unidad) pr Unidad | Totales | Contribucion = Ponderado | General Poproducto
Mora 60 17,39% $ 155 $ 0,31 $ 0,2990 0,052 18
Coco 20 5,80% $ 155 % 0,31 $ 0,2990 0,017 6
Guanébana 60 17,39% $ 155 $ 0,31 $ 0,2990 0,052 18
Maracuya 30 8,70% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2490 0,026 9
Tomate de Arbol 20 5,80% $ 130 $ 0,26 $ 0,2490 0,017 6
Tamarindo 60 17,39% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2690 0,052 18
Naranijilla 20 5,80% $ 1,30 $ 026 $ 0,0110 $ 30,91 $ 0,2490 0,017 103 3
Frutilla 20 5,80% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2690 0,017 6
Pifia 10 2,90% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2490 0,009 3
Guayaba 15 4,35% $ 1,30 $ 0,26 $ 0,2490 0,013 4
Mango 20 5,80% $ 1,40 $ 0,28 $ 0,2690 0,017 6
Taxo 5 1,45% $ 1,55 $ 0,31 $ 0,2990 0,004 1
Naranja 5 1,45% $ 130 $ 0,26 $ 0,2490 0,004 1
Total unidades 345 0,30

Para la ciudad de Ambato, el PE general son 1afades de las 345 Transportadas.
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Una vez calculada la tarifa de transporte terresireosto por viaje y el punto de
equilibrio para cada ruta, se procede a calcul@yatzancia real del distribuidor en
cada ruta y al final del mes con la ayuda de larméacion recabada sobre el

promedio de ventas mensuales mostradas en laltabla

Tabla 41. Ganancia por viaje y mes. Riobamba.
Autor: Naranjo, 2018

Producto Cantidades 20% Comision Ganancia
(500 gr) Vendidas ($/unidad) por unidad
Mora 60 $ 0,31 $ 18,58
Coco 12 $ 031 $ 3,81
Guanabana 38 $ 0,31 $ 11,73
Maracuya 26 $ 026 $ 6,73
Tomate de Arbol 13 $ 0,26 $ 3,35
Tamarindo 22 $ 0,28 $ 6,02
Naranijilla 18 $ 0,26 $ u7
Frutilla 23 $ 0,28 $ 6,57
Pifia 13 $ 0,26 $ 3,33
Guayaba 1 $ 0,26 $ 0,20
Mango 5 $ 0,28 $ 1,33
Taxo 1 $ 031 $ 0,31
Naranja 1 $ 0,26 $ 0,25
Total unidades 232 Total Ganancia $ 66,92
Costo del Viaje a Riobamba $ 48,29
Ganancia por viaje $ 18,63
Ganancia al mes (4 viajes) $ 74,52

La tabla 41 muestra que en la ciudad de Riobambapsara el punto de equilibrio en
116 unidades. Tomando en cuenta el costo por e&@geilado en el modelo tarifario
se establece una ganancia promedio de $18,63 pjar yide $74,52 por mes (4

viajes/mes).

La tabla 42 muestra que en la ciudad de Latacumpgsar de que se supera el punto
de equilibrio en 38 unidades, tomando en cuent®io por viaje calculado en el
modelo tarifario se establece una ganancia promaali$l,16 por viaje y de $4,65

por mes (4 viajes/mes).
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Tabla 42. Ganancia por viaje y mes. Latacunga.
Autor: Naranjo, 2018

Producto Cantidades 20% Comision Ganancia
(500 gr) Vendidas ($/unidad) por unidad
Mora 32 $ 0,31 $ 10,03
Coco 6 $ 031 $ 1,74
Guanabana 32 $ 0,31 $ 10,01
Maracuya 5 $ 0,26 $ 1,25
Tomate de Arbol 2 $ 0,26 $ 0,56
Tamarindo 23 $ 028 $ 6,54
Naranijilla 9 $ 0,26 $ 2,37
Frutilla 14 $ 028 $ 3,93
Pifia 13 $ 0,26 $ 3,39
Guayaba 5 $ 0,26 $ 1,20
Mango 8 $ 0,28 $ 2,28
Taxo 0 $ 031 $ 0,10
Naranja 1 $ 0,26 $ 0,29
Total unidades 151 Total Ganancia $ 43,69
Costo del Viaje a Latacunga $ 42,53
Ganancia por viaje $ 1,16
Ganancia al mes (4 viajes) $ 4,65

Tabla 43. Ganancia por viaje y mes. Bafos - Puyo.
Autor: Naranjo, 2018

Producto Cantidades  20% Comision Ganancia
(500 gr) Vendidas ($/unidad) por unidad
Mora 53 $ 0,31 $ 16,43
Coco 30 $ 031 $ 9,19
Guanabana 61 $ 0,31 $ 18,79
Maracuya 32 $ 026 $ 8,29
Tomate de Arbol 18 $ 0,26 $ 471
Tamarindo 25 $ 0,28 $ 7,03
Naranjilla 32 $ 0,26 $ 3,4
Frutilla 24 $ 0,28 $ 6,76
Pifa 7 $ 0,26 $ 1,83
Guayaba 9 $ 026 $ 2,33
Mango 16 $ 0,28 $ 4,61
Taxo 1 $ 031 $ 0,45
Naranja 1 $ 0,26 $ 0,26
Total unidades 310 Total Ganancia $ 89,07
Costo del Viaje a Bafos - Puyo $ 51,49
Ganancia por viaje $ 37,58
Ganancia al mes (4 viajes) $ 150,34
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La tabla 43 muestra que en la ruta Bafios — Pugnisera el punto de equilibrio en
196 unidades. Tomando en cuenta el costo por e&@gellado en el modelo tarifario
se establece una ganancia promedio de $37,58 ajer yide $150,34 por mes (4
viajes/mes).

Tabla 44. Ganancia por viaje y mes. Ambato.
Autor: Naranjo, 2018

Producto Cantidades 20% Comision Ganancia
(500 gn) Vendidas ($/unidad) por unidad
Mora 38 $ 0,31 $ 11,69
Coco 7 $ 031 $ 2,25
Guanabana 49 $ 0,31 $ 15,19
Maracuya 26 $ 0,26  $ 6,79
Tomate de Arbol 15 $ 0,26 $ 4,02
Tamarindo 50 $ 0,28  $ 14,04
Naranjilla 16 $ 0,26 $ @2
Frutilla 15 $ 028 $ 4,06
Pifia 6 $ 0,26 $ 1,46
Guayaba 8 $ 026 $ 2,18
Mango 10 $ 0,28 $ 2,91
Taxo 1 $ 031  $ 0,39
Naranja 1 $ 0,26 $ 0,24
Total unidades 243 Total Ganancia $ 6941
Costo del Viaje a Ambato $ 36,95
Ganancia por viaje $ 32,46
Ganancia al mes (4 viajes) $ 129,84

La tabla 44 muestra que en la ciudad de Ambatagera el punto de equilibrio en
139 unidades, tomando en cuenta el costo por ga@ilado en el modelo tarifario
se establece una ganancia promedio de $32,46 gmrid® y de $129,84 por mes (4

viajes/mes).

Con todo el analisis realizado se calcula una gaaanensual neta del distribuidor
de $359,35. Hay que tomar en cuenta que una veelgago financiero por motivos

de crédito del vehiculo termine, la ganancia ineetara a $656,35.
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COMPARACION COSTOS Y GANANCIAS POR RUTAS
$160,00 $150,34
$140,00 $129,84
$120,00
$100,00
$80,00 $74,52

$51,49
$60,00 $48,29 $42,53
37 58 $36,95 ¢35 4

$40,00
18,63
$20,00 ] 516 65
$-

Riobamaba Latacunga Bafios - Puyo Ambato
RUTAS

VALORES EN $

m Costo del Viaje mGanacia por viaje Ganacia al mes (4 viajes)

Figura 41. Comparacion de costos y ganancias por tas.
Autor: Naranjo, 2018

La figura 40 muestra la comparacién de los costosigie a cada una de las rutas
establecidas para la distribucion de productogyual que la ganancia mensual. La
ejecucion de la ruta a Latacunga posee la mendidednde ganancia tanto por viaje
como mensual, $1,16 y $4,65 respectivamente, longseda un panorama sobre la

situacion real y las decisiones futuras que seguéeamar.
6.7.5.3Indicadores de Monitoreo

Otro de los objetivos del proyecto es obtener m#wion referente a indicadores e
informacion relevante a los costos involucrados, &din de poder tomar decisiones
correctivas o de mejoras. Para ello y en base iaféamacion disponible se han

planteado los siguientes indicadores:
INDICADORES FINANCIEROS Y OPERATIVOS

» Costo de transporte por unidad transportaéhcual corresponde a $/unidad

calculada en el modelo.

Riobamba Latacunga Puyo Ambato
0,04390 0,03866 0,04681 0,03359
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« Porcentaje de costos fijoespecto a las tarifas de transporte definidas, es

decir costos fijos tarifa/total tarifa.

Riobamba Latacunga Puyo Ambato
68,16% 77,40% 60,04% 83,67%

» Porcentaje de costos variablesspecto a las tarifas de transporte definidas,

es decir costos variables tarifa/total tarifa.

Riobamba Latacunga Puyo Ambato
31,84% 22,60% 39,96% 16,33%

INDICADORES DE UTILIZACION PARA TRANSPORTE

» Utilizacion en Carga,calculada como la carga transportada/capacidad de

carga del vehiculo.

Riobamba Latacunga Puyo Ambato
37,58% 29,84% 42,61% 33,53%

» Utilizacion en Diascalculada como el numero de dias por mes encgeivi

viajes al mes/dias disponibles en el mes.

Viajes al mes Dias del mes % en servicio
16 30 53,33%

INDICADORES DE RENDIMIENTO PARA TRANSPORTE

+ Rendimiento de Combustiblelculado como el uso real de combustible /uso
estandar de combustible (52,24 km/galon) (Carrosig\2012-2018).

Promedio km/galén  Estandar fabrica Rendimiento Gatible
39,29 52,24 75,21%

*+ Rendimiento de Neumaticosalculado como el uso real de neumaticos/uso

estandar de neumaticos. (52500km) (Hernandez, 2016)

Uso real Neumaticos Estandar Rendimiento Neumatico
59138 52500 112,64%
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6.8 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.8.1 CONCLUSIONES

e Una vez finalizada la propuesta de investigacion lan empresa
“PRODUCTOS SUIZA DAJED CIA. LTDA.”, se concluye que modelo
tarifario de transporte terrestre escalén y bassdoostos, son los adecuados
para ser utilizados ya que a mas de proporcionaélello de la tarifa justa
de transporte, crea en la empresa una cultura deejmaregistro,
seguimiento, control y analisis de informacion,este caso de costos fijos,
variables y parametros propios de las rutas ema¢epdra la distribucion de
productos, influyendo hacia la interpretacion deitaicadores trazados con
el fin de plantear mejoras en el dia a dia datgwo del distribucion.

» Las variables empleadas para el modelo tarifamo €ostos fijos: Salario de
conductores, Gastos Administrativos, Permisos yufesgdel Vehiculo,
Pagos Financieros de ser el caso, Depreciacionathétulo, Alimentacion,
Materiales y Peajes; Costos variables: NeuméticGembustible vy
Mantenimiento; y Parametros como: Capacidad méaxiaea carga del
vehiculo y Margen de Utilidad.

* Se han establecido hojas de registro respectocéae#ios como combustible,
neumaticos y mantenimientos, los cuales se relaniairectamente con el
uso del vehiculo empleado para el transporte dduptos en las diferentes
rutas y alimentaran la base de datos disefiadaparadelo.

« En base un modelo de decisidon cuya soluciéon sezaeampleando el
software de analisis Expert Choice, se seleccibddPBX de Oracle con un
peso del 62,1% en relacion al resto de alterngtivamo la herramienta
informatica en la que se desarrolla la base desdd¢b modelo tarifario de
transporte terrestre.

* En base al modelo tarifario definido y las rutgetsais a andlisis se obtuvo un
costo de transporte de 0,0878 $/kg para la ciugaRidbamba, 0,0773 $/kg
para Latacunga, 0,0936 $/kg para la ciudad del pyyn0672 $/kg para la
ciudad de Ambato.
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6.8.2

Con respecto a los costos de viaje, el realizaregorrido a la ciudad del
Riobamba le cuesta al Distribuidor $48,29; a Latgeu$42,53; al Puyo
$51,49; mientras que en Ambato $36,95.

Respecto al Punto de Equilibrio, el Distribuidobdevender como minimo
una cantidad de 117 unidades en Riobamba, 113desdan Latacunga, 113
unidades en el Puyo y 103 en Ambato. Con estant#oion y el promedio
de ventas mensual por cada ruta se determind langanreal que el
distribuidor obtiene por ruta y por mes, tomandaeenta que no posee un
sueldo fijo sino mas bien un porcentaje de comjsgdendo este valor de
$359,35 mensuales como ganancia neta. Una vezogugaktos financieros
por pago del vehiculo se terminen la ganancia nassibira a los $656,35.
Respecto a los indicadores de utilizacion del wdbise observa que existe
una utilizacion respecto a la carga maxima delowgbidel 37,58% para la
ciudad de Riobamba, 29,84% para Latacunga, 42,6d% Banos — Puyo y
33,53% para la ciudad de Ambato. De igual formiadicador de utilizacion
en dias refleja que el vehiculo es empleado patdlestabucion de productos
el 53,33% del mes.

RECOMENDACIONES

La recomendacion principal es mantener los registobualizados en especial
de los parametros inmersos en los costos varialdescuales permiten

acercarnos a la realidad del rendimiento de loscuéds y a un calculo mas
exacto de la tarifa de transporte terrestre.

Monitorear constantemente los indicadores arrojatols base de datos; con
esta informacion y el valor de ganancia real pde rse pueden tomar
decisiones como:

o Transportar menor cantidad de productos tomandouenta que en
promedio el 59,27% de las cantidades transportadasvendidas y
con ello monitorear el consumo de combustible espE una
tendencia a la reduccion del mismo.

o Realizar un estudio de marketing con el fin deanwntar las ventas

y los clientes en las rutas ya definidas.
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o Establecer nuevas rutas para los dias en los quehétulo no es
utilizado, tomando en cuenta que este se empke® &3% del mes.

0 Analizar la posibilidad de transportar otros prddeca las rutas
definidas y aprovechar la capacidad de carga detwub, la cual es
utilizada en un 35,89% como promedio de todasutsr

Emplear la base de datos disefiada como una hentanci@mpetitiva para la
empresa Productos Suiza Dajed Cia. Ltda., ofertandos distribuidores
actuales y a los nuevos por integrarse, una hezrdeipara la gestion y
administracion de todos los costos implicitos epreteso de distribucion de
pulpa de fruta.

Para investigaciones futuras, el sistema desadmbBa puede mejorar:

o Incluyendo mas variables de control, como por eJereptado de las
carreteras, porcentaje de pendientes o cuestas.

o0 Realizando el manejo de la base de datos desdguaralugar, es
decir, dar facilidad a los Distribuidores a realizas registros y un

monitoreo del sistema en tiempo real.
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ANEXOS

Anexo N° 1 Modelo de encuesta dirigido a la Gereratly Distribuidores

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA EN SISTEMAS, ELECTRONICA E
INDUSTRIAL

MAESTRIA EN GESTION DE OPERACIONES

Encuesta N°1

Dirigido a la gerencia y distribuidores de pulpafdga congelada de la empresa
Productos Suiza Cia. Ltda.

Tema: Modelo tarifario de transporte terrestre y ¢tmstos de distribucion en la
empresa Productos Suiza Cia. Ltda.

Objetivo: Desarrollar una herramienta de base desdque permita calcular las
tarifas de transporte terrestre y el monitoreo t@ne de los costos de distribucion.

Investigador: Ing. Israel Naranjo Chiriboga
CUESTIONARIO
1. ¢Dispone la empresa de un modelo tarifario depratesterrestre?
si [ ] No [ |

Si su respuesta es Si, ¢Cuantas y cuales son Hables empleadas en el
modelo actual?

2. ¢Conoce cual es el porcentaje de costos fijos cispa sus ganancias
mensuales?

si [ ] No [ |

3. ¢Conoce cual es el porcentaje de costos variablgsecto a sus ganancias
mensuales?

Si I:I NOI:I

4. ¢Posee informacion general sobre los costos fijeariables empleados en su
proceso de distribucion?

si [ ] No [ ]
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. ¢ Conoce el porcentaje de unidades vendidas endreladas transportadas en
cada ruta?

si [ ] No [ ]
. ¢Ah cuantificado la ganancia real que obtiene padycto vendido?
si [ No [ ]

. ¢La empresa oferta un software especializado pa@leulo de tarifas de
transporte y monitoreo de los costos de distrimitié

si [ ] No [ |

. ¢ Estaria dispuesto a llevar un registro y seguimiedecuado de los costos
implicitos en el proceso de distribucion?

si [ ] No [ |
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Anexo N° 2. Tabla de Probabilidades de Chi Cuadrado

P = Probabilidad de encontrar un valor mayor o igual que ¢l chi cuadrado tabulado, v = Grados de Libertad

v/p | 0,001 | 0,0025) 0,005 | 0,01 | 0,025 [ 0,05 0,1 0,15 0.2 0,25 0.3 0,35 0.4 .45 0,5
1 18174 9. 1404 T.8794 6349 50139 JR415 1,55 L7 16424 13133 1.0742 0.8735 0. TU83 05707 04549
2 13,8150 11.9817 10,553 92104 73778 59915 4.6051 37942 11189 L7726 14079 LIM9G LE316 1.5970 13863
k] 16,2060 143202 12,8381 11,3449 D484 TH147 6,2514 53170 406416 4.1083 30049 32831 LMl L6430 130l
4 184662 16,4238 14.8602 13,2767 11,1433 94877 77794 6, 7449 598806 53853 44784 44377 40446 L6871 33567
3 20,5147 153854 16,7496 | 150863 12,8325 11705 49,2363 B.1152 12893 B8 b.0644 55731 51319 4,7178 43515
] 114575 | 20,2491 185475 164119 | 14.44M 12,5916 1iid46 9. 461 85581 T.R408 1.1311 G948 6.2108 5,Th51 53481
7 243213 | 220402 | 202777 184753 16,0128 14,0671 120170 10,7479 98032 90371 8,834 78061 72832 AN 63458
8 26,1239 | 237742 | 219549 | 200002 175345 15,5073 133616 120171 11,0301 10,2189 9,545 89094 83505 T.8315 73441
9 1THT6T | 254625 [ 235893 | 216660 19,0228 162190 14,6837 13,2550 11,2411 11,3587 10,6564 1060 94136 KH632 B 3428
10 | 205879 | 271119 | 251881 13,2113 20,4837 18,3070 15,9872 14,5319 134420 11,5484 11.78UT 110971 10,4731 9.8922 93418
11 JL2635 | 28,7191 16,7569 | 24,7250 | 219200 | 19.6751 17,2750 15,7671 14,6314 13,7007 12,8987 12,1836 | 10,5298 | 10.919% 103410
12 | 320002 | 303182 | 282997 | 262170 133367 | IL0261 18,5493 16,9893 158120 14.8454 14,0111 13,2661 12,5838 [ 113463 11,3403
13 | 345274 | 318830 | 298193 | 27.6882 24.7356 | 223620 198119 | 182020 | 169848 1596839 15,1187 143451 13,6356 129717 12,3398
14 | 360239 | 334262 | 31314 2190411 | 260189 | 236848 | 21.0641 194062 18,1508 1711649 16,2121 154209 | 14,6853 13,9961 133393
15 | 76078 | 349404 JLBO1S | 30,5780 174584 249958 | 213071 20.6030 19,3107 18,2451 173117 164940 15,7332 15,0197 14,3389
16 | mwosis | 364555 | 342671 31,9999 | 288453 262962 | 135418 | 21,7931 10,4651 19,3689 184179 175646 16,7795 LiiM415 15,3385
17 | 40.79n1 378462 | 357184 | 334087 | 300910 | 275871 247690 | 229770 | 26146 | 20.4887 19,5110 18,6330 | 178144 1T kbd i 16,3382
18 | 423119 | 304220 | 370564 | M8052 | 315264 | 288603 | 250804 | 24,1555 | 227595 | 216049 | 206014 19,6993 18,5679 1R800 173374
19 | s381m 408847 | 385821 36,0908 | 3Z,8513 | 300435 | 172036 | I5.31R9 | 23,9004 107178 | 216891 20,7038 19,9102 19,1069 18,3374
20 453142 | 423358 | 399909 | 375063 | 30696 | 314104 | 284120 | 264976 | 250375 | 238177 | 217745 | 118265 | 28,9514 | 201272 193374
21 46,7963 | 437749 | 414009 | 3B.9311 | 354THY | 316T06 | 19.6151 170620 | 261711 149348 | I3E5TE | 128876 | 219915 | IL.1470 | 203372
22 | 482676 | 452041 42,7957 | 402894 | 367807 | 339245 | 308133 | 288124 | 273005 | 260393 | 249390 | 2309473 | 230307 | 221663 | 213370
23 | w76 | 466231 441814 | 4L63IRI | 3R0756 | 350725 | 320069 | 29.9792 284288 | 270413 [ 260084 | 250055 | 240689 | 230851 | 223369
24 | s 480330 | 455584 | 429798 | 303641 | I64050 | 330962 | 300325 | 29.5533 | 282412 | 270960 | 160625 | 250064 | 242037 | 23.3367
25 | sz 49,4351 469280 | 443140 | 4006465 | 376515 | 343816 | 322825 | 306752 | 293388 [ IE1719 | 170083 | 26,0430 | 252118 | 243366
26 | s40501 508291 482898 | 456416 | 419231 | 3IRHESI 355632 | 334295 | L7946 | 304346 | 192463 | 281730 | 27,0789 | 262395 | 253365
27 | 554781 522151 | 496450 | 469628 | 430945 | 400133 | 367412 | 345736 | 329117 [ 315284 | 303193 | 292266 | 282141 | 272564 | 263363
28 | sesors | s3sea0 | S009936 | 482782 | 444608 | 413372 | 370189 | 3sis0 | 3e0266 | 326208 | 313909 | 302791 20,2486 | 282740 | 273362
29 | st3006 | 549662 513355 | 495878 | 45,7213 | 415509 | 390875 | 36,8538 | 35039 | AT | 324612 | 313308 | 302815 | 290908 | 183361
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Anexo N° 3. Ficha técnica registro de rendimiento@ neumaticos

Placa del Vehiculo:

REGISTRO RENDIMIENTO NEUMATICOS
| Hoja de Registro No

Nombre del Distribuidor:

Fecha Kilometraje Fecha Kilometraje Km Precio Precio Costo
Neumatico Montaje Inicial Desmontaje Final Recorrido ' Cantidad Unitario Total ($/Km)
1) (2) @®=21) @ (G) (6)=(@4x5) 63
Anexo N° 4. Ficha técnica registro de consumo derobustible
REGISTRO CONSUMO COMBUSTIBLE
Placa del Vehiculo: Hoja de Registro de
Nombre del Distribuidor:
Tipo Lugar Fecha Kilometraje Kilometraje Galones Km Valor Consumo
Placa | Combustible Abast. Abast. inicial final Repostados recorridos Pagado ($/Km)
1) (2) 3=(2-1) (4 4/3
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Anexo N° 5. Ficha técnica registro de items para méenimiento

‘ REGISTRO ITEMS DE MANTENIMIENTO

Placa del Vehiculo: Hoja Registro de

Nombre del Distribuidor:

) Precio Costo
Item Cantidad = Rendimiento km Unitario = Precio Total por Km
1) (2) 3) (4)=(1x3) 42
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