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RESUMEN

Las empresas que logran maximizar sus beneficios son aquellas que tienen un control de sus
costos y prevén planes de contingencia ante posibles escenarios que pueden perjudicar el
funcionamiento de este, la competencia y el constante reto de mantenerse en una economia
gue en el 2020 segun el FMI (fondo monetario internacional) apenas crecerd un 0.2%
escenario no tan favorable. En respuesta a esa necesidad, el presente estudio se baso6 en
reorganizar los costos incurridos en el 2019 por la empresa objeto de estudio y luego se aplicd
prueba de diferencia de medias con muestras pareadas para conocer ante los diferentes
escenarios como se vera afectada ante la eliminacion parcial o total del subsidio, ante aquello
se utilizo la prueba t—student donde se verifico la normalidad de las muestras a ser utilizadas
para el estudio. Para el analisis estadistico se utilizo el programa Minitab que a traves de
diagramas de cajas entre los diferentes casos 1y 2 para cada ruta brindo informacion con un
95% de confianza si el valor p rechazaba o no la Ho. El estudio propone plantear que tanto se
ve afectada la empresa ante cambios en el subsidio para tomar medidas ante ello, por otro
lado, conocer cuales son sus clientes rentables y si le es conveniente cambiar su cobro por

km en vez de por toneladas.



ABSTRACT

The companies that manage to maximize their benefits are those that have a control of
their costs and provide contingency plans for possible scenarios that can harm the operation
of this, the competition and the constant challenge of staying in an economy that in 2020
according to the IMF (international monetary fund) will grow only 0.2% not so favorable
scenario. In response to this need, the present study was based on reorganizing the costs
incurred in 2019 by the company under study and then a test of difference of means with paired
samples was applied to know before the different scenarios how it will be affected before the
elimination partial or total of the subsidy, before that the t-student test was used where the
normality of the samples to be used for the study was verified. For the statistical analysis, the
Minitab program was used, which through box diagrams between the different cases 1 and 2
for each route provided information with 95% confidence whether or not the p-value rejected
the Ho. The study proposes to state that the company is so affected by changes in the subsidy
to take measures to do so, on the other hand, to know which are its profitable customers and if

it is convenient to change its charge per km instead of tons.
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CAPITULO 1

1. INTRODUCCION

El servicio de transporte es importante para el crecimiento econémico. Cabe
mencionar que la sostenibilidad y los costos externos pueden allanar el camino para
operaciones mas eficientes. Segin Markovits-Somogyi (2010), operar de manera
sostenible también puede equivaler a un beneficio comparativo. La presente
investigacion aborda la estructuracion de costos de una empresa de transporte de
carga. Para ello se realizo la clasificacion de los costos y luego se identificd cuales
serian los efectos ante la eliminacion o reduccion del subsidio del Diésel y cuales

podrian ser las medidas alternativas que compensen el incremento del combustible.

1.1 Descripcion del problema

Las empresas tienen como objetivo primordial la maximizacion de beneficios,
para ello es necesario que se tenga un control y analisis de los elementos que
intervienen en los ingresos y costos para desarrollar sus actividades. Uno de los
elementos claves para definir la rentabilidad de un negocio es el precio al que van a
ser vendidos sus servicios, debido a que éste es un componente que determina parte
de los ingresos de la empresa. Si el precio del servicio ofrecido es demasiado alto, su
demanda se verda reducida, lo que podria generar una desventaja en comparacion
con otras empresas que ofertan el mismo producto o servicio a menor precio (Kotler
y Armstrong, 2010), por ello la empresa como es un mercado competitivo debe buscar

alternativas para lograr su objetivo principal.



La compafiia, objeto de estudio, no posee una estructura para el manejo de los
costos y utilizacion de recursos, como consecuencia operan en situacion de
incertidumbre al no tener informacion detallada de sus costos. La mayor desventaja
gue tiene la empresa es que cuenta con un sistema de contabilidad basico que no
permite evaluar los costos y beneficios del servicio que se brinda. Por otro lado, la
base de datos no cuenta con un sistema de actualizacion permanente que permita
replantear la politica de costos de la empresa. Frente a estos inconvenientes la firma
establecié los precios de manera empirica, tomando como referencia los precios de
mercado sin considerar sus costos de operacion.

En octubre del afio 2019, Ecuador vivio una situacion de conflicto social debido
a la eliminacion del subsidio al diésel, medida que tuvo que ser derogada debido a la
presion social. Sim embargo el gobierno ha insistido en la necesidad de revisar la
politica de subsidio al combustible por lo que en el futuro no se descarta un posible
incremento del mismo, (Romero D., 2019).

Considerando estos antecedentes y la importancia que tiene el Diesel en la
operacion de la empresa, esta investigacion evallia dos posibles escenarios de
reduccion y de eliminacion del subsidio y como estos pueden afectar al margen de
contribucion que genera cada ruta, lo que permitird a la empresa saber como

responder ante dichos escenarios

1.2 Justificaciéon del problema

Con el presente proyecto se intenta brindar un soporte a la empresa para que conozca
un poco mas sobre la situacion interna, de no realizarse el mismo, el gerente hubiera

optado por cobrar por km incurriendo en mayores costos.



Establecer precios resulta un proceso complejo para las empresas de este sector ya
gue se debe tomar en cuenta condiciones del mercado, competidores, costos, y lograr
establecer un aproximado a lo que podria ser el valor que le permita a la empresa
poder competir dentro del mercado y maximizar su utilidad, pero es necesario analizar
una estructura de costos propia para identificar el costo en términos econémicos y en
base al tiempo que toman cada una de las rutas ofrecidas por la compafia, ademas
al no realizarse el detalle de los costos se pierde un control de los gastos en que

incurren mensualmente y en consecuencia ocasionar pérdidas econémicas.

Por lo general las empresas usan el método de fijacion de precios basado en
los costos incurridos para la realizacion de la actividad comercial (Kerin, 2007), Este
meétodo necesita de una estructura de costos previamente establecida donde se
incluyan los costos fijos y variables en los que la empresa incurre para prestar sus
servicios, todo ello para llevar un control mas claro de las variables que intervienen
en su correcto funcionamiento.

Analizar el desempefio de la compaiiia es tarea fundamental debido a que los
gerentes estan expuestos diariamente a la toma de decisiones y para ello deben tener
un apoyo o sustento que guie o justifique sus acciones, conocer nuevas alternativas
gue permitan la maximizacion de sus beneficios y optimizacién de los recursos, el
presente estudio se basa en una compaiiia de transporte de carga que oferta seis
rutas distintas a sus distintos clientes, varios de ellos han contratado los servicios de
la compafia a lo largo del tiempo

Debido a la actividad principal que desarrolla la compafiia se puede considerar
al combustible como parte de los principales costos incurridos para la realizacién de
cada una de las rutas, por ello resulta util para la firma conocer qué pasaria con el

funcionamiento de la compafia a posibles cambios en el precio de éste ya que el



precio del combustible puede aumentar en cualquier momento si el gobierno asi lo

desee.

1.3 Objetivo General

Elaborar un estudio para que una empresa de transporte de carga terrestre
pueda tomar decisiones en base al método de andlisis del margen de contribucién de

las rutas, materia prima y clientes tomando en cuenta el gasto del Diesel.
1.3.1 Objetivos Especificos

e Estimar el impacto de cambios en el precio del Diesel en funcion del
margen de contribucion de cada una de las rutas mediante pruebas
estadisticas para analizar dichas situaciones planteadas.

e Describir cuales son los clientes mas rentables para la empresa, para
crear estrategias de fidelizacion a largo plazo de beneficio mutuo para
generar retornos para ambas partes.

e Sugerir plan de mejorar para la ruta que representa un menor ingreso
para la empresa, y que a la misma sea atractiva para el perfil de cliente

dentro de esta zona de distribucion.

1.4 Marco teorico
1.4.1 Estimacion del Costo por Kilbmetro Recorrido

La estimacion de costo por km recorrido involucra algunos factores como el
estado de las carreteras, tipo de transporte, mantenimiento, gasolina, entre otros
costos que infieren en el costo unitario por km en el que incurrira cada vez que tenga
gue desplazarse de un sector a otro, sin embargo, en el método aplicado en el

documento se utiliz6 método de costeo absorbente que distribuye cada uno de los
10



costos en la produccion con éste método segun (Horngren, Sundem, & Stratton, 2006)
se veria afectada la produccion porque dificulta la combinacion éptima del costo

volumen actividad.
1.4.2 Ruta eficiente de transporte de mercancias por carretera.

El servicio de transporte es estratégico para el crecimiento de la economia nacional
debido a que es bastante utilizado en las actividades diarias de la comunidad (INEC),
es por ello que es relevante ver que rutas son eficientes y un estudio realizado por la
universidad de Catanbria en Espafia para éste tipo de servicio, como aporte a ello se
creo6 un proyecto llamado INNOTRANSMER que evalla rutas eficientes considerando
como variables claves: tipo de combustible, tiempo de viaje, costo del combustible,

tipo de carretera, pendientes, cantidad y tipo de carga a realizarse en una ruta elegida.

La metodologia COPER IV, que se utiliz6 asume que el consumo de combustible es
constante y considera que es relevante determinar el correcto costo por ruta del

transporte para asi optimizar recursos.

1.4.3 Analisis de la eficiencia en costes de las empresas de transporte

de mercancia por carretera: una aproximacion empirica.

A través de DEA (Data Development Analysis) se ha analizado como ha sido
la evolucion en la eficiencia relativa a través de algoritmos de programacion lineal
para el célculo de la frontera de eficiencia, para ello en el estudio se utilizé6 como
herramienta Excel y se aplic6 un modelo multidimensional con la informacién de las
DMUs (empresas) en el periodo 2004-2006 utilizando el programa FRONTIER
ANALYST.

Como resultado de aquello no s6lo mostré que tan eficientes son las sociedades, sino

también cuales son las mejoras que se deben hacer para aquellas, y dio como

11



resultado que las compafiias mas eficientes son las de mayor tamafio e indicé que
depende de la estructura de costos/gastos para que la firma siga creciendo y el
optimizar sus costos sera resultado de aquello (Emma Castellé Taliani, Silvia Giralt

Escobar).

1.4 Estudio e implementacién para mejorar la productividad en una planta

de fibrocemento

A través de la informacion que tenian se desarroll6 una metodologia cualitativa y
cuantitativa ademas de instrumentos que permitan medir el rendimiento y la eficiencia
de la produccién como lo fueron diagramas de dispersion, graficas de control,

diagramas causa y efecto.

Para la empresa conocer como es el funcionamiento de su planta les ha permitido
identificar las causas de la poca produccién que estaban obteniendo, es por ello por
lo que con los diagramas causa y efecto donde se han clasificado: materiales, mano
de obra, maquinaria y medio ambiente. Se ha propuesto algunas alternativas dandose
el soporte en los resultados obtenidos y lo cual permitié tener la meta propuesta con

respecto al rendimiento de su maquinaria y de la cadencia de maquina (Navarro).
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CAPITULO 2

2. METODOLOGIA

Selaccion de software
a ser utilizado y Comprension de los
aplicacion de pruebas datos

estadisticas

Formulacion de
objetivos y pregunta
de investigacion

Aplicacion de pruebas estadistica Esfructuracion de datos
-

-+
Aplicacion de
software Minitab17
¥ Microsoft Excel
Datos procesados Fre procesamiento base de datos
- 4

v

Comparacion de los Preparacion de los
-4
datos datos

Anzliziz de resultados -4

La actividad principal consiste en la clasificacion de los costos fijos y los costos
variables. Se agregan los costos en los que incurre la empresa para brindar sus
servicios, los costos indirectos fijos, a partir de esta segmentacion se aplican a cada
unidad mediante una tasa que resulta de dividir los costos indirectos de fabricacion
fijos y la capacidad de produccién que para el caso de una empresa de transporte se
ve reflejado en el kilometraje anual del nUmero de camiones, luego de separar costos
fijos y variables se calcula el margen de contribucion por unidad (Cada una de las seis
rutas ofertadas representa la unidad para el presente analisis).

Una de las herramientas cuantitativas utilizadas para el andlisis de los datos,
es la funcién de Tablas Dinamicas de Microsoft Excel ya que sirven para filtrar y
agrupar datos contenidos en una hoja de calculo de manera rapida y eficiente, tiene

como ventaja principal que es capaz de agrupar gran nimero de datos.
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Se realizaron tablas dindmicas para resumir la informacién de ingresos y
costos, asi como también calcular las rutas y clientes que mas aportan a la utilidad de
la empresa, para hacer una comparacion eficiente, la informacion se calculé de
acuerdo con las toneladas, kilbmetros y el délar americano como moneda oficial.

También se emplearon conceptos y herramientas estadisticas para observar
efectos de posibles cambios en el precio del combustible, se calculé el estadistico t
para una muestra pareada dentro de la herramienta estadistica Minitab17 y para

comparar las varianzas en cada uno de los casos se empleé la Prueba Fisher.

2.1 Método de recoleccion de datos

Los datos utilizados en el estudio pertenecen a una empresa dedicada a los
servicios de carga y transporte, la cual se dedica a la recepcion de carga al granel
desde las instalaciones portuarias hasta un punto de destino indicado por los clientes,
para llegar a su punto de destino cada camion puede tomar una de las rutas
establecidas por la compaiiia.

El periodo de recoleccidon de datos comprende desde el 1 de enero hasta el 31

de octubre del afio 2019.

e Codigo de ruta.

e Codigo de cliente.
e Numero de placa del cabezal.

e Peso neto de origen, expresado en niumero de toneladas cargadas al camion desde el punto
de origen.

e Precio por ruta.
e Ingresos, resultado de la multiplicacion del precio por ruta y el peso neto de origen de cada
viaje.

14



e Numero de kildmetros desde el punto de origen, punto destino y finalmente punto de origen
recorridos por el camion en cada viaje.

e Rendimiento de los kildmetros de un camién por cada galén de combustible.

e Galdn de combustible consumido por los kilémetros recorridos en cada viaje, es el coeficiente
del nimero de kildbmetros ida y vuelta sobre el Rendimiento de kilbmetros por galon de
combustible.

e Gasto de Combustible, multiplicacion del precio de mercado del diésel (combustible
empleados por los camiones) por el galon de combustible consumido en cada viaje.

2.2 Caracteristicas del equipo de transporte

La empresa trabaja con flota compuesta por camiones con capacidad de 48
toneladas métricas, en ciertas ocasiones subcontrata transporte, sin embargo, para
efectos de calculos y estimar el costo por kilometro cuadrado se decidi6 eliminar el

rubro de subcontratacion.
2.3 Unidad de costo

La unidad de costeo es por kildbmetro cuadrado, para ello toda la informacion debe
ser representada en la misma medida y para ello es importante conocer el millaje 6ptimo
que puede recorrer por afio el equipo de transporte, incorporando un margen porcentual de

error por kildmetro cuadrado.

2.4 Clasificacion de costos fijos y variables por ruta.

Los costos de una empresa se pueden dividir como fijos y variables, estudios
realizados han demostrado que la correcta clasificacion de los costos en estas
secciones brinda informacion necesaria para la toma de decisiones administrativas.
Los costos variables son aquellos que cambian totalmente si cambia el nivel de
produccién, mientras que los costos fijos se mantienen estable en su totalidad sin

importar el volumen de produccion que se alcance. (Charles T. Horngren, 2012).
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2.5 Tablas dindmicas

Las tablas dinAmicas de Excel permiten realizar una tabla con resumen de la
informacién que el usuario decide y ubicar las columnas, filas y valores. Es
recomendable usar este tipo de tablas cuando se necesitan analizar una coleccion de
datos desde diversos puntos de vista.

Luego de haber realizado la base de datos, se agrego una variable “Ingresos-Gastos
de Combustible” con el fin de conocer rutas y clientes que generan mayores ingresos
con respecto a menores gastos de combustible, ambos expresados en unidad de

dolar.

Se realiz6 una tabla dinamica donde las filas fueron el cédigo de cada ruta
ofertada, las columnas muestran los meses de enero (1) hasta octubre (10) y los
valores fueron la sumatoria de los ingresos (menos) gastos de combustible por cada
viaje para observar el comportamiento de acuerdo con las rutas.

La siguiente tabla realizada tuvo la misma estructura de la anterior con la
diferencia de que las filas representan el cédigo de cliente para analizar los clientes
gue mayores ingresos generan a la compafiia sujeto a los gastos de combustible.
Por ultimo, se realiz6 una tabla para observar los productos que transporta la flota de
camiones de la compafia con la estructura anterior cambiando las filas por nombre
del producto transportado ya que al conocer este resumen se pueden realizar

estrategias de marketing para clientes potenciales.

2.6 Margen de contribucién

Margen de contribucién es la diferencia entre el total de ingresos y la totalidad
de costos variables, al calcular el margen de contribucién hay que asegurarse de

restar todos los costos variables.
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Margen de contribucion = Ingresos Totales — Costos Variables Totales

Es importante el calculo de este porque permite conocer cuanto contribuye

dicha ruta, cliente o producto a ser transportado a la empresa y que tan rentable es.
2.7 Prueba de diferencia de medias con muestras pareadas

Esta prueba se utiliza para comparar las medias de dos poblaciones usando
muestras que no son independientes. (Ojeda Luis, 2007)

El estudio se realiz6 para dos posibles situaciones, que se reduzca el subsidio
al combustible diésel en un 50% y el otro escenario es que se reduzca el 100% del
mismo.

La muestra para comparar esta compuesta por el margen de contribucion de
cada una de las 6 rutas analizadas que cuentan con el 100% del subsidio, versus la
disminucién del subsidio en cada uno de los casos mencionados anteriormente.

U, — Uy Pardmetro de interés

n: Tamano de la muestra pareada

X,: Observaciones obtenidas en la muestra tomada de la poblacién 1
X,: Observaciones obtenidas en la muestra tomada de la poblacion 1
Di: Xy —X5;,i:1,2,....,n: Diferencias entre observaciones

D; Son variables aleatorias independientes

Estimador D: media de las diferencias entre las observaciones

D=

S|
S|

Di:

n n
i=1 i=1

n

1 — —

(X1; — X5; ) convarianza Sp = mZ(Di —D)(D; — D)
i=1

D es un estimador insesgado del parametro u; — u,
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La hipétesis nula consiste en que la diferencia de la media donde el margen de
contribucion esta con el subsidio actual menos la media donde el margen de
contribucion cambia de acuerdo con la reduccion del subsidio es igual a un valor

especifico D (en este estudio D=0).
2.8 Estadistico t-student para muestra pareada

La pruebat de Student se disefid para examinar diferencias entre muestras que
tengan distribucién normal y varianzas homogéneas (Sanchez Reinaldo, 2015).
En primer lugar, se debe verificar la normalidad de la distribucion en cada una de las

muestras utilizadas para el estudio.

El analisis estadistico se desarroll6 en el programa Minitab, el cual ofrece
herramientas necesarias para el analisis de datos, el cual proporcioné un diagrama
de caja entre el caso 1 y caso 2 para cada una de las rutas junto con una tabla que
contiene informacion sobre nimero de observaciones, desviacion y media, junto con

resultados estadisticos a un intervalo de confianza del 95%.
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CAPITULO 3

3. RESULTADOS

3.1 Clasificaciéon de costos fijos y variables

Los costos de la compaiiia se clasificaron en costos fijos y variables, todos los
rubros que son necesarios para elaborar cada ruta de transporte forman parte de los
costos variables (Charles T. Horngren, 2012), el camion necesita combustible,
repuestos y mantenimiento y el conductor para cumplir con el recorrido, el total de
costos fijos y variables quedaron clasificados de la siguiente manera:

Tabla 3.1 Costos variables

Cuenta Total

Mantenimiento De Vehiculos $ 18,73
Operativos

Combustible Vehiculos $ 805,31
Sueldos Operativos $241.819,03
Fondo De Reservas $32.071,82
Aporte Patronal $ 53.594,56
13er Sueldo $40.588,61
14to Sueldo $ 13.957,17
Vacaciones $20.294,39
Alimentacién $ 28.467,64
Mantenimiento Sistemas /Equipos $ 8.174,84
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Seguros Instalaciones (Operativo) $ 1.182,33

Elaboracion propia

Tabla 3.2 Costos fijos

Cuenta Total

Combustibles Maquinarias $175.181,77
Herramientas/Equipo $ 113,51
Repuestos Y Accesorios $ 53.256,17
Lubricantes Y Grasas $ 27.526,28
Suministros Varios $ 9.711,76
Llantas $ 43.256,78
Mantenimiento De Maquinarias $ 92.825,38
Mantenimiento De Equipos $ 80,00
Peajes $ 61.861,00
Pesos Y Medidas $ 1.187,00
Matriculas Cabezales $ 24.805,29
Permisos Y Pases $ 625,08
Sobretiempos Operativos $221.352,88
lece - Secap (Ope) $ 4.806,76
Desahucio (Ope) $ 234,83
Uniformes (Ope) $ 4.012,26
Cursos Y Seminarios (Ope) $ 3.784,96




Examenes Medicos (Ope) $ 7.829,00
Honorarios Profesionales $ 4.000,00
Mantenimiento Instalaciones $ 1.605,50
Seguros De Maquinarias $ 89.997,86
Servicios Prestados (Ope) $ 1.072,00
Guardiania $ 115.400,00
Transporte $ 1.670,00
Movilizaciones De Personal (Caja Chica) $ 1.917,25
Alimentacion/Refrigerio Caja Chica $ 1.034,90
Recarga De Extintores $ 235,50
Varios Servicios (Ope) $ 37.644,87
Suministros De Oficina (Ope) $ 353,28
Suministros De Limpieza (Ope) $ 73,16
Suministros Y Repuestos Varios $ 8.220,24
Equipos-Radios-Celulares $ 297,00
Repuestos Suministros Instalacion $ 379,22
Sueldo Administrativo $ 39.105,30
Sobretiempo Administrativo $ 1.018,84
Fondo De Reservas (Adm) $ 3.216,37
Aporte Patronal (Adm) $ 4.486,63
lece - Secap (Adm) $ 402,42
13er Sueldo (Adm) $ 3.353,30
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14to Sueldo (Adm) 1.070,54
Vacaciones (Adm) 1.676,66
Alimentacion (Adm) 1.566,67
Movilizacion (Adm) 2,00
Examenes Medicos (Adm) 380,00
Honorarios Profesionales 6.700,00
Notarios Y Registradores 8.933,79
Mantenimiento Sistemas /Equipos 4.150,19
Mantenimiento Oficinas 3.273,04
Honorarios A Sociedades 1.895,00
Gastos Bancarios 1.221,49
Impuestos Y Contribuciones 18.416,47
Atencion Clientes/Personal 954,45
Alimentacion Y Refrigerio Caja Chica 5,35
Arriendo De Parqueos 12,50
Celular - Servicio 5.396,62
Auditorias Financieras/Calidad 2.435,00
Tramites Varios 860,00
Movilizaciones Caja Chica 105,00
Imprenta 2.908,00
Servicios De Mensajeria 4.368,00
Gastos No Deducibles 2.592,14
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Iva Cargo Al Gasto

$116.844,70

Varios Servicios (Adm) $ 2774,61
Diferencias Decimales $ (1,82)
Gnd Retenciones Asumidas $ 90,36
Servicio De Transporte $ 189,50
Disefios Y Artes $ 807,00
Perdidas Por Siniestros $ 12.598,76
Suministros De Oficina $ 1.007,26
Suministros De Limpieza $ 1.104,06
Combustible (Adm) $ 26,79
Muebles Y Equipos $ 85,15
Cafeteria $ 232,41
Varios Bienes $ 258,10
Equipos De Radios - Celulares $ 460,00
Depreciaciones Propiedad Planta Y Equipo $ 1.048,55
Depreciaciones De Silos/Bodegas/Maquinarias | $222.173,51
Amortizaciones Software $ 20,63
Gastos De Interés (Bancos Locales) $ 99.872,65
Gastos De Interés (Terceros) $ 4.062,50

Elaboracion propia
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3.2 Tablas dinamicas

El orden de las rutas que cubre la empresa segun el nivel de ingresos sujeto al gasto

de combustible es el siguiente.

Tabla 3.3 Ingresos - Gasto de combustible por ruta.

Suma de Ingresos - Gasto de

Combustible

Ruta Total

3.1 $ 875.797,02
3.3 $ 482.896,85
3.2 $ 246.246,40
3.4 $ 121.660,63
35 $ 114.434,47
3.6 $ 45.990,95
Total $ 1.887.026,32

Las rutas que mayores ingresos generan son las rutas con el codigo 3.1y 3.3 mientras

gue la menos genera beneficios es la 3.6
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Tabla 3.4 Ingresos — Gasto de combustible por cliente.

Suma de Ingresos - Gasto de

Combustible

Cliente Total

L $ 493.438,93
M $ 258.327,27
C $ 204.700,26
D $ 156.196,40
I $ 118.156,06
P $ 112.781,52
R $ 84.995,40
E $ 80.736,34
S $ 71.926,55
A $ 67.926,99
T $ 63.355,14
Q $ 63.006,82
U $ 56.286,00
K $ 22.771,46
\Y $ 21.958,35
= $ 4.738,91
G $ 3.673,56
O $ 1.523,48
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N $ 405,74

B $ 121,12

Total $ 1.887.026,32

Los principales clientes que mayores ingresos generan a la compafia son aquellos
con el cédigo L, M y C; mientras que los que menos aportan a la utilidad son O, Ny
B.

Tabla 3.5 Ingresos — Gasto de combustible por producto.

Suma de Ingresos - Gasto

de Combustible

Producto Total
SOYA S 944.438,34
TRIGO S 386.595,37
SOYA S 178.722,46
DDGS S 57.196,14
FERTILIZANTE S 39.033,81
SOYA (ANEXO) S 38.567,71
UREA GRANULAR S 30.328,10
NITRATO DE AMONIO S 25.493,24
SODA ASH S 23.031,77
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CLORURO POTASIO

GRANULAR 17.185,88
UREA 16.422,45
UREA PRILADA 14.918,47
CARBONATO DE SODIO 11.983,53
MOP GRANULADO 11.176,86
NITRATO 11.139,26
MOP 11.035,15
DAP 9.308,81
MOP ROJO 8.878,26
SULFATO DE SODIO 6.436,65
CLORURO DE POTASIO 5.666,83
QROP KS 5.510,51
TRIGO DURO 4.824,39
GMAP 4.747,90
CARBONATO 4.565,31
NITRATO DE POTASIO

CRISTALIZADO 3.835,02
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MAIZ 3.558,52
TRIGO ROJO 3.449,35
SULFATO DE AMONIO

STANDARD 3.279,60
CLORURO POTASIO

CRISTALIZADO 1.349,33
QROP-KS 1.285,68
NITRATO CRISTALIZADO 1.198,36
SULFATO DE POTASIO

CRISTALIZADO 1.022,62
UREA PRILADA 209,70
ALLGANIC POTASSIUM

BIG BAGS 149,02
SULFATO AMONIO

GRANULADO CAPRO 117,53
GDDGS 116,70
UREA GRANULAR 97,75
FERTILIZANTES 79,74
SODA 70,18
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Total, General $1.887.026,32

Los cuatro productos que transporta la flota de camiones de la compafiia y que
mayores ingresos generan son la soya, trigo, Ddgs, fertilizantes.

3.3 Margen de Contribucion

Una vez clasificados los costos de la compafiia en costos fijos y costos variables se

calcula el margen de contribucion.

El margen de contribucion explica el cambio en la utilidad de la compafiia debido a la
variacion de unidades vendidas o producidas, el margen de contribucién de la

compafiia por ruta se muestra en el siguiente cuadro:

Tabla 3.6 Margen de contribucion con precio actual de combustible

Ruta Margen de Contribucién
31 $ 27.130,24
3.2 $ 10.734,65
3.3 $ 37.524,42
3.4 $ 3.668,55
3.5 $ 3.308,46
3.6 $ 3.526,82

Elaboracion propia

También se analizé el margen de contribucion en el caso de que el gobierno reduzca
o elimine el subsidio al combustible Diésel para luego analizar estadisticamente si las

rutas seguiran siendo rentables o no.
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Tabla 3.7 Margen de contribucion con el 50% menos de subsidio al combustible

Ruta Margen de contribucion
3.1 $ 21.057,76
3.2 $ 9.304,23
3.3 $ 36.449,57
34 $ 2.826,32
3.5 $ 2.511,70
3.6 $ 3.424,09

Elaboracion propia

Tabla 3.8 Margen de contribucién con el 100% menos de subsidio al combustible

Ruta Margen de contribucion
3.1 $ 14.985,27
3.2 $ 7.873,82
3.3 $ 35.374,72
3.4 $ 1.984,10
3.5 $ 1.714,94
3.6 $ 3.321,36

Elaboracion propia
3.4 Prueba Fisher y Estadistico t-student para una muestra pareada

La prueba Fisher utilizada tiene como hipétesis nula que no hay cambio en la
media del margen de contribucion en los tres posibles casos analizados con
respecto al subsidio de combustible diésel mientras la hipotesis alternativa es que si

hay cambio en la media.
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Caso 1 representa el margen de contribucion de cada ruta con el 100% de subsidio.

Caso 2 representa el margen de contribucion de cada ruta con el 50% de subsidio.

Caso 3 representa el margen de contribucion de cada ruta con el 0% de subsidio.

Para las 6 rutas analizadas existe diferencia estadistica si se compara el

margen de contribucién con el 100% del subsidio y si el subsidio al combustible se

reduce en un 50%, desde luego existe diferencia significativa si se compara el margen

de contribucion con el 100% del subsidio al combustible con una reduccion del 100%

del mismo.

Tabla 3.9 Resumen de costo por tonelada y km por ruta

Rutas Costo por tonelada | por km
3,1 $1,36 $1,00
3,2 S0,33 $0,97
3,3 $2,46 | $0,96
3,4 $0,20 $0,95
3,5 $0,22 | 50,92
3,6 $0,02 $0,95
$4,59 S5,75

Elaboracion propia

Es conveniente seguir cobrando por tonelada las rutas, puesto que el precio por km

€s mayor y va a representar menos ingresos para la compaiiia.

Tabla 3.10 resumen de variaciones en margen de contribucion

Margen de Contribucién Variacion

Del 100% |Del 50% | Del 100%
RUTA 100% 50% 0% | al 50% al 0% al 0%
3.1 S 27.130,24 | S 21.057,76| S 14.985,27 -22% -29% -45%
3.2 S 10.734,65| S 9.304,23| S 7.873,82 -13% -15% -27%
3.3 S 37.524,42 | S 36.449,57 | S 35.374,72 -3% -3% -6%
34 S 3.668,55| S 2.826,32| S 1.984,10 -23% -30% -46%
3.5 S 3.308,46 | S 2.511,70| S 1.714,94 -24% -32% -48%
3.6 S 3.526,82| S 3.424,09| S 3.321,36 -3% -3% -6%

Elaboracion propia
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Una reduccion del subsidio al Diésel disminuye el margen de contribucién en un

porcentaje significativo, en promedio, un porcentaje del 30%.

Las rutas que recorren el menor niumero de Kilbmetros como lo son la ruta 3.3 y 3.6,
cuyos camiones recorren 20 Km en el trayecto de ida y vuelta tienen una disminucion

del 6% ya que a menores kildbmetros recorridos menos combustible se gasta.

Por lo general se considera que el mayor gasto de una empresa de transporte es el
combustible, sin embargo, el mayor costo variable es el sueldo del personal operativo,
en este rubro se incluyen: sueldos, horas extras, décimos, aporte al IESS, fondos de

reserva y alimentacion. Seguido del valor de los repuestos por kildbmetro.

En caso de que el Gobierno decida eliminar el subsidio al diésel suponiendo que el
resto de los costos se mantiene igual. el sueldo sigue siendo el mayor costo necesario

para la operatividad de la empresa.
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CAPITULO 4

4. CONCLUSIONES

Las empresas en la actualidad para maximizar sus beneficios y mantenerse en
una economia como la nuestra requieren ser mas eficientes y estar al tanto de los
posibles escenarios que pueden perjudicar o poner en riesgo el funcionamiento de la
compafiia, ademas de ello el utilizar herramientas tecnolégicas les permitira llevar un
control mas adecuado de los costos, por otro lado, evaluar qué tipo de clientes son
los mas rentables y todo ello para crear una estrategia de fidelizacion a largo plazo.

Para ello se clasificaron los diferentes costos en: costos fijos y costos variables
,como herramientas para realizar los diferentes analisis, se utilizé la funcién de tablas
dindmicas de Microsoft Excel las cuales permiten filtrar y agrupar las variables
contenidas en las bases de datos, con ayuda de las herramientas estadisticas se
calculo el valor probabilistico t para muestras pareadas empleada en el software
Minitab17 el cual permitid hacer comparaciones entre varianzas en cada caso con
subsidio parcial y sin subsidio donde se empled la prueba de Fisher.

Los resultados obtenidos a raiz del andlisis es que se rechaza la Ho donde
indica que la diferencia de medias es nula, cuando el cambio en el precio del Diesel
si interviene en el rubro de ingresos por ruta de la firma, cabe recalcar que a pesar de
gue se elimine totalmente el subsidio la compafia no incurre en perdidas, pero si se

ve afectada con una disminucion de alrededor 55% de su beneficio inicial.
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4.1 RECOMENDACIONES

Para evitar mayor incertidumbre acerca de la posible eliminacién del subsidio
gue afecta directamente a los ingresos de la empresa, se puede establecer como plan
de contingencia con los clientes que mayor rentabilidad brindar un contrato a un afio
donde se brinden recorridos a un precio establecido por ambas partes, de esa manera
se crea fidelizaciéon y ademas se asegura un ingreso fijo durante ese lapso.

Se recomienda realizar un estudio de las rutas ofertadas, y posibles rutas que
puedan ser implementadas cerca de las rutas ya establecidas para aumentar la
capacidad de distribucion hacia mayores puntos y maximizar el beneficio.

Se sugiere que se adquiera un medio de transporte de menor capacidad de
carga para cubrir la ruta 3.6 y utilizar los otros transportes de mayor capacidad para
rutas donde represente mayor ganancia para la empresa.

Para mejorar la ruta 3.6 se propone que se complete la capacidad de carga que
permite el medio de transporte, puesto que se ha llegado hasta 23 toneladas y la
capacidad es de 46; se esta dejando espacio ocioso que representa mas del 50% de
no ganancia.

Por otro lado, se incita a diversificar la cartera de clientes que requieran el
servicio de transporte y fidelizar los actuales; de esta manera, la empresa incurrira en
mas gastos, pero sera retribuido con mayores ingresos.

Para finalizar ante la incertidumbre sobre si cobrar las rutas por km o por
toneladas, el factor resultante indica que el costo por tonelada es mas bajo, con ello
se incentiva a completar las toneladas a ser transportadas por las rutas y no

transportar menos de la mitad de su capacidad total que es 46 toneladas.
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6.ANEXOS

Caso 1 representa el margen de contribucion de cada ruta con el 100% de subsidio.
Caso 2 representa el margen de contribucién de cada ruta con el 50% de subsidio.

Caso 3 representa el margen de contribucion de cada ruta con el 0% de subsidio.

Ruta 3.1 (caso 1y 2)

Diagrama de caja entre el caso 1y 2
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

0 2000 4000 6000 8000 10000
Differences

1 Diagrama de cajaentre el caso 1y 2 ruta 3.1

Paired T for 3.1 - 3.15s

N Mean StDev SE Mean

3.1 10 27130 20652 6531
3.15s 10 21058 18882 5971
Difference 10 6072 1952 617

95% CI for mean difference: (4676, 7469)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 9.84 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en la ruta 3.1 entre el caso 1 y 2.
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Ruta 3.1 (caso 1y 3)

Diagrama de caja entre 1y 3
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

X
D _—
Ho
0 5000 10000 15000 20000
Differences

2 Diagrama de caja entre el caso entre el caso 1y 3ruta 3.1

Paired T for 3.1 - 3.1lss

N Mean StDev SE Mean

3.1 10 27130 20652 6531
3.1ss 10 14985 17152 5424
Difference 10 12145 3903 1234

95% CI for mean difference: (9353, 14937)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 9.84 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.1 entre el caso 1y 3
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Ruta 3.2 (caso 1y 2)

Diagrama de caja entre el caso 1y 2
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

Differences

3 Diagrama de cajaentre el caso 1y 2ruta 3.2

Paired T-Test and Cl: 3.2, 3.25s

Paired T for 3.2 - 3.25s

N Mean StDev SE Mean

3.2 10 10735 11971 3786

3.25s 10 9304 10907 3449

Difference 10 1430 1128 357

95% CI for mean difference: (623, 2238)

T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 4.01 P-Value = 0.003

Existe diferencia estadistica en la ruta 3.2 entre el caso 1 y 2.
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Ruta 3.2 (caso 1y 3)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

*
X
@ I ' |
Ho
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000

Differences

4 Diagrama de caja entre el caso 1y 3ruta 3.2

Paired T for 3.2 - 3.2ss

N Mean StDev SE Mean

3.2 10 10735 11971 3786
3.2ss 10 7874 9857 3117
Difference 10 2861 2257 714

95% CI for mean difference: (1246, 4475)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 4.01 P-Value = 0.003

Existe diferencia estadistica en laruta 3.2 entre el caso 1y 3
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Ruta 3.3 (Caso 1y 2)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

0 500 1000 1500 2000
Differences

5 Diagrama de cajaentre el caso 1y 2ruta 3.3

Paired T for 3.3 - 3.35s

N Mean StDev SE Mean

3.3 10 37524 12933 4090

3.35s 10 36450 126006 3986

Difference 10 1075 335 106

95% CI for mean difference: (835, 1314)

T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 10.15 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.3 entre el caso 1y 2
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Ruta 3.3 (Caso 1y 3)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

0 1000 2000 3000 4000
Differences
6 Diagrama de caja entre el caso el caso 1y 3 ruta 3.3

Paired T for 3.3 - 3.3ss

N Mean StDev SE Mean

3.3 10 37524 12933 4090
3.3ss 10 35375 12279 3883
Difference 10 2150 670 212

95% CI for mean difference: (1671, 2629)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 10.15 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.3 entre el caso 1y 3
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Ruta 3.4 (caso 1y 2)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)
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Ho
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Differences

7 Diagrama de caja entre el caso 1y 3ruta 3.4

Paired T for 3.4 - 3.45s

N Mean StDev SE Mean

3.4 10 3669 3226 1020
3.45s 10 2826 2923 924
Difference 10 842 389 123

95% CI for mean difference:

(564, 1120)
T-Test of mean difference = 0 (

vs # 0): T-Value = 6.85 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.4 entre el caso 1y 2
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Ruta 3.4 (caso 1y 3)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Differences

8 Diagrama de caja entre el caso el caso 1y 3ruta 3.4

Paired T for 3.4 - 3.4ss

N Mean StDev SE Mean

3.4 10 3669 3226 1020
3.4ss 10 1984 2642 836
Difference 10 1684 777 246

95% CI for mean difference: (1129, 2240)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 6.85 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.4 entre el caso 1y 3
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Ruta 3.5 (caso 1y 2)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)
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9 Diagrama de caja entre el caso el caso 1y 2 ruta 3.5

Paired T for 3.5 - 3.54s

N Mean StDev SE Mean

3.5 10 3308 2863 905
3.54s 10 2512 2403 760
Difference 10 797 575 182

95% CI for mean difference:

(385, 1208)
T-Test of mean difference = 0 (

vs # 0): T-Value = 4.38 P-Value = 0.002

Existe diferencia estadistica en laruta 3.5 entre el caso 1y 2
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Ruta 3.5 (caso 1y 3)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)
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10 Diagrama de caja entre el caso el caso 1y 3ruta 3.5

Paired T for 3.5 - 3.5ss

N Mean StDev SE Mean

3.5 10 3308 2863 905
3.5ss 10 1715 2002 633
Difference 10 1594 1150 364

95% CI for mean difference:

(771, 2416)
T-Test of mean difference = 0 (

vs # 0): T-Value = 4.38 P-Value = 0.002

Existe diferencia estadistica en laruta 3.5 entre el caso 1y 3
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Ruta 3.6 (caso 1y 2)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)
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Differences

11 Diagrama de caja entre el caso el caso 1y 2 ruta 3.6

Paired T for 3.6 - 3.65s

N Mean StDev SE Mean

3.6 10 3527 1436 454
3.65s 10 3424 1394 4471
Difference 10 102.7 42 .3 13.4

95% CI for mean difference: (72.5, 133.0)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 7.68 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.6 entre el caso 1y 2
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Ruta 3.6 (caso 1y 3)

Boxplot of Differences
(with Ho and 95% t-confidence interval for the mean)
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12 Diagrama de caja entre el caso 1y 3 ruta 3.6

Paired T for 3.6 - 3.6ss

N Mean StDev SE Mean

3.6 10 3527 1436 454
3.6ss 10 3321 1353 428
Difference 10 205.5 84.6 26.7

95% CI for mean difference: (144.9, 266.0)
T-Test of mean difference = 0 (vs # 0): T-Value = 7.68 P-Value = 0.000

Existe diferencia estadistica en laruta 3.6 entre el caso 1y 3
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