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CAPITULO 1
INTRODUCCION



El estudio a realizar tiene como objetivo disefiar un sistema de costes completos
para una empresa, basada en un caso real, cuya actividad consiste es el

transporte de mercancias por carretera.

Para ello vamos a estructurar el proyecto comenzando por describir, desde un
enfoque mas tedrico, la utilidad y caracteristicas de los llamados sistemas de

costes completos.

Con estos sistemas se pretende favorecer la adopcidén de decisiones por parte de
los responsables de la empresa, al permitirles la posibilidad de realizar un

seguimiento de los costes que se soportan con los servicios ofrecidos al mercado.

En el capitulo 3 se presenta la empresa objeto de estudio, analizando previamente
la actual situacién del sector del transporte para, posteriormente, indicar tanto las
caracteristicas de dicha empresa como los costes en los que incurre para la

realizar los servicios prestados.

La cuarta parte del trabajo tiene como objetivo describir con detalle la aplicacion
del sistema de costes completos sobre la empresa, comenzando por realizar una
clasificaciéon de los costes, diferenciandolos segun su naturaleza, esto permitira a
los responsables desarrollar mas facilmente las tareas de planificacién y control.
Seguidamente definiremos los centros de costes creados a los que posteriormente
se les imputan los costes indirectos y, por ultimo, se detalla también la imputacién
de los costes fijos, de tal manera que finalmente elaboraremos una tabla que
resuma todos los costes de la empresa, directos e indirectos ya sean fijos o

variables.

En la parte final tienen lugar las conclusiones mas relevantes obtenidas en este
estudio, asi como la lista de la bibliografia en la que nos apoyamos para realizar

este trabajo.

Cabe también destacar que se incluye un archivo Excel donde se desarrolla la
aplicacion practica del modelo de costes para nuestro caso y con el que cualquier
responsable de una organizacion con caracteristicas similares, introduciendo los
datos méas importantes de su explotacion, puede calcular de forma sencilla sus

costes, ayudandole asi a adoptar las decisiones operativas mas convenientes.



CAPITULO 2
SISTEMAS
DE COSTES
COMPLETOS



2.1. Introduccién

En esta primera parte se pretenden examinar las caracteristicas y el desarrollo de
un sistema de costes, similar al que posteriormente se va a aplicar sobre la
empresa objeto de estudio. Mas concretamente, se analizan aqui los llamados

“sistemas de costes completos o por absorcion”.

2.2. Concepto de sistemas de costes y objetivos

Un sistema de costes puede ser definido como un conjunto organizado de criterios
y procedimientos para la clasificacion, acumulacién y asignacion de costes a los
productos y centros de actividad y responsabilidad. Disefiada para facilitar la toma
de decisiones por parte de la direccion de la empresa, asi como para poder
planificar y controlar posibles actividades futuras de la misma. (Pérez-Carballo
Veiga, 2008, pag. 64).

El sistema de costes a seleccionar para en una empresa concreta depende, entre
otras variables, de las caracteristicas de la misma (dimension, nimero de
productos o servicios prestados, peso de los costes directos y los variables sobre
el total de los costes, etc.), del tipo de informacién disponible y del coste que esté
dispuesto a soportar dicha empresa para elaborar el sistema de costes elegido.
Puede tratarse de un sistema de costes completos o por absorcion, costes

variables o el desarrollo de un modelo integrador.

Hablaremos de un sistema de costes completos o por absorciébn cuando se
distribuyan todos los costes de produccion a los productos o servicios prestados,
mientras que, si solamente se les asigna los costes variables estaremos ante un
sistema de costes variables. En este caso los costes fijos que no se asignan al
producto o servicio y son considerados costes del periodo, imputandose
directamente a la cuenta de resultados. Por otro lado, en el método integrador
también se imputan todos los costes (tanto variables como fijos) a los productos,
pero estos Ultimos se asignan en funcién de un nivel de capacidad global y Gnico
para toda la empresa, establecida en funcion del cuello o cuellos de botella de la

empresa.

En este trabajo, el sistema de costes que trataremos de aplicar a la empresa de

transporte sera el de costes completos o por absorcion.



Los sistemas de costes completos son Utiles, principalmente, en los siguientes

casos:

- Fabricacion o prestacion de servicios segun pedido o presupuesto previamente

elaborado.

- Cuando la empresa tiene que justificar sus precios en funcién de sus costes de

produccion.

En estos casos los sistemas de costes completos permiten establecer el precio
minimo del producto o prestacion de servicio, de modo que se remuneren
adecuadamente todos los factores de produccion, preservando la viabilidad de la
empresa a largo plazo, ya que una de las ventajas de los sistemas de costes
completos es permitir comprobar que los ingresos obtenidos por la prestacion de
unos servicios cubren tanto los costes fijos como los variables para que la empresa

pueda reemplazar sus activos productivos en un futuro.

En nuestro caso, se disefia un sistema de costes con el fin de facilitar a la empresa
la toma de decisiones en cuanto a rentabilidad de las operaciones, precio minimo a

establecer en la prestacion de un servicio, posibilidad de ampliar el mercado, etc.

La utilizaciéon de este método de costes le proporciona a la empresa una mejor
calidad en la informacién que aporta la contabilidad de costes, a pesar de que
tanto su implantaciébn como su gestién resultaran complejas y caras por lo que la
empresa tratard de buscar un punto de equilibrio entre calidad de informacion y el
coste que conlleva. Ademas de esto, también le permite controlar la eficiencia y
rentabilidad de las operaciones llevadas a cabo, establecer politicas de

comercializacion y tomar las decisiones mas adecuadas.

2.3. Clasificacion de los costes

Como paso previo a su tratamiento en los sistemas de costes, es preciso agrupar
los factores de produccién atendiendo a su comportamiento de acuerdo a diversos

criterios.



Asi, una primera clasificacion importante es aquella que los agrupa segun su
relacién con los objetivos de coste, es decir, segun sean directos o indirectos a
tales objetivos de coste.

Diremos que estamos ante un coste directo cuando es perfectamente identificable
con el objetivo de coste considerado. Por el contrario, aquellos costes que no
pueden identificarse individualizadamente con el objetivo de coste, haciendo
necesario recurrir a criterios de reparto para poder aplicarlos, se consideraran
costes indirectos, los cuales imputaremos a los objetivos de costes mediante los
centros de coste creados previamente. Los criterios de reparto deberan ser lo
menos arbitrarios y subjetivos que se pueda, tratando de preservar en la mayor y
mejor medida posible las relaciones causales que se producen entre el consumo
de los recursos y la obtencion del output, minimizando asi las distorsiones que se
puedan ocasionar por la aplicacion de dicho coste indirecto al producto
seleccionado.

Para una empresa como la que se va a desarrollar en la parte practica de este
trabajo y que pertenece al sector del transporte de mercancias, un ejemplo de
costes directos serian los peajes o las dietas ya que se pueden relacionar de forma
directa con el servicio final, que en este caso son rutas de transporte. Como costes
indirectos se identifica el personal auxiliar, el arrendamiento de la nave etc., que

deberan ser asignados en base a criterios de reparto.

Frente al caracter directo o indirecto de los costes, existe otra clasificacion
importante de los mismos que se realiza atendiendo a su variabilidad con relacién

al nivel de actividad de la empresa, diferenciandolos entre fijos o variables.

Entenderemos como costes fijos aquellos que no se alteran al variar el nivel de
actividad, se mantienen constantes sin afectarles los altibajos que puedan sufrir
los bienes y servicios ofrecidos por la empresa. (Garcia Suarez et al., 2010, pag.
64).

El importe de dichos costes suele ser constante a lo largo de varios ejercicios
siempre y cuando no cambien ni la dimensién ni la estructura de la empresa ni
tampoco varie el precio de los factores que puedan influir. Normalmente el
desplazamiento de la curva de costes fijos tiene lugar debido a la inflacion, por ello

es necesario referirse a un periodo de tiempo especifico.



Por otro lado, se trata de coste variable cuando existe una correlacion directa entre
su importe y el nivel de actividad al que se refieren, en nuestro caso sera el nivel

de servicios prestados. (Amat y Soldevila, 2008, pag. 29)

En una empresa de transporte, unos ejemplos de costes fijos son el personal o los
seguros, ya que se mantienen constantes independientemente del nivel actividad,

mientras que costes variables serian el combustible, los neumaticos etc.
2.4. Desarrollo del sistema de costes

El disefio de un sistema de costes eficaz requiere una orientacion particular a una
empresa concreta, por lo que serd necesario estudiar las caracteristicas de la
misma, asi como del sector en el que se enmarca, previamente al desarrollo del

mencionado sistema de costes.

Se trata pues de describir la estructura productiva de la empresa y detallar y
cuantificar los distintos inputs incorporados al proceso de produccion.

Asi mismo, tal y como se ha comentado en el apartado anterior, sera de gran
utilidad clasificar los inputs de la prestacion del servicio por su naturaleza,
dividiéndolos en costes directos e indirectos y a su vez en fijos o variables, ya que

esto permitira un mayor detalle de la generacion de costes.

Una vez se tenga clara la naturaleza de los diversos costes, comienza la

elaboracion del sistema de costes propiamente dicha.

En primer lugar, deben establecerse centros de costes, entendidos éstos como
centros de responsabilidad a los que se asignan determinados costes cuya gestién
depende directamente de su responsable (ACCID, 2010, pag. 275). Pueden ser
secciones, departamentos, actividades, etc., si bien la eleccién de unos u otros

dependera de las caracteristicas de la organizacién previamente estudiadas.

En el caso practico que se estudiard més adelante, se ha decidido establecer
secciones ya que estas resultan mas adecuadas al organigrama de la empresa, de
manera que los centros de coste seran: seccion de gasolinera, de lavado,

mantenimiento diario, aparcamiento y administracion y recursos humanos.

Los costes directos no plantean problemas para su distribucion, ya que se imputan
directamente a los servicios. Sin embargo, los costes indirectos si necesitan un
criterio de asignacion para realizar la distribucion de los mismos a las secciones

principales, y posteriormente los soportados en éstas a los diversos productos. Ese
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criterio de asignacién es el llamado clave de distribucién, que Ayuso et al (2011,
pag. 34) definen como “un instrumento que se utiliza para distribuir las clases de
costes entre los lugares de costes’. Estas se estableceran en funcién de unidades
de obra que son medidas de la actividad de cada seccién y que sirven como
eslabon entre la fase de localizacion o acumulacion de costes en los centros y la
de imputacion o valoracion de la produccién obtenida (Ribaya Mallada, 1999, péag.
402). Algunos ejemplos de unidad de obra son las horas/maquina, metros de

ocupacion etc.

Esta medida puede variar tanto segun la naturaleza de la seccion como la del
objeto de coste, si bien el criterio establecido se debera mantener en los ejercicios
siguientes y solo deberia ser cambiado ante una causa justificada.

Una vez que se ha hecho el reparto de los costes indirectos entre las distintas
secciones, se obtienen los costes autbhomos de las mismas, que se deberan
asignar a los servicios finales de la misma manera que los inputs se asignaron a
los centros de coste, obteniendo asi el coste final de cada servicio de una forma

individualizada.

En definitiva, los diferentes costes, ya sean fijos o variables, se pueden distribuir
entre los productos de forma directa o indirecta por medio de centros analiticos de

costes.
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CAPITULO 3
CARACTERISTICAS
DE LA EMPRESA




3.1. Introduccién

En este capitulo trataremos de describir en primer lugar los aspectos generales
gue afectan al sector del transporte, definiendo posteriormente las siguientes

cuestiones relacionadas con la empresa objeto de estudio:
- Lacreacion y origen de la empresa

- Organigrama

- Elementos que la componen

- Servicios que ofrece

- Desarrollo de su actividad

3.2. Situacion del sector de transporte

El sector servicios se caracteriza por un predominio de empresas muy pequefas,
de hecho, un 95% tiene menos de diez asalariados. De estas el 56% son
empresas sin asalariados y el 39% microempresas (de uno a nueve asalariados).
Dan empleo al 42% de los ocupados en los servicios y facturan el 30% del total del
volumen de negocio del sector. A continuacion se muestra un grafico de barras

mostrando estos datos:

Grafico 1: Distribucion de ocupacion y volumen de
negocio por tamaifo de empresa
® Ocupados Volumen de negocio
33%
28% 28%
23%
17% % 18%
14% 13%
7%
Sin asalariados Microempresa Pequefia Mediana Grande

Fuente: Elaboracidn propia a partir del INE (2013)

La situacion econodmica actual, hace que el sector de transporte resulte cada vez

menos atractivo para los emprendedores ya que se esta reduciendo la demanda
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de estos servicios, lo que provoca una variacion importante en el del nimero de

empresas en el sector que, como podremos observar en la tabla 1, va

disminuyendo afio a afio a causa de la recesion econémica:

Tabla 1: Numero de empresas segun la actividad principal (CNAE 2009)

. Almacenamiento y actividades
Transporte terrestre (ferrocarril y carretera)
anexas al transporte
Transporte de
Transporte mercancias por
interurbano de | Transporte de transporte carreteray Actividades
pasajeros por | mercancias por | terrestre de servicios de Depdsito y anexas al
ferrocarril ferrocarril pasajeros mudanza almacenamiento transporte
2008 8 41 66529 145.099 1.869 19.181
2009 6 36 66515 141.002 1.876 18.698
2010 97 15 65800 133.295 2.431 15.178
2011 7 33 64563 124.558 2.193 18.253
2012 7 32 64385 120.304 2.131 18.092

Fuente: Elaboracion propia a partir del INE DIRCE (2012)

La reduccion del numero de empresas puede venir originada por el incremento de

los costes que deben soportar. A continuacion se muestra un ejemplo de la

evolucién de los costes directos (seguros, cargas fiscales, etc.) que posee un

vehiculo articulado de carga general:

Grafico 2: Vehiculo de tres ejes de carga general
120.000,00
100.000,00
80.000,00
60.000,00
40.000,00
20.000,00
0,00

\'1900 @ (@
KR \\0"‘\ \’\6\\ x\\’d\ Qp“f\ \/\0"‘\ \/\6\\ «,\“’Q\ \/\0\\ ,&\o“*\ \,\6‘\
(NSO SN G L G SO S \ L SN S S
—Vehiculo de tres ejes de carga general

Fuente: Elaboracion propia a partir de Ministerio de Fomento — Observatorio de costes

Uno de los elementos fundamentales para este sector que incide a la hora de

calcular los costes es el precio del gaséleo, que ha experimentado un crecimiento
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bastante importante a lo largo de estos ultimos afios tal y como se muestra en la

gréfico 3:

Grafico 3: evolucion del precio del gasdleo de automocion

1,6
1,4
1,2
1
0,8
0,6
0,4
0,2
0

QO e 1 > D H %} A > ) Q N 1 >
0'2’9 0‘2‘9 oe"q 0‘2’9 oe'p oe"Q 0‘2‘9 06,0 0'2‘9 0‘2‘9 oe’:& v:\'?‘:\’ oe':\' {\e’:&
A A e e e e [ LA A A e e e e

Fuente: Elaboracidn propia a partir de Ministerio de Industria, energia y turismo

Junto con todo lo anterior, la crisis financiera actual en la que se encuentra inmersa
la economia mundial hace que el sector analizado en este trabajo deba ser capaz
de adaptarse con éxito a los cambios. El empleo de herramientas de contabilidad y

gestion ayuda a las empresas a afrontar estos retos.

Una posible repuesta a estos problemas es la concentracion empresarial, la
reestructuracién o procesos de fusion por unién o absorcion de las empresas en el

sector del transporte.

3.3. Creacion y origen de la empresa

Dentro del actual marco, anteriormente descrito, la empresa a la que aplicaremos
el sistema de costes estara inspirada en un caso real, se trata de una sociedad
limitada que tiene sus origenes a principios del 2008, fecha en la cual comienza la
época de crisis mundial afectando al sector del transporte en Asturias con una
caida de la actividad y una reduccién de los precios que dificulta sus inicios pero

ha logrado sobrevivir.
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A la organizacion la denominaremos Nuloren Sociedad Limitada y consistird en

una empresa que se encuentra en crecimiento dentro del sector del transporte.

El servicio que ofrece son una serie de rutas que describiremos en el siguiente
apartado, y que seran el “producto final” para el que trataremos de calcular el

coste.

El centro de explotacion se sitla en unas modernas instalaciones que permiten

cubrir las necesidades del dia a dia para ofrecer sus servicios.

Actualmente basan sus principios en el cumplimiento del servicio, la experiencia en
el sector y la fidelidad de sus clientes, siendo capaces de adaptarse a las
necesidades del mercado. En el futuro se apuesta por la renovacién constante de
todos los medios disponibles para ofrecer una respuesta eficaz a las necesidades

de los clientes y por una continua mejora de la calidad de los servicios ofrecidos.
Con todo ello, los objetivos practicos que pretenden conseguir son:

» Fidelizacion del cliente.
= Calidad del servicio prestado.
» Una gestion empresarial adecuada.

= Realizar un consumo razonable de los recursos disponibles.

3.4. Organigrama de la empresa
A continuacién se expone el organigrama general de la empresa

Figura 1: Organigrama de la empresa

[ DIRECCION ]

| | | | | |
DIRECCION FINANCIERA OPERARIOS AUXILIARES OPERARIOS DE
TRANSPORTE

RECURSOS HUMANOS Y GASOLINERA |
ADMON. )

MANTENIMIENTO DIARIO |

J

2 N\
SECCION DE LAVADO

J

Fuente: Elaboracion propia
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Como se puede apreciar en la Figura 1, se trata de una empresa pequefia que
cuenta con una direccién que adopta todas las decisiones importantes y personal
variado. Por un lado, tiene un empleado cualificado en el departamento de
administracion y recursos humanos, encargado de realizar tareas tales como
gestion de pedidos, nominas, facturacién, control de cobros y pagos, etc. Por otro
lado, consta de doce operarios de transporte encargados de a realizar las rutas y
dos empleados de personal auxiliar cuyas funciones son el mantenimiento diario,

lavado y servicio de combustible a los vehiculos.

3.5. Recursos materiales y humanos de la empresa

Puesto que la actividad de la empresa es el transporte, la base para desarrollarla
es la flota de camiones, formada por dos vehiculos rigidos frigorificos, seis trailers

frigorificos y cuatro trailers.
La tabla 2 muestra la ficha de inmovilizado de los vehiculos de la empresa.

Tabla 2: Datos econémicos

. N° DE ANO DE PRECIO VALOR VIDA
/ .

TIPO DE VEHICULD VEHICULOS ADQUISICION ADQUISICION RESIDUAL UTIL
RENAULT (Rigido) 2 2008 65.000 € 13.000 € 10
RENAULT (trailer) 2 2008 83.000 € 16.600 € 8

3 2008 96.000 € 19.200 € 8
VOLVO (trailer) 1 2010 07.500 € 19.400 € 8
2 2009 84.000 € 16.800 € B8
MAN (trailer) 2 2010 86.200 € 17.200 € 8
3 2008 36.000 € 3.600 € 10
SEMIREMOLQUES 2 2009 36.500 € 3.500 € 10
(frigorificos) 1 2010 38.000 € 3.800 € 10
SEMIREMOLQUES 2 2008 25.000 € 2.500 € 10
(lonas) 2 2010 26.200 € 2.600 € 10
3 2008 10.500 € 0 5
2 2009 10.800 € 0 5

EQUIPO FRIO
1 2010 12.300 € 0 5

Fuente: Elaboracion propia
Por otra parte, en las tabla 3 y 4 se exponen las caracteristicas técnicas y de

explotacion de los mismos. Estas Ultimas son importantes ya que a la hora de

realizar el reparto de ciertos costes, hay que tener en cuenta los Kildbmetros que
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suele rodar el camion o las horas de funcionamiento del mismo, dependiendo del
tipo de coste de que se trate.

Tabla 3: Caracteristicas técnicas

ESPECIALIDAD TIPO DE PMA CUA N° DE NEUMATICOS POTENCIA MARCAS
VEHICULO EJES (CV)
FRIGORIFICO Rigido 14 8 2 53 270 cv Renault
Renault,
Trailer 40 25 5 12 480 cv Volvo, Man
CARGA GENERAL Camidn 40 25 5 12 480 cv Man, Volvo
pesado
(Lona)

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 4: Caracteristicas de explotacién

DIAS DE | HORAS DE
ACTIVIDAD | ACTIVIDAD
POR POR
VEHICULO | VEHICULO

N°DE KILOMETRAJE | CONSUMO
VEHICULOS | UTILIZACION POR MEDIO

VEHICULO (L/100 KM)

TIPO DE
ESPECIALIDAD | VEHICULO

2 1.600

Rigido Distribucién 112.000 Km. 25 200 Dias °
Horas

FRIGORIFICO
Trailer e Larga 127 392 Km 38 250 Dias 2250
Distancia Horas
Camion
CARGA pesado 4 Larga ) 2.250
128.500 K 38 250 Dia

GENERAL (Lona) Distancia m as Horas

Fuente: Elaboracion propia

La estimacién del kilometraje y del tiempo de actividad anual se realizara para cada

tipo de vehiculo, ya que cubren ciertas rutas fijas mensualmente que se describen a
continuacion:

> Vehiculos frigorificos Rigidos:

La empresa Nuloren posee dos camiones de estas caracteristicas, los cuales se
dedican a la distribucion de pescado, transportandolo desde Oviedo vy

posteriormente lo distribuyen por Ponferrada. Entre la ida y la vuela rodaran
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aproximadamente unos 560 Kildmetros cada uno por cada dia que realizan dicha
ruta, por tanto, se pueden estimar para este tipo de vehiculos los principales
pardmetros de explotacion:

» Tiempo de actividad anual por cada camion= 50 semanas
= Dias de actividad del vehiculo = 50 semanas x 4 dias = 200 dias/afo
= Horas de actividad anuales = 200 dias x 8 horas/dia = 1600 horas/afo

= Horas de actividad anuales totales = 1600 horas/afio x 2 camiones = 3.200

horas/afio realizan los camiones frigorificos rigidos
= Kilometraje de actividad anual = 200 dias x 560 Km./dia = 112.000 Km./afio

= Kilometraje de actividad anual total = 112.000 Km./aflo x 2 camiones = 224.000

Km./afio realizan los camiones frigorificos rigidos

> Vehiculos frigorificos Trailers:

En este caso se disponen de 6 camiones frigorificos, cuyo fin es el transporte de
mercancias perecederas como es el caso de la fruta. Se utilizan para realizar
transporte de larga distancia y mas concretamente cada camién cubre las

siguientes rutas:

o 2 viajes mensuales Ida y vuelta a Madrid (Mercamadrid), suponen
aproximadamente 490 kilémetros la ida mas otros 490 kilometros la vuelta, lo que

resulta un total de 980 kilometros por viaje.

o 2 viajes mensuales cuyo detalle de trayecto seria, ida Oviedo — Malaga (1.010
Km.), rodar vacio desde Malaga hasta Sevilla (225 Km.) y finalmente la vuelta que
seria de Sevilla — Oviedo (783 Km.). Se puede concluir por tanto que cada viaje

supone rodar un total de 2.018 Km.

o 2 viajes mensuales mas largos que se basarian en lo siguiente, inicialmente se
desplazarian Oviedo — Malaga (1.010 Km.), luego rodarian vacios desde Malaga
hasta Algeciras (150 Km.), se carga de nuevo en Algeciras para transportarlo hasta
Mercamadrid (660 Km.) donde descargarian dicha mercancia y volverian a cargar
para finalmente volver hacia Oviedo (490 Km.). Todo este trayecto hace un total de

2.310 kilébmetros rodados por cada viaje.
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De todo este detalle podemos concluir la estimacion del kilometraje que seria por
cada camioén = (980 x 2) + (2018 x 2) + (2.310 x 2) = 10.616 Km./mes.

La definicion de los principales pardmetros para este tipo de vehiculos seria la

siguiente:
= Tiempo de actividad anual = 50 semanas
= Dias de actividad anual = 50 semanas x 5 dias = 250 dias

= Horas de actividad anuales = 50 semanas x 45 horas/semana = 2.250

horas/afno.

= Horas de actividad anuales totales = 2.250 h/afio x 6 camiones = 13.500

horas/afio realizan los trailers frigorificos
= Kilometraje de actividad anual=10.616 Km x 12 meses = 127.392 Km./afio.

= Kilometraje de actividad anual = 127.392 Km./afio x 6 camiones = 764.352

K./afio realizan los trailers frigorificos

> Vehiculos de carga general:

Se emplean aqui trailers con lonas. La empresa Nuloren, dispone actualmente de 4
vehiculos de estas caracteristicas que, al igual que el caso de los trailers
frigorificos, cada uno de ellos cubre una serie de rutas, en este caso a la semana,

gue se detallan a continuacion:

o Ida y vuelta desde Oviedo hasta Mercamadrid (Madrid), lo que como ya

mencionamos anteriormente supone un total de 980 kilémetros por viaje.

o lday vuelta desde Oviedo hasta Mercasevilla (Sevilla), en definitiva este viaje

requiere rodar un total de 1.590 kilometros aproximadamente.

Asi podemos estimar que cada camioén rueda unos 2.570 kilbmetros a la semana,
por tanto, los principales pardmetros quedarian definidos de la siguiente manera,
variando solamente la estimacion en el kilometraje ya que la estimacion en el

tiempo de actividad seria la misma que para los trailers frigorificos:
= Dias de actividad anual: 250 dias
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= Horas de actividad anual: 2.250 horas/afio

= Horas de actividad anual totales = 2.250 horas/afio x 4 camiones = 9.000

horas/afno realizan los trailers con lonas

= Kilometraje de actividad anual: 50 semanas x 2.570 Km./semana = 128.500

Km./afo

= Kilometraje de actividad anual totales = 128.500 Km./afio x 4 camiones =
514.000 Km./afo realizan los trailers con lonas

e Un terreno de 700 metros cuadrados situado en el centro de transportes que
engloba una nave y una porcion de parcela. Debemos destacar que no es
propiedad de la empresa sino que lo tiene con un contrato de arrendamiento por el

cual esta pagando actualmente 1.800 € mensuales.

La nave de 186,62 metros cuadrados, en cuyo interior se encuentran los elementos
necesarios para el mantenimiento diario basico de la flota de camiones, unos
depdsitos de combustible de los cuales se abastecen para desarrollar su actividad

y una oficina en la que tiene lugar las labores administrativas.

La parcela dispone de 513,38 metros cuadrados donde encontramos un espacio
libre que cumple la funcién de aparcamiento y unas maquinas de lavado para el
mantenimiento higiénico de los camiones dando asi una buena presencia en

cuanto a calidad en la empresa.

3.6. Servicios ofrecidos por la empresa

Esta sociedad limitada presta servicios, tanto a nivel comarcal como nacional,
basandose fundamentalmente en una serie de rutas fijas descritas anteriormente.
En un principio, tiene una cartera de clientes fija pero con intencién de poder
ampliarla en un futuro, caso que sera estudiado posteriormente en funcién a los

costes e ingresos que se soporten.

También cabe destacar los horarios flexibles de los que se dispone en las oficinas
lo que permite mejorar la calidad ofrecida en cuanto a atencion al cliente. La
filosofia de la empresa se basara en el esfuerzo y constancia para hacer que todos

los clientes se encuentren plenamente satisfechos. Como caracteristica que
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también cabe resaltar los vehiculos cumplen con todas las normativas vigentes,
teniendo estos una antigtiedad inferior a 7 afios, lo cual refuerza la calidad y la
imagen de la empresa.

A continuacion se muestra un breve resumen de los servicios ofrecidos:

> Transporte comarcal: los servicios comarcales ofrecidos se basan
principalmente en la distribucién a corta distancia para lo cual suelen emplearse
dos vehiculos rigidos frigorificos a pesar de que en ocasiones también se puedan

utilizar los vehiculos destinados al transporte nacional.

> Transporte nacional: para realizar los servicios nacionales se dispone de
vehiculos de ultima generacién adaptados para cualquier circunstancia, se trata de
trailers lonas vy trailers frigorificos. Actualmente se dispone de diez vehiculos para

el transporte de estas mercancias.
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CAPITULO 4
APLICACION DEL
SISTEMA DE COSTES
COMPLETOS



4.1. Introduccién

Una vez descritas las caracteristicas de la empresa objeto de estudio, en este
capitulo desarrollaremos el sistema de calculo de costes para la misma. Para ello
se utlizaran los datos examinados en el capitulo anterior, junto con otros

relacionados con la empresa en la cual basamos este proyecto.

Una vez clasificados los costes segun su relacion directa o indirecta con el objetivo
de coste de la empresa, asi como en fijos y variables, se debe proceder a su

asignacion a las rutas, que son el “producto” final.

Como se ha comentado anteriormente, para hacerlo es necesario hacer un reparto

intermedio de costes, especialmente para los indirectos.

Asi, el sistema que se ha disefiado tiene un centro de coste intermedio, que son
los vehiculos, ya que éstos soportan una serie de costes, tanto directos como
indirectos, que luego seran redistribuidos a las rutas.

Tenemos por tanto una serie de costes directos a las rutas (peajes, mercados y
dietas) y a los vehiculos (combustible, neuméticos, mantenimiento diario, multas,
personal directo, mantenimiento ajeno, amortizacion directa a los vehiculos,
seguros y cargas fiscales), que no necesitan de ningun criterio de reparto, pues

son imputables directamente.

Por otro lado, tenemos costes indirectos, que seran distribuidos a las secciones
establecidas para luego redistribuirlos a los vehiculos, y de aqui imputarlos a las
rutas. Estos costes son el arrendamiento, personal indirecto auxiliar vy
administrativo, la amortizaciéon indirecta (maquinaria de lavado y gasolinera) y

suministros varios.

Para decidir como asignar los diversos conceptos de coste a las secciones, se
establecen una serie de claves de reparto en funcion de diversas unidades de

obra.

De manera més detallada trataremos de describir la imputacion individual de los
costes a los portadores, con el objetivo Ultimo de calcular el coste del servicio

prestado y poder definir el margen empresarial y el precio de coste del transporte.

Todos estos célculos seran realizados en una hoja de céalculo Excel que se adjunta

al presente trabajo.
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4.2. Clasificacion de los costes

Comenzamos por clasificar los costes segun se imputen directa o indirectamente a
los vehiculos o a las rutas. También se mostrara su distincion entre fijos o variables
teniendo en cuenta que, aquellos costes que tengan naturaleza variable van a

cambiar en funcién del nimero de kildbmetros recorridos.

Por su parte, los costes considerados fijos, tanto directos como indirectos, no
suelen sufrir alteraciones en relacion a los cambios en el nivel de actividad, pero si
cabe resaltar que, dependiendo del tipo de coste de que se trate, podran estar
vinculados al tiempo de actividad anual, al tamafio del vehiculo o incluso en su
totalidad al propio vehiculo del que derive (como por ejemplo el salario del

conductor).

A continuaciébn se muestra el esquema de clasificacion para los diferentes

conceptos de coste:

TABLA 5: COSTES IMPUTADOS A LAS RUTAS

TIPO DE COSTE CONCEPTO

PEAJES

MERCADOS
COSTES DIRECTOS Y VARIABLES

DIETAS DE LOS OPERARIOS DE
TRANSPORTE

Fuente: Elaboracion propia
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TABLA 6: COSTES IMPUTADOS A LOS VEHICULOS

TIPO DE COSTE

NATURALEZA

PERSONAL (operarios de transporte)

MANTENIMIENTO AJENO

AMORTIZACION (vehiculos, equipos
de frio, semirremolques)

COSTES
FIJOS SEGUROS (seguro obligatorio,
responsabilidad civil limitada, seguro
COSTES de conductor y seguros de la carga)
DIRECTOS CARGAS FISCALES (visado de
tarjeta, ITV, impuesto de vehiculo)
COMBUSTIBLE
COSTES NEUMATICOS
VARIABLES MANTENIMIENTO DIARIO
PROVISION DE MULTAS
PERSONAL AUXILIAR
PERSONAL ADMINISTRATIVO
COSTES COSTES
INDIRECTOS F1JOS AMORTIZACION (maquinaria de

combustible y lavado)

ARRENDAMIENTO (nave y parcela)

4.3. Imputacion de costes directos

Fuente: Elaboracion propia

En primer lugar procedemos a imputar los costes directos de manera individual a

su correspondiente portador.

4.3.1. Imputacion de los costes directos a las rutas

Como paso previo, recordaremos las rutas de las que dispone la empresa

actualmente, descritas en el capitulo 3:
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= Ruta 1: transporte Oviedo — Ponferrada — Oviedo (en total resultaran

aproximadamente 560 Km.).

= Ruta 2: Oviedo — Madrid — Oviedo (980 Km.) (Ruta realizada con un Trailer

Frigorifico).
= Ruta 3: Oviedo — Malaga — Sevilla — Oviedo (2.018 Km.).
* Ruta 4: Oviedo — Malaga — Algeciras — Madrid — Oviedo (2.310 Km.).

» Ruta 5: Oviedo — Madrid — Oviedo (980 Km.) (Ruta realizada con un Trailer
Lona).

= Ruta 6: Oviedo — Sevilla — Oviedo (1.590 Km.).

En este epigrafe solo tienen lugar costes directos y variables como son los peajes,

mercados y las dietas del personal de transporte.

» Peajes y mercados: su imputacion se realiza teniendo en cuenta las rutas

gue recorre cada camion ya que se trata de rutas fijas y siempre realizan el
mismo trayecto. Por tanto pasaran siempre por los mismos peajes y por los
mismos mercados, entendiendo que el coste de los mercados incluye el
importe que se cobra a la entrada de los mismos para poder cargar y

descargar el camidn (por ejemplo en Mercamadrid y Mercasevilla).

La informacién acerca de los importes, tanto de los peajes como de los

mercados, se detalla en la figura 2.

FIGURA 2: IMPORTE PEAJES Y MERCADOS

PEAJES:
* Ruta 1: Oviedo - Ponferrada - Oviedo = (15,80+15,80) = 31,60 €/ruta
* Ruta 2: Oviedo - Madrid - Oviedo = (46,45+46,45) = 92,90 €/ruta
* Ruta 3: Oviedo - Malaga - Sevilla - Oviedo = (58,25+0+20,30) = 78,55 €/ruta
* Ruta 4: Oviedo - Malaga - Algeciras - Madrid - Oviedo = (58,25+24,40+25,35+46,45) = 78,55 €/ruta
* Ruta 5: Oviedo - Madrid - Oviedo = (46,45+46,45) = 92,90 €/ruta

* Ruta 6: Oviedo - Sevilla - Oviedo = (20,30+20,30) = 40,60 €/ruta

MERCADOS:
* Mercamadrid = 10 €

* Mercasevilla = 3,50 €

Fuente: Elaboracion propia
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En la tabla 7 y 8 extraidas de la hoja de calculo Excel adjunta, figura el
resumen de los costes totales de los peajes y los mercados asociados a
cada ruta.

Tabla 7: Peajes (extraida de archivo Excel)

6.320,00
92,90 24 2.229,60
78,55 24 1.885,20
154,45 24 3.706,80
92,90 50 4.645,00
40,60 50 2.030,00

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 8: Mercados (extraida de archivo Excel)

Fuente: Elaboracion propia

» Dietas de los operarios de transporte: como ultimo concepto de costes

imputados a las rutas, tenemos las dietas que perciben los operarios que
realizan rutas de larga distancia ya que son los que pernoctan fuera y
tienen derecho a ellas.

Segun el convenio colectivo del sector de transporte de mercancias por
carretera para el Principado de Asturias, los operarios del transporte tienen
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derecho a percibir la cuantia de 55€ por dia pernoctado segun la
Federacion de servicios a la ciudadania, siempre y cuando sea en el
territorio nacional como es nuestro caso. De tal manera que, la imputacion
del coste por dietas (coste total = dias de pernoctacion * importe de dietas
por noche), se resume en la tabla 9.

Tabla 9: Dietas (extraida de archivo Excel)

0,00
1,00 55,00 24 1.320,00
2,00 55 110,00 24 2.640,00
4,00 220,00 24 5.280,00
1,00 55,00 50 2.750,00
1,00 55,00 50 2.750,00

Fuente: Elaboracion propia

4.3.2. Imputacion de los costes directos a los vehiculos

Los costes directos que se imputan a los vehiculos son pueden ser tanto fijos
como variables. En este apartado figuran todos aquellos costes que tienen los
vehiculos independientemente de la ruta que hagan.

COSTES DIRECTOS VARIABLES: se reparten a cada vehiculo en funcién de los

kilbmetros anuales recorridos.

= Consumo de combustible: este coste se va a imputar a cada vehiculo

teniendo en cuenta tanto su consumo medio con la relacion de L/100 Km.,
como el kilometraje total que realiza cada tipo de vehiculo anualmente
(consumo medio/100 * Km recorridos anualmente * precio del combustible
por litro)
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Tabla 10: Combustible (extraida de archivo Excel)

25 38 38

112.000,00 127.392,00 128.500,00
1,24 1,24 1,24
34.720,00 60.027,11 60.549,20

Fuente: Elaboracion propia

= Consumo de neumaticos: este tipo de coste también se imputa en funcién

del kilometraje realizado anualmente, de tal manera que cada juego de
neumaticos suelen rodar aproximadamente unos 120.000 Km., por tanto la
imputacion de su coste (Km anual / Km medio de los heuméticos * precio

de cada neumético * neumaticos por vehiculo) figura en la siguiente tabla:

Tabla 11: Neumaticos (extraida de archivo Excel)

120.000

120.000 120.000

112.000 127.392 128.500
250 300 300
1.400,00 3.821,76 3.855,00

Fuente: Elaboracion propia
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Mantenimiento diario: en este tipo de costes se incluyen varios conceptos,

una provision del material necesario para el correcto funcionamiento de los
camiones (bombillas, aceite, etc.) y las herramientas utilizadas para realizar
el mantenimiento (estimaciéon del CT del mantenimiento / Km totales

recorridos * Km anuales por vehiculos).

Tabla 12: Mantenimiento diario (extraida de archivo Excel)

112.000,00 127.392,00 128.500,00

224.000,00 764.352,00 514.000,00 1.502.352,00
12.822,56 43.754,24 29.423,20 86.000,00
6.411,28 7.292,37 7.355,80

Fuente: Elaboracidn propia

Provision para multas: se trata de un coste muy variable ya que se puede

prescindir de él si se circula dentro de la legalidad vigente. En la mayoria de
los casos siempre hay alguna excepcion y por tanto dotaremos una
provision en funcién del kilometraje anual que realice cada vehiculo, puesto
gue cuantos mas kildbmetros se hagan mayor es la probabilidad de infringir
la ley y que tengan lugar diversas sanciones, como por ejemplo, de radar,

de tacografo, de exceso de peso, efc....

Los datos desglosados de este tipo de coste se recogen en la siguiente
tabla, teniendo en cuenta que se suele soportar un total aproximado de
54.000 €/ano en concepto de multas (CT / Km totales recorridos * Km
anuales del vehiculo):
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Tabla 13: Provisién de multas (extraida de archivo Excel)

112.000

224.000

4.025,69

127.392 764.352 4.578,93
128.500 514.000 4.618,76

Fuente: Elaboracion propia

COSTES DIRECTOS FIJOS: aqui vienen recogidos aquellos costes que tienen los

vehiculos independientemente de los Kildmetros que recorran.

Personal: este tipo de coste se imputa en funcién del salario de los
operarios de transporte, los que se dedican al transporte de
mercancias a larga distancia perciben un mayor salario de 1.600€
frente a los 1.300€ que perciben los operarios que se dedican a la
distribucion de pescado por Ponferrada. Ademés de esto hemos de
tener en cuenta al personal contratado temporalmente para cubrir
las jornadas de vacaciones de los empleados de la empresa, por un
lado, contratan a un operario durante dos meses para la sustitucion
de aquellos que circulan con los camiones rigidos con un salario de
900€, por otro lado, tenemos a los empleados que realizan rutas de
larga distancia, en este caso contratan a cinco operarios durante
dos meses con un coste de 1.200€ mensuales. Con todo esto,
podremos resumir la imputacion de dichos costes de la siguiente
manera sabiendo que todos los salarios incluyen tanto las pagas
extras, que en este caso son prorrateadas, como el cargo de la

seguridad social y la retencién del IRPF:
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Tabla 14: Personal (extraida de archivo Excel)

16.590

1.600 12 1 20.400
1.200
1.600 12 1 20.400

Fuente: Elaboracion propia

=  Mantenimiento y reparaciones ajenas: cuando hablamos de mantenimiento

y reparaciones ajenas nos referimos a los gastos que tiene la propia
empresa en relacion a los talleres, por ejemplo, las reparaciones de
motores y demas conceptos que lo componen, este tipo de coste al igual
gue otros es imprevisible saber cual sera su coste final real, por tanto, se
valorara en funcién de la estimacion del gasto tomando como referencia
otros afnos ya pasados siendo en este caso de 6.000€ para los rigidos
frigorificos, 12.000€ para los trailers frigorificos y 9.600€ para las lonas

(cuantias anuales y por vehiculo).

Tabla 15: Mantenimiento ajeno (extraida de archivo Excel)

Fuente: Elaboracion propia
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Amortizacién de los vehiculos: en este apartado se recogen las diversas

amortizaciones directas de cada tipo de transporte. Para su célculo hemos
tenido en cuenta la tabla adjuntada en la parte final del capitulo tres que
recoge los datos econdémicos necesarios. Se ha calculado el coste total de
la amortizacién asociada a cada vehiculo y los costes totales soportados
por la empresa por este concepto (tabla 16), de tal manera que para el

calculo de cada amortizacion se utiliza la siguiente formula:

Precio adquisicion - Valor Residual

vida util del elemento

Tabla 16: Amortizacion de los vehiculos (extraida de archivo Excel)

VEHICULO 1 65.000 2008 13000 10 5.200,00 5.200,00
VEHICULO 2 65.000 2008 13000 10 5.200,00 5.200,00
VEHICULO 3 83.000 2008 16600 8 8.300,00
EQUIPO FRIO 1 10.500 2008 0 5 2.100,00
SEMIRREMOLQUE 1 36.000 2008 3600 10 3.240,00 13.640,00
VEHICULO 4 83.000 2008 16600 8 8.300,00
EQUIPO FRIO 2 10.500 2008 0 5 2.100,00
SEMIRREMOLQUE 2 36.000 2008 3600 10 3.240,00 13.640,00
VEHICULO 5 96.000 2008 19200 8 9.600,00
EQUIPO FRIO 3 10.500 2008 0 5 2.100,00
SEMIRREMOLQUE 3 36.000 2008 3600 10 3.240,00 14.940,00
VEHICULO 6 84.000 2009 16800 8 8.400,00
EQUIPO FRIO 4 10.800 2009 0 5 2.160,00
SEMIRREMOLQUE 4 36.500 2009 3500 10 3.300,00 13.860,00
VEHICULO 7 84.000 2009 16800 8 8.400,00
EQUIPO FRIO 5 10.800 2009 0 5 2.160,00
SEMIRREMOLQUE 5 36.500 2009 3500 10 3.300,00 13.860,00
VEHICULO 8 97.500 2010 19400 8 9.762,50
EQUIPO FRIO 6 12.300 2010 0 5 2.460,00
SEMIRREMOLQUE 6 38.000 2010 3800 10 3.420,00 15.642,50
VEHICULO 9 96.000 2008 19200 8 9.600,00
SEMIRREMOLQUE 7 25.000 2008 2500 10 2.250,00 11.850,00
VEHICULO 10 96.000 2008 19200 8 9.600,00
SEMIRREMOLQUE 8 25.000 2008 2500 10 2.250,00 11.850,00
VEHICULO 11 86.200 2010 17200 8 8.625,00
SEMIRREMOLQUE 9 26.200 2010 2600 10 2.360,00 10.985,00
VEHICULO 12 86.200 2010 17200 8 8.625,00
SEMIRREMOLQUE 10 26.200 2010 2600 10 2.360,00 10.985,00

Fuente: Elaboracion propia

Seguros: existen varios tipos de seguros que se imputaran directamente a
su correspondiente cabeza tractora o plataforma segun la siguiente hoja de

calculo disefiada:

En cuanto al seguro general se refiere, debemos de tener en cuenta que

figura por la totalidad del seguro obligatorio del vehiculo, la responsabilidad
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civil obligatoria y el seguro del conductor. Resaltando también que el
importe de las cabezas tractoras es considerablemente superior al de las
plataformas. Por otro lado, tenemos el seguro de defensa y reclamacion de
dafos que supone 52,23 % del total de coste de los seguros necesarios
para la circulacién. El dltimo seguro que cabe destacar es el seguro de la
carga que se paga en funcion del capital asegurado y segun informacion
aportada por la empresa, se vienen pagando unos 3.400€ anuales por este
concepto y lo repartiremos a los vehiculos en funcion del peso aproximado
que tenga la carga sobre el total, en nuestro caso se estima un 10% para
los frigorificos rigidos (5% para cada vehiculo, 170€), un 54% los trailers
frigorificos y un 36% las lonas (9% por vehiculo en estos dos ultimos casos,
306€).

Tabla 17: Seguros del vehiculo

170

2.570

1.200 450 1.800
306 3.756

1.200 450 1.800
306 3.756

Fuente: Elaboracidon propia

Cargas fiscales: bajo este concepto figuran diversas cuestiones fiscales de

caracter obligatorio para circular dentro de la legalidad vigente. Por un lado
consta del visado de la tarjeta del vehiculo que supone un coste bianual.
Otro concepto a tener en cuenta es el impuesto del vehiculo, tanto de las
tractoras como de las plataformas, lo que informalmente denominamos ‘“la
vifiieta” y que supone un coste aproximado de 167€ en el caso de las
tractoras y 240€ en el caso de las plataformas. Por ultimo, también se ha de

pagar la I.T.V. que al igual que el anterior impuesto figura separadamente la
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tractora del semirremolque y oscilando ambos entorno a los 50€ por unidad.

Los datos econdmicos son los siguientes:

Tabla 18: Cargas fiscales (extraida de archivo Excel)

55

0 50 50
167 167 167
0 240 240
397 687 687

Fuente: Elaboracion propia

4.4. Costes indirectos imputados a los vehiculos

En esta seccién se hara referencia al coste de arrendamiento, personal auxiliar,
personal administrativo y amortizacion de la maquinaria de lavado y combustible.
Estos costes, todos ellos fijos, necesitan imputarse previamente a los centros de
costes creados en esta empresa mediante claves de reparto para luego poder

imputarlos a cada vehiculo de manera individual.
Los centros de costes son los que se describen a continuacion:

v' Seccion de gasolinera (combustible): se sitia dentro de la nave
arrendada y consta de unos grandes depdsitos de combustible para
repostar siempre se sea necesario, los encargados de dicha
reposicién son los empleados pertenecientes al personal auxiliar. El
valor de la maquinaria necesaria para esta seccién es de 160.000€,

con un valor residual de 20.000€ y una vida util de 20 anos.

v" Mantenimiento diario: se dispone de un lugar de herramientas y

diversos elementos dedicados al mantenimiento diario de los
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camiones, ademas se sabe que es el personal auxiliar el encargado

de realizar estas labores entre otras funciones.

v' Seccion de lavado de camiones: dispone de unas maquinas de
lavado de camiones cuyo precio de adquisicién fue de 150.000 €,
valor residual 15.000€ y vida atil de 20 afios. De estas labores

también se encarga el personal auxiliar.

v' Aparcamiento: parte de la parcela arrendada que tiene un espacio
exclusivamente dedicado al estacionamiento de los vehiculos una

vez que los operarios regresan de su jornada laboral.

v' Departamento de administracion y recursos humanos: en este
departamento tienen a un empleado que es el encargado de las
tareas administrativas de la empresa como pueden ser el la gestion
de las rutas, el control de cobros y pagos, la emisién de facturas,

etc.

Arrendamiento: en este apartado el total del importe pagado del

arrendamiento es de 1.800 € mensuales, de los que segun la informacion
aportada por la empresa, la nave representa un 80% (1.440€) y la parcela
un 20% (360€). En base a esto, las claves de distribucion de los
arrendamientos son las que se detallan a continuacion:

- La nave consta del departamento de administracion, el mantenimiento
diario y la seccién de gasolinera, de manera que el reparto del coste se
asignaria en funcion al nivel de ocupacion de estas secciones y quedaria
desglosado de la siguiente forma:

o Gasolinera = 40% 1440 = 576 €/mes * 12 meses/afio = 6.912 €/afio

o Mantenimiento diario = 40% 1440 = 576 €/mes * 12 meses/afo =

6.912 €/afio
o Departamento de administracion (oficina) = 20% 1440 = 288€/mes *
12 meses/afio = 3.456 €/ano

- La parcela: el coste se reparte en funcién del nivel de ocupacién entre
la seccién de lavado y el aparcamiento de los vehiculos, de tal manera que
resultara lo siguiente:

o Seccion de lavado = 20% 360 = 72 €/mes * 12 meses/afio = 864

€/afo

o Aparcamiento = 80% 360 = 288 €/mes * 12 meses/afio = 3.456

€/ano
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Personal auxiliar: también se imputa a distintas secciones como son el

combustible, la seccion de lavado y el mantenimiento diario de los
camiones ya que son los encargados de elaborarlas tareas propias de
estos departamentos. Sabemos que para realizar dichas tareas se dispone
de dos operarios que suponen un coste mensual de unos 1.300 €/mes cada
uno, asi como de un trabajador con contrato temporal de 2 meses para
sustitucion en jornada vacacional por el que la empresa soporta 990 €
adicionales cada mes de trabajo realizado, estos costes se imputaran en
funcion de una estimacion al alza del tiempo de dedicacién del operario a
cada actividad. De tal manera que se puede resumir su imputacion en las
claves de reparto siguientes:
o Gasolinera = [22 % (1300 * 2)] + [22% (1300*2 + 990)] = (572
€/mes * 10 meses/ano) + (789 €/mes *2 meses/ano) = 7.298 €/afo
o Mantenimiento diario = [45% (1300*2) + 45% (1300*2 + 990)] =
(1.170 €/mes * 10 meses/afo) + (1.615,50 €/mes * 2 meses/afio) =
14.931 €/afio
o Seccion de lavado = [33% (1300*2)] + [33% (1300*2 + 990)] = (858
€/mes * 10 meses/ano) + (1.184,70 €/mes * 2 meses/afio) =
10.949,40 €/aho

Personal administrativo: solo consta de un empleado de esta categoria,

cuyo coste asciende a 1.200€ y sera imputado en su totalidad al
departamento de administracion.
Amortizaciébn maquinaria de lavado y combustible:
» MAaquina de lavado = (150.000 — 15.000) / 20 = 6.750 €/ano
imputados a la seccién de lavado.
= MAaquina de combustible = (160.000 — 20.000) / 20 = 7.000

€/afo imputados a la seccién de gasolinera.

Otros costes: englobamos aqui una estimacion de los suministros
necesarios para llevar a cabo las labores de cada centro de coste. Se
repartiran 1.000 € anuales para cada seccién de gasolinera, lavado vy
departamento de administracion, y 2.500 € anuales para la seccion de

mantenimiento diario.

38



A continuacion se muestra un resumen en la tabla 19 de la hoja Excel elaborada,

gue recoge todos los datos calculados anteriormente en cuanto a costes indirectos

se trata:

Tabla 19: Costes Indirectos (extraida de archivo Excel)

6.912,00 6.912,00 0,00 0,00 3.456,00
0,00 0,00 864,00 3.456,00 0,00
7.298,00 14.931,00 10.949,40 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 1.200,00
7.000,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 6.750,00 0,00 0,00
1.000,00 2.500,00 1.000,00 0,00 1.000,00
22.210,00 24.343,00 19.563,40 3.456,00 5.656,00

Fuente: Elaboracion propia

Una vez calculados los costes indirectos a los centros, procedemos realizar el

reparto de éstos a cada tipo de vehiculo. En el caso de la seccion de gasolinera y

mantenimiento diario, se imputaran en funcién de los kilbmetros que recorra cada

vehiculo, para el resto de casos, lo haremos en funcién del nimero de vehiculos ya

gue los camiones rigidos son considerablemente mas pequefios que los trailers

pero tienen ma&s movimientos en la sede central al tratarse de una ruta de

distribucion corta que les permite regresar diariamente, mientras que los trailers a

pesar de ser mas grandes, se dedican a las rutas de larga distancia y pernoctan

fuera varios dias, en conclusion la proporcion de los vehiculos acabaria siendo la

misma.
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TABLA 20: Reparto de los C.I. (exteraida de archivo Excel)

112.000,00 127.392,00 128.500,00 1.502.352,00
2,00 6,00 4,00 12,00
1.655,75 1.883,30 1.899,68 22.210,00
1.814,77 2.064,17 2.082,12 24.343,00
1.630,28 1.630,28 1.630,28 19.563,40
288,00 288,00 288,00 3.456,00
471,33 471,33 471,33 5.656,00

Fuente: Elaboracion propia

4.5. Resumen de laimputacion de costes:

=+ Costes anuales asignados a los vehiculos:

Tabla 21: Costes al vehiculo (extraida de archivo Excel)

Costes variables y directos:
* Combustible 34.720,00 60.027,11 60.549,20
* Neumaticos 1.400,00 3.821,76 3.855,00
* Mantenimiento diario 6.411,28 7.292,37 7.355,80
* Multas 4.025,69 4.578,93 4.618,76
Costes fijos y directos:
* Personal 16.590 20.400 20.400
* Mantenimiento ajeno 6.000 12.000 9.600
* Amortizacion vehiculos 5.200,00 13.640,00 11.850,00
* Seguros 2.570 3.756 3.756
* Cargas fiscales 397 687 687
Costes fijos e indirectos:
* Seccién gasolinera 1655,75 1883,30 1899,68
* Mantenimiento diario 1814,77 2064,17 2082,12
* Seccién de lavado 1630,28 1630,28 1630,28
* Aparcamiento 288,00 288,00 288,00
* Departamento administracion. 471,33 471,33 471,33
TOTALES 83.174,10 132.540,26 129.043,17

Fuente: Elaboracion propia
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= Costes anuales asignados a las ruta:

Tabla 22: Costes a las rutas (extraida de archivo Excel)

Costes fijos y directos:

* Peajes
* Mercados
* Dietas

Costes alos vehiculos:

TOTALES

6.320,00
0

0,00
83.174,10

89.494,10

2.229,60
240
1.320,00
132.540,26

136.329,86

1.885,20

0

2.640,00
132.540,26

137.065,46

3.706,80
240
5.280,00
132.540,26

141.767,06

4.645,00
500
2.750,00
129.043,17

136.938,17

2.030,00
175
2.750,00
129.043,17

133.998,17

Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 5
CONCLUSIONES




El sector del transporte se ha visto afectado en los Ultimos tiempos no sélo por
la crisis, sino también por el fuerte incremento de sus materias primas,

destacando la evolucion al alza del precio de los combustibles.

Esta situacion exige que las empresas tengan que ajustar al maximo sus
recursos para lograr rentabilidad en la gestiébn de la misma, y para ello un
sistema de costes es la herramienta ideal que les puede permitir adaptarse con

éxito a los cambios.

El presente trabajo, pretende ir mas alla del desarrollo tedrico de las
herramientas de gestion empresarial, para tratar de dar respuesta con un
enfoque practico a los problemas a los que se enfrenta en su actividad diaria
una empresa real perteneciente al sector del transporte, mediante el disefio de

un sistema de costes.

Para el desarrollo del mismo se ha configurado una hoja de célculo Excel que
permite configurar todos los datos de la empresa, de manera que se puedan
modificar siempre que sea necesario para adaptarse a los cambios que puedan

surgir.

Asi, mediante el sistema de costes disefiado, la empresa tiene una herramienta
en la que basar la toma de decisiones, pues tiene informacién detallada sobre
todo el proceso de generacion de costes, al conocer no sélo el coste total anual
por vehiculo y ruta, sino también el de las distintas secciones que la integran.
Ademas, permite establecer un precio minimo en la prestacibn de sus

servicios.

Para demostrar la utilidad practica de la aplicacion desarrollada, a continuacion
mostramos un ejemplo, en el cual utilizaremos dicho sistema de costes para
tomar una decisién tal como la posibilidad de realizar una nueva ruta con un

camion propio o subcontratar la carga.

La nueva ruta seria desde Oviedo hasta Almeria con un trailer frigorifico y un
recorrido aproximado de unos 1.050 kilébmetros, por la que la empresa
percibiria un importe de 1.200 €. Suponiendo que no existe ninguna
circunstancia que nos impida realizar dicha ruta con un vehiculo de nuestra
propiedad, tendriamos que decidir si realizarla nosotros o subcontratarla, en

cuyo caso seriamos capaces de venderla por un precio de 1.000 €.
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El hecho de haber clasificado los inputs en fijos y variables permitira comprobar

cual es la mejor opcioén, ya que para tomar esta decision, sélo seria necesario

comparar el coste variable (combustible, neuméticos, mantenimiento diario y

provision de multas) que efectivamente supondria a nuestra empresa realizar la

ruta, con el coste de subcontratacién, en lugar del coste total, ya que los costes

fijos se soportan indistintamente de que se realice o no la ruta.

Los datos de la nueva ruta a realizar son los siguientes:

= Distancia: 1.050 Kildbmetros

» Peajes: 60€

= Mercados: Carga en Mercasturias (2,50€) y descarga en un poligono

industrial.

= Dietas: 2 dias de pernoctacién, a 55€ cada noche.

= Combustible, neumaticos, mantenimiento y multas, que no son costes

directos a la ruta, para una distancia de 1.050 km y un tréiler frigorifico,

segun el sistema de costes disefiado, tendrian un importe total para la

ruta como el que se detalla a continuacion.

Figura 3: Caso practico

COSTE SUBCONTRATACION EMRESA

1000 60
2,5
110
494,76
31,50
60,06
37,71

796,538239

(peajes)
(mercado)
(dietas)
(combustible)
(neumaticos)
(mantenimiento)
(multas)

Fuente: Elaboracion propia

Para la empresa modelo, realizar esta ruta supondria un coste de 796,54€,

mientras que si la subcontratase, le costaria 1.000€. Por tanto, en este caso la

mejor opcidn seria realizarla.
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Queda asi constatado que un sistema de costes bien elaborado, y adaptado a las
circunstancias particulares de cualquier empresa, permite resolver situaciones que,

sin un buen sistema de informacién, no seria posible.
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