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PROLOGO

El presente trabajo lleva por titulo “Estructura y Control de Costos en una
Empresa de Transporte de Carga Interprovincial”; y tiene como fin
proporcionar una herramienta de orientacién acerca de los costos en el
transporte interprovincial de carga general; y de los parametros de control de
los principales costos operativos como son Combustible, Neumaticos y mano
de obra.

Este trabajo se basa en la experiencia obtenida en la empresa “Transportes
Grau S.A.” y en la implementacién del sistema, para dicho propdsito.

En el capitulo 1, se presenta la introduccion al tema, los objetivos del
estudio, asi como los alcances y las limitaciones en su realizacion, tomando
especial consideracién en la necesidad de la implementacién de este
sistema debido a las condiciones del sector de transporte.

Posteriormente, en el capitulo 2, se hace una descripcion de la estructura
organizacional de la empresa y el analisis sistémico de la misma, presentado
en sub sistemas y las ventajas competitivas frente a las demas empresas
del medio. En este capitulo se busca identificar la situacion actual y también
el ambito y herramientas para el desarrollo del sistema de control, dentro de
una unidad de negocio con una cultura organizacional definida.

En el capitulo 3 se trata el estudio de la problematica de la empresa. Se
inicia con la utilizacién de las herramientas de calidad como el Diagrama de
Afinidad y Diagrama de Causa Efecto, en forma participativa de los

trabajadores de la empresa, para determinar las principales preocupaciones



y problemas. Posteriormente se determina cuales son los principales a
través de una Matriz de Seleccion y finalmente el planteamiento de
soluciones con ayuda de un Diagrama de/ Arbol.

Una vez identificada la problematica a trabajar, en el capitulo 4 se desarrolla
la estructura de los costos del transporte. Primeramente, estos son
clasificados de acuerdo a sus caracteristicas. Luego son descritos para una
mejor comprension de su participacién. En los sub capitulos siguientes se
realizan los calculos de los costos de la empresa, tomando como muestra el
mes de diciembre del 2002. Finalmente con estos datos se realiza un
analisis de desviaciones, entre los valores calculados tedricamente, para el
control, y los valores reales obtenidos en la ejecucion de los servicios del
mes mencionado.

En el capitulo 5 se realiza un analisis de Pareto a fin de poder identificar los
principales costos en el transporte y ejecutar el sistema de control.

El primer control es del Combustible, para lo cual se establecen rendimientos
para las unidades en las condiciones de trabajo que se requiera. Estos
rendimientos se obtienen mediante el calculo y balance de potencias,
basados en la metodologia de calculo descrita en el libro “ Dinamica de
Propulsién y Economia de combustible del Vehiculo™ del Ingeniero Carlos
Munares; los manuales de Control de Prestaciones del Fabricante (Volvo) y
de los resultados estadisticos obtenidos a lo largo del tiempo de

investigacion en la empresa.



Seguidamente se pasa a detallar los principales conceptos y teorias sobre
neumaticos y control de los principales parametros, como la presion,
alineamiento, mantenimiento, reparaciones, etc.

Finalmente se presenta un Check list, para la realizacion de la inspeccion

diaria de las unidades y de las funciones del conductor.

En esta parte quisiera aprovechar para agradecer al Sr. Victor Carranza
Torres, presidente del Directorio de Transportes Grau S.A., por la
oportunidad brindada para desempefiarme laboralmente en la empresa y por
las facilidades otorgadas para el desarrollo del presente estudio.

Asi mismo, agradecer al Ingeniero Raul Menocal Salinas, Gerente General,
por las ensefianzas impartidas en el desarrollo de mis funciones y a mis
compafieros de trabajo por el apoyo y participacion desinteresada.

Por ultimo quisiera agradecer al Doctor Luis Lastra, Director de Post Grado
de la Facultad de Ingenieria Mecanica y mi asesor en la realizacion del

presente trabajo.



CAPITULO |
INTRODUCCION

El siguiente informe de suficiencia tiene como fin, resolver uno de los
principales problemas existentes en las empresas de transporte de carga y
en general de la mayoria de las empresas del pais, como es la reduccion de
los costos, a través de un control efectivo de estos.

Es de conocimiento comin que en la presente situacién econdmica, en este
mundo globalizado, las competencias de las empresas se vuelven
primordiales, no solo a nivel de activos o recursos fisicos, sino
principalmente a nivel del conocimiento y de la gente que lo maneja.

Ya quedo atras la ola industrial, para dar paso a la ola del conocimiento.

Es asi, que debido a la constante depreciacién del sector, con fletes cada
vez menores, respaldada por la libre competencia y la ley de la oferta y la
demanda, cada vez la utilidad de las empresas del medio, se ven reducidas
a niveles muy bajos. Esto, unido con la alta competencia y el acelerado
crecimiento del sector, con unidades de segunda mano, que propiciaron la
informalidad, originaron un serio problema en la captacion de ingresos.

Por este motivo, las empresas tienen la principal labor de mejorar sus
margenes, ya no solo mediante la captacién de mayores ingresos, sino

también mediante la reduccién de los costos.



El presente estudio muestra primeramente una presentacion de la
organizacion en la cual me desempefo y un analisis sistémico de la misma,
a fin de poder identificar los problemas principales y formular soluciones a
estos. Es asi como la identificacion de los costos totales de la empresa, se
convierten en punto de partida para la aplicacion de un sistema de control.
Este sistema de control tiene mucho de caracter administrativo y financiero,
pero sin embargo, debido al giro del negocio, existen costos que requieren
una evaluacion técnica y de ingenieria para su control.

Justamente estos costos son los principales dentro del rubro del transporte.
Se refieren al Combustible y los Neumaticos, los cuales tienen un detallado
control en el contenido del presente informe.

Mediante los principales parametros cuantificables en estos recursos; y con
ayuda de sistemas computarizados, se lograra el control requerido para los

fines antes mencionados.

1.1  OBJETIVOS

A) Realizar un analisis sistémico de la empresa en estudio a fin de
identificar los principales problemas y plantear soluciones mediante la
aplicacion de las Herramientas impartidas en el Curso de
Actualizacion de Conocimientos, que permita a la empresa lograr sus
objetivos.

e Aplicar la Cadena de Valor de Porter a fin de identificar las ventajas
competitivas asi como analizar los diferentes sub. sistemas de Katz,

con el fin de determinar las caracteristicas de la empresa.
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®

B)

Aplicar las Herramientas de Calidad: Diagrama de afinidad, Diagrama
Causa Efecto y Arbol de Soluciones, de manera participativa con el
personal administrativo y operativo de la empresa.

Establecer un sistema de costos para el transporte de carga general
interprovincial

Establecer indices para el control de los costos operativos del
transporte.

Determinar los rendimientos para el control de combustiblz mediante
un calculo teédrico, respaldado por el fabricante y por los resultados
estadisticos obtenidos a lo largo del monitoreo de las unidades.
Establecer los procedimientos para la adecuada seleccion y cuidado
de los neumaticos, con el fin de prolongar la vida util de estos.
Actualizar el Archivo de datos mediante el uso del programa Acces y

Hojas de Calculo del registro de Combustible y Neumaticos.

ALCANCES

El sistema de determinacion de costos presentado, se encuentra
basado en la Metodologia de Control de Costos para Transporte de
Carga, del Ministerio de Trasporte y Comunicaciones, el cual, se
acondicioné de acuerdo a los requerimientos de la Empresa en
estudio.

Los indices de control operativo se han obtenido tomando en cuenta

los calculos teoricos, estadisticos y recomendaciones del fabricante.
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Los resultados presentados en el informe, son validos para las
unidades especificadas. Para otras unidades deberan realizarse los
calculos pertinentes.

La seleccion y cuidado de los neumaticos esta basada en
documentacion proporcionada por proveedores, fabricantes y Ia

experiencia del autor.

LIMITACIONES

El estudio de combustible se limita a las unidades motrices de Ila
empresa, cuyas condiciones de trabajo son particulares, por tanto
cualquier variacion en el tipo de vehiculo o trabajo, arrojara resultados
diferentes.

La influencia de la antigiedad de la unidad motriz, se obtiene
mediante factores obtenidos por los resultados del analisis
estadistico, los cuales tienen algo de subjetivo.

Este trabajo detalla los costos operativos mas importantes para la
empresa, los cuales requieren un estudio de ingenieria para una toma

de decisiones que conlleve a elevar la productividad.



CAPITULO Il
DESCRIPCION GENERAL DE LA ORGANIZACION

2.1 DESCRIPCION DE LA EMPRESA

EMPRESA: TRANGPORTES GRAU S.A.

TRANSPORTES GRAU S.A. fue creado en el afio 1988, y forma parte de

un grupo empresarial conformado por 4 empresas:

o TRANSPORTES GRAU S.A., R.U.C. 20100245109
Empresa de transporte, distribucién, logistica y pesaje de carga

general.

o ALMACENES BOCANEGRA S.A. (ALBOSA), R.U.C. 20101415831
Almacén simple y aduanero, dedicado a la logistica y manejo de
mercaderia nacional o extranjera.

o FAMECA DISTRIBUIDORA S.A. (FAMEDISA), R.U.C. 20100366828,
representante de Ventas de Volvo Pert, Mobil, Etha y Tip Top, entre

otros. Importador directo de vehiculos de flota pesada usados.

211 Vision.
“Queremos ser lideres en servicio de transporte de carga general,

constituyéndonos como facilitadores def EXITO DE SUS NEGOC/OS.



Ofreciendo todo nuestro Know How sobre Transporte y Servicios
incluso adecuando nuestra infraestructura a sus requerimientos,

sobre la base defl EXITO MUTUO.*

21.2 Mision.
“Brindar soluciones integrales a nuestros clientes a travées de la
tercerizacion de servicios en operacion logistica y de transporte,
siendo la atencion y adaptacion a las necesidades especificas de

aquellos, nuestra diferencia”

21.3 Objetivos y metas.

e Objetivos:

o Optimizar el transporte aprovechando eficientemente los
activos y fortalezas de la empresa.

o Impulsar y desarrollar el transporte especializado o focalizado
con miras a satisfacer necesidades especificas convirtiendonos

en aliados de nuestros clientes.

» Metas:

o Lograr una participacion en el mercado en proporcion a la
capacidad maxima de nuestra flota, siendo en este periodo el
alcanzar un promedio sostenido de 40 viajes por mes en el

transporte interprovincial.
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Aumentar el nimero de servicios con las unidades asignadas al
negocio especializado siendo la meta alcanzar un promedio de
10 unidades por dia en aves vivas y 30 viajes por semana en el

transporte de cemento a granel.

Lograr la participacion importante en el transporte portuario y
local, alcanzando un promedio de 150 viajes mensuales en

ambos servicios.

.Infraestructura.

m?2

Planta 1 . Calle Uno Mz F lote 1-C. Urb. Industrial
Bocanegra, Callao, Area de 2380 m2

Planta 2 : Calle B Mz F lote 1-F. Urb. Industrial Bocanegra,
Callao. Area de 2640 m2

Planta 3 : Manuel Arteaga 560 Urb. Los Libertadores —
Chiclayo Oficina.

Planta 4 - Av. Pan. Norte Km. 557, Trujillo Area de 4000

Planta 5 . Carretera Federico Basadre Km 7.8 Pucallpa

Area de 32500 m2



21.5 Flota vehicular

La Empresa cuenta para los servicios con 31 unidades
clasificadas de la siguiente manera:
e camiones
e DStractos6x4 (FH12)
e O6Gtractos 6 x2
e 17 tractos 4 x 2
También con 38 unidades no motrices, clasificadas:
- 3 furgones de cortinas corredizas
- 2 bombonas para transporte de cemento
- 5 plataformas c¢on baranda fija
- 1 plataforma con baranda rebatible
- 2 remolques con baranda rebatible
- 8 jaulas para transporte de pollos

- 17 plataformas simples

2.1.6 Sistemas y Equipos de Maniobra

e 01 montacargas Clark de 4 TM
e 01 montacargas CAT de 10 TM

» 01 cargador frontal VOLVO de 1 m"3

11

motrices,



2.1.7 Resefia Historica

La Empresa se dedicé por muchos afios exclusivamente al transporte
portuario, desde el Terminal Maritimo del Callao hacia los diversos

almacenes generales o aduaneros dentro del Callao o fuera de este.

La alta competencia en este mercado, la disminucion de las tarifas y el
ingreso al pais de unidades de segunda, origind que [a empresa dirigiera
su atencidn, sin dejar de atender el negocio portuario, hacia el transporte
local, esto es, la atencion directa a clientes que distribuian su carga
dentro de Lima desde sus plantas hacia las plantas de sus clientes, del
mismo modo se inicié el transporte interprovincial de carga para clientes

especificos.

Este servicio se mantuvo vigente durante los primeros 9 afios, momento

en el cual se inicia la especializacion en 1997.

En este afio, la empresa logra un contrato con lo que era Molinos Mayo
S.A. y ahora es San Fernando, para el transporte de aves vivas, desde
los planteles ubicados al norte y sur chico de Lima hacia sus centros de

acopio.
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Este contrato exigido la inversion en la construccion de semirremolques
cerrados con mallas metalicas (tipo jaula), de tal manera de brindar la

seguridad requerida y la ventilacion necesaria.

Del mismo modo en el afio 1999 se inicio la especializacion en otro
negocio: el transporte de cemento a granel, para lo cual se realizo una
nueva inversion en la construccion de los tanques para su transporte

(BOMBONAS).

Este mismo afio se Inicio el servicio de transporte a provincias,
principalmente a la zona norte del pais, Chimbote, Trujillo, Chiclayo,
Piura. A estos lugares se lleva todo tipo de mercaderia consolidada, esto
es, se recepciona lotes de todo tamafio para consolidar una cantidad
suficiente para completar una unidad completa.

De la misma manera como en las anteriores ocasiones, se realizo
inversiones para el desarrollo de este nuevo negocio, para lo cual se
adquirieron semirremolques del tipo furgdn, con cortinas corredizas,
estas garantizan seguridad y comodidad de maniobra, asi como mayor
volumen de carga.

Se adquirio 5 unidades FH 12 del afio 2000, unidades de alimentacidn
electronica de combustible que ofrecen mayor economia de combustible
y seguridad de operacion.

Las salidas hacia el norte del pais son diarias y la recepcion de Ia

mercaderia es las 24 horas del dia.



2.1.8 Personal.

e La planta en Lima cuenta con el siguiente personal:
Directivos: 2
Gerente 1

Jefes de Area 4

Empleados 8
Choferes 30
Mecanicos 3
Vigilantes 2
Estibadores 3
Practicantes 2
Obreros 2

+ La oficina de Trujillo cuenta con
Empleados 2
Obreros 2

+ La oficina de Chiclayo
Empleados 1

¢ Paramonga
Empleados 1

s+ Pucallpa

Empleados 1
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2.2 ESTRUCTURA DE LA EMPRESA

Transportes Grau S.A. es una empresa que actualmente trabaja bajo el

sistema de unidades de negocio. Estas unidades son las siguientes:

2.2.1 Unidad de Neqgocio Interprovincial

Es la encargada del manejo operativo, administrativo y comercial de
los servicios prestados en las rutas que superan los 100 km de
distancia de Lima., Incluye los servicios de Paramonga — Lima, y el
transporte de carga consolidada hacia Chimbote, Trujillo y Chiclayo

principalmente.

2.2.3 Unidad de negocio Local

Se encarga de los servicios dentro de Lima o menores a los 100
Km de distancia de la capital. Se dedica al transporte portuario y
entre almacenes de clientes, asi como del transporte especializado

de cemento a granel.

2.2.4 Unidad de Neqgocio de Aves Vivas

Esta unidad esta dedicada exclusivamente a la atencion de San
Fernando. Se encarga del control operativo y administrativo del
transporte de aves desde los planteles del cliente, ubicados en el

norte y sur chico de Lima, hacia los centros de acopio mayoristas.
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2.2.5 Unidad de Negocio de Mantenimiento

Encargada de brindar servicio de mantenimiento a todas las
unidades de la empresa asi como a los equipos diversos. Ademas
se encarga de la administracion del combustible y de neumaticos,
cuyos datos son entregados a las unidades de negocio para su

control respectivo.

2.2.6 Unidad de Negocio Administrativa

Esta unidad se encarga de la administracién contable y financiera
de las demas unidades. Del mismo modo se encarga de la

evaluacion periddica de los resultados que cada una de ellas arroja.

2.2.7 Cargo desempefado :

Me desempefio en la empresa como Jefe de la Unidad
Interprovincial.

Tengo a cargo 10 unidades que hacen servicio de transporte de
carga consolidada hacia el Norte, Chimbote, Trujillo, Chiclayo, Piura,
asi como transporte de Paramonga a Lima y otras rutas del interior
del pais.

Me encargo de la productividad de la unidad de negocio, tanto a
nivel operativo, administrativo y comercial.

Para ello cuento con asistentes en cada una de las areas
mencionadas.

A continuacion se presenta el organigrama de la empresa
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2.3 VENTAJAS COMPETITIVAS

CADENA DEL VALOR DE PORTER

LACADENADE VALOR

ADMINISTRACION

ACTIVIDADES PRIMARIAS

VALOR ANADIDO

TRANSPORTES GRAU S.A. es una empresa de servicios, que en la

actualidad como muchas empresas en el rubro afronta el problema de la

alta competencia en el mercado.
Por ello es importante que para continuar su presencia en le mercado,

debe mantener competencias que le permitan la preferencia de los

clientes, estas son:

2.3.1 Formalidad.

Es muy conocido que el sector transporte se caracteriza por la

informalidad, Transportes Grau como empresa formal, cuenta con un
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prestigio ganado a lo largo del tiempo que la posiciona como empresa
seria, esto nos permite trabajar con empresas estables que esperan
encontrar en el transportista un proveedor de servicios confiables, asi
mismo nos ofrece el respaldo suficiente para lograr contratos con

industrias importantes o incluso licitaciones del gobierno.

2.3.2 Variedad de Neqgocios

Los ya mencionados negocios: interprovincial, local, portuario, aves
vivas, especializado, lo que nos permite ampliar la oferta del servicio a
varios sectores, los cuales encontraran una atencidén especializada en
cada uno de los negocios. A su ves esto nos permite ampliar nuestro
back up de tal modo que la empresa adquiere experiencia para trabajos

futuros.

2.3.3 Variedad de flota vehicular

Al contar con variedad de unidades que permiten brindar la mejor
opciéon de transporte para el cliente, tales como plataformas,
plataformas barandas, plataformas barandas rebatibles, furgones
cerrados, furgones con cortinas corredizas, etc. A su vez internamente
nos permite eficiencia en la aprovechamiento de los recursos para el
transporte (unidades para transportar volumen, o para peso, carga

indivisible, cajas, panetones, etc.)
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2.3.4 Adaptabilidad al Cliente

La empresa siempre esta dispuesta a brindar a sus clientes seguridad y
calidad de servicio, incluso adaptando unidades para los requerimientos
exigidos. Esto se dio en los casos del transporte de aves vivas y del
cemento a granel.

Este acondicionamiento de la empresa es coordinada directamente con

la gerencia y directorio para la evaluacion econémica de la inversion.

2.3.5 Flota Propia

Se cuenta con un total de 31 unidades motrices y 38 no motrices que
respaldan la atencion inmediata de los servicios sin retrasos,
disponibilidad para atender urgencias o para resolver problemas que se

presenten con nuestras unidades sin afectar las labores del cliente.

2.3.6 Control de la operacion

Que nos permite responder rapidamente ante cualquier eventualidad en
el servicio y brindar informacion oportuna al cliente cuando lo requiera o
cuando sea necesario. Para ello contamos con una comunicacion que
nos permite monitorear el servicio, a su vez de controles periodicos que

nos facilita la informacion cuando no es posible la comunicacion.

2.3.7 Servicio personalizado

Se establece una relacion no solo comercial, se permite al cliente que

coordine la operacion con la persona con la que se sienta mas comodo,
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no importa st esa persona no es responsable de esa funcién, ya que
ese problema se resuelve internamente. El requerimiento se transmite a
la persona encargada, esta a su vez ejecuta el servicio mientras va
dando informacién permanente a la persona que recibid la solicitud

para que ella misma mantenga informado al cliente.

2.3.8. Asesoramiento a los clientes

Siempre que el cliente tenga alguna consulta o duda sobre temas no
directamente de transporte, se le brinda la ayuda posible por ejemplo
informacion del mercado, situacion de las carreteras, calculo de costos,
reglamentacion de guias, facturas, impuestos, manejo docunmientario, e
incluso sobre otras empresas que brindan servicios que no son nuestra
especialidad. Se trata de que el cliente vea en nosotros el interés de

atender sus problemas.

2.3.9 Recurso Humano

Es imprescindible para el desarrollo de la empresa la participacion de la
gente que labora en la organizacién. Sin duda es la mas importante
ventaja competitiva con la que se cuenta.

El tamafio de la empresa permite el conocer a todos los trabajadores,
los cuales son elegidos principalmente por sus caracteristicas
personales, basados en la responsabilidad, la honradez, colaboracion y

tolerancia, tanto para el personal empleado como para los obreros.



Esto conjuntamente con la mezcla de experiencia y juventud
profesional, logra que una buena armonia y permite que el trabajo en
equipo sea mas productivo.

El desempefio de todos en la empresa se basa en la politica de nuestro
incanato: “ Ama Sua” “Ama Quella” “ Ama tlulfla” que quiere decir: no
robes, no mientas, no seas 0cioso.

La flexibilidad, como caracteristica del recurso humano, es de gran
importancia para la realizacion de las labores encomendadas. Todo el
personal conoce bien su trabajo pero ademas sabe el trabajo de los
demas. Esto nos permite solucionar problemas y dar mejor servicio al

cliente.

Como vemos todas las competencias nombradas son dificiles de
cuantificar, ya que todas se refieren a aspectos subjetivos, que son en
realidad las verdaderas ventajas en estos tiempos, en el que el acceso
a la tecnologia y comunicacion es abierta par todos, de tal modo que
una empresa no se prefiere si tiene mas unidades o no, o si tiene
unidades del afio o no, o si cuenta con comunicacioén, o si tiene seguro,
ya que todas estas son calidades que se han convertido en obligadas.

La calidad atractiva en el negocio de transporte, esta en la atencion, la
puntualidad, la respuesta rapida, la seguridad de la carga, la
informacion y sobre todo la confianza del cliente al transportista.

Si analizamos el servicio desde el punto de vista del cliente, el

transportista es la empresa a quien va a confiar su mercaderia, valuada



en miles de soles, para ser transportada, por ello exige la confianza que

le asegure que su inversion esta bien segura y tratada, de tal manera

que su valor no sea mermado

2.4 ANALISIS SISTEMICO DEL AREA

Para el analisis sistémico del area de trabajo utilizaremos el enfoque

mediante los sub. sistemas de Katz.
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2.4.1 Sub sistema Psicosocial

En el area en que me desempeiio el aspecto psicosocial se encuentra
medianamente desarrollado.

Hay poca motivacion principalmente por la dificultad de reunir a todos
los trabajadores en un mismo tiempo, y ademas por el trabajo
ininterrumpido que se desempeifia, sobre todo en los choferes. La gran
parte de trabajo de motivacion se da con el personal de planta, y con
los empleados, ya que estos se encuentran mas tiempo dentro de la
empresa, o0 en celebraciones en las cuales se procura reunir mayor
cantidad de gente posible para reflexionar y motivar.

Las actitudes, sin embargo, en los trabajadores es buena, se trata
siempre de ser transparentes con ellos a fin de que entiendan la
situacion que pasa la empresa para contar con el mayor apoyo,
retribuyéndoles de la misma manera su colaboracion. De esta manera
ellos no son simples obreros o empleados sino que son colaboradores
en el desarrollo de la empresa.

El liderazgo es vital para poder llevar las riendas del area, si bien es
cierto en un principio es dificil, sobre todo para una persona joven, ser
reconocido, el tiempo y la actitud logran que esto mejore.

Es importante escuchar a las personas lo que piensan y sienten para
que de esa manera ellos reconozcan el liderazgo en alguien de manera
libre, sin imposicién.

Lamentablemente el trabajo diario y |a sobrecarga de labores dificulta Ia

comunicacion fluida en el area. Hay ocasiones en que alguien no puede



comunicarle algo a otra persona en el momento exacto porque esta se
encuentra atendiendo otro problema, gran parte de este problema se
debe a la sobrecarga de trabajo que congestiona las labores de cada
individuo, el cual tiene que ver muchas cosas a la ves y a veces no lo

hace bien.

2.4.2 Sub sistema de metas y valores

En lo referente a las metas y valores de |la empresa, todavia se
mantienen algunos paradigmas, sobre todo en las personas mas
antiguas o aquellas que desempefian funciones repetitivas, pero la
exigencia de flexibilidad hace que esto vaya desapareciendo poco a
poco.

Existe una cultura organizacional regular, no es débil ni fuerte, pero
trata de encaminar todos los esfuerzos en el desarrollo de la empresa.
En la situaciéon actual el mayor interés en los objetivos de la empresa
estan en la produccion y ventas, se encuentra absorbida por Ila
preocupacion de mantenerse rentable, ya que la situacion en el sector
es muy dificil para las empresas medianas y pequefias. Esto lleva a
que muchas veces exista un divorcio entre los objetivos de empresa y
los objetivos personales de los trabajadores, los cuales buscan en la
empresa el desarrollo profesional o laboral que les permita acceder a
mejoras economicas. Estas mejoras son dificilmente obtenidas en la
organizacion, aunque el trabajador y sobre todo el profesional obtiene

mucho conocimiento y experiencia que le permite desarrollarse y a su



ves estar preparado para afrontar las situaciones dentro, o si hubiera
posibilidad, en otra organizacion.

La politica de la ampresa es de no retener a nadie si es que la persona
encuentra una posibilidad de mejora personal, lo Unico que exige es
que mientras se encuentre dentro de ella, el desempefio sea el mayor

posible.

2.4.3 Sub sistema Estructural

Estructuralmente la empresa tiene algunos problemas, sobre todo por
la inestabilidad del negocio.

Esto ha obligado a que la organizacion cambie regularmente de
organigrama, como medida a la planeacion de los directivos para
afrontar los problemas.

Asi se paso de una estructura vertical a una horizontal y posteriormente
de hizo una mezcla y finalmente se dividio la empresa en unidades de
negocio.

Esto trajo consigo que muchos de los procedimientos cambien y tomara
mucho tiempo replantearlos. -

Sin embargo la elaboracion fisica de estos recién se realiza con la
ultima modificacion, ya que anteriormente todo era de manera verbal.

El cambio constante y las confusiones en el personal origind esta
necesidad.

La autoridad muchas veces se ve interrumpida por decisiones

gerenciales y de direcciéon. En algunas ocasiones las o6rdenes son



cambiadas o modificadas sin previa consulta, o muchas veces la
opinidén de un directivo es tomada como orden y no se consulta.

La labor del profesional es emitir su opinion ante una directiva,
planteando los beneficios o problemas que traeran consigo la decision
a fin de optimizar la .

Es obligacion de este no quedarse callado cuando prevé que una
decision, por mas que sea de la direccion, puede traer consecuencias
perjudiciales .

Asi mismo los reglamentos son claros y aunque no todos estan

documentados, son de conocimiento general.

2.4.4 Sub sistema tecnoloqico

Tecnologicamente la empresa invierte peridédicamente en |la renovacion
de flota y a su vez venta de unidades antiguas.

Del mismo modo se evalua constantemente la tecnologia de la
comunicacion que permita un mejor desempefio de la operacion,
aunque muchas veces esta se ve limitada por el aspecto econémico.

Sin embargo en lo que la empresa adolece es la tecnologia de la
informacion. Sobre todo en estos dias donde las comunicaciones e
informacion es necesaria.

No se cuenta con programas adecuados de control, ni redes que
permitan la interconexion entre todas las labores en la empresa.

Sin embargo este problema comienza a resolverse con aplicacion de

programas internos , que son manejados por practicantes dedicados
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exclusivamente a esta labor, lo cual nos direcciona al inicio del correcto
control a partir de sistemas informaticos. Pero aun asi hay mucho por
hacer. Como por ejemplo la existencia de un programa maestro que
relacione todas las areas desde mantenimiento, operaciones,

facturacion cobranzas, e incluso combustibles y llantas.

2.4.5 Sub sistema Administrativo

Administrativamente la empresa se desarrolla regularmente, debido que
el trabajo administrativo es repartido entre todas las unidades, cada una
controla y administra su negocio.

La administracion general, ve reducida las labores, dedicandose mas a
la contabilidad y finanzas de la empresa.

Financieramente existen problemas, sobre todo por falta de personal
con experiencia, ante lo cual la gerencia interviene constantemente,
dejando en ocasiones, de desempefiar otras funciones inherentes al
puesto.

La planificacion se da a través del directorio, pero a su ves se trabaja a
nivel gerencial con las jefaturas a fin de lograr el entendimiento y
compromiso con los objetivos trazados.

Muchas veces la planificacién parte de las jefaturas y esta es llevada a
directorio para su estudio y evaluacion .

El control de los principales costos (combustibles y llantas) es
registrado por el area de mantenimiento, el cual se encarga de reportar

a cada una de las unidades para su control internamente. Los gastos



demas gastos de cada unidad son controlados directamente por el jefe
de unidad, el cual se encarga de rentabilizar el negocio de la manera
mas conveniente.

Cada unidad presente mensualmente el resultado de su gestion

operacional y administrativa ante gerencia.



CAPITULO NI
PROBLEMATICA DE LA EMPRESA

3.1 DETERMINACION DE LA PROBLEMATICA
Para la identificacion de los problemas mas importantes dentro de la
empresa, se utilizaron las herramientas de calidad:
o EI Diagrama de Afinidad participativo, con la colaboracion del
personal administrativo, operario, y obrero.
e El Diagrama de Causa Efecto, que permitira profundizar en las
probables causas que originan dichos problemas.
Como resultado de la aplicacion del Diagrama de Afinidad, se ha podido

separar estos problemas en 6 grandes grupos:

o

Problemas causados por agentes externos

o Problemas por falta de procedimientos.

o Problemas en la direccion de la empresa

o Problemas de aspecto econdmico en la empresa

o Problemas con respecto al desempefio de las labores
o Problemas de Motivacion

El diagrama mencionado se encuentra en la pagina siguiente
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Como podemos observar, el ambito de percepcion sobre un problema es
muy amplio si consultamos a todos.

Es por ello que una vez realizado el Diagrama de Afinidad, se realiza el
Diagrama Causa Efecto a fin de poder establecer las causas que originan
estos problemas de manera mas detallada.

Asi se puede observar que muchos de los “problemas” realmente no lo
son, o que dos problemas diferentes pueden ser originados por una
misma causa.

El Diagrama Causa Efecto elaborado, de encuentra en la pagina
siguiente.

Luego de un analisis en base al diagrama mencionado se puede plantear

algunas alternativas de solucion. Estas son las siguientes:

3.1.1. Problemas causados por agentes externos

Aqui se identifican los problemas causados por la coyuntura del Pais y
la economia nacional, por las condiciones del mercado, que en la ultima
década no ha beneficiado en nada al sector, por el contrario, ha ido
afectandolo cada vez mas.

La solucion de estos problemas parte de las autoridades, organismos o
representaciones de transportistas a fin de crear reformas o de

reglamentar las tarifas.
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3.1.2 Problemas por falta de procedimientos.

Este campo involucra todo lo referente a Ila formalizacion vy
documentacidon en la empresa.

Dicha formalizacién es identificada como necesidad para el desarrollo
de la empresa. La cultura de calidad esta en pafales, se esta en
proceso de busca del control de calidad, y para ello el requerimiento de
procedimientos y definicién de funciones.

El aseguramiento de la calidad y la Gestion de Calidad Total, todavia
no es difundida en la empresa.

Ante ello este punto requiere de especial interés como proklematica

total dentro de ella.

3.1.3 Problemas en la direccion de Ia empresa.

Muchas veces la perspectiva del trabajador, direcciona Ila
responsabilidad de la situacién de la empresa, Unica y exclusivamente
a la direccidn de esta.

Muchas veces se juzga las decisiones luego de ver las consecuencias,
este juicio es facil, ya que lo dificil es planificar. La planificacion
estratégica dentro de la empresa exige estudio y experiencia, por ello
es necesario que los directivos y profesionales que trabajen en ella
deben estar capacitados para responder a la situacién que el pais

ofrece para el desarrollo del negocio.



Por ende la solucién de estos “problemas de direccion” parten de la
inversiéon en desarrollar el conocimiento para una correcta toma de
decisiones a traveés de la capacitacion constante.

Esta solucion muchas veces se ve limitada por otro gran problema que
es la parte econémica de la empresa y la disponibilidad para contar con
recursos que cubran esta capacitacion.

Pero no solo el desarrollo de la empresa se logra con un buen trabajo
de la direccion. Es necesario que toda la empresa ( jefes, empleados,
obreros, gerentes, directivos) se comprometa en los objetivos de esta

planificacion.

3.1.4 Problemas con respecto al desempeno de las [abores.

Son los problemas que se presentan el trabajo diario y en las
actividades directas da cada trabajador.

Incluyen las dificultades en el trabajo ya sean por falta de capacitacion
o falta de interés o falta de recursos. Cual quiera que sea el motivo
originan un trabajo ineficiente que afecta los objetivos. Su solucion
recaera en mejoras para el desempefio personal de cada individuo y en

desarrollo de la empresa en conjunto.

3.1.3 Problemas Econdémicos de la empresa

Estos problemas se refieren a todo aquello que tenga que ver con los
recursos de la empresa, tanto en activos fisicos (tecnologia,

infraestructura, maquinaria), como recursos de personal (falta de



personal, remuneraciones). Todos estos problemas son los que reflejan
la situacién de la empresa, pero no son los verdaderos problemas, son
consecuencias, su solucion estara al identificar los problemas de raiz y

tomar accion sobre ellos.

3.1.4 Problemas de Motivacion

En este grupo encontramos todos aquellos problemas que se refieren al
trato de personal y la motivacion que la empresa debe dar a los
trabajadores.

Ciertamente este es un punto a trabajar. No existe un programa de

motivacion en la empresa y es necesario su realizacion.

3.2 SELECCION DEL PROBLEMA

Como se ha mencionado dentro de la empresa existen diversos
problemas, algunos mas complicados que otros.

Para una seleccion adecuada del problema se utilizé una matriz de
seleccion de problemas, la cual se presenta en |la pagina siguiente.

Esta matriz nos indica que el principal problema a combatir esta en el
mejoramiento del desempefio de las funciones del personal y sobre todo
en el control que se debe implementar sobre los principales costos.

Este control nos permitira afrontar los problemas externos, mediante
una solucion interna, también dara a la direccion de fa empresa,

herramientas para la toma de decisiones, del mismo modo contribuira en



MATRIZ PARA LA SELECCION DEL PROBLEMA
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un mejoramiento econdémico, al verse reducido los gastos originados
por la operacion.

Para este control juega un papel primordial el personal tanto los que
controlan como los que son controlados, de esta manera se debera
incluir Motivacion para que este trabajo esté bien encaminado asi como

el mejoramiento en las fabores del personal se vera beneficiado.

3.3 PLANTEAMIENTO DE SOLUCIONES

Para la elaboracion del planteamiento de soluciones para el control de
costos en el transporte interprovincial, se utilizara el Diagrama de Arbol.
El Diagrama de Arbol permite obtener una visién de conjunto de los
medios necesarios para alcanzar una meta o resolver un problema.

En tal sentido, procura alcanzar una solucién al incrementar
gradualmente el grado de detalle sobre los medios necesarios para
solucion

El problema principal es el “Tronco” del arbol, las ramas del primer nivel
constituyen medios para alcanzar la meta pero, a su vez, estos medios
también son metas, objetivos intermedios, que son logrados por los
planteamientos de las ramas del nivel siguiente. Asi repetidamente hasta
llegar a un grado de concrecion suficiente sobre los medios a emplear.
Para el caso en estudio, el Diagrama del Arbol resultante se muestra a

continuacion:
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Analisis del diagrama de arbol.

Del diagrama de arbol podemos destacar 4 ramas principales para la
solucion del problema:

e Conocimiento de los costos del transporte

o Identificacidon de los costos principales

» indices de control de los costos principales

e Evaluacion del personal y del sistema de control

e Actualizacion del archivo en PC
En los siguientes capitulos elaboraremos la soluciéon al problema.
Para el conocimiento de los costos de transporte se realizd un
levantamiento de informacion en todas las areas para identificar los
costos dentro da cada una de estas.
Esta informacién recopilada se comparo con el documento emitido por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones titulado: “Metodologia de
Determinacion de Costos para el Servicio Publico de Transporte de
Carga en Camion” | emitido en su pagina web en Diciembre del 2001.
Con esta informacion se obtuvo como resultado la determinacion de los
costos para el transporte interprovincial de la empresa, el cual es
mostrado en el siguiente capitulo.
Con esta informacion se pasara al calculo numérico de los costos y
posteriormente su evaluacion a través del Diagrama de Pareto, el cual se

encuentra en el capitulo 5.
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En este mismo capitulo se realizara el estudio e los parametros de
control con la informacion técnica y las estadisticas obtenidas en la
empresa.

El analisis de desviaciones se encuentra en el capitulo 4 y la capacitacion

del personal tiene su participacion en la parte final del capitulo 5.



CAPITULO IV

ESTRUCTURA DE COSTOS EN EL TRANSPORTE INTERPROVINCIAL

Para poder establecer el control adecuado de los costos, se pasara a
detallar cuales son eslos y su clasificacion dentro de esta estructura.
Los costos en el transporte pueden ser clasificados de muchas maneras. Se

trabajara en este caso la clasificacion siguiente:

4.1 CLASIFICACION DE LOS COSTOS

411 Costos Fijos

Son aquellos en los cuales la empresa incurre por cada dia de
operacion, no dependen de los servicios. Son costos en que siempre se
incurriran y estan establecidos en soles por mes. (S/. /mes)
Los costos fijos son los siguientes:

¢ Planilla de choferes

+ Planilla de obreros

¢ Planilla de Empleados.

¢ Planilla de administracion.

o Planilla de Gerencia
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¢ Planilla de accionistas.
e Depreciacion vehicular
* Gastos Financieros.

e Seguro Vehicular.

e (Gastos administrativos
e Telefonia fija, celular

e Servicio Nextel.

» Alquiler de locales

e Luz, agua, arbitrios y otros

4.1.2 Costos Variables

Son aquellos que dependen directamente del kilometraje recorrido. Se
expresan en soles por kilémetro (S/. /km).
Estos costos son

¢ Combustible.

Llantas.

[ ]

L

Lubricantes vy filtros.

L]

Repuestos, reparaciones y mantenimiento.

4.1.3 Costos Cuasi-Variables

Son aquellos costos que no dependen directamente del kilometraje,
sino mas bien de las caracteristicas del viaje 0 servicio. En este grupo

se encuentran:
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* Premio del chofer

e Peajes.

¢ Carga y Descarga.

¢ Viaticos.

+ Otros: (custodias, encarpada, cochera, lavado, etc)

A continuacion se detallaran estos costos

4.2 DESCRIPCION DE LOS COSTOS
Las ecuaciones mostradas se han obtenido del Estudio de Costos del

Transporte de Carga del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

4.2.1 Mano de obra. (N.0.)

Involucra todo lo referente a las planillas tanto de choferes, obreros asi
como de los empleados, gerencia y directivos. Es el costo mensual de
las remuneraciones del personal.

El costo de la mano de obra no es solo el equivalente a los sueldos vy

salarios de los trabajadores sino que involucra los siguiente:

MO. =SB. +GA +VA+I|A +AP (S/./ mes).....(ec: 4.1)
Donde:
S.B.: Es la sumatoria de los sueldos y salarios basicos
mensuales que percibe cada uno de los trabajadores de

la empresa sin descuentos.



G.A.: Gratificaciones percibidas en el afio ( 2 remuneraciones)
dividido entre los 12 meses.

V.A.. Pago de vacaciones anuales (1 remuneracion) dividido
entre los 12 meses.

I.LA.: Indemnizaciones al trabajador (1.5 remuneraciones)
dividido entre los 12 meses.

AP.. Aportaciones del empleador, tales como ESSALUD

(9%), C.T.S. (8.33%)y |.E.S. (2%).

4.2.2 Depreciacion vehicular (D.V.)

Es el costo que se dispone para la renovacion de las unidades al
culminar la vida atil del vehiculo.
Este analisis se da tanto para el semirremolcador como para la carreta.

La depreciacion se calcula de la siguiente manera:

D V - C.N -} R

VU (S/. /Imes)..... (ec :4.2)

Donde :
C.N. : Costo de la unidad o de remolque nuevo al contado
V.R.: Valor residual de la unidad o de remolque. Es Ila
valorizacion del mercado del activo luego de haber
transcurrido el tiempo de vida util.

V.U.: Vida util de la unidad en meses.
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4.2.3 Gastos Financieros (G.F.)

Es el costo incurrido por el financiamiento de adquisicién de un activo a

través de un sistema de crédito.

Este gasto se calcula de la siguiente manera:

G F — CMxXNC+C.I-C.N.
. . VoI (S/. /Imes)...(ec : 4.3)

Donde:

C.M.: Es la cuota mensual que se paga por la unidad

N.C.: Es el numero de cuotas a paga

C.1.: Es la cuota inicial dada al momento de la adquisicién

4.2.4 Sequro Vehicular (S.V.)

Es el costo mensual por concepto de prima que paga la empresa a la

empresa aseguradora que se elija.

En el caso del transporte pesado existen variedad de seguros:

= Seguro a todo riesgo.- Es aquel que cubre todo tipo de dafio por
accidente. Tiene cobertura por la unidad, tripulantes y dafios a
terceros tanto materiales como civiles.

= Seguro de Responsabilidad Civil.- Es aquel que unicamente cubre
dafios a terceros tanto materiales como civiles.
Ninguno de los dos mencionados aseguran la carga transportada.

-

Seguro de Carga.- Este seqguro respalda la carga transportada.

Normalmente es adquirido por el duefio de la carga, aunque en



ocasiones el transportista tambien cuenta con uno. Este seguro de
carga puede ser contra accidentes o contra robos.

= S.OAT.- Es el Seguro Obligatorio para accidentes de transito.
Este seguro cubre todo tipo de dafios causados por accidentes de

transito de manera inmediata.

4.2.5 Gastos administrativos (G.A.)

Son aquellos gastos administrativos menores, tales como movilidades,
viaticos de personal administrativo, utiles de oficina. mantenimiento vy
limpieza del local, gastos notariales, mensajeria. etc.

Todos estos gastos deben estar debidamente registrados para su

adecuado control.

4.2.6 Servicios y otros (5.0.)

Son todos los gastos por servicios tales como
= Telefonia fija
= Telefonia celular
= Servicio de red Nextel
= Luz, Agua
= Arbitrios

= Alquiler de locales.
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4.2.7 Combustibie(C.)

Es el costo mas importante dentro del transporte. El costo de
combustible se determina a traveés del control de los despachos tanto
en Lima como en Provincia multiplicados por el valor del combustible.
O =DLxPLyDFP <FF ... (ec :4.4)
Donde
D.L.: Es la cantidad de galones despachados en la base de
Lima durante el mes.
P.L.: Es el valor del combustible por galén en Lima, sin incluir
el |.G.V.
D.P.. Es la cantidad de galones despachados en provincia en
el mes

P.P.. es el precio del combustible en provincia libre de |.G.V.

Para tal efecto se cuenta con un programa maestro que registra los
despachos de combustible en la base por unidad de acuerdo a la fecha
y el recorrido.

Para el caso de provincia, todo despacho se realiza en un solo grifo en
Trujillo, mediante el crédito. Este a su ves se encarga de enviar el
informe semanal de los despachos, los cuales son revisados con los
contravales entregados.

El combustible como principal costo y al ser un costo variable, requiere

un control especial. No basta soélo con registrar la cantidad
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suministrada, es necesario evaluar si el suministro concuerda con los
estandares de la unidad.
Por ello se vuelve de vital importancia la determinacion de estandares
de consumo de combustible que nos permitan evaluar que el costo
incurrido es el minimo posible y a su ves nos proporciones indices de
control
De esta manera el costo de combustible deberia estar dado por:

(S/. /km)
donde:

R.K.: es el rendimiento de la unidad de acuerdo a sus
caracteristicas, peso bruto, condiciones de carreteras,
resistencia del viento, etc, expresado en|/km o gal / km

P.C.. Es el precio del combustible por litro o por galén, segun
sea el caso y sinincluir el . G.V.

Muchas veces este control no se lleva, ya sea por desinterés o mayor
mente por desconocimiento del rendimiento de las unidades (R .K.)

Mas adelante se tratara este punto con mas detalle.

4.2.8 Neumaticos(N)

Junto con el combustible es otro costo variable. El costo de los

neumaticos se determina de acuerdo al rendimiento esperado de estos.

I“" N.+ R1+ R2
= LS/ Tkm). . (ec:4.5)
RO.+ RD1+ RD 2

]

Donde:



V.N.:

R1.:

RZ2.:

R.O.:

RD1:

RDZ:

El control de
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Es el valor del neumatico nuevo en Soles, sin incluir el
|.G.V.

Es el costo del primer reencauche, en soles, sin incluir el
.G.V.

Es el costo del segundo reencauche (si lo hubiere) en
soles y sin |.G.V.

Es el rendimiento esperado del neumatico original,
expresado en km.

Es el rendimiento esperado del neumatico después del
primer reencauche en km. Normalmente es el 80% del
su rendimiento original.

Es el rendimiento esperado del neumatico después del
segundo reencauche en km. Normalmente es el 80% del
su rendimiento original.

los neumaticos debe asegurar que el rendimiento

esperado se cumpla, a fin de que los costos no se incremente. El

control de neumaticos sera tratado en los capitulos siguientes.

4.2.9 Lubricantes y Filtros (L.F)

Este el costo

originado por los mantenimientos preventivos de cambio

de aceite tanto de motor como de caja y de corona, aceite de direccion

y todos aquellos mantenimientos programados de acuerdo al manual

del fabricante.
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Este costo variable esta dado también en S/. /km y se determina de la

siguiente manera:

(S/./km).....(ec:4.6)

Donde:

CR. i :Es el costo del insumo (sea filtro o lubricante) enla
cantidad requerida segun el fabricante, sin incluir el
|.G.V.

VR. i: Esla cantidad de km que dura el insumo .

En el calculo de los costos se detallara cada uno de los gastos de este

tipo.

4.2.10 Reparaciones y Mantenimiento (R.\)

Este también es un costo variable, que depende de |la antigiiedad y del
desgaste de la maquina.

Realmente cada vehiculo tiene un costo diferente en reparaciones y
mantenimiento, que depende del tipo de uso que se le de, de las
condiciones de trabajo, del chofer, etc.

Es por ello que su valor no es exacto. Aun asi para fines estadisticos, el
Ministerio de Transporte establece un promedio estandar en los costos
de mantenimiento y reparaciones equivalente al 6% del costo del
combustible, afectado por un factor de antigiiedad(fa).

El Factor de antigiiedad se determina a partir de la siguiente tabla:



ANO fa
1.0000
10783
11776
1.2695
| 2276
14917
16422
1
1.
2
2
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OO | ~d

7900
9247
10 0314
1 2653
12 24521

w0

De este modo el costo de reparaciones y mantenimiento sera:
RM. = 0.6xC" fa (S/. /km)....( ec : 4.7)

4.2.11 Premios def chofer

Este costo es un costo cuasi variable. Es decir, no depende
directamente del kilometraje, pero sin embargo mientras mas largo sea
el viaje, mas sera el premio. Realmente depende de las caracteristicas
del viaje. Dentro dé estas esta, logicamente la distancia, pero también
se considera el tiempo, la dificultad, el valor del flete, la constancia del
servicio, etc. Normalmente el valor del premio es entre el 3% del valor
del flete, aunque este puede variar segun las caracteristica

mencionadas.

4.2.12 Peajes

Los peajes son otro costo representativo dentro de la estructura de

costos deltransporte. Se refiere al pago que se hace ya sea a EMAPE,
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dentro de Lima o al Ministerio de Transporte, cuando es en provincia,
por el derecho de utilizacién de las carreteras.

Los peajes son otro costo que no depende directamente del kilometraje,
pero se puede tomar que aproximadamente existe un peaje cada 100
km. de carretera en la costa del Perid y que su costo es de S/.5.00

porcada eje rodante que cuente la unidad y en un solo sentido.

4.2.13 Carga y Descarga

Estos costos son los incurridos por concepto de carga y descarga en
Lima, y provincia. Incluye los costos por reparto de mercaderia, recojo
y ayudantia.

Este costo depende de las condiciones del servicio y del tipo de

mercaderia a transportar.

4.2.14  Viaticos
Referidos unicamente a los viaticos dados a los choferes cuando se
encuentran realizando un servicio o cuando se encuentran fuera de
Lima. Los viaticos asignados al personal administrativo u obreros en
labores especificas estan dentro de los gastos administrativos.
Este costo es también otro costo cuasi variable y depende del tiempo

de duracion del servicio y del tipo de servicio.



4.2.15 Otros gastos Operativos

Son aquellos gastos que al igual que los anteriores dependen de las
caracteristicas de cada servicio. Estos gastos son: las custodias en
ruta, pago por encarpada o desencarpada de la carga, guardiania en
ruta o cocheras, lavado de vehiculo y cualquier otro gasto que sea
autorizado.

Estos son los costos dentro de |la estructura del transporte.

Como ejemplo de calculo se pasara a establecer los costos de
transporte para la unidad interprovincial, para luego compararlos con
los registros de la misma unidad en el mes de diciembre del afio 2002,

a fin de poder hacer un analisis de desviaciones.

4.3 DETERMINACION DE LOS COSTOS
Para iniciar la determinacion de los costos pasaremos a detallar las
caracteristicas del area:

4.3.1 Recursos del area

4.3.1.1 Vehiculos asignados a la unidad:

La unidad cuenta con 9 vehiculos motrices y 14 no motrices para el
desempefio de sus funciones. Estos presentan las siguientes
caracteristicas:

-

¥» 5Htractos remolcadores FH12:
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Vr‘

Marca

Modelo

Motor

Caja

Puente posterior
Tara

Ano

2 tractos remolcadores F12:
Marca

Modelo

Motor

Caja

Puente Posterior

Tara

Afo:

2 camiones F12:
Marca

Modelo

Motor

Caja

Puente Posterior

- VOLVO

" FH12

: D12C380

- SR1900

. CTVEV87 (RAT 3.76)
: 8700 kg

. 2000

- Volvo.

- F12

: TD122FH.

: SR1700.

- UTV-EV 90 — 3.44:1
- 7000 kg bruto

: 1992

- Volvo.
cF12

: TD122FH.
: SR1700.

:UTV-EV 90 - 3.44:1
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Y

3 plataformas simples

Marca

Ano

N¢ de ejes

Tara
Altura
Ancho.

Longitud

5 plataformas baranda

Marca

Afo

N de ejes

Tara
Altura
Ancho

Longitud

: 7000 kg bruto

21992

- Fameca
21998
03

- 6000 kg
: 3.60m
1245 m

:12.00 m

: Fameca
: 1989
03

- 7100 kg
:3.20m
2245 m

212.00m

1 plataformas baranda rebatible

Marca

: Fameca

56



A

Ano

N¢ de ejes
Tara
Altura
Ancho

Longitud

2 remolques
Marca

Afio .

N° de ejes
Tara

Altura
Ancho

Longitud

3 furgones cortinas corredizas
Marca

Afo

N® de ejes

Tara

Altura

Ancho

th
~I

. Inca

21990

- 6000 kg
:3.60m
1245 m

:9.00 m

: Fameca
: 2000
03

. 7800 kg
:3.90m

245 m
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Longitud 1350 m

4.3.1.2 Personal asignado a la unidad.

El personal esta conformado por los choferes y empleados que laboran
tanto en Lima como en , Paramonga, Trujillo y Chiclayo.

Los trabajos de mantenimiento, contabilidad, Finanzas, asi como los de
Vigilancia, Llanteria, mensajeria y otros se consideran como terceros, a
pesar de ser personal de la empresa. La unidad de negocio asume un
porcentaje de estos costos generales de acuerdo a criterios que se

pasaran a detallar mas adelante.

» Oficina Lima
1 Jefe de Unidad Interprovincial
1 Asistente de Operaciones.
1 Asistente Administrativo.
2 Ayudantes
9 Choferes.
» Paramonga
1 Coordinador de zona

Oficina Truijillo

%

1 Jefe de Oficina
1 Asistente de Oficina

Oficina Chiclayo

v



1 Jefe de Oficina.

4.3.1.3 Infraestructura
+ Oficina y planta principal en Lima
¢ Oficina y Planta 4 en Trujillo

s Oficina en Chiclayo (Alquilado).

4.3.1.4 Comunicacion
Comunicacion telefonica en Lima, Trujillo y Chiclayo

Conexion via Red Nextel en Lima, Paramonga, Trujillo, Chiclayo, y toda

la flota vehicular.

4.3.2 Determinacion de los Costos Fijos

Para la determinacion de los costos se tomara al mes de diciembre del

2002 como mes de estudio.

4.3.2.1 Mano de obra (Planiflas)

De acuerdo al modelo expuesto anteriormente se calcularan los costos

por planillas:
Planilla de choferes

Son 8 choferes (uno por cada vehiculo) y el costo de planillas se

calcula de la siguiente manera:

Sueldo Basico Promedio: 464 .00 soles/mes



Total:

Sueldo Basico:
Gratificaciones:
Vacaciones:

Indemnizacion:

Subtotal:

9.00 personas

4176.00 soles/mes

696.00 soles/mes
348.00 soles/mes
522.00 soles/mes

Aportes Patronales

5742.00 soles/mes_

ESSALUD 9%
C.T.S. 8.33%
lLE.S. 2%

375.84 soles/mes
347.86 soles/mes

83.52 soles/mes

TOTAL COSTO POR PLANILLA CHOFERES

6549.22 soles/mes

Planillas de Empleados

Aqui estan incluidos todo el personal de empleados de Lima,

Paramonga, Trujillo y Chiclayo. Asi tenemos:

Sueldo Basico Promedio:
Total:

Sueldo Basico:
Gratificaciones:
Vacaciones:

Indemnizacion:

661.99 soles/mes
7.00 personas
4633.94 soles/mes
772.32soles/mes
386.16 soles/mes
579.24 soles/mes

Subtotal:

6371.67 soles/Ln_eiJ
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Aportes Patronales

ESSALUD 9%
C.T.S. 8.33%
LE.S. 2%

417 .05 soles/mes
386.01 soles/mes

92.68 soles/mes

TOTAL COSTO POR PLANILLA EMPLEADOS  7267.41 soles/mes

Planilla de Gerencia, Contabilidad y Finanzas

Como se menciono este costo es asumido por todas las unidades de

negocio de la empresa.

En este caso la asignacion es de acuerdo al porcentaje de facturacion

de la Unidad de negocio con respecto a la facturacion total de todas las

unidades. De esta manera tenemos:

Sueldo Basico Promedio: 1996.25 soles/mes

Total:

Sueldo Basico:
Gratificaciones:
\acaciones:

Indemnizacion:

4.00personas
7985.00 soles/mes
1330.83 soles/mes
665.42 soles/mes
998.13 soles/mes

Subtotal:

10979.38 soles/mes

Aportes Patronales

ESSALUD 9%
C.T.S.8.33%
.LE.S. 2%

718.65 soles/mes
665.15soles/mes
159.70soles/mes



Subtotal 2

12522.88 soles/mes

Porcentaje de facturacion

interprovincial fue:
Fac Total

Fac U.l.

Porcentaje de participacion

S/.
415,000.00
S/,
208,000.00

50.12%

TOTAL COSTO POR PLANILLA
ADMINISTRATIVA

6276.53 soles/mes

Planilla de Servicios Varios

En este costo se encuentran la planilla de los vigilantes, ayudantes,

practicantes en Lima y Provincias, asi como del llantero, el conserje, los

ayudantes y demas trabajadores que no brindan una funcion unica a la

unidad.

La asignacion de los costo, como en el anterior caso se reparte entre

todas las unidades de acuerdo a diversos criterios.

El costo de esta planilla se resume a continuacion:

Sueldo Basico Promedio:
Total:

Sueldo Basico:
Gratificaciones:
Vacaciones:
Indemnizacion:

223.07 soles/mes
12.00 personas
2676.87 soles/mes
446.14 soles/mes
223.07 soles/mes
334.61 soles/mes



Subtotal:

| 3680.69 soles/mes | |

[
Aportes Patronales

ESSALUD 9%
C.T.S.8.33%
I.LE.S. 2%

]

240.92 soles/mes
222.98soles/mes
53.54 soles/mes

TOTAL COSTO POR PLANILLA VARIOS  4198.13 soles/mes

Planilla de accionistas

La planilla de accionista es también asumida por todas las unidades de

negocio y depende del niumero de vehiculos asignados a cada unidad.

Los costos de esta planilla son:

Sueldo Basico Promedio:
Total:

Sueldo Basico:
Gratificaciones:
Vacaciones:
Indemnizacion:

3663.60 soles/mes
3.00 personas
10990.80 soles/mes
1831.80soles/mes
915.90 soles/mes
0.00 soles/mes

Subtotal:

13738.50 soles/mes

Aportes Patronales

ESSALUD 9%

989.17 soles/imes

C.T.S.833% 915.53 soles/mes
I.E.S. 2% 219.82soles/imes
Subtotal 2 15863.02 soles/imes

Segun numero de unidades
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Flota total 31
Flota U.I. 9
Porcentaje de participacion 29.03%

TOTAL COSTO POR PLANILLA
ACCIONISTAS ~4605.39soles/mes

El costo total por planillas sera:

TOTAL COSTO POR PLANILLA CHOFERES 6549.22 soles/mes
TOTAL COSTO POR PLANILLA EMPLEADOS (267.41 soles/mes
TOTAL COSTO POR PLANILLA ADMINISTRATIVA  6276.53 soles/mes
TOTAL COSTO POR PLANILLA VARIOS 4198.13 soles/mes
TOTAL COSTO POR PLANILLA ACCIONISTAS 4605.39soles/mes
COSTO TOTAL DE PLANILLAS 28896.68 soles/mes J

4.3.2.2 Depreciacion Vehicular.-

La depreciacion vehicular la calculamos para todas las unidades

motrices y no motrices de la siguiente manera:

Para las unidades F12

Numero de unidades: 4 vehiculos
Precio Compra: 32000 dolares
Valor residual: 12000 dolares
Vida util: 15afos

Calculo de la depreciacion: -

Valor de adquisicion: 112320 soles
Valor residual: 42120 soles



Depreciacion totzl:
Vida util en meses:

70200 soles
180 meses

Costo mensual por tractor:

390.00 soles/mes l

COSTO DE DEPRECIACION F12

1560.00 soles/mes_l

Para las unidades FH12

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

Vida util:

Calculo de la depreciacion:

Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

118000 délares
30000 dolares
20anos

414180 soles
105300 soles

308880 soles
240 meses

Costo mensual por tractor:

1287.00soles/mes

[COSTO DE DEPRECIAICON FH12

6435.00soles/mes

Para las plataformas

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

Vida util:

Calculo de la depreciacion:

3vehiculos
10000 dolares
5000 dolares
20 afos



Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

66

35100 soles
17550 soles

17550 soles
240 meses

Costo mensual por tractor:

731 3§_ng§/mes _-

COSTO DE DEPRECIACION PLATF.

219.38 soles/mes

Para las plataformas baranda

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

Vida util:

Calculo de la depreciacion:

Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

5vehiculos
12000 dolares
6000 dolares
20 anos

42120 soles
21060 soles

21060 soles
240 meses

Costo mensual por tractor:
| CE——

87.75soles/mes

Para la plataforma baranda rebatible

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

Vida atil:

COSTO DE DEPRECIACION PLAT -BARND

438.75soles/mes |

1 vehiculos
12000 délares
6500 dolares
20anos



Calculo de la depreciacion:

Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

Costo mensual por tractor:

42120 soles
22815 soles

18305 soles
240 meses

80.44 soles/mes

COSTO DE DEPRECIACION P-B-R

80.44 soles/mes

Paralos remolques

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

Vida util:

Calculo de la depreciacion:

Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

2vehiculos
11000 dolares
5000 dolares
20 afos

38610 soles
17550 soles

21060 soles
240 meses

{Costomensual por tractor:

87.75soles/mes

[COSTO DE DEPRECIACION REMOLQUES

Para los furgones

Numero de unidades:
Precio Compra:
Valor residual:

3vehiculos
15000 dolares
8500 dolares



Vida util:

Calculo de la depreciacion:

Valor de adquisicion:
Valor residual:

Depreciacion total:
Vida util en meses:

68

15anos

52650soles
29835 soles

22815 soles
180 meses

Costo mensual por tractor:

126.75soles/mes

COSTO DE DEPRECISCION FURGONES 380.25 soles/mes

9289.31 soles/mes |

COSTO DE DEPRECIAICON TOTAL

4.3.2.3 Gastos Financieros
Todas las unidades estan completamente pagadas excepto los 5 FH12.

Los gastos financieros para este caso son:

Valor del vehiculo al contado
Numero de vehiculos

Cuota inicial

Cuota mensual

N°® de cuotas

Vida util

Calculando los Gastos Financieros

Valor total al contado
Cuota inicial

Cuota mensual

Vida util en meses

100000dolares

5
Odolares
9480.93 dolares
80 cuotas

20 anos

1755000 soles

Osoles

33278.07 soles
240 meses
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GASTOS FINANCIEROS TOTALES

4.3.2.4 Sequro Vehicular

5780.1_9_saés/mes_

El seguro para los 5 Fh12 son seguros a todo riesgo, mientras que de

los 4 F12 son sélo de responsabilidad civil. Ademas las 9 unidades

cuentan con el S.O.A.T. Las carretas y remolques no tienen seguro.

Normalmente estas asumen el seguro por extension, que ofrecen la

mayoria de empresas aseguradoras cuando estas son remolcados por

una unidad motriz que si cuenta con seguro. El costo es el siguiente:

Para los FH12

Tipo de seguro

Valor de prima

Valor de prima mensual
Prima mensual en soles
N® de unidades

S.O.A.T por unidad
S.O.A. T en soles mensual

TR
1829.20 dolares/ario
152.43 dolares/mes
535.04 soles/mes
5unidades
93.22 dolares/afio
27 .27 soles/mes

COSTO DE SEGUROS FH12

2811 .54 soles/mes

Para los F12

Tipo de Seguro

Valor de prima

Valor de prima mensual
Prima mensual en soles
N® de unidades

S.O.A.T por unidad
S.O.A.T en soles mensual

RC
154 50 dolares/afo
12.88 dolares/mes
45.19 soles/mes
4 Unidades
93.22 dolares/arfio
27.27 soles/mes
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COSTO DE SEGUROS F12 2?9.83 soles/mes

CéSTO TOTAL POR SEGUROS 3101.37 soles/mes

4.3.2.5 Gastos Administrativos

Los gastos administrativos no tienen un comportamiento uniforme. Pero

a razon de control estos no deben superar por ningun motivo el 2 % de

la facturacion total de la unidad.

En el caso del mes de diciembre este sera:

Facturacion del mes S/. 208,000
Porcentaje maximo 2%

GASTOS ADMINISTRATIVOS MAXIMOS S/. 4.160.00 soles/mes

4.3.2.6 Servicios y otros

Con respecto a los servicios, como en mucho de los casos son costos
que se comparteh con las demas unidades, existe un criterio de
asignacion de costos.

Telefonia: La unidad interprovincial cuenta con dos lineas telefonicas
filas abiertas, las cuales comparte con la unidad administrativa. En este
costo se le asigna el 80 % del valor del recibo.

Cabe destacar que debido a una politica de control la suma de ambos
recibos no debe superar nunca los S/.500.00.

En Trujillo y Chiclayo cuentan con teléfonos populares de cuota fija.



Para llamadas excepcionales se autoriza la compra de tarjetas
telefoénicas.

Fax y llamadas a provincia: Existe una unica linea para las llamadas a
provincias y fax. El costo asumido por la unidad con respecto a esta
linea es del 70 %..

La comunicacion via Nextel se paga a través de la facturacion fija de
cada uno de los niumeros que cuenta la unidad.

Los servicios de luz y agua son asumidos en un 50% por la unidad

interprovincial, del mismo modo que los arbitrios.

Telefonia
Recibo (S/.) % Costo (S/))
N°4840101-02 423.73 80% 338.98
N®5754848 677.97 70% 474 .58
N°®044-296573 88.98 100% 88.98
N®074-275001 65.25 100% 65.25
Tarjeta telefonica Chiclayo soles/mes 120.00
Tarjeta telefonica Trujillo soles/mes 60.00
Total Telefonia S/.1,147.80
Nextel
Cant Tipo Renta ($) Renta (S/.) Total
1 11300 66.95 234 .99 234 .99
3 i/0 40.68 142.78 428.34
7 100/0 18.64 65.44 458.08
3 200/0 24.58 86.26 258.79

Total servicio Nextel S/.1.380.20



Luz y Agua

Recibo (S/.)
Luz 635.59
Agua 27119
Total Luz y Agua
Alquileres y arbitrios
Recibo (S/.)
Alquileres 350.00
Arbitrios 169.30

Total Alquileres y arbitrios

% Costo (S/.)
50% 317.79661
50% 135.59322

S/. 453.39

% Costo (S/.)

100% 350
50% 84.65
S/.434.65

COSTO DE SERVICIOS Y OTROS

S/. 3.416.04 soles/mes

Consolidacion de costos fijos

COSTO TOTAL DE PLANILLAS

COSTO DE DEPRECIAICON TOTAL
GASTOS ADMINISTRATIVOS MAXIMOS
GASTOS FINANCIEROS TOTALES
COSTO TOTAL POR SEGUROS
COSTO DE SERVICIOS Y OTROS

28896.68 soles/mes
9289.31 soles/mes
4160.00 soles/mes
3780.19 soles/mes
3101.37 soles/mes
3416.04 soles/mes

TOTAL COSTOS FI OS

 52643.59 soles/mes

4.3.3 Determinacion de los Costos Variables

Los costos variables son los siguientes:
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4.3.3.1 Combustibfe

El control del combustible se da mediante |la evaluacidn particular de

cada viaje segun las tablas de rendimiento que mostramos a

continuacion

RESULTADO FINAL

FEMDIMIENTO KK # GAL
FESO IDA RETORMO
ELECTROHIC® MECAMICO  [ELECTROMICO | MECANICQ

0-5 13.8 12.5 13.2 119

10 - 13 125 12.8 12.3

15 118 11.3 16 1

20 10 6 101 104 99

22 10,1 96 Q6 a4

74 96 a1 91 8.9

6 9.1 8.7 57 2 4

23 87 8.3 83 3

20 83 s | s 76

32 8 7.6 76 72

El rendimiento depende del peso transportado y de las condiciones del
viaje La determinacion de estos rendimientos sera tratado en el capitulo
posterior.

A manera de ejemplo si consideramos una carga que pesa 30 TM

transportado por un FH 12 en una plataforma simple de Lima a

Chiclayo tendremos



COMBUSTIBLE

Rendimiento del trayecto

Precio del combustible (sin 1.G.V.)

COSTO DEL COMBUSTIBLE

~1
Lo

8.3km/gal
5455/. /gal

~ 0.66S/. /km

Para el caso del mes de diciembre se tiene el siguiente cuadro de

operaciones:

NUMERO DE VIAJES B
PLACA LIMA-TRUJ-CHICL PARAM-LIMA PARAM-ICA TOTALES
X1225% 5 5
12258 1 5 6
Y (55506 5 2 7
Y5471 Z g p 9
11922 4 5 9
11929 3 7 10
Y1193 4 5 9
11932 ; B
Y11932 3 5 10
TOTAL 33 34 4 71
KILOMETROS RECORRIDOS N
LIMA-TRUJ-CHICL PARAM-LIMA PARAM-ICA ¥
PLACA | CARG30 TM | CARG32TM | VACIO | CARG32TM | VACIO | CARG32TM | TOTALES
112253 20900 3900 - - ~| 7800
X12258 780 7an . 1,000 1,000 - ~ -| 360 |
YG5506 2900 2900 400 400) - -| 8600
Y (G547 1560 1560 1,000 1,000 1,050 1,050 | 7220
711928 3120 2120 1,000 1,000 . -| 8240
Y11929 2340 2240 1,400 1,400 - -| 7480
Y1931 3120 2120 1,000 1,000 . -| 8240
¥11932 4680 4630 - = . -| 9360
¥11933 2240 2240 1,000 1000|1050 1.050| 8780
TOTAL 25740 25740 6800 6800 2100 2100 69280
DA, YILIELTA
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De esta manera determinaremos el costo del combustible teniendo las

consideraciones respectivas en el mes de diciembre.

RUTA LIMA-TRUJILLO-CHICLAYO

Mecanico
Electronico

Mecanico
Electronico

Km de ida 780km
Peso promedio de ida 30TM
Rendimiento promedio de ida 8.00 km/gal
8.30 km/gal
Km de retorno 780km
Peso promedio de retorno 32TM
Rendimiento promedio de retorno 7.20  km/gal
7.60  km/gal
El recorrido de los vehiculos en esta ruta es de:
CLASE PLACA KM IDA |KM RETORN
X12253 3900 3900
Mecanicos X12258 780 780
'Y G5506 3900 3900
Y(G5471 1560 1560
Sub total 10140 10140
' Y11928 3120 3120
Y11929 2340 2340
Electronicos [Y11931 3120 3120
Y11932 4680 4680
Y11933 2340 2340
Sub total 15600 15600

Teniendo en consideracion que aproximadamente un 50% del combustible se

abastece

el la base y el otro 50 % en ruta y sabiendo que los precios de estos, sin incluir

el .G.V.
son:

GL petréleo (V.V) Lima :
GL petréleo (V.V)
Provincia :

S// GL
5.45

5.88



[Promedio

567

|

Por lo tanto el costo de combustible en esta ruta lo determinamos:
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REND

KM IDA REND IDA [KM VUELTA| VUELTA
Mecanico 10140 8.00C 10140 7.20
Electronico 15600 8.3C 15600 7.60

Gal lda Gal Vuelta| S/. /gal Costo (S/.)
Mecanico 1267.50 1408.33 567 15160.41
Electronico 1879.52 2052.63 5.67 22278.29
TOTALES 3147.02 3460.96 37438.70

ICOSTO DE COMBUSTIBLE RUTA 1

37438.70soles

RUTA PARAMONGA-

LIMA
Km de ida 200km
Peso promedio de ida 0T™M
Rendimiento promedio de ida 12.50 km/gal
13.80 km/gal
Km de retorno 200km
Peso promedio de retorno 32TM
Rendimiento promedio de retorno 7.20  km/gal
7.60 km/gal
El recorrido de los vehiculos en esta ruta es de:
CLASE PLACA KM IDA [KM RETORN]
X12253 0 0
- [X12258 1000 1000
Mecanicos 1552506 400 400
Y G5471 1000 1000
~Sub total 2400 2400
Y11928 1000 1000
Y11929 1400 1400
Electronicos [Y11931 1000 1000
Y11932 0 0
Y11933 1000 1000

Mecanico
Electronico

Mecanico
Electronico



Sub total

4400

4400

En este caso todo el combustible se suministra en Lima por eso se tiene

S/ GL

IGL petroleo (V.V) Lima :

5.45

|

Por lo tanto el costo de combustible en esta ruta lo determinamos:

REND
KM IDA REND IDA|KM VUELTA| VUELTA
Mecanico 2400 12.50 2400 7.20
Electronico 4400 13.80 4400 7.60
Gal |da Gal Vuelta S/. /gal Costo (S/.)
Mecanico 192.00 333.33 5.45 2863.07
Electrénico 318.84 578.95 5.45 4892.94
TOTALES 510.84 912.28 7756.01
ICOSTO DE COMBUSTIBLE RUTA 2 7756.01soles [
RUTA PARAMONGA-ICA
Km de ida 525km
Peso promedio de ida 0TM
Rendimiento promedio de ida 12.50 km/gal Mecanico
13.80 km/gal Electrénico
Km de retorno 525km
Peso promedio de retorno 32TM
Rendimiento promedio de retorno 7.20  km/gal Mecanico
7.60  km/gal Electrénico
El recorrido de los vehiculos en esta ruta es de:
CLASE PLACA KM IDA |KM RETORN
X12253 0 0
Mecanicos X228 0 L
YG5506 0 0
Y G5471 1050 1050
Sub total 1050 1050



Y11928 0 0

Y11929 o 0

Electronicos [Y11931 o 0
Y11932 B oo 0

Y11933 1050 1050

Sub total 1050 1050

En este caso todo el combustible se suministra en Lima por eso se tiene

S/./ GL

GL petréleo (V.V) Lima: 545

Por lo tanto el costo de combustible en esta ruta lo determinamos:

e

KM IDA REND IDA|KM VUELTA| VUELTA |
Mecanico 1050 12.50 1050, 7.20]
Electronico _ 1050 13.80 1050  7.60

Gal Ida Gal Vuelta S/. /gal Costo (S/.)
Mecanico 84.00 145.83 5.45 1252.59
Electrénico 76.09 138.16 5.45 1167.63
TOTALES 160.09 283.99 2420.23
[COSTO DE COMBUSTIBLE RUTA 3 2420.23soles |
[COSTO TOTAL DE COMBUSTIBLE 47614.94soles |

4.3.3.2 Neumaticos

Los costos por neumaticos se calculan de la siguiente manera:

Para los tractos remolcadores

Neumaticos direccionales

Marca Bridgestone
Medida 295/80R22.5
Disefio R250
Cantidad: 2

Valor Nueva: $271.19 S/. 951.86

S



Valor total
Rendimiento:

Costo por km:

S/.1,903.73

100000 km

Neumaticos de traccion

Marca
Medida
Disefio
Cantidad:
Valor Nueva:
Valor total
Rendimiento:

VValor Reencauche:

Total reencauche
Rendimiento:

VValor Total:
Rendimiento total:

$266.95

$76.27

_ 0.0190 soles/km

Bridgestone
11R225

M840
8

S/. 936.99
S/.7,495.93

120000 km

S/.267.71
S/.2,141.69

96000 km

9637.63
216000 km

Costo por km:

0.0446 soles/km

COSTO DE NEUMATICOS POR TRACTO

0.0637 soles/km

Para las carretas

Para las plataformas simples y con

baranda

Marca
Medida
Disefio
Cantidad:

Good Year
11-22.5
CT150

12



VValor Nueva: $169.49
Valor total

Rendimiento:

VValor Reencauche: $67.80
Total reencauche

Rendimiento:

VValor Total:
Rendimiento:

S/. 594 .92

S/.7,138.98
80000 km

S/. 237.97

S/.2,855.59
64000 km

9994 58
144000 km

COSTO DE NEUMATICOS POR
PLATAFORMA

0.0694 soles/km—‘

Para los furgones y remolques

Marca

Medida

Disefo

Cantidad:

VValor Nueva: $211.86
Valor total

Rendimiento:

VValor Reencauche(2) $152.54
Total reencauche

Rendimiento:

VValor Total:
Rendimiento:

COSTO DE NEUMATICOS POR FURGON

O REM

Sumitomo
11R22.5
MB 300
12
S/. 743 .64
S/.8.923.73
160000 km
S/. 53542
S/.6,425.08
240000 km

15348.81
400000 km

0.038{;th_cqles/kn'1_

De acuerdo a los datos del mes de
diciembre




Para los tractos remolcadores

Para las carretas

COSTO
PLACA KM | soles/km| TOTAL
X12253 7800 0.0637 496.52
X12258 | 3560 0.0637 226.62
YG5506 | 8600 0.0637 547 44
YG5471 | 7220 | 00637 459.60
Y11928 8240 0.0637 524.52
Y11929 7480 0.0637 476.15
Y11931 8240 0.0637 524.52
Y1932 9360 0.0637 595.82
Y11933 8780 0.0637 558.90
69280 S/. 4,410.08

La asignacion de carretas es normalmente la siguiente:

Remolques con

Furgones con

Plataformas con

de este modo tenemos:

X12253
X12258

Y(G5471
YG5506

Y11928
Y1929
Y11931
Y1932
Y1933

81



COSTO
PLACA KM |soles/km| TOTAL
X12253 7800 0.0384 299.30
X12258 3560 0.0384 136.60
YG5506 8600 0.0384 330.00
YG5471 7220 | 0.0384 277.05
Y11928 8240 0.0694 571.91
'Y11929 7480 0.0694 519.16
Y1931 8240 0.0694 571.91
Y11932 9360 |  0.0694 649.65
Y11933 8780 | 0.0694 609.39
69280 S/. 3,964.98

COSTO TOTAL DE
NEUMATICOS S/. 8,375.06soles

4.3.3.3 Lubricantes y Filtros.-
El calculo de costos por este concepto se calculan de la siguiente

manera:

Los costos de los insumos se muestran a continuacion:

LUBRICANTES TIPO S/ GL
Aceite de motor 15W40 2218
Aceite de caja Thuban 90 16.95
Aceite de corona 85vW140 24 .53

FILTROS S/.Junid
Filtro de aceite de motor 33.43
Filtro de petroleo 15.93
Fittro de caja 24.78

Filtro de direccion 45 .00



83

Filtro de aire primario 316.78
Filtro de aire secundario 150.85
Filtro secador de aire 300.00

Los servicios de mantenimiento preventivo son los siguientes

Cambio de Aceite de Motor

Cantidad (gal) Costo S/. Rendimiento

Aceite de motor 8.72 193.38 25000 km

Filtro de petréleo 2 31.86 25000 km

Filtro de aceite 2 66.85 25000 km
Rellenos 0.25 5.55 1000km
TOTALES 297 .64 76000

Costo de cambio de aceite de motor 0.01723 soles/km

Cambio de Aceite de Caja

Cantidad (gal) Costo S/. Rendimiento

Aceite de caja 3.17 53.74 100000 km

Filtro de caja 1 24.78 100000 km
Rellenos 0.25 4.24 25000 km
TOTALES B2.76 225000

Eosto_ de cambio de aceite de caja _ 0.00085 soles/km

Cambio de Aceite de Corona

Cantidad (gal) Costo S/. Rendimiento

Aceite de corona 766 187.94 100000 km
Rellenos 0.25 6.13 25000 km
TOTALES 194 .08 125000

Costo de cambio de aceite de corona 0.00212 soles/km
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Cambio de otros filtros

Cantidad (gal) Costo S/. Rendimiento

Filtro de direccion 1 45.00 100000 km
Filtro de aire primario 1 316.78 100000 km
Filtro de aire secundario 1 150.85 200000 km
Filtro secador de aire 1 300.00 80000 km
TOTALES 812.63 480000

Costo de cambio de otros ﬁ_ltros

0.00812 soles/km |

COSTO DE LUBRICANTES Y FILTROS 0.02843 soles/km

Para nuestro caso ejemplo se tiene:

PLACA KM
X12253 7800 |
X12253 3560
Y (G5506 8600
YG5471 7220
Y1928 8240
Y11929 7480
Y1931 8240
Y1932 9360
Y11933 8780
TOTAL 69280
COSTO DE LUBRICANTES Y FILTROS 1969.65 soles
4.3.3.4 Reparaciones y Mantenimiento

Como ya se menciono, este costo depende del consumo de

combustible en un 6%, afectado por un factor de antigiiedad.




De esta manera tenemos

S5

Para todas las rutas el consolidado en costo de combustible es:

o - Costo (5/.)
Mecanico o 19276.07
Electronico 28338.87
TOTALES 47614.94
Factores de antigiiedad
fa

Unidad Mecanica 10 afios 2.0814
Unidad Electronica 2 afios 1.0783
El costo de reparaciones y mantenimiento

Costo (S/.) | fa C.M(S5/.)
Mecanico 19276.07 2.0814 2407 .27
Electrénico 28338.87 1.0783 1833.47
TOTALES 47614.94  4240.74
COSTO DE REP Y MANTEMINIENTO 4240.74soles

Consolidacion de Costos Variables

COSTO TOTAL DE NEUMATICOS
COSTO TOTAL DE COMBUSTIBLE
COSTO DE LUBRICANTES Y FILTROS
COSTO DE REP Y MANTEMINIENTO

8186.99 soles
47614 .94 soles
1924 .16 soles
4240.74 soles

TOTAL COSTOS VARIABLES

 61966.8

3 sales _ _J




4.3.4 Determinacion de Costos Cuasi Variables

Los costos cuasi variables son los siguientes:

4.3.4.1

Premios del chofer.-

36

Los premios asignados para la unidad interprovincial de acuerdo al viaje

son los

siguientes

Lima-Chiclayo-Lima 88 soles/viaje
Paramonga-Lima 20 soles/viaje
Paramonga-Ica 40 soles/viaje
Segun los ratios del mes en estudio

PREMIOS
PLACA LIMA-TRUJ-CHICL |PARAM-LIMA |[PARAM-ICA |TOTALES
X12253 440 0 0 440
X12258 88 100 0 188
YG5506 440 40 0 480
YG5471 176 100 80 356
iYI1928 352 100 0 452
Y1929 264 140 0 404
Y11931 352 100 0 452
Y11932 528 0 0 528
Y1933 264 100 80 444
TOTAL 2904 680 160 3744
TOTAL DE PREMIOS o - 3744

4.3.4.2

Peajes.-

El costo de los peajes son los siguientes para cada caso:

soles



Lima-Chiclayo-Lima

Paramonga-Lima

Paramonga-Ica

Costo de Peajes
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234 soles
60 soles
204 soles

De esta manera el costo de los peajes sera

PEAJES

PLACA | LIMA-TRUJ-CHICL | PARAM-LIMA | PARAM-ICA | TOTALES
X12253 1170 0 0 1170
X12258 234 300 0o 934
YG5506 1170 120 0 1290
YG5471 468 300 408 1176
Y11928 936 300 0 1236
Y11929 702 420 0 1122
Y11931 936 300 0 1236
Y1932 1404 0 0 1404
Y1933 702 300 408 1410
TOTAL 7722 | 2040 816 10578 |
TOTAL DE PEAJES - 10578soles
4.3.4.3 Carga y Descarga
De acuerdo a las particularidades de cada servicio se identifica:

Carga Descarga TOTAL
Lima-Chiclayo-Lima 130 135 265 soles
Paramonga-Lima 96 80 176 soles
Paramonga-Ica 0 97.5 97.5 soles



Por tanto los costos por este concepto

son:
CARG Y DESCARGA

LIMA-TRUJ- PARAM-
PLACA CHICL |PARAM-LIMA| ICA TOTALES
X12253 1325 0 0 1325
X12258 265 880 0 1145
YG5506 1325 352 0 1677
YG5471 530 880 195 1605
Y11928 1060 880 0 1940
Y11929 795 1232 0 2027
Y1931 1060 880 0 1940
Y1932 1590 0 0 1590
Y11933 795 880 195 1870
TOTAL 8745 5984 390 15119
TOTAL DE CARGA Y DESCARGA 15119soles |
4.3.4.4 Viaticos

Los viaticos son asignados por viaje de acuerdo al tiempo estimado
promedio

de duracién de cada uno de ellos
Viatico por dia 15soles

Duraciéon promedio de viaje

88
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Lima-Chiclayo-Lima 4 dias
Paramonga-Lima 2dias
Paramonga-Ica 1.5dias

Asi tenemos

B ] VIATICOS B _
PLACA LIMA-TRUJ-CHICL|PARAM-LIMA |PARAM-ICA |[TOTALES
X12253 300 0 0 300
X12258 60 150 0 210
YG5506 300 60 0 360
YG5471 120 - 150 | 45 | 315
Y11928 240 150 0 390
Y1929 180 210 0 390
Y1931 240 150 0 390
Y1932 360 0 0 360
Y1933 180 150 45 375
TOTAL 1980 1020 90 3090
TOTAL DE VIATICOS 3090 soles
4.3.4.5 Otros gastos operativos

Identifiqguemos estos gastos en cada ruta

OTROS GASTOS O
|LIMA-TRUJ-CHICL | PARAM-LIMA| PARAM-ICA| TOTALES

Encarpada 10 10 10 30
Custodia 40 10 20 70
Guardiania 15 5 10 30
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Lavado 10 5 5 20
Otros 10 0 5 15
85 30 50 165
De esta manera tendremos
OTROS GASTOS OPERATIVOS -
PLACA LIMA-TRUJ-CHICL | PARAM-LIMA|PARAM-ICA| TOTALES
XI12253 425 0 0 425
X12258 85 150 0 235
Y(G5506 425 60 0 B 485
YG5471 170 150 100 420
Y11928 340 150 0 490
Y1929 255 210 0 465
Y11931 340 150 0 490
Y1932 510 0 0 510
Y11933 255 150 100 505
TOTAL 2805 1020 200 4025
TOTAL POR OTROS GASTOS OPERATIVOS  4025soles
CONSOLIDACION DE COSTOS CUASI VARIABLES
COSTO DE PREMIOS 3744 soles
COSTO DE PEAJES 10578 soles
COSTO DE CARGA Y DESCARGA 15119 soles
COSTO DE VIATICOS 3090 soles
OTROS GASTOS OPERATIVOS 4025 soles



91

TOTAL DE COSTOS CUASI
VARIABLES

4.3.5 Consolidacion de costos

Consolidando los costos de la unidad interprovincial en el mes de

Diciembre tenemos:

COSTOS VARIABLES

Soles / mes

$ / mes Porcentaje

Combustible 47614.94 13565.51 31.50%
Llantas 81865.99 2332.48 5.42%
Lubricantes vy filtros 1924 .16 548.19 1.27%
Mantenimiento, reparaciones ~4240.74 1208.19 2.81%
Total C.V. 61966.83 17654.37 40.99%
COSTOS CUASI VARIABLES

Premios 3744.00 1066.67 2.48%
Peajes 10578.00 3013.68 7.00%
Carga y Descarga 15119.00 4307 .41 10.00%
Viaticos 3090.00 880.34 2.04%
Otros gastos operativos B ~4025.00 1146.72 2.66%
Total C.C.V. 36556.00 10414.81 24 18%
COSTOS FIJOS DIRECTOS

Planilla de Choferes 6549.22 1865.87 4.33%
Planilla de Empleados 7267.41  2070.49 4.81%
Depreciacién Vehicular 9289.31 2646.53 6.15%
Seguro de Vehiculos 3101.37 883.58 2.05%
Gastos administrativos 4160.00 1185.19 2.75%
Comunicacion Nextel 1380.20 393.22 0.91%
Gastos Financieros 3780.19 1076.98 2.50%
Total C.F.D. 35527.70 10121.85 23.50%
COSTOS FIJOS INDIRECTOS

Planilla de Gerencia,

Contabilidad y Finanzas 6276.53 1788.18 4.15%
Planilla de Serv. Varios 4198.13 1196.05 2.78%
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Planilla de Accionistas 460539 1312.08 3.05%
Servicio de telefonia 1147.80 327.01 0.76%
Servicio de Luz y Agua 453 .39 129.17 0.30%
Arbitrios 434 .65 123.83 0.29%
Total C.F.lL 1711588 4876.32 11.32%

TOTAL DE COSTOS DE
TRANSPORTE S/.151,166.42%43,067.35 100.00%

Mediante el resultado del analisis de costos del transporte podemos
identificar faciimente que el costo mas significativo esta en el
combustible con el 31.50% de los costos totales, seguido por la carga y
descarga (10.28%), los peajes (7.0%) y las llantas(5.42%).

De cualquier manera que los costos fijjos, como su nhombre |o dice , son
practicamente invariables, y su control es materia de otro tipo de control
administrativo, se tomara principal atencion en el control de los costos
variables principales, es decir Combustible y Neumaticos.

En lo referente a la carga, descarga y los peajes, siendo costos cuasi
variables, dependen de las caracteristicas del servicio y en buena

cuenta de los requerimientos del cliente.

4.4 ANALISIS DE DESVIACIONES
Una vez obtenidos los resultados de los costos en el mes en trabajo, en
base a la produccion del mencionado periodo, podemos realizar una
comparacion con los resultados reales que arrojo el mes. Estos datos

reales lo veremos en la siguiente tabla :
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Presupuestado Ejecutado Desviaciéon
COSTOS VARIABLES
Combustible 47614 .94 49736.58 2121.64
Llantas 8186.99 7952.00 -234 .99
Lubricantes vy filtros 1924 .16 1647.90 -276.26
Mantenimiento, reparaciones . 4240.74 384565  -395.09
Total C.V. Y 61966.83 63182.13  1215.30
COSTOS CUASI VARIABLES
Premios 3744 .00 4053.60 309.60
Peajes 10578.00 9343.00 -1235.00
Carga y Descarga 15119.00 16826.00 1707.00
Viaticos 3090.00 3217.50 127 .50
Otros gastos operativos 4025.00 3731.40 -293.60
Total C.C.V. 36556.00 37171.50  615.50
COSTOS FIJOS DIRECTOS
Planilla de Choferes 6549.22 6549.22 0.00
Planilla de Empleados 7267 .41 7267 .41 0.00
Depreciacién Vehicular 9289.31 9289.31 0.00
Seguro de Vehiculos 3101.37 3101.37 0.00
Gastos administrativos 4160.00 3372.65 -787.35
Comunicacion Nextel 1380.20 1456.34 76.14
Gastos Financieros 3780.19 - 3780.19 0.00
Total C.F.D. —— 356527.70 34816.49 -711.21
COSTOS FIJOS INDIRECTOS
Planilla de Gerencia,
Contabilidad y Finanzas 6276.53 6276.53 0.00
Planilla de Serv. Varios 4198.13 4198.13 0.00
Planilla de Accionistas 4605.39 4605.39 0.00
Servicio de telefonia 1147.80 1112.26 -35.44
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Servicio de Luz y Agua 453.39 575.00 121.61
Arbitrios 434.65 434.65 0.00
Total C.F.l. 17115.88 17202.C6 86.17

TOTAL DE COSTOS DE
TRANSPORTE S/. 151,166.42 S/. 152,372.17 S/. 1,205

76

Del cuadro anterior podemos destacar que Ila desviacion mayor se
encuentra en el combustible, debido probablemente al mal manejo, robo
o falta de mantenimiento de las unidades.

En lo referente a los neumaticos y mantenimiento, se nota un gasto
menor de lo presupuestado. Esto se debe a que estos costos pueden ser
mayores en unos meses y menores en otros, como en este caso. Su
evaluacion real se da a lo largo del afio, cuando se suma el gasto total y
se compara con el presupuesto anual.

Los premios sufren una ligera desviacion debido al requerimiento de
choferes eventuales para realizar servicios adicionales en unidades de
apoyo, debido a un pico de demanda durante el mes.

Sin embargo los peajes mostraron un descenso respecto a lo
presupuestado, como ya se menciono esto se debido al cambio de
caracteristicas de algunos servicios, principalmente al realizado «e
Paramonga a Lima, en el cual hubo un ahorro de peajes al realizarse la
descarga en el Callao y no en Santa Anita como de costumbre.

El gasto adicional en la carga y descarga se ve afectado por las fiestas
de fin de afio. Debido a una mayor concentracion comercial, sobre todo

en Chiclayo, fue dificil que las unidades puedan ingresar a descargar a



las zonas donde normalmente lo hacen, por lo que se tuvo que sub
contratar camionetas o camiones pequefios adicionalmente para las
descargas correspondientes.

Los viaticos y otros gastos no tuvieron variaciones significativas

Con respecto a las planillas de todo el personal operativo vy
administrativos no hubo mayor gasto, ya que este gasto es constante a lo
largo del afio. Los pagos de gratificaciones no son considerados como
costo de este mes, ya que este esta incluido mensualmente en el calculo
de los costos por planillas.

Los gastos administrativos no superaron el maximo permitido y los gatos
por servicios de luz, agua y teléfonos se mantuvieron cerca al

presupuesto.



CAPITULO 5
INDICES DE CONTROL

En este capitulo se tratara los aspectos técnico para el control de los
principales costos del transporte.
5.1 DETERMINACION DE COSTOS A CONTROLAR
Para la seleccion de estos costos se utilizaran dos herramientas. La
primera es el Diagrama de Pareto, para determinar la importancia
economica de la seleccion y posteriormente una Matriz de Seleccion de
problemas para la competencia requerida de acuerdo al cargo
desempefiado.
Diagrama de Pareto para los Costos
Los costos de transporte, ordenados de acuerdo a su participacion en el

presupuesto son:



COSTOS S/. / mes % % Acum
Combustible 47614 94 31.50% 31.50%
Carga y Descarga 15119.00 10.00% 41.50%
Peajes 10578.00 7.00% 48.50%
Depreciacion Vehicular 9289.31 6.15% 54 .64%
Llantas 8186.99 5.42% 60.06%
Planilla de Empleados 7267.41 4.81% 64.87%
Planilla de Choferes 6549.22 4.33% 69.20%
Pl.Contabilidad y Fineanzas 6276.53 4.15% 73.35%
Planilla de Accionistas 4605.39 3.05% 76.40%
Mantenimiento, reparaciones 424074 2.81% 79.20%
Planilla de Serv. Varios 4198.13 2.78% 81.98%
Gastos administratives 4160.00 2.75% 84.73%
Otros gastos operativos 4025.00 2.66% 87.39%
Gastos Financieros 3780.19 2.50% 89.89%
Premios 3744 .00 2.48% 92.37%
Seguro de Vehiculos 3101.37 2.05% 94 .42%
Viaticos 3090.00 2.04% 96.47%
Lubricantes vy filtros 1924 16 1.27% 97.74%
Comunicacion Nextel 1380.20 0.91% 98.65%
Servicio de telefonia 1147.80 0.76% 99 41%
Servicio de Luz y Agua 453.39 0.30% 99.71%
Arbitrios | 434 .65 0.29% 100.00%
Total S/.151,166.42 100.00%

Realizando el diagrama de Pareto:
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Como se puede apreciar los costos que representan la mayoria (80%)

son los siguientes:

e Combustibles

e (Cargay descarga

e Peajes

e Depreciacion Vehicular
e Llantas

e Planillas

e Mantenimiento

Con estos costos se trabajara en la matriz de seleccion

99
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MATRIZ PARA LA SELECCION DEL PROBLEMA

: Cual es la N N
Slag‘oblema Tiene las , Jue ta_n ' le;:;:ncna prioridad Que‘ tanto_ Sgr'ang‘]rtam
consucargo [T T T resoherlo problémad " empresa
Puntaje maximo 5) 5) 5 5 5 5 5
Puntaje maximo  [Bastante(+) Muy buenas (*) :n:sis (+) Sl mucho (+)jalta {(+) Bajo (+) SEmuchio (+)
Puntgje minimo  [Nada (-) Malas(-) mas de 6 WNinguna-) Baja (-] |Alto () Nada (-}
' meses (-)
PROELEMSS } Puntaje
Control de costo de:
i_ombuistible 5 5 5 5 5 3 5 35
(Carqa v descarga 5 4 4 ! 4 ) gl il
Peajes 5 1 2 a 4 l i 17
Depreclacion 2 3 | 3 2 2 3 16
Llantas 5 5 4 3 5 4 5 33
Flanillas 3 4 | 3 3 3 2 19
Mlantenimiento 4 4 3 L] 1 2 4 TR
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Del diagrama de Pareto y de la Matriz de Seleccion. Se determina que
los puntos a trabajar para el control técnico de los costos son el
Combustible y los Neumaticos.

Indudablemente, dentro de este control de combustible y neumaticos, el
chofer como participante directo, de la operacion y el control, se convierte
en pieza clave para el éxito de este objetivo. Es por ello que en la parte
final se establecera los parametros de control para el personal operativo

en el capitulo de Control de Mano de Obra.

5.2 INDICES DE CONTROL DE COMBUSTIBLE
El control de combustible en las unidades de transporte de carga tiene
como principal parametro el consumo especifico de combustible
expresado en kildmetros por galon.
Este parametro depende de diversos factores como caracteristicas del
motor y su estado, de la transmision, peso transportado, configuracién de
la unidad (numero de ejes, dimensiones), tipo de neumaticos y presion de
estos, alineamiento, direccion, estado de frenos.
Asi mismo de factores externos al vehiculo como la altura, viento en
contra, temperatura ambiental, lluvia, nieve, pendientes e incluso el
estado de la carretera.
Pero ademas cumple un papel fundamental el conductor del vehiculo, ya
que la técnica de conduccion es de vital importancia. La permanencia del
motor en el régimen econdmico, la utilizacién del freno de motor en las

bajadas, la velocidad adecuada para cada régimen de trabajo, la



realizacion del cambio correcto en u trayecto determinado, todo aquello
tiene que ver con la conduccion que realice el chofer.

La determinacion del consumo especifico d combustible lo podemos
obtener a partir de un balance de potencia la cual entrega el motor para

ser transformada en movimiento de un vehiculo con carga.

5.21 Balance de potencias

La potencia que el motor entrega después de pérdidas por
funcionamiento individual transmisién y sistemas auxiliares se
denomina Potencia en las ruedas motrices:

5.2.1.1 Potencia en las ruedas motrices.

Es la cantidad de potencia que llega del motor a las ruedas motrices.
Una parte de la potencia entregada por el motor de aproximadamente
del 5% es utilizada para accionar los equipos auxiliares del vehiculos; el
resto, luego de vencer la friccion y la inercia de la transmision, es la
potencia disponible para la propulsion.

El calculo de esta potencia se determina de la siguiente manera:

PR = Pev ™t
Donde:
o Pr: Es la potencia de propulsién en las ruedas
e Pev :Es la potencia que llega a la transmision y es el 90% de
Pe

e Pe :Potencia de salida al final del ciguefial
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nt= fcv* nc* Arf . Eficiencia total

Eficiencia de la caja de velocidades : ficv <0.96-0.98>

Eficiencia del arbol cardanico (1 junta) - fc <0.995>

Eficiencia del reductor final - Nrf <0.92-0.97>
La potencia en las ruedas motrices se distribuye en:

e Potencia de resistencia a la carretera

» Potencia de resistencia al aire

e Potencia de inercia.

5.2.1.2 Potencia de resistencia a la carretera

Es aquella que es utilizada para vencer la resistencia que ofrece la
carretera al movimiento a una determinada velocidad. Esta se divide a
su vez en : Potencia de resistencia a la rodadura y potencia de
resistencia al ascenso.

Potencia de resistencia a la rodadura.

Es aquella potencia directamente proporcional a la reaccién normal
sobre los neumaticos y depende ademas del coeficiente de friccion de
la superficie de desplazamiento.

El coeficiente depende del estado de la carretera y aumenta con la
velocidad.

La potencia de resistencia a la rodadura, se determina de la siguiente

manera:

F o CGAxVA

(R
1000
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Donde:
f ; Coeficiente de friccion
GA - Peso del vehiculo y la carga en (N).
VA ; Velocidad del vehiculo en (m/s).

El coeficiente de friccion se puede calcular, mediante la siguiente
expresion, siempre y cuando l|a carretera se encuentre asfaltada y en
buen estado y adicional mente que la velocidad se encuentre entre los
10 y 40 m/s o equivalentemente entre 36 y 144 k/h. Dado que nuestro
objeto de estudio mas del 95 % del tiempo de funcionamiento del motor
el vehiculo se encuentra dentro de estos limites, utilizaremos esta

formula para los calculos.

Donde:

fo : Coeficiente a baja velocidad <0.015 - 0.02>
En el caso de utilizacion de neumaticos radiales, el coeficiente de
friccion disminuye hasta en un 15 %.

Potencia de resistencia al ascenso.

Es la potencia utilizada para vencer la resistencia de la componente
del peso del vehiculo en ascenso.

Se calcula de la siguiente manera:

I xGAxV’A
1000

rs=

()




Donde:
Prs : Potencia de resistencia al ascenso.
! : Gradiente de la carretera.
GA : Peso total del vehiculo y la carga en (N).

La potencia de resistencia a la carretera la calculamos entonces :

Pre = Prr+Pra. (FI¥)

Donde:

Prc : Potencia de resistencia a la carretera.

5.2.1.3 Potencia de resistencia al aire.

Es la potencia que se requiere para vencer la fuerza de oposicion al

movimiento del aire. Se expresa de la siguiente manera:

WA xvA>
Pra=————_(kK1%)
1000
Donde:
Pra : Potencia aerodinamica.
WA : Factor aerodinamico del vehiculo.

El factor aerodinamico esta expresado segun lo siguiente:

WA = EAxA.. (kg /m)

Donde:
KA : Coeficiente aerodinamico del vehiculo.
A : Area frontal del vehiculo A=Bo*Ho
Bo 2 Ancho de via del vehiculo...(m)

Ho : Altura nominal del vehiculo.
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El coeficiente aerodinamico puede ser expresado segun lo siguiente:

CA
KA = TX pa... (kg Im?)

Donde:

pa : Densidad del aire <1.226 kg/m"3> en el llano.

CA : Coeficiente de forma del vehiculo <0.8 — 1.5>

5.2.1.4 Potencia de inercia.

Es la potencia necesaria para cambiar la aceleracion del vehiculo. Esta
potencia se determina a partir del balance de potencias .

La potencia a las ruedas es igual a la suma de la potencia de
resistencia a la carretera, la potencia de resistencia al aire y la potencia

de inercia. De esta manera despejando la potencia de inercia tenemos:

Pri = Pr— Prc - Pra..(£W)

Donde.

Pri . Potencia de inercia.
La potencia de inercia depende directamente de la masa total en
movimiento.
5.2.1.5 Consumo especifico de combustible
La determinacion del consumo relativo a la distancia para el control de
combustible se realiza a partir de es el gasto de combustible por
unidad de trabajo expresado en las curvas caracteristicas como

consumo especifico de combustible ge.
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El consumo especifico ge depende del grado de utilizacion de carga del

motor y de la velocidad angular del cigiiefial.

Grado de utilizacion de la carga del motor.

Se puede deducir del balance de potencias segtin lo siguiente:

B Pro+Pra+Pri
Ppr

'

Donde:

U . Grado de utilizacion de la carga del motor.

5.2.1.6 Consumo horario de combustible.

Lo podemos determinar a partir de la siguiente expresion:.

Ge = Bf(;/oge Akl hr)
Donde:
Ge : Gasto horario de combustible.
Ge : Consumo especifico
Pe : Potencia del motor utilizada real

5.2.1.7 Consumo especifico relativo a la distancia.
Con el gasto horario de combustible y la velocidad del vehiculo
podemos determinar el consumo especifico de combustible relativo a la

distancia:

A=— " 21000...
B 36 xVA x 100

Donde:
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ga : Consumo especifico a la distancia.
VA : Velocidad del vehiculo (m/s)
pc : Densidad del combustible <0.8534 kg/l=

Considerando el grado de utilizacion de carga del vehiculo vy

reemplazando la potencia efectiva del motor del balance de potencias

se obtiene:
L"A _ ge(Prec+ Pra+ Px‘j)"'{ / :|
B 36 xVAX po*nt 10047 |
Donde:
nt : Eficiencia de la transmision.

A partir de estas formulas se realizaran los calculos correspondientes
para la determinacion de los parametros de consumo relativo a al

distancia para los vehiculos de la unidad de negocio.

5.2.2 Calculo de consumos relativos a la distancia.

En el caso de la flota interprovincial, se cuenta con unidades FH12, que
son unidades electréonicas cuyas caracteristicas técnicas ya fueron
descritas anteriormente, y también con unidades F12 mecanicas
descritas de la misma manera.

Para efecto de calculo tomaremos una de las 5 unidades FH12 vy
finalmente se mostraran los resultados obtenidos para los FH12 y los

F12 en una tabla final.
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5.2.2.1 Caracteristicas del vehiculo

La unidad utilizada como herramienta de calculo es la perteneciente a

un lote de 5 unidades de caracteristicas similares las cuales se detallan

a continuacion:

e Placa
e Marca
¢ Modelo
e Serie

e Motor
e Caja

e Puente Posterior

e Tara

e Aro de traccion

+ Neumatico de traccion
s Traccion

» Ano de fabricacion

Unidad elegida:

- Y11929.

. Volvo.

: FH12

: YV2A4DMDXYA509972
: DC12C380

- SR1900.

: CTVEVS87 (RAT 3.76)

- 8700 kg

- Borlen 8.25 * 22.5.

. Bridgestone 11R22.5 M840.
1674

: 2000



Las caracteristicas del motor:

Power, kW
an | .
I
280 — |-
i
260
240
229
200
180
160
140
P ERRE 3E = ! _'!
197 g kW
T
800 100Q 1200

1300

I Nnt mertpert anesrd ng 10!

* IS0 1585
~- » Ow, BWAPVEEC
- ECE Beg 85

279 kW 1700-1800 r/min

S&O hp n'lueiric)

R
1CN0 1800

Tomue, Hm
A
2000
1300
1600
[ S
1400
— - 1200
Spec. Fuel
-~ consumption
a/kWh
- 210
200
—_ 180
150

-

2000 r/min

WOLAIOD
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a ) Cajas de cambios 7
Cajas de cambios
Tipo 8-marchas 12-marchas + 2 marchas lentas T
+orarcha s
lenta SRIJOV/SRI700/ | VT2014/VT2514 | VT25140D
R1400/R1700/| SR1900
R1900
Marcha lenta 16.68:1 16,68/13.37:1 7 16.86/13.51:1! lj,l(Jf(_;,:'i’:‘l“:.l'—
16.41713.16:12
lea 10.18:1 11,13/8.92:1 11,13/8.92:1 8,92/7,15:1
24 7.16:1 7.16/5.74:1 7.16/5.74:] 5.7474,60: 1
ira 5,04:1 4,68/3.75:1 4.6%/3.75:1 3.75/3.00:)
4ta 3.75:1 2.97/2.38:1 2,97/2,38 2.38/1,90: 1
Sta 2.72:) 1.91/1.53:1 1,91/1,53 1 1,53/1,23:1
61a 1,91:1 1.25/1,00:1 1,2571.00 1 1.00/0,80: I
T1a 1.35:1 - = -
8va 1.00:1 - : _
Marcha awis, 15.26:1 15.26/12,23:1 15,06/12.019: | 12,09/9.69 1
baja
L alta 4,07:1 4.07/3.26:1 4.02/3,22:1 2.22/2,58:1
' vT2014
VTSI
Las especificaciones del neumatico son las siguientes:
e e ——— — —— ——— — = —— o - et . = e ____________l’
Cadigo Ancho Diametro  Ancho  Anchode  Radio  Ancho ' Minime
de Medida PR deAro  Exterior  Tofal Banda  Cargedo Cargado Rev:  Rew Espacio
Preducto ‘pulg)  (mmj (mm) (mm)  {mm)  {mm) Mtz Km  Oual (mm
p I T 107 T g PR
205 i 1N n 296 o
iRt RGN K] A2 it 87 #
295035 MRz 143 3§ s 286 i1
e R i) SUNNN I . 1

Las dimensiones del vehiculo :



Blatform / Box
FH12 54T Pear ezt

Chassls Dimenslons mm

. Gaz 2477

L-_—— L

L
LR

ST0
VB Wheelooze it e A200 3420 2520
Ch Ceatre of (235 a¥= - rcar edqge of ar Ieler | 225%% 2454  255¢
OCt Cuy=mal Crnazciz Leng'h 3743 3840 7140
Chassis Weights kg
Fruee Ade L 1 4765 4/e0 €700
RearBi3im......... 3gEs  IGEC 2ChC
Kae Waight . 37310 82760 7585
Turning diameter - - .
furning 21206 #amctar VBm 0 ¢8r 13534 14405 1476R8
Turnieg cuco s nrar wall towell L 15110 16712 18318
Piatcd weights kg Lega! Deslign
B 33100
[afod) 100CON
CCW RALZ)Y 63010
Frent Avle 7120
Qrive Ax‘es 25000

Las caracteristicas de |

e Placa

e Marca

e Afno de fabricacion

¢ Clase

1 2G9448

. FAMECA.

- Plataforma.

* Numero de Ejes £ 3

1998

a plataforma elegida son las siguientes

112
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e Tara - 6700 kg

e Aro - Borlem 8.25 — 22.5"
e Serie - S2CBF55842FMC
e Altura total : 3.1 metros.

5.2.2.2 Consideraciones de calculo.

* La potencia para accionar los equipos auxiliares se considera el 5
% de Pe

e La eficiencia de la caja de velocidades se considera ncv : 0.98

« La eficiencia del arbol cardanico se considera nc :0.995

e La eficiencia del reductor final se considera nt 1
ya que no posee reductor final.

e Se tomara como peso base una carga de 30 tm de peso,
posteriormente se tendra los resultados para otros pesos.

+ No se considera el factor pendiente para efectos de calculo, dado
que el recorrido es en la costa norte sobre via asfaltada. En todo
caso las pocas pendientes se pueden compensar en la realidad
con los descensos también existentes.

+« Se ha considerado la pista en buen estado con fo - 0.015.

o Dado que la configuracion completa es de neumaticos radiales, se
considera una disminucion de la resistencia a la rodadura de 15 %.

e Elradio cargado del neumatico es ro

0.496 m
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e Se ha tomado la densidad del aire en el llano y el coeficiente de

factor de forma CA 0.8.

e El area de resistencia del viento resulta del producto del ancho del
vehiculo y la altura efectiva del semiremolque A

8.1 m*2

¢ Se ha considerado la densidad del combustible con el valor

0.8534 kg/l

De las curvas del motor DC12C380 obtenemos los siguientes datos:

» Potencia maxima 0279 kw
Velocidad :30rev /s
Torque : 1480 N.m.

e Torque Maximo - 1850 N.m.
Velocidad: :20rev/s

e Zona Econodmica:
Rev. Minima 1100 rpm.

Rev. Maxima 1700 rpm.

5.2.2.3 Balance de Potencias

Para los puntos de control dentro de la zona econdmica determinamos

los valores de potencia y torque de acuerdo a las curvas y después los

afectados por el 5% de reduccidon por equipos auxiliares.



RPM we (rfs) Pe (kW) [ Me (Nm) | Pe’' (kW) | Me' (Nm) | ge(g/kWh)
1100 115.19 215 1820 204 3 1729 193
1200 125.66 235 18450 2233 1758 192
1300 126.14 250 1820 2375 1729 192
1400 146 61 260 1760 247 0 1572 192
1500 157.08 265 1760 2518 1615 193
1600 167.55 270 1630 2565 1549 194
1700 178.02 275 1560 2613 1432 | 194

De acuerdo a las caracteristicas de la caja de cambios vy la relacion de
diferencial, determinamos la relacién total:
Relacion del diferencial: 3.76

Relacion de la caja SR1900:

ic id it
1SB 11.13 3.76 4185
1SA 8.92 3.76 33.54
2SB 7.16 3.76 26.92
2SA 574 3.76 21.58
3B 4 .68 2.76 17.60
3SA 3.75 3.7¢ 14 10
4SB 2.97 3.76 1117
4SA 2.38 3.7¢ 8.9%
55B | 1.91 37¢ 7.18
5SA, 153 3.7€ SRS
6SB 1.25 3.76 470
B6SA 1 3.76 276

Con la relacion total, y el radio de la rueda con el vehiculo cargado se
determina las velocidades de rotacién y las lineales del vehiculo para

cada cambio de la caja:
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1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 Unid
1SB 275 3.00 324 3 50) 375 4 00 428 s
1SA 343 375 4 08 437 4 68 500 521 /s
2SB 428 4 67 5 0F 5 45 5 83 5 22 661 s
2SA 534 582 6.31 6 79 7.28 776 825 /=
35B 6.55 714 7 74 333 8 a3 952 1012 s
3SA g 17 8 91 9 6F 1040 111 11 88 1263 s
4SB 10320 1129 12194 1312 14 07 15 00 1594 s
454, 12871 1404 1521 1628 17 54 12.72 198d s
558 1604 1750  18.06 2041 21 87 2322 2479 s
5SA 2002 2184 2366 2549 27 aC 2912 3095 /s
6SB 2451 26574 2897 3119 33 47 25 65 3789 r/s
6SA 3064 3343 2621 3899 4179 44 5F 4728 s

1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 unid
1SB 1.36 149 161 174 186 1.9 211 navs
ISA 1.70 186 2.01 217 232 2 49 263 nis
25B 212 231 2.51 270 289 309 328 mis
2SA, 265 289 3.13 337 3 61 389 409 s
35B 325 354 3.84 413 443 477 502 s
3SA 4 05 442 479 515 557 5 84 626 mis
45B 511 555 6.04 651 697 7 44 7000 s
458, 6.28 6 965 7.54 812 8 70 g 75} aer nvs
558 7 95 867 9 40 1012 10 84 1157 1220 s
5SA a93 1083 1173 1263 13 54 14 44 1524 " nis
6SB 1218 1226 14 36 15 46 16 57 17 67 1879  mis
6SA, 1519 1657  17.95 1933 2071 27 0C 2347 mis

La velocidad en km/h:

1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 Unid
158 491 536 581 625 6.70 715 7 59km/hora
1SA 6.12 6 69 7.24 7.80 8 36 8 97 9 47jkm/nora
25B 7.64 833 903 972 10 41 1.1 11 #0km/hora
2SA 953 1039 1126 1212 12 99 13 86 14 72km/hora
358 1168 1279 1381 14 87 1593 16 99 16 O6rnihora
3SA 1458 1591 1722 1856 19 88 21 21 22 52knvihora
45B 1841 2008 2176 2343 2510 26 74 28 45)m/hora
4SA 22907 2508 2719 2924 3133 33 47 25 &1)am/hora
55B 2862 3123 3382 3643 0 3004 41 64 44 24)km/hora
5SA 3574 3899 4223 4548 48 73 51 99 52 22lkm/hora
658 4374 47720 51700 5567 59 65 63 62 67 60krm/hora
6SA sa6e 5969 6462 6959 74 56 79 53 £4 500m/hora
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Potencia en las ruedas motrices

Se calcula a partir de la potencia obtenida luego de las pérdidas por
sistemas auxiliares multiplicado por las siguientes eficiencias:

nev = 0.98 (eficiencia de la caja de velocidades)

nc = 0.995 ( eficiencia del eje cardanico)

nf=1 (eficiencia del reductor final), no tiene reductor final
RPM | Pr.(kW)
1100 199 2
1200 2177
300 2316
1400 2408
1500 2455
1500 250.1
1700 2547

Potencia de resistencia a la carretera

De acuerdo a las consideraciones tomadas, asumiremos que la
potencia de resistencia al ascenso es nula, tenemos que la potencia de
resistencia a la carretera es igual a la potencia de resistencia a la
rodadura. Esta se calcula para la unidad en estudio con una carga de
30 TM, y las siguientes consideraciones:

fo =0.015 (factor de friccion de la carretera)

fn=0.85 (factor de neumaticos radiales, se reduce el 15%)
De esta manera se obtiene los siguientes que el factor de friccion final

para los calculos resulta:
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1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700
5B | 0.0128 | 0.0128 | 00128 | 00128 | 00128 0.0128 00128
1S4 ] 0.0128 | 00128 [ 00128 | 00128 | 00128 00128 00128
25B | 0.0128 | 00128 | 0.0128 | 0.0128 | 00128 0.0128 00128
2SA |1 00128 | 0.0128 | 0.0128 | 0.0128 | 00129 N.0129 00129
35B [ 00128 | 01129 | 0.0129 | 0.0122 | 00122 0.0129 | 0NNI120
334 |1 00129 | 007129 | 00129 | 0010 | 0.0130 0.0130 0112
4SB | 0.0130 | 01130 [ 00131 [ 00131 | 0.0122 0.0122 00133
4SA |1 00131 | 0.0132 [ 00132 | 0.0133 | 0.0134 00135 00126
5SB | 0.0133 | 00134 | 001235 | 0.0126 | 00137 00139 00140
55A 1 0.0126 | 0.0137 | 00129 | 0.0141 | 00143 00145 00148
6SB | 0.0140 | 00142 | 80145 | 0.0148 | 00151 00154 | 00157
654 | 0.0147 | 00151 | 0.0155 | 0.0159 | 60164 0 0169 0.0174
El peso bruto en movimiento sera:

Peso del tracto - 8700 kg

Peso de la carreta : 6700 kg

Carga - 30000 kg

Peso total - 45400 kg

La potencia de resistencia a la rodadura, igual a la potencia de

resistencia a la carretera para este caso sera:

1100]  1200{ 1300, 1400 1500 ' 160 1700 Unid
1SB 7.75 8.46 9.16 987 1058 11.29 1200 kw
1SA 9692 1056 1145  12.33 13.22 1411 15.00] kW
258 1207 1317 1428 1539 1650 17,61 18.73| kW |
2SA, 1508 1647 1786 19259 2065 2205 2346)  kw
35B 1854 2025 2197 2370 2543 2718 2893 kW
3SA 2323 25239 2757 297 3197 34.19 3644 KW
4SB 2052 32300 3512 3796 4084 43.75 46.70 kv
4SA 3718 4077 4441 4810 5186 5569 59.58] kv
5SB 47.01 5168 5645 6133 6634 71.47 76.73) kW
5SA 6001 6624 7266 7930 8617 92300 10069 KW

sm 75.71 8400 9266 10171 11119 12114 13157 kw
6SA 9941 11119 123700 123697 15109 18610 18207]  kw




Potencia de resistencia al aire

Considerando:

da=1.226 kg/ m3
Ca=0.8
A=811m2

La potencia de resistencia al aire es:

(densidad del aire)

(factor de forma del vehiculo)

(area frontal del vehiculo)
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1100 1200 1300 1400 1600 1600 1700{ Unid |
1SB 0.01 0.01 0.02 0.02 003 0.03. 004 KW
1S54 002 0.03 003 0.04 0.05 0 06 0.07] kv
258 0.04 0.05 0.06 0.05 0.10 012 014 kW
25A. 007 0.10 012 015 019 023 Q.27 kW
35B 0.14} 013 0.22 0.28 024 042 050 kw
3SA 0.26 0 .34 044 0 .54 067 0.81 093 kW
45B 053 0 64 028 1.10 1.25 1.64 1965 kv
4S54 1.03 1.34 1.71 213 2 67 318 381 kw
55B 2.00 2.60 320 4 12 5.07 g 15 7338 kW
552 389 5 07 6.42 8.07 9.26 11.97 14 36 KW
6SB 713 9 26 11.78 14.71 18.09 21.95 2333 kW
654 1392 13 .09 23.00 28.72 3533 42 .32 5143 kW

Potencia de inercia
Por diferencia en el balance de potencia se obtiene |los siguientes
resultados para la potencia de inercia:

1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700, Unid
1SB 19140 20923 22241 230.96 234 88 23879 242 71 Ky
1SA, 18947 207.10 22011 228 49 24148 23595 239 68 kW

SB 187.06| 204 47 217.24] 225.34 238.15 232.38 23587 kW
25A 134 01 20113 213 .61 221 .44 233 91 227 .84 231020 k¥
3SEB 18049 197.2¢60 20939 21687 228.97 222 57 22521 K
35A 175 .67 191.95 203.58] 21054 22211 21511 217.33 KWV
45B 169 12| 184.7d 19559 20179 212 55 204 72 206 02) kYWY
45A 160.950 17558 18547 190.62 200.27 191.25 191 349 kWY
55B 150.15| 16342 171.84 175 .39 183 .34 172 49 170 63 kW
554 13526 146.40, 152.51 153.53 158 71 144 85 13970 KW
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Consumo especifico de acuerdo a /a distancia

Teniendo en cuenta la densidad del combustible 0.8534 kg/l y que la

velocidad se mantiene constante en la mayor parte del viaje en un

promedio entre 40 y 80 km/h y que las aceleraciones son instantaneas

o duran muy poco tiempo, determinamos el consumo especifico:

1100| 1200 1300 1400 1500 1600 1700
158 3759 3647 36.49 36.51 36.72 26.93 36._9§|
1SA 3764 36.53 36 .56 26.59 36 82 37.04 37.08]
2SB 3772 3662 36 67 26772 36.96 37.21 37.29
2SA 3785 36.77 36.84 36.97 37.20 37.48 37 58
3SB 3803 36.99 37.09 37.21 37.53 37.86 38 .00
3SA 3833 37 .33 37 .50 37 6§ 36 07 3848 28 .70
45SB 3883 37 .90 - 38.17 3844 38.98 3952 39 87
4S5A, 3958 38 717 3919 3964 40 33 41 06 4162
558 40.74 40 10 4075 4145 42 42 43 .46 44 32
55A 42 55 42 19 43.20 44 29 4571 47 21 48 56
658 45 .06 45 09 46 61 48.25 50.27 5243 54 4%
B6SA 49 32 50 .01 52.38 54 .94 57 .99 61 26 64 .42

Rerdimiento promerlio: 47 501/100 km
Presentando Ins resultadns en unidades de transporte:
1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700

158 10.07 10 33 10.37 10.37 1031 10 25 10 24
1SA 10.06 10.36 10.35 10.34 1028 1022 1021
2SB 1003 10 33 10.32 10.21 10.24 1017 10 15
2SA 10.00 10 29 10.27 10.25 1012 1090 1007
3SE Q95 10 24 10 21 10.17 10 09 10 00 9 96
3SA 9.87 1014 10 09 10.04 9.94 9.84 9,73
458 9.75 9.99 9.92 9 34 a7 Q.54 2449
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4SA 9.56 9 76 9.66 9.54 938 922 G na

558 9.29 9 44 929 913 892 8.71 3 54

554 8.90 8.97 876 8.55 8.28 8.02 7.79

658 840 8.39 812 7.84] 753 722 £.95

6SA 7.67 7.57 7.23 6.89 652 619 583
Rendimiento prornedio 8 02 km/gal

Si se realizan los calculos correspondientes para diferentes cargas

netas en la misma configuracion elegida obtenemos la siguiente tabla:

Peso Rendimiento
™ km/gal
5 159
10 13 31
15 1146
20 10.05
22 9.58
24 9.16
26 77
28 8 41
30 8.08
32 7.77

Teniendo en consideracion que estos resultados son para las unidades

de caracteristicas similares FH12, el estudio también nos permite

obtener resultados para las unidades mecanicas.

siguientes causas:

punto.

¢ Debido a la antigiiedad presentan mayor desgaste en el motor

Estas unidades tendran un rendimiento menor principalmente por las

Las pérdidas por equipos auxiliares aumentara de 5 a 10 %

Ineficiencia en la combustion si no se encuentra correctamente a



* El motor posee un torque y una potencia maxima menor a una

misma velocidad de revoluciones.

e La caja de velocidades es una version menor (SR1700) vy el

diferencial tiene otra relacion.

Las caracteristicas principales para estas unidades son las siguientes:

e Marca - Volvo.

e Modelo cF12

e« Motor - TD122 FH

e Caja - SR1700.

e Puente Posterior - UTV-EVI0 (3.44:1)
e Tara - 8200 kg

¢ Aro de traccion - Borlen 8.25 * 22.5.

e Neumatico de traccion : Bridgestone 11R22.5 M840.

Se considera para el calculo la misma plataforma.
Las curvas caracteristicas y especificaciones del motor son las

siguientes:
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Especiticacion

MOACIO e TDI122Fti
Potencia maximaa 317 1/S oo 262 kW (356 CV)
Parmiximo a20,0r/s ..o . 1550 N (158 kpm)
Numecrodc cilindros ... G
Didmetro de los cilindros .o 13018 mm
L@Ft o £ 2 L PR 150 mm
Cllindrada e, 12 din?
Relacin de compresidn ... o 16°1
Revoluciones ccondmicas ..o, 12001700 r p.n
Cantidad dc accite en Jos cambiossin filtro ... ......30 91

Con FUIO RN

conenfmador y filtm L3R 0
Dilcrencia entre los niveles mAxinio y minimo ... ... 1201
Nimere de filtros de accile oo 2 de paso toia)
(Tanacidad del sisterma de refrieeracidn unos 98 (41

Las especificaciones de la caja de velocidades se pueden ver en
pagina anteriores.
Consideraciones:

+ La eficiencia de la caja’'de velocidades se considera ncv : 0.98

« La eficiencia del arbol cardanico se considera nc :0.995

e La eficiencia del reductor final se considera nt 1
ya que no posee reductor final.

« No se considera el factor pendiente para efectos de calculo, dado
que el recorrido es en la costa norte sobre via asfaltada. En todo
caso las pocas pendientes se pueden compensar en la realidad
con los descensos también existentes.

+ Se ha considerado la pista en buen estado con fo - 0.015.

+« Dado que la configuracién completa es de neumaticos radiales, se

considera una disminucion de la resistencia a la rodadura de 15 %.



+ Elradio cargado del neumatico es ro
0.496 m

« Se ha tomado la densidad del aire en el llano y el coeficiente de
factor de forma CA : 0.8.

+ El area de resistencia del viento resulta del producto del ancho del
vehiculo y la altura efectiva del semiremolque A
7.44 mh2

e Se ha considerado la densidad del combustible con el valor
0.8534 kg/l

De esta manera los resultado finales para esta unidades se muestran

en la siguiente tabla:

Peso Rendimiento
™ km/gal
5 155
10 12.97
15 11.15
20 978
22 932
24 39
25 8.52
23 7
30 35
32 5

Teniendo en consideracion que el viento viaja de sur a norte en la costa
peruana, existe una diferencia en el rendimiento de ida y el de retorno.
Por este efecto la unidad que se dirige hacia el norte tiene el viento a

favor y la que retorna lo tiene en contra.
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Los calculos realizados son para unidades con el viento en contra
posicion, para el caso del viento a favor se considera una disminucion
del 25 % en la potencia de resistencia del aire, con esta cornsideracion y
consolidando los resultados para las unidades mecanicas y electrénicas

tenemos los siguientes resultados:

| FENDIMIEMTO KM / AL
PESC DA RETORNO
ELECTRONICO - MECANICO ELECTROHNICO MECANICO

5 16.78 15.9 16 38 15 5
10 13.93 1331 13 59 12.97
15 11.91 1146 116 11.15
20 10.4 10.05 10,12 9.78
22 99 9.58 9.64 9.32
24 945 916 919 8.9
26 903 8.77 8.73 8.52
28 865 | 841 841 | s
30 831 8.08 8.08 7.85
32 7.98 7.77 775 7 54

Los resultados .obtenidos por calculos matematicos a partir de las
formulas mencionadas deben de ser comparados y evaluados para su
aplicacion como parte de un sistema de control. Para ello tenemos que
tener algunas consideracibnes dadas por el fabricante, las cuales se

resumen en la siguiente tabla:
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CARACTERISTICAS

DESCRIPCION VARIACION | CANTIDAD | UNIDAD

incorrecta seleccidn para el |

Linea de Transmision  frabajo exigido Aumenta | 2-4 L/ 100 K
Wwltura superior a 3.60 m por cada

altura Efectiva 15 cm adicionales Aumenta 1 L/ 100 Kk
Diseno drueso Aumenta 5 L/ 100 KKk

Neumaticos Por cada eje con 4 neumaticos Aumenta 1 L/ 100 K
Presion baja en los neumaticos Aumenta 1 L/ 100 1k
Por cada 10 TM adicionales de

Peso Bruto peson Aumenta 5 L /100 KM

AcCCesorios Corta vientos Disminuye 2 L/ 100 1Kk

Ejes Desalineamiento de los ejes £urnenta 1 L/ 100 Kk
Radiador obturado Alumenta 1-2 L/ 100 1M
[Termostatos malogrados Lumenta 1-3 L/ 100 Kk

Mantenimiento Filtro de combustible obturado Aumenta 1 L /100 Kk
Filtro de aire obturado Aumenta 1 L4100 KM
Inyectores defectiiosos Aumenta 1 L/ 100 KM
Suciedad en el turbocompresor Aumenta 1 L/ 100 KM
Rezistericia en el tubo de escape Aumenta 1 L/ 100 KM
Fugas en el tubo de escape vy
aspiracion £Aumenta n-2 L/ 100 <t
Aire en 2l sistema de combustible Aumenta 0-2 L /100 K
Angulo cle pre inyeccion incorrecto]  Aumenta 1-2 L /100 K
Funto de ruptura superior
incorrecto Aumenta 1 L/ 100 KM
Eomba de alimentacion
defectunsa LAumenta 1 L/ 100 KM
[Temperatura exterior muy baja Aumenta 3-6 L /100 K
Livia, nieve, estadn de la

mbiente carretera Aumenta 2-4 L /100 KM
Cuestas Aumenta 1-30 L/ 100 K
Manejo fuera del régimen

hanejo eCcondémico Aumenta 1-10 L/ 100 KM
Aprovecho de la inercia Disminuye 5 L/ '100_Kr-/1

En la pagina siguiente se muestra los resultados obtenidos con Ia

unidad en estudio, para diferentes viajes realizados por esta y los

consumos reales.

Con esta muestra y en base a diversos estudios

realizados

estadisticamente con toda la flota vehicular a lo largo de dos afios y
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respaldado por el calculo realizado en las paginas anteriores, podemos
establecer nuestros parametros de control de combustible a partir de

los rendimientos de las unidades con el consumo especifico de acuerdo

a la distancia.

Estos resultados son los siguientes y son los utilizados en la empresa :

RESULTADO FINAL

REMDIMIENTO KM / GAL -
PESO IDA RETORHIO _
ELECTRONICO MECANICO ELECTRONICCO MECANICO
D-5 13.8 12.5 13 2 119
10 13 125 128 123
15 118 113 116 111
20 106 101 10 4 9.9
22 101 956 96 94
24 96 91 9 1 8.9
6 | 91 87 87 2.4
28 87 23 83 8
30 22 8 8 76
32 8 76 76 72




ESTADISTICA DE RENDIMIENTO DE UNIDAD EN ESTUDIO

LUNIDAD Y1 1929
MARCA, YOLVO
ANO 2000

RESULTADOS
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FECHA Kivt Feso Q med Q med Q tot Q tat vm
brom (TM) Km /i K /gal ! gal Km/h

26.10.0Z 1800.2 2€ 225 8.53 798 64 211.00 44 .00
30.10.02 1696.5 27 2:15 8.14 752342 208 30 50.60
03.11.02 12122 30 211 7.98 57502 151 .92 48.00
07.11.02 1608 3 & 214 808 753.22 199 00 50.60
051102 4457 26 217 8.23 205.03 54 17 40.00
12.11.02 1184 32 1.96 7.40 605 54 159.99 48 20
18.11.02 1272 32 1.86 7.05 68251 180.32 50.10)]
24.11 .02 24627 24 243 9.19 1014 50 268.03) 49 50
29.11.02 1660 27 225 8.50 738.82 1952 4970

3.12.02 1595 32 1.95 737 319.07 21640 ~ 4900
05.12.02 908 22 2.30 3.71 394 .70 104 28 01.2H
09.12.02 1664 30 2.15 8.14 773 69 204 41 1975
11.12.02 1340 249 214 3.08 627 40 155,76 48 &2
16.12.02 1600 30 2.1é 3.03 754 50 199 .34 50.12
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5.3 PARAMETROS DE CONTROL DE NEUMATICOS

El neumatico es el segundo elemento en importancia en el transporte. Es el
soporte de la unidad, de la carga y del conductor.

Los neumaticos en la actualidad, representan una gran inversion, la cual
debe ser manejada y controlada adecuadamente, debido a que su costo por
kilometro depende del precio, la calidad del neumatico, pero sobre todo del

cuidado y las condiciones de uso .

5.3.1 Estructura del neumatico

Todo neumatico, sea radial o convencional consta de la siguientes partes

principales:

53.1.1 Carcasa.- Es la estructura principal del neumatico. Puede estar
compuesta por lonas de nylon o poliéester (neumatico
convencional) o por cuerdas de acero (neumatico radial).

53.1.2 Banda de rodamiento.- Es el componente que se encuentra en
permanente contacto con el suelo. Esta construida por un
compuesto de caucho y tiene como funcion principal brindar
capacidad de traccion y resistencia al desgaste.

5.3.1.3 Costado.- Compuesto de caucho que protege la carcasa en las
partes laterales del neumatico. Proporciona flexibilidad vy
resistencia a la temperatura.

5.3.1.4 Pestanas.- Conjunto de cables de acero donde se amarra la

carcasa. Tiene como funcion fijar el neumatico al aro.
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A continuacién un cdiagrama que muestra las principales partes del

neumatico:
CINTURONES ggggﬁ:‘éﬁm
COSTADO
LINER
| 1PO CONVENC] l [SiN CAMARA
1 ————CARCASA
CAMARA ’
PROTECTOR

5.3.2 . Tipos de Neumaticos

De acuerdo al tipo de construccion del neumatico este puede ser de dos

tipos:

5321 Neumatico Convencional.- También denominado de
construccion diagonal. Este neumatico esta compuesto por una
carcasa formada por varias capas o lonas de nylon o poliéster las
cuales estan tejidas con las fibras en forma diagonal respecto a la
circunferencia de este. Cada lona se encuentra superpuesta una
encima de la otra cruzandose en angulos opuestos. Mientras mas
lonas tenga el neumatico tendra mas resistencia.

Los neumaticos convencionales son mas baratos y ofrecen una

resistencia alta a los cortes laterales debido a su estructura.
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Por otro lado su estructura no permite disipar el calor facilmente

por lo que no es utilizada para trabajos que requieren cierto grado

de velocidad del vehiculo. Ademas que la carcasa tiene un

promedio de vida menor para los reencauches.

Diagonal

Neumatico Radial.- ,La carcasa de este neumatico esta

compuesta por una sola capa formada por cuerdas de acero, las

cuales se extienden de pestafia a pestafia transversalmente a la

circunferencia y en direccién radial.

Este tipo de neumatico ofrece las siguientes ventajas:

®

Mejor disipacién del calor por la carcasa mas delgada, lo
que permite que el neumatico se mantenga mas frio y
pueda trabajar a regimenes mayores de velocidad.

Al ser la carcasa de acero, tiene mayor duracién lo que
permite mas reencauches.

Mayor adherencia al suelo, lo que da estabilidad,

comodidad y maniobrabilidad al vehiculo
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e Economia de combustible, debido al mayor
aprovechamiento del torque.

e Al poseer cinturones de acero tiene mayor resistencia a las
pinchaduras y cortes en |la banda. Mas bien es delicada en

los costados.

RADIAL

Tanto los neumaticos convencionales como los radiales pueden
tener o no tener camara. En el caso de no contar con ella, el
neumatico cuenta con un Liner, que es una capa interior de

compuesto de caucho que impide la pérdida del aire.

5.3.3 Dimensiones del conjunto Neumatico — Aro

Las dimensiones principales son las siguientes
5.3.3.1  Ancho de seccion .- Es el ancho del neumatico nuevo, montado
en el aro recomendado, inflacda a la presién indicada, sin carga y

sin incluir barras de proteccién, decorativas o impresos.



53.3.2

5333

5334

SECRCES

Diametro externo .- Es el diametro del neumatico nuevo, montado
en el aro recomendado, inflada a la presion indicada y sin carga.
Diametro de! aro .- Es el diametro redondeado del aro medido
donde se apoya el talon de la pestania.

Altura de secciorn.- Es la distancia entre el aro y la altura maxima
de neumatico en la linea del centro de este.

Radio estatico con carga.- Es la distancia entre al supearficie del

suelo y el centro del eje, bajo condiciones de carga.

4. ANCH( BASE
3. ANCHO TO7AL D LA SECCION
|| 1. AMCHO JE LA SECCION

7. ALTURA
DE LA SECC:ON
S DINME TRU
EXTERNO
i __ ' |oetLauanTA
i
6 D AMETAO i
DEL ARO L
|
g CHATID MiN MO
FMTAF QUALES 1
l
I
|
|
a8 RAMNOD
CSIATIZCO —
CON c/RGA

2. ANCHO DFf LA SECTCION
CCH CARA



5.3.4 Nomenclatura de los Neumaticos

Es la definicion de las dimensiones basicas de los neumaticos, no son

necesariamente medias exactas

Ejemplos:
¢« 10-20
+« 11R-22.5

» 295/80R22.5
Se han nombrado tres nomenclaturas distintas para tres neumaticos. En
todas ellas el primer nimero que aparece, representa ef ancho de la seccion
base del neumatico. En las dos primeras (10 y 11 pulg) este ancho se
encuentra expresado en pulgadas, mientras que en el tercer caso se
encuentra expresado en milimetros (295 mm.)
A continuacion aparece un segundo numero que representa fa serie, es
decir, la relacion porcentual de |a altura de seccidn respecto al ancho.
En los dos primeros ejemplos |la serie no se encuentra, dado gque estos
neumaticos tienen una serie del 100% o muy cercano a este. Es decir, el alto
de la seccion es casi igual al ancho, por lo tanto no se especifica la serie. En
el tercer ejemplo aparece el numero 80, esto quiere decir que el alto de la
seccion del neumatico es el 80% del ancho, que en este caso es 295 mm.
El tercer elemento en aparecer en la nomenclatura es la letra que distingue
los neumaticos radiales de los que no lo son. Esta letra es la letra “R”, que
quiere decir que el neumatico es radial. Asi tenemos que el primer

neumatico no es radial, mientras que los otros dos si lo son.



136

Finalmente, el ultimo numero expresa el diametro def aro en el cual debe
ser montado el neumatico expresado en pulgadas. Para los neumaticos

mencionados seran 20, 22.5y 22.5 respectivamente.

5.3.5 Seleccion y aplicacion de los neumaticos

Dentro de los costos operativos del transporte, los neumaticos son de vital
importancia. Por ello su cuidado y mantenimiento son factores importantes
en el control de costos. Pero sin embargo el primer paso para el logro de los
objetivos es la seleccion correcta del neumatico de acuerdo al trabajo a

realizar. Para ello se deben de tener en cuenta los siguientes factores:

5.3.5.1 Tipo de servicio y recorrido.- Aqui se determina las condiciones
a las cuales seran sometidos los neumaticos, tales como
distancias de recorrido, condiciones del terreno, condiciones de
trabajo, horas de trabajo, velocidad promedio de trabajo. Todas
ellas pueden tener un neumatico recomendado por el fabricante. A
continuacion de muestra un atabla con diferentes tipos de

servicios y los neumaticos recomendados por Good Year.
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5.3.5.2 Medida correcta.- A pesar de no ser una regla, normalmente es

5.3.5.3

recomendable que el vehiculo trabaje con los neumaticos que
tengan medidas similares a las originales dadas por el fabricante.
Algunas veces pueden realizarse variaciones dependiendo del
trabajo, accesorios, tipo de neumatico adecuado para el trabajo

(convencional o radial), capacidad de carga, etc.

Capacidad de carga correcta.- La capacidad de carga es la
cantidad en peso que es capaz de soportar el neumatico segun el
fabricante. Esta capacidad se encuentra impresa en el mismo
neumatico en los costados. Un neumatico radial, soporta
generalmente mas carga que uno convencional y a mayor medida

del neumatico la capacidad de carga sera mayor. Es importante



mencionar que esta capacidad inscrita en el neumatico soélo se
cumple para la presion de trabajo especificada. Un neumatico que
soporta la carga maxima y rueda con presion menor a la indicada

sufrira dafios irreparables.

5.3.54 Diseno correcto de fa banda de rodamiento - El disefio de la
banda puede ser de tres clases:
= Direccional: los surcos y barras de la banda se encuentran en
sentido de la circunferencia del neumatico
= Traccion: Los surcos y barras se encuentran en forma
transversal a la banda.
= Mixto: Es una combinacion de los dos tipos mencionados

anteriormente.

5.3.6 Parametros de {ontrol

Para mantener los neumaticos en el mejor estado de operacion y que, por lo

tanto, se pueda aprovechar al maximo su costo, se debe tener el control de

los siguientes parametros:

53.6.1 Presion de aire El aire dentro del neumatico a una presion
indicada es el elemento que le proporciona la resistencia
necesaria para el trabajo. Por ese motivo el mantener controlado

periodicamente la presion de aire en los neumatices, debe ser una
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preocupacion tan igual de los conductores como delos
responsables de area.

Para la correcta medicion de la presion se deben tener en cuenta
las siguientes recomendaciones:

e La medicion se debe realizar cuando el neumatico se
encuentre frio, antes de iniciar el trabajo.

¢ Nunca quitarle aire a los neumaticos cuando estos estén
calientes para “aliviar la presion” ya que estos estan
disefiados para soportar el aumento de temperatura y
presion en operaciones de trabajo.

e En combinaciones duales es necesario verificar que ambos
neumaticos se encuentren con la misma presion

e Utilizar tapones para las valvulas a fin de evitar fugas por
estas.

e Cuando el neumatico presenta una pérdida de presion,
entre mediciéon y mediciéon, mayor de 15 psi es necesario
que se detecte la causa de l|a pérdida y corregirla
inmediatamente.

¢ Es aconsejable calibrar periodicamente los medidores de
presion para no obtener mediciones erroneas

e Purgar periodicamente el tanque de aire de la compresora.
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NEUMATICO CON PRESION NORMAL

Baja presion.- La baja presion de aire en el neumatico produce
efectos irreversibles en le neumatico:
¢ Disminuye la vida util del neumatico, debido al desgaste
prematuro de la banda de rodamiento
e Causa una deformidad en la carcasa al momento de la
operacion al no estar con la presion requerida, lo cual fatiga
la estructura y la debilita. Esto nos disminuye el tiempo de
vida de la carcasa para los futuros reencauches.
¢ Cuando los neumaticos trabajan en duales, al encontrarse
uno de ellos con presion menor que el otro, provocara un
aumento de carga sobre el neumatico con mas presion. Lo
cual produce que este trabaje en condiciones fuera de las
disefiadas, disminuyendo su periodo de vida, e incluso, en

muchos casos, voladuras de neumaticos.
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e La presion baja en los neumaticos origina un incremento en

el consumo de combustible al originar mayor resistencia a

la rodadura, ya que la fuerza de traccion no es optimamente
transmitida desde 2l eje hacia el suelo.

Para poder mantener la presion adecuada en el neumatico y asi

evitar los problemas expuestos, es necesario segur las

recomendaciones dadas en la pagina anterior pero adicionalmente

verificar continuamente los protectores y las pestafias de los

neumaticos a fin de que no se conviertan en ruta de salida del aire

dentro del neumatico

NEUMATICO CON BAJA PRESION

Presion Alta.- Cuando la presion en el neumatico es mayor a la
recomendada por ei fabricante, origina una tension anormal en la
carcasa, lo cual causara separacion en pliegos, cinturones o

incluso la banda de rodamiento. Ademas, el estiramiento de la



estructura originara una rigidez que impedira la absorcion de los
choques, lo que aumentara la vulnerabilidad ante cortes o
impactos.

Es importante seguir las recomendaciones del fabricante ademas

de evitar “el sobre inflado realizado para sobrecargar el vehiculo™.

NEUMATICO CON PRESION ALTA

Sobrecarga.- Este mal bhabito produce en el neumatico
consecuencias similares al de la presion baja, pero en cantidades
mayores. Origina una deflexion de la carcasa, la cual desgasta y
fatiga en su estructura, desgaste irregular de la banda de
rodamiento, generacion de temperaturas superiores a los 100 “C
que originan quemado de pestafias, y separacion de la banda de
rodamiento, ademas de reducir considerablemente la vida util del

neumatico.
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Distribucion de fa carga.- Para garantizar que los neumaticos y
sus componentes se encuentra trabajando equilibradamente, se
debe prestar atencion a la correcta distribucion de la carga del
vehiculo, y asi evitar desgastes prematuros, inestabilidad y
maniobrabilidad del vehiculo, reduciendo e | riesgo de accidentes.
La distribucién de la carga se realiza de acuerdo al numero de ejes
del vehiculo y de la capacidad de carga de los neumaticos. Esta
distribucion se encuentra actualmente reglamentada por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones a traves de su
programa de Mantenimiento de Carreteras y Reglamentacion de

Pesos y Medidas.
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Combinacion de duales.- La combinacion adecuada de los
neumaticos que trabajaran en duales permitira una mejor
distribucion de la carga en estos y un desgaste parejo. El espacio
entre duales permitira la ventilacién requerida para la disipacion de
calor. Una separacion menor calentara mas los neumaticos y una
excesiva provocara mala distribucion de la carga asi como el
arrastre excesivo de los externos, lo que provocara una carga
mayor en los interiores.

Los neumaticos en duales deben de ser de la misma medida y
tener circunferencias y diametros similares. También como ya se
menciond, deben de trabajar a la misma presion, la cual es
indicada por el fabricante.

Deben de ser del mismo disefio. No es recomendable fermar un
dual con una llanta direccional y una de traccion o mixta, debido a
que una ofrece menos resistencia a la rodadura que la otra y esto
origina un desgaste desigual y problemas en rodajes. Tampoco se
deben duar una llanta nueva con una reencauchada, ya que la
deflexion de la carcasa es diferente por el efecto de fatiga. Ni
tampoco una llanta convencional con una radial, debido a que las
presiones de trabajo son diferentes y muchas veces, a pesar de
ser de la misma medida, tienen diametros diferentes debido a la

deflexion.
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5.3.6.4 Alineacion.- Para lograr el mejor desempefio de los
neumaticos montados, sobre todo en el eje direccional, no solo
depende de la presion, la carga o de las caracteristicas de este, es
de vital importancia la correcta geometria mecanica en el vehiculo
esté correctamente alineada.
Asi por ejemplo la alineacion incorrecta de la suspension delantera
o en los ejes de traccion y ejes locos, originan el desgaste irregular

de los neumaticos.
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Los principales problemas presentados por al desalineacién de los
neumaticos son los siguientes:

Convergencia. Es el ajuste de las ruedas de tal manera que
estas resultan mas juntas en la parte delantera y mas separadas

en la parte posterior, es decir : A<B en el diagrama anterior.
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Divergencia. Es el caso contrario a la convergencia en la cual la

separacion en las ruedas es mayor en la parte delantera que el la

trasera, es decir A>B.

Caster. Es la inclinacion del perno maestro hacia el frente (caster
negativo) o hacia atras (caster positivo) de acuerdo al angulo que
forman la linea vertical con la que pasa por el eje del perno
maestro. Esta inclinacion permite la mejor maniobrabilidad del

vehiculo.

T ~a

Camber. Es la inclinacion de la llanta en relacion a un plano
vertical. Puede ser positivo, cuando los neumaticos se encuentran
mas separados en la parte superior que en la inferior o negativo

cuando se da el caso contrario.
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Rotacion.- Prolonga la vida util de la banda de rodamiento y evita
el desgaste irregular debido a problemas menores de geometria
del vehiculo. La primera parte de la rotacion en un vehiculo esta
en el eje direccional. Los neumaticos deben de cambiar de
posicion periodicamente para lograr un desgaste uniforme en la
banda. Del mismo modo los neumaticos de tracciéon deben ser
rotados entre ellos, primero de un lado a otro y luego en forma
cruzada.

Finalmente una vez que los neumaticos delanteros nuevos lleguen
a un minimo de 5 mm de profundidad de la banda de rodamiento
deberan ser retirado por norma de seguridad y ser colocados en
ejes libres para culminar su desgaste hasta un minimo de 2 mm
para ser mandados a reencauchar posteriormente

En el caso de los ejes de Traccién, los neumaticos nuevos seran
desgastados previas rotaciones ya mencionadas hasta su

desgaste minimo de 2 mm para ser enviados al reencauche.
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Luego que los neumaticos retornan del reencauche, tanto los
direccionales como los de traccion deberan ser colocados
teniendo en consideracion los siguientes puntos:

Nunca se debe colocar un neumatico reencauchado en el eje de
direccion.

Tampoco se recomienda colocarlos en el eje de traccion de un
vehiculo 4x2 o en el segundo eje de un 6x2 o en el ultimo eje de
un vehiculo 6x4. Es decir en los ejes de directos de traccion,
debido a que las fuerzas de traccion podrian causar el
desprendimiento de la banda.

Podemos colocarlos en los ejes locos de los tractos 6x2 o inclusive
en el segundo eje de los 6x4 y sobre todo en los ejes libres de

remolques o semiremolques.

Mantenimiento del vehiculo.- EI| correcto mantenimiento del
vehiculo permitira un mejor desempefio y prolongar la vida util de
estos.

El estado de los frenos cumple un papel primordial en el
mantenimiento del neumatico. Frenos pegados originan desgaste
prematuro de la banda en tramos cortos. En tramos largos el
efecto es mayor, ya que originan recalentamiento de tambores vy
aros, lo que eleva la temperatura del neumatico y originan
elevacion de l|a presion que puede causar voladuras o quemado

de pestafas.
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El alineamiento, ya mencionado y el balanceo de los neumaticos,
aseguran la vida util. Es por ello la necesidad periodica de verificar
estado de templadores, muelles, amortiguadores y demas
comprometidos en la suspension del vehiculo.

Otro factor importante es el estado de los rodajes. Rodajes
gastados o fundidos, originan desgastes irregulares en los
neumaticos.

El sistema de direccion en mal estado origina desgaste prematuro

en la rueda direccional izquierda.

Reparaciones.- Los dafios menores sufridos por el neumatico,
tales como piquetes de pequefias dimensiones ( hasta 12 mm), se
pueden reparar mediante parches de aplicaciéon en frio. Sin
embargo para dafios de mayores dimensiones es necesario que la
reparacion se realice en un centro de reparacion o reencauche

especializado.

Regrabado.- El regrabado es una técnica que no se encuentra
difundida en el pais, debido a la falta de informacién y también de
establecimientos que realicen este trabajo.

El regrabado o redibujado se basa en la teoria de que los
neumaticos que poseen la caracteristica de regrabable, poseen
una sub banda de caucho gruesa debajo de la banda de

rodamiento, la cual protege ia carcasa . A su ves se sabe que un
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neumatico debera ser retirado para reencauche con un minimo de
3 mm de profundidad de cocada a fin de asegurar la vida de la
carcasa y la adherencia al piso. Estos neumaticos, al llegar a este
limite pueden ser trazados nuevamente a fin de aprovechar esos
3 mm restantes de la banda con la adherencia necesaria. De esta
manera incrementar la vida util de los neumaticos.
Sin embargo las principales recomendaciones para poder realizar
esta operacion, sin perjuicios en la carcasa son las siguientes:
e El regrabado se realiza en las llantas de disefio direccional
y principalmente para aquellas que trabajan en ejes locos o
de carretas.
e Nunca colocar una llanta regrabada en el eje direccional
e No se recomienda su uso en el eje o ejes de traccion
« Las condiciones de trabajo deben de ser ligeras, es decir
soOlo en pistas asfaltadas.
e Se debe tener riguroso cuidado a no someterlas a
perforaciones de clavos u otro elemento punzante.

e Se recomienda que en duales las dos llantas sean

regrabadas para evitar diferencia de dimensiones externas.

Reencauche.- Es la técnica mas difundida y la mas
recomendable para el aprovechamiento maximo de la vica atil del
neumatico. Este proceso disminuye los costos operativos del

transporte, al poder utilizar una misma carcasa para 2 o 3 vidas.



151

Cuando el neumatico llega a desgastar su banda de rodamiento
hasta un maximo de 1.6 mm de profundidad de cocada, es
necesario que sea retirada para proceder con el reencauche.
Dependiendo de las condiciones de trabajo, caracteristicas
técnicas del neumatico o la politica de la empresa, este valor
minimo puede variar.

El reencauche puede ser de dos clases: El reencauche en
caliente, en la cual se utiliza una banda sin ningun tipo de disefio,
y con caracteristicas especiales, la cual se adhiere a la carcasa y
luego es colocada en una autoclave a temperaturas que bordean
los 150 °C, para que esta, logre dar la forma del disefio
seleccionado para la banda de rodamiento. Este proceso se usa
mucho en neumaticos convencionales y normalmente se
recomienda para el ultimo reencauche aprovechable de la
carcasa, debido a que la temperatura a la cual se somete la
carcasa para el proceso, puede originar fatiga en los
componentes.

El reencauche en frio, es el mas difundido en nuestro medio vy
consiste en pegar a la carcasa una banda de rodamiento con el
disefio realizado. La adherencia se realiza a través de compuestos
especiales y luego son vulcanizados a temperaturas de 80 y 90
“C. Este reencauche protege la carcasa, pero a su ves exige un

mejor cuidado de la carcasa.
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El reencauche exige en los neumaticos que la carcasa no se
encuentre seriamente dafiada, ni que tenga demasiadas
reparaciones, es decir, para logra el beneficio del reencauche, no
solo basta lograr que el neumatico llegue hasta desgastar su
banda, sino que es todo un proceso de concientizacion y sobre
todo capacitaciéon de los choferes para que estos cuiden los
neumaticos y asi asegurar la vida (til de la carcasa.

Se puede estimar que un neumatico reencauchado, debera rendir,
aproximadamente el 80% del kilometraje recorrido por el

neumatico con banda original.

Namero de identificacion del neumatico.- La identificacion del
neumatico en una empresa, mediante la asignacion de codigos o
numeracion, es un elemento vital para el control. El marcado es el
primer paso para la identificacion y administracion de este activo.

La numeracion no tiene un patron especial, solo es criterio, de
acuerdo a referencias que se quiera tener. Por ejemplo a todos los
neumatico convencionales se le asigna los nameros del 100 al
500, y alas radiales del 501 al 999, o si no a los neumaticos 10 x
20 se le asigna la serie 1000, a los 11 x 20 la 2000 y asi

sucesivamente etc.

fnventario de los neumaticos.- Los neumaticos deben estar

debidamente inventariados con su marca. medida, ubicacion,



disefio, caracteristicas, etc, de modo que se puede llevar el control
de su desempefio y duracion de la banda de rodamiento, del
mismo modo, establecer programas de rotacion, reparacion,
reencauche, renovacion, etc. Para ello es primordial el marcado vy

el contar con un programa que permita llevar este control.



5.4 CONTROL DEL MANTENIMIENTO PRODUCTIVO.

No cabe duda que ningun control seria eficiente, si no se instruye al personal

que trabaja directamente con estos recursos. En las siguientes lineas lo que

se trata es de alcanzar un resumen de las principales actividades que el

chofer debe realizar a fin de asegurar un minimo control en su unidad y sus

componentes. El presente Check List forma parte de la implementacion de

un sistema de TPM (Mantenimiento Productivo Total)
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OBSERVACIONES

En las empresas de transporte de hoy en dia, la competencia y la
disminucion de tarifa originan un fuerte efecto negativo en la
generacion de ingresos. El estudio de la estructura de costos en el
transporte, permite establecer los margenes de contribucién que deja

la operacidn, para cubrir otros costos inclusive la utilidad del negocio.

Los resultados del estudio de costos se obtiene que los principales

son:

31.50% Combustibles (variable)
10.00% Carga y Descarga (variable)
7.00% Peajes (fijo)
6.15% Depreciacion Vehiculary (fijo)
5.42%,Llantas. (variable)

Si por falta de control tuvieramos un exceso en el consumo de
combustible de 5 galones por viaje, debido a diversos motivos,
significaria al mes, una pérdida de 355 galones, que en soles seria S/.
2307.50, solo por combustible. Del mismo modo, un retraso en el
retiro de un neumatico por unidad para el reencauche, significaria una
pérdida de S/. 9692.00 por neumatico, debido al kilometraje que se

deja de aprovechar.



4. La aplicaciéon de sistemas de informacion computarizados, que
permitan el control de los principales recursos, tales como el
combustible y los neumaticos, permiten alcanzar informacion oportuna

y confiable para la toma de decisiones

5. Parala aplicacién de las Herramientas de Calidad se ha considerado el mes de

diciembre de 2002. Se han obtenido desviaciones positivas, no significativas.



CONCLUSIONES

1. Las herramientas Basicas de la Administracion, impartidas en el curso de
Gestion de Calidad, han permitido analizar de manera ordenada,
identificar los problemas o factores de mayor incidencia en el
mejoramiento de las utilidades de la empresa

2.- Se ha desarrollado un sistema de costeo computarizado para el control
de los costos en Combustible y Neumaticos. Estableciéndose indices
pertinentes:

+ Rendimiento de combustible.

+ Reencauchabilidad de neumaticos.

3.- La Estructura de Costos permite establecer los rubros en los cuales se
puede disminuir, de esta manera establecer nuevos costos para futuros

servicios a diferentes requerimientos.

4 .- Los indicadores operativos del combustible y neumaticos, nos permiten
analizar los costos totales del transporte de manera muy practica y
aproximada. Esto se traduce en fijar la fecha en que los neumaticos

deben ser retirados para el primer o segundo reencauche.

5.- Un adecuado control de los principales costos operativos del transporte

nos permite ahorrar dinero con una inversién minima.
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La informacién suministrada por los sistemas computarizados
permitiran tomar decisiones mas acertadas y mejoraran la planificacion

de los recursos.

El analisis de desviaciones es la herramienta para identificar aquellos
costos donde es necesario corregir o plantear nuevas alternativas a fin

de obtener mayor utilidad.

En el caso de las llantas las desviaciones a favor, pueden originar que
se pierda dinero, al dejar de aprovechar la rencauchabilidad de las

llantas, que es la que prolonga la vida util.
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RECOMENDACIONES

Utilizar la estructura de costos en el transporte, para presupuestar,
trazar metas para cada mes de operacién, realizar proyecciones de

flujo de caja.

Elaborar los indices operativos mensualmente, elaborando tarifas

para el transporte Local, Interprovincial y de aves vivas.

Estudiar las desviaciones tanto a favor como en contra, analizando la
conveniencia de acercarse cada vez mas a los valores

presupuestados.

Capacitar al personal en conocimientos de programacion,
Herramientas de Calidad. De este modo se profesionaliza las

actividades de la empresa.
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ANEXO 1

Resultados del Sistema de Control de Combustible

CONTENIDO

1.- Informe de Evolucion de Stock 1 pagina
Z.- Consumo iviensuai por Piaca i pagina
3.- Consumo mensual por Chofer 1 pagina
4 .- Consumo mensual por Negocio 1 pagina
5.- Despacho por Unidad de Negocio 2 paginas
6.- Excesos por Periodo 1 pagina
7.- Excesos por Placa 1 pagina
8.- informe de Excesos por Dia i pagina
9.- Detalle de Consumos por Placa 2 paginas

TOTAL 11 PAGINAS



INFFORMIE DE .

CNOLVICION P STOC)

EECH A -8l INGRESO, e oo BN FERESN, — DESE _ INERR - BUIA, . W,

0104003 16110 607998  £N935 4 125.57 12556 0.0 a0n 1425 4
02042003 1420 1 00 6n9854 614524 46699 465 99 00 2300 963 1
030472003 9650 00 614524 60682 616 40 61629 0.0 non 3426
04N42003 3460 10020 20638 628240 765 26 76526 00 22700 5957
05M4R002 520 10127 623240 63073 7 239 66 239 66 00 an 1 13520
05042003 13565 00 630737 623036 72000 72000 00 2500 6266
070402003 6270 10110 62R036 632923 23 65 22 65 00 00N 1549 4
0MA2002 15496 00 632023 642252 34295 24794 00 5 00 1206 7
094103 12060 00 642352 64425 | 12991 18990 00 n 0o 1016 1
10042003 10160 00 649251 646947 269 61 269 61 0.0 nno 74 4
1MA2002 7460 10010 646947 52963 601 56 £01 56 00 172 70 11454
12040003 11450 00 652963 66062 5 772 26 77226 0.0 22ng 2727
13042003 3727 00 66068 S 66228 4 169 26 160 56 00 99 47 A 2
14M42003 2020 I00SS  6A22R4 667794 S40 96 54095 0.0 non 667 S
1SMA2003  6G60 10020 6ATT94 673133 3291 52391 00 2410 11341
160402003 11380 10020 673132 620224 0915 09 14 00 204 47 14:n 9
17042002 14250 00 630224 632522 22072 329 7% 00 o0 195 2
1204003 10970 00 623522 %418 4 66 22 56 22 00 o0 1nne
19042003 10210 00 524184 685771 153 67 158 67 00 00 2723
20042003 8750 00 685771 632204 25331 25231 00 nnn 17
21M472003 6240 10050 623704 69620 1 729.74 720 74 00 18504 9392
22042003 390 00 696201 699105 290 34 260 35 00 non 543 7
230402003 5S00 10060 699105 702076 9715 297 14 00 1o 11520
24042002 11600 10060 702076 709024 600 74 60074 0.0 9100 15652
250402003 15655 N0 709024 712177 a0% 24 409 33 00 nnn 1156 2
240472002 11550 10010 712177 715099 192720 192.19 0n ann 10672
27042003 19619 00 715099 720284 S22 46 528 47 00 92 2 14224
220472003 14370 0n 720284 729277 209 22 209 33 00 29200 5377
2042003 S320 10020 729377 722926 35525 55 36 00 5500 11252
30042003 11250 10000 722936 732128 51928 51928 00 96,00 16657

TOTALES. 13063 15 13013 01 2403 0
Martes, 24 de Junio de 2003 Pagina 1 de 1



CONSUMO MENSUAL POR PLACA

MES Abril 2003

PLACA CONSUMO

Xi22R3 923 41
YHazs 868 07
Y 55506 78358
Y11933 768 &7
Y1931 757 .75
11929 A9 42
¥12258 FAR 10
Y11932 617 94
¥ G5471 292.16
Y G8573 164 47
YGI074 125.480
Y GeR92 53.30
( (58794 60 645
YD1761 352
¥D1753 3.51

TOTAL MES: 6770.04
TOTAL: 0

Martes. 24 de Junio de 2792 Pdgina lde 1



CONSUMO MENSUAL POR CHOFER

FECHAY Por ines  Akril 2003

CHOFER CONSUMO
LUCANAS B63 07
TEQDORO FIKA RODRIGLUEZ 851 32
JORGE RAMIREZ PEREZ 783,58
SEGUNDO CORNEIQ ZAPATA 78215
JULIO SAMDOVAL NIZAKIA 75775
CESAREN QUISPE TURPO 750.43
JUAM COMDORI FLORES €29 42
MIFICHAY 3092 69
WILSON TORRES CALDERQON 243 43
RQOGELIN PASTOR DAVALOS 164,47
TELLO 16174
RABAMAL : 125 50
SATURMIMO HUAYTAN 122 69
ANDRES GUEVARA LLERENA, 53 30
AFQNTE, DEMETRIO 10.00
YAMCES . 351
TOTAL DEL MES. 6770.04
TOTAL: SR g

Martes. 24 de Junio de 2602 ' Gt I AR



CONSUNMNO MENSUAL POR NEGOCTO

PIES SEL

ECCIOMADO: !

Ahed 2003

P TIIINR

TN

_UNIDAD DEMEGOCIO DESFACHO —  ENRUTA _TOTAL
AVES VIVAS A150.62 000 6150.62
LOCAL 2033 60 0 0o 2039 60
PROWVINMCIAL 4%07.09 2402 94 6770.04
TALLER 14519 nan {4519
VARIOS 31042 (] 310.42
“—?OTALES DEL MES: 13012 .92 2402 .95 154158

Martes, 24 de Jurdo de 2003

Pagina l de



UMIDAD 0E NEGOCIO :

AVES VIVAS
IR TN T TR T M T T AT AT T 00 T 0 7T T T 1 N A U AN 3 TV 0 0 ST R R T T M T T AT 007

UNIDAD BE MEGOCIO : PROVINC AL
,,,,,, FEGHA . YALE _ _ HORA _____ ©LACA CHOFER __ DESpAcHO _ RUTA
25042002 S015 2000 Y11932 MII-I(;HAY A7 79 nonn
20,84:20072 5009 1820 212253 FIN A 1228 0.00
260472003 5010 ng-0n xX12258 CORMEIO 10 00 000N
27M452003 5011 16:20 11928 LUCAMNAS 61.76 000
270452003 5016 2000 YG5506 PAIMIREZ 90.36 0% 62
280452003 5012 1400 Y1929 CONMDCRI 119.10 G500
23M4°2003 5013 18220 ©12258 CORMEJIO 107 .21 2600
2MAZNN3 ;N4 220 Y119373 ()] NSPE. 113 R9 111 m
TOTAL GFL RUGO0 1) arg 1 RN
UHIDAD DE NEGOCIO |_ LOCAL J
o FECHA O VYALE  HORA  PLACA  CHOFER pESFACHO  RYTA
250402002 003493 2050 Y1790 APONTE 56.49 non
250412002 003494 1400 YD1792 PABANAL 24 51 a0n
25M412003 003495 13:10 VREGD) FABANAL 6.04 [FNal8}
25M41003 0N34%6 09:20 YDl174al TANIAYO 432 non
25M4/2003 003497 1700 ¥D1763 TAMATO 9 70 000
27/04¢2003 00N3501 17:00 ¥D2104 VILLAMUEY A 50.70 nonn
27m452003 002502 21:45 YD1721 FLORE= 81.40 100
230452003 003500 0%:20 YiG2794 HUAYTAEN 63 .06 onn
23042003 003503 07:40 YD1790 APONTE 51.87 nno
28042003 0Nn3s504 0Ng:20 32673 FASTQR 26.59 nno
28M4¢2003% 002505 11:50 YG2R02 PABAMAL 9 33 ann
22Md4rNN3 ON2504 190G Y1361 STLIART. 6 2% 00
Iral Dprt HEeac:o RS TA IR 0n.nn
UrOAD DE MEGOCIO ¢ TA&LLER
T TN T T N T T T IR e TR T | T T J
25042003 ns5s517 1430 FGWS99 LA&VADO 16 85 nnn
23M4/2003 003520 11:40 CAT FACHEERES 2.00 0,00
TOTAL DL HUGOO IO 7101 finn

250472003 05419 03:10 Y9073 GOMZALES 6737 0.00
25M4/2003 05420 03:35 Y5960 CASTILLO 63 94 00
2510452003 05421 05:45 YD1762 CHAVEZF 3726 000
25042003 05422 0200 ¥D1735 CHAVEZ 69 .56 000
26M472002 1112 0450 ¥D2105 RODUE! 61.71 n.oon
260402003 1113 05:10 Y59609 FEYES 90.12 000
260412003 1114 07-30 YG3692 COMDORI 183.07 aon
271042003 1001 03:25 1139073 GOMZALES 55.117 000
27M42003 1007 07:1¢ ¥11777 ORTEGA 92.50 000
2710472003 1002 07:20 ¥D1735 CHERRE 58.62 ono
2710472003 1009 07:30 ¥D1762 CHAVEZF 37.95 nm
230412003 1011 00:15 (326949 GONZALES2 112.28 con
280472003 1012 04:40G G609 FEYES 56.29 000
230472003 1013 0505 YG9603 CMSTILLO 81 36 000
22042003 1014 0525 YD2105 FOOUEJ 6007 0nn
23M42003 1015 06:25 YDI1742 CHAYEZF 35.78 000
. 23Mman0m3 105 10:16 YD1 WELA 31.20 0.00
TOTAL DEL NHEGOL0) e 0.04
UNIDAD DE NEGOTIO VARIOS
a
FECHA VALE HORA PLACA CHOFER DESFACHO _ RUTA
25M40N03 A28 100 ALRO PACHERFES 2n 00 a.00
TOIAL DIL BT GOCHO 200,00 n.on
TOTAL DEL PERIODND SELECCIOMADO: 2029.311 390.68

Maxtes, 24 de Junio de 2003
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DESPACHO DE LA UNIDAD D NEGOCD)

UMIDAD DE NEGOCIO: | PROVINCIAL ]
FECHA  VALE  HORA PLACA CHOFER DESPACHO  RUTA  TOTAL
“1imanonz onagea %0 vssail  TELLO 7884 oon 284
110472003 NN4RY2 03:35 Y11931 SANDOVAL 120 24 2200 202 24
11M4n2003 nN4833 22:10 X12253 PINA 121 21 20 30 21221
12/04720032 nnag77 ng 10 VG 5506 FAMIREZ 1500 nnn 1s0n
12M472003 0N4%72 03:05 Y11932 MINCHAY 11050 31 202 50
12m4,20032 NN4R76 2040 12253 CORMEIO 7209 nnn 7209
12/04:2003 0N4879 1035 Yi1929 COMDORI 2000 aon 2000
12m472003 NN4R264 1600 ¥11931 SANDOVAL 12.10 ann 1210
13m4r2003 0N42R0 19:50 Y11922 LUCANAS 101 26 299 47 201 32
1421472003 nN4sel 14:10 320692 GUEVAPRLA 62 30 a0 A3 20
1404:2003 nN4s37 16:.05 535471 APONTE 1000 noo 1000
150472003 00422 11:.00 3SS0A RAMIREZ 10219 1400 19619
15M472003 0N4A362 15.00 212253 PIfTA 104 46 10500 200 4
16D452003 nn4gLe9 2120 V11929 CONDORI 109 04 7947 182 S
16M42003 nn4aLon 14:35 L12258 COERMEIO 107.71 11200 21971
16M452003 nN4az91 1400 Y1933 QUISFE 11468 0z.00 212 6%
TOTALES: ) t26i.07 IHIN IR 212324

Martes, 24 de Jurio de 2003



EXCES

O POR PERTODO

e

UMIDAD RE NEGOCIO | PROVINCIAL

LLCHA VALE PLACA CHOTER MDD DESDALID RUIA  CONSUMO ESTIMADS  EXCESH RS
01042003 004854  YDI763  YANCES 35 %st a0 35 2o onas TT
010472003 004253 VGS506  RAMIREZ 19.1 1915 on 19.1 Ealx 11 TT
02042003 004855 V11929 COMDORI 64.6 7457 nn 64.6 R nelTT
02042003 004256 V11931  SAMDOVAL 1260 12604 230 209.0 ne s TT
020472003 004257 V%673 PASTOR. 535 55052 00 53.5 10 TT
020472003 004253 11922 TOFRRES 530 <229 nn 53.0 0o TT
0210412003 0042A0 ¥(35471 TELLO 329 3290 00 229 ) e TT
030472003 004361 ¥YG9074  BABAMAL 719 71 .84 no 719 | ! TT
02M42003 004859 V11932 QUISPE 0.1 60 10 00 60.1 :
04M452003 004267 YG5506  RAMIREZ 1016 101 5% 1270 228.6 A B o TT
04042003 004264 212253 CORNEJO 106.3 1N4.22 1000 2063 LR eTT
04M452003 004265 ¥11932 MINCHAY 52.1 5407 no 52.1 TT
040412003  ND4266 ¥G2673 PASTOR. 567 56 74 non 567 154 TT
04042003 004363 ¥11931  SSMDOYVAL 552 S5 82 o0 55.8 i ' TT
04042003 004362 #12253 PINA 1142 1124 1000 2142 147 TT
05042002 004269 ¥11929 COHDORI 1009 et oo 190.9 et w3 TT
0604203 004372 V11922 LUCANAS 102.7 108 66 950 203.7 ' T
06D42003 004270 YG 5504 REMIREZ 24.4 24 33 0o 24 4 ! TT
06M4ANM3 004871 ¥11932 MINCHAY 45 450 0o 45 1 TT
02M42003 004273 v11929 COHDOR] 113 1170 non 113 i a TT
0ZM42003  ND4R74 ¥11923 LUCAHAS 114 1137 nn 114 1 N1y TT
020472003 004875 11932 QUISPE 1026 tN2> /3 960 198.6 17 oa TT
1110472003 004283 ®12253 PIFTA 1219 12091 903 212.2 L oTT
110472002 004222 ¥11931  SAMDOVAL 1203 120034 230 208.3 fI7 1 1%t TT
11042003 004384 V35471 TELLO 733 78 R4 non 733 A 0%! TT
12M4/2003 004326 ¥11921  SANDOVAL 12.1 1210 00 12.1 ! o TT
12042002 004579 11929 COHDORI 200 20 0n nn 20.0 ' a0 TT
120412003 004377 Y5506 RAMIREZ 150 15 0n no 15.0 e TT
12042003 004276 122573 CORMEID 721 ERRIL) nn 72.1 ! e TT
1210412003 004872 V11932 IMINCHAY 110.5 pse 930 203.5 ! ari TT
120402003 004380 ¥11923 LUCAHAS 1019 1186 995 201.3 TOTT
14M4n003 004331 V32692 GUEVAFRA 633 6330 0.0 633 5 TT
14M412003 004337 ¥G; 5471 APOHTE 100 11100 00 100 por TT
150472003 004238 vissng  RAMIREZ 1022 1218 940 196.2 L 100 TT

TOTAL GEMERAL: 221328 11558 3369.1 33718 i

Martes, 24 de Junio de 2003
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FNCESOS POR PLACA
PLACA SELECCIOMADA | vl932z |

UALE EECHA CHOT LR CONS.RI At . CONS. EST. | INCISG DORCINIAJ
"0n4763 030372003 TORRES 189292 19050 s 0 oy
004720 031022003 TORFRES 2921 2350 7l | %
0D4200 13032003 TOFRES 191 4} 191 50 -0N9 Q %
004802 14M272003 TORRES 11.84 1100 024 2 A
NN4R2S 250302003 TORERES 25519 25365 1 54 1 %
004350 29M722003 TOPRFES 15237 18700 403 7] %
ND485R 02M472003 TOREES 5209 5242 052 1 %
nN4asHS 0411452003 MIMCHAY 5207 4900 Z07 [A] %
4871 033412002 MINCHAY 450 2.50 -A400 .47 %
004272 12042003 MINCHAY 20350 199 50 amn 2 %
0N4900 221042003 MINCHAY H6 65 6200 275 4 S
s01s 25Ma003  MINCHAY 4779 4200 290 9 %
5017 290412003 TORRES 190 44 200 40 9% 5 o
X0 FSGR ACHANLADDS: ? GALOBES

igina | de 1
Mazrtes, 24 de Junio de 2003 Pagina 1 de



FECHA SELECCIONADA: 21/04/2003
UMIDAD DE MEGQCIO: [ AVES VIVAS
- T T T =TT TR T TS TS ST - =TT n = ~rer, TR
BLE  PVACA  CUORER e 80 DEALECI DA CONSUMG CRIGAANO. LYCESO LB,
n5335 YG3694 GOHZALES2 24 13 S4.18 000 2412 onn0 -5¢812 TT
05334 YGan7i3 GOHNZALES 7932 7 .22 0.00 79.32 7900 0.32 TT
05387 YD1742 CHAVEZ 39.67 2947 nnn 3947 26,00 367 TT
05388 YI1777 ORTEGA 85.70 35.70 nno 2570 2300 -2.30 TT
05329 YD1741 HUAYTAN 399 399 nno 399 200 099 TT
05390 YD1735 CHERRE 3.25 3.25 0.0n 225 zon 025 TT
TOTAL RF (XCESO DE EA BHIDAD B HEGOCHY: ’ a0
UNIDAD DE NEGOQCIO: L LOCAL
B e o BLASR  CRORET D ESOACHO. BULA. L CORSH LS IR0, LS o0
003475 YG2692 GUEVAFRA 6 .5A 6.56 0. A 55 250 -294 TT
m2479 YD1790 APONTE 4663 46 .62 nno 4663 5300 -6.31 TT
m3z4z0 YD1762 ATEHNCIC 5924 %04 naon 294 A0 294 TT
0024382 YD1721 TAMAYO 409 409 000 419 40 0.09 TT
nn3423 Y3P074 RABANAL 1626 1426 0n0no 16 26 2200 -5.75 TT
003435 Y11921 SANDOVAL 203 263 .00 3 A% 200 168 TT
004394 YG3a73 P&STOR. 5003 s0.03 n.nn 5002 5020 -0.17 TT
TOTAL DF £XCES0 DE LA UNIDADR DF BREGOCIH: ) 1042
UNIDAD DE MEGQCIO:. PROVINCIAL
MOLE . DLACA T CHonR O DSEA. BEA CONSURIN ESLIMABNO. AL S0 S
NN4s93 Y5506 RAMIREZ 5149 5149 ona 51.49 5850 -7.01 TT
0n4:96 Yi35471 HUAYTAN A1.94 51 94 000 61 94 5790 404 TT
004297 Y11931 SAHNDOVAL 11521 11521 96 47 211 A2 206 50 5.18 TT
004298 Y1192% LUCAHNAS 108.20 102 .20 89.47 192 .27 1926.00 227 TT
TOTAL DE FACESO D 1 AMRHRAD D] HEGOCIO: 1.49
UNIDAD DE HESOCIO: [ TALLER |

¥ mA‘n"—‘.Jm--‘r— noTeToT TS rS e & LRVy a) Ry B S N e e Y i f e e o ey ]
e PLE N BCA SR Mn DCSUACHO . RID  COUSGMO LSO C LS L.
05373 OTEROS LAHDED 500 500 nan 500 500 0.00 TT
FTOIAL D EXCESO DE § A HHINAD DY BEGOCIG: i 1y
UMIDAD DE HEGOCIO): | VARIOS |
MAVE U PLACA T Cuatin D NESEAAG, L BNIA CONSUMO CRURAND EXCESO T,
IMELU21 ALBO PACHEPRRES 1500 15.00 000 15 (1A] 1500 0.09 TT
TOTAL DE EZCESODF LA HHIDAD DF BEGOCIO: nig
Ioinl nil Din: HRLYS

Martes, 24 de Jurtio de 2003
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T T TR T T e T T T T

G1-FROCACAD-NEPTUNIA-G1 a5 16.0 a6 087 50 200
TOTALES: 16 T 5.0
yalE [ 002485 ) ieCita [ 21040003 | cissfin SANDOY e [ TT I vvernn L 162 |

pan [ 368 ]'..h: wase: [ 3481 ] enpuia

___Lnnn_]

COVISHRAC)

g T YT R T AT

Rrrecgioe KA SO G RCANC R BENGe  RARG e
G1-ALBO-GI 10 00 11 914 20 500
DTALES: - o 1.1 20
-
Gl-PUFINA-Y 25 140 25 232 21
FEFARTO ) 210 52 97 65 A0
CHICLAYQ-TRUJILLO 220 220 105 5 730 107 7 7%
TRIJILLA-CHICLA YO 210 %0 230 291 2.4
GI-TRUJILLO 570 20 339 9 67 €15 927
TOTALE S o 963 2036
VALE | OD4RER | O A0N02 | (s 3 iy | ITI ] pwet L ]

D [ 5522 ] M BNSE (Lssgo1 ] FNRUTA Ln_nu__l COMNSUMO | 5582 ]!wu!'x‘f"'

IUAI IO - R LGN GALCAL AT GALOSIG 0SLG
FG A1 205 220 217 729 275 745
G1.DUETAS-GL 25 160 25 902 27 926
3 1-FEODUCTORES. 20 160 21 092 £3 909
G1-PGA 205 an 1432 1223 158 1297
[CGIAiES: 53.2 94.8
VR T L OD4EP) ] hoith LLIAMARONR | Ui
DaND RTE; runask [(1on3e ] osungia
TR TCTTIREATT
TRUNLLO-CHICLAYO 210 250 21 911 230 912
FEFARTO a6 160 a7 292 i 220
GLTEUILLO S0 220 732 772 720 721
CHICLAYO.GI 720 220 1055 739 105 0 736
TOTALES ' ' 206.5 207.0
ET | gr-.g%!% T rrentn, Lizmaonos [ oeeere L aadbOUe ey [ IT ] exepe o030 )

e [z ] swpase [iomes 1 encuin [_oam ] consume [ aa ) s=icnano [_iren
e RRNEL OO KA TORL L GALCAL DL GRS e 20 o
i1.DEFSA.G1 25 160 25 952 19 2092
G1.PRODUCTORES.G1 80 160 21 922 9n 220
FOITALLS: 10.7 1.8

. '—'*_r" —rr Ty,
T Lonaanr ] reenn Lzbudagond Tonotin | SAMDOVAL | v

DN | 1_1_§_2_1_] LN GASE Em_ EH RN

CONSUIRAD

T T T
m—“‘] AR [ onssn ]

il 1

"

N 1777 YT A 7 SN 171 I I Y T EITX.
CHICLAYO.G 720 00 1006 7735 1o 172
FEPARTO N 250 G A an 233
TEUIMLLOWIHICLAYD 210 250 221 911 220 o I}
CGH-TRUIILLO S0 220 132 7.2 730 121
Gl-PFOHAEA-] 25 300 3 142 a5 T4
inIALLS T 206.3 206.5

DMartes, 24 de Jwnio de 2003
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G1.PGA 205 ) 142 1382 158 1297
G1.CENTRODIESEL-G1 25 nn 20 1257 20 1250
GI-HUACHIPA.G1 100 160 102 532 1nn om
G1-INK ACOLA.G 1 65 160 66 052 72 0013
PGA.GI 05 220 277 729 20 732
TOTALES: ' - 61.3 ' 64.0 e
TOTAL DFL PERINRA: 740.0 754.7

Pagi 2de 2
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ANEXO 2
Resultados del Sistema de Control de Neumaticos

CONTENIDO

1 .- Ubicacion de Neumaticos por Unidad de

Al —. _

Negocio 0 paginas

2.- Reporte de Compras y Reencauches 7 paginas

TOTAL 13 PAGINAS



UBIGAGION POR NEGOGIO

UNE:  UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL

C00IGo MARCA MEDIDA POSICION
PLAGA: 12253
3137 FIRESTOME 295/80R22 5 1
3138 BRIDGEZSTOME 295/M0R22 5 2
4042 BRIDGESTOME 11R22 5 3
4041 BRIDGESTOMNE 11R22.5 4
4043 BRIDGESTORME 1MR225 5
4044 BRIDGESTOME 11R22.5 b
3077 FIRESTCNE 295m80F22 5 8
anya FIREZTOME 296/20R22.5 9
PLAGA: X12258
3024 BRIDGESTOME 295/80R22 5 ]
3023 BRIDGESTQME 295/20R22 & 2
2014 BRIDGESTOME 11R225 3
2013 BRIDGESTOHME 11R22.5 4
2012 BRIDGESTORME 11R22 45 5
2011 BRIDGESTOME 1MR225 =
2117 BRIDGESTOME 295/80R22.5 3
2118 BRIDGESTOME 295/80R22 5 4
PLAGA: ¥G54T1
2108 BRIDGESTONE 295/20R22 & 1
2107 BRIDGESTOME 295/30R22 5 2
4055 BRIDGESTOME 11R22.5 2
4056 BRIDGESTOME 11R22.5 4
4057 BRIDGESTORE 11R225 )
4058 BRIDGESTOME 11R225 b
1199 GOOD YEAR 11-225 7
1209 GOOD YEAR 11-225 3
1153 GOOD YEAR 11-225 2
1181 GOOD YEAR 11-225 10
PLAGA: (G506
3112 BRIDGESTORE 295/80R22 5 1
EARN FIRESTORME 295/B0F225 e
4030 BRIDGESTONE 11R225 3
4029 BRIDGESTOMNE 1R2245 4
4032 BRIDGESTOME 11R225 5
4031 BRIDGESTOME 11R225 &
1064 MICHELIM 11R22 5 7
175 PIRELLI 1MR224 &
2162 KUMHO 11R22 4 3
1196 MICHELIM 11R225 10
PLACA: Wiee
4025 BRIDGESTOMNE 29580R22.5 1
4026 BRIDGESTOMNE 29550R22 & 2
4001 BRIDGESTCOMNE 11R225 2]
4002 BRIDGESTONE 11R22 5 4
4003 BRIDGESTOME 11R225 5
4004 BRICGESTOME P1R22 5 f
4007 BRIDGESTOME 11R225 7
4005 BRIDGESTOME 11R22 46 o

tartes, 24 de Junio de 2003



UNE: UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL

PLACA: 11929
PLACA: w1931
PLACA: vi1932
PLACA: 711933
PLAGA: Z36096

Iartes, 24 de Junia de

4006
4008

(ARR
3079
3030
2115
2116
1160
2080

BRIDGESTOME
BRIDGEZTOHE

BRIBGESTONE
ERIDGEZTOME
BRIDGESTCOHME
BRIDGEZTOME
BRIDGESTOIME
BRIDGEZTOMNE
BRIDGESTOME
BRIDGESTOME
BRIDCEZTONE
ERIDGEZTOME

ERIDGEZTOME
BRIDGESTOMNE
FIRELL
FIRELLI
FICHELINM
FICHELIR
BRIDGEZTOME
BRIDGESTCOME
FAICHELIN
FICHELIR

ERIDGESTOME
BRIDGESTOME
FICHELIM
FICHELINM
MICHELIM
MICHELIM
MICHELIM
MICHELIM
MICHELIM
MICHELIM

FIREZTOME
FIRESTOME
BRIDGESTOME
BRIDGESTOME
BRIDGESTONE
BRIDGESTOME
BRIDGESTOME
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UNE: UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL

954 GOOD YEAR 295%80NR225 19
965 300D YEAR 295/80R22 5 20
240 GOQOD YEAR 295/80R22.5 21
57 00D YEAR 295/80R22.5 22
PLACA: ZGB105
575 MICHELIN 1MR22.5 1]
3134 SUMITORO 1MR2245 1"
2120 SUMITORIO 11RZ25 12
2135 SUMITCMO 11R22.5 13
3129 SUMITOMO 11R22 5 14
2006 BRIDGESTOI-IE 295/80R22 A5 16
3005 BRIDGESTONMNE 295/80R22 5 17
3131 SUMITONMO 11R225 19
3133 SUMITOMO 1M1R225 20
3136 SUMITOMQ 11R225 21
3132 SURAITORO 1MRE225 22
PLACA: 267827
1094 MICHELIR 11RX2 45 11
FIRT KURHO 11R225 12
1025 PIRELLI 1MR22 4 13
1253 BRIDGESTONE 11R225 14
717 FIRESTOME 11R22.5 15
r92 KUMHO 1MR22A 16
1176 PIFELLI 1MR22 5 7
1276 PIRELL! 11R225 12
1085 MICHELIM 11R225 19
1065 RAICHELIM 1MR2Z A 20
609 MICHELIM 11R22 4 21
1095 MICHELI 11R225 22
PLACA: 757836
560 GOOD YEAR 1100720 n
1110 MICHELIM 11R225 1
988 GOOD YEAR 295/20R22. 12
955 GOOD YEAR 295M0R22 5 13
920 GOOD YEAR 295/80R22 5 14
1183 GOOD YEAR 11.22 5 15
718 UMHD 11R225 5
2134 MICHELIM 295/20F22 & 17
954 GOOD YEAR 295,20R22 5 13
2110 BRIDGESTONME 295/80R22 5 19
2109 BRIDGESTOME 205/80R22 & 20
9e3 GOOD YEAR 295R0F22 45 21
924 GOOD YEAR 295/080R225 22
PLACA: 2G8027
2121 GOO0D YEAR 11225 11
2122 00D YEAR 11-22.5 12
1177 PIRELLI 11R225 13
1017 PIRELLI 11R225 14
640 GOOD YEAR 11.225 15
679 NICHELIM 11R22.5 16
1109 FICHELIM 11R22 4 17
1255 BRIDGESTOMNE 11R225 12
1066 TAICHELIM 11R22 5 19
2037 DUMLOP 11R225 2N
1248 . MICHELIM 11R225 21
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UNE: UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL

PLACGA: ZGe337
PLACA: zGRRa3
PLACA: 78941
PLACA: 769193
PLACA: 768447

Martes, 24 de dunio de 2003
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UNE:  UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL

PLACGA: 7260448
PLACA: 712444
PLACA: 712532
PLACA: 712572

Martes, 24 de Jurmo de 2003
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UNE: UNIDAD NEGOCIO PROVINCIAL
1080 NMICHELIM 11R22 45 14
112 MICHELIN 11R22 4 t5
1092 EAICHELIN 11R22 15
9f G0O0D YEAR 295/50R22 4 17
941 GOOD YEAR "75 oRZ2 5 18
1212 BRIDGESTOME BEROR22 5 19
121 BRIDGESTOMNE 2‘35/‘?”9”2 5 20
1210 BRIDGESTORE 295/80R22 5 21
1212 PRIDGESTORE 2952N1E22 22
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RE IORH‘ DY ( ONMPRAS Y REENCAUCHES

COMPRA
] 0058822 PROVEEDOR’ ' : MON 3500 FECHA 2210712002
1EM N mn 8220 CAML ) a ] WERI A 162.99. I prssle 00 sns o 67085 L Lanes )i e 39290,
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO

2096 GOOD YEAR 100020 CT176 51.587 96
GOOD YEAR 1000*20 CT176 1537 94
GOOD YEAR 1000*20 CT175 50587 96
GOOD YEAR 100020 CT176 5155796

645 PROVEEDOR MON 3500 FECHA  31/122002

neaLamma locarn el aatua, J“Jm,l;“l.w.,»,_, 001005

201 2192.96. ). 1634 L 39433 L LG AL L 258 2.69..

CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
T anlh BRIDGESTOMNE 11R22.5 /1240 S1959 .42
4015 BRIDGESTOME 11R225 340 5195942
aniz BRIDGESTOME 11R22.5 240 SI959 42
4012 BRIDGESTOME 11P22.5 el dn Si950 42
4014 BRIDVGESTOME PIR22.S V540 57959 42
ane9 BEFIDGESZTOHE 11R22S L1240 IR W
4010 BEFIDGESTOMHE 1IR22.S V1240 SID59 42
BRIDGESTONE 11R22.5 /1340 5/959.42

729 PROVEEDOR

MON

3.500 FECHA 28:02:2003

EMALAL | s At

wes ] soennan L cave 4 LAGaiLa L 27828 Lu-"«r, SV s W o U5 (0 W BN N e 0 W T TN ot Bt U I T K
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
441 BRIDGESTOME 11R22 5 240 5697293
4042 BRIDGESTONE 11R225 V24D 5197398
4044 PRIDGESTONE 11R225 pA240 SIR7392
4n42 E\RJDGESTOI‘IE' 118225 11240 CI %7308
ares d o docanr o Lasaaia ) g2yl orscl oo | cosia Lossees e basesl 10140l 69264
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
144 E'FJDGE.»TOI*IE 11R225 F25 5/1.027.22
4045 BREIDGESTONE 29520R22.5 F250 S1.1,027.22
ENPACIURAS 6399 PROVEEDOR - : MON 3500 FECHA 210372002
e agnan e Lo dwvemarad arer Lossc oo LOSI0 Ltannd L sc o asad olald. 62563
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
029 i GOCOD YEAR. 1100%20 CT176 S1626 03
30446 Q0OD YE&F. 1100%20 CT17A SIG26 02
2041 GOOLD YEAR. 1100%20 CTI176 SE626.038
3042 300D YEAR. 1100*20 CT176 SIA26 08
2040 GO0OD YEAR 1 100*20 CT176 21626 0%
3045 GOOD YEAR 1100*20 CT176 SI62a.02
3044 GOOD YEAR 1100%20 CTI176 SG6 .08
2042 GOOD YEAR 1100420 CT176 SI626.03
(8~ JNNRY cla vy 2 B AF Y XU NN WO MR VYL 3 2.9 W < 9S00 W5 ST A1) an.LL Q\LQ-.L.!:Q 3126 J'LLJJALS&LJJJMU...&‘.&MWI
CODIGO MARCA MED!DA PRECIO_UNITARIO
2033 GOOD YEAF. 1100%20 CTI :6 Sia07N4g
3034 GO0D YE&P. 1100*20 CTI174 5160704
027 GOOD YE&P. 1100%20 CTI176 S1607.04
3035 GOOD YEAR 1000%20 CT176 S1.607.04
EHEALAIRNG 52606 PROVEEDOR g MON 3500 FECHA  31/10,2001

| \rﬂuux,l,,,,,g,a,__irm,' S l 45.43 I cosinclazan Loy a5 Toral aanzzn

CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO_UNITARIO
2119 GOOD YEAR, 11225 CT176 <1 59593
2121 GOOD YE&R. 11225 CT176 5759593
2123 GCOD YEAF. 11.225 CT176 5459593
2126 GOOD YE&R, 11-225 CT176 59593
2125 GOOD YEAR 11-225 “T176 5459592
2124 GOOD YEAF. 11-225 CT176 $4 50593
2122 GOOD YESR 11225 CT176 5j.50592
2120 GO0OD YEAR 11-.22.5 CT176 S5.59592
156 PROVEEDOR MON 3.400 FECHA 30/01:2002

Nartes. 24 de Junio de 2003
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- R 1 '

3023 BRIDGESTONE 295/20R22.5 R250 SI022 0%
3017 BRIDGESTCQONE 295/20R22.5 R250 5192203
301 BRIDGESTOME 295/20R22.5 R250 S192203
2019 BFIDGESTONE 205/0R22.5 R2350 5492202
2020 PRIDGESTCNE 295/80NR22 5 R2501 S/92202
3022 BRIDGESTONE 29530R22.5 F250 5192202
3024 BRIDGESTOHMNE 295/R0R22.5 R250 5192203
3025 PFIDSESTONE 205/80R22 5 F250 S/92203
2024 BRIDGESTONE 205/30R22 5 F250 5092203
— 3021 g-_PJDG ESTONE 295/30R22.5 R250 5192208
PENE A 129 PROVEEDOR ; MON _ 3.450  FECHA 0210112002
et SRL2L, L (2 ',L,i ek OEMEAL 23000 | s ) 000 L ceaia 137975 s d3z025 L aoxa L 2unan .
CODIGO MAR ~ MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
3001 BPRIDGESTCHNE 295/80R22 5 R250 S/1,02331 o
3002 BRIDGESTONE 205B80F22.5 F250 Sr1.02321
2006 BPRIDGESTOLE 295/20R22.5 F250 S1.022 21
3002 BRIDGESTONE 295/20R22 5 F230 SA1,022 31
3005 BFIDGESTONE 295/30R22.5 F250 501,022 31
3004 BRIDGESTONE 295/30R22.5 F250 S/1,02331
HHFAGTURA S 329 PROVEEDOR ' MON 3.580 FECHA 230322001
ueer l_tazoan, L canty. 24 %NLLLJQU,A,_LN slbamolcesto L aszon | e dazam] tote |4z 70....]
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2063 FIRELLI 1100*20 LD3s 160902 =
2045 PIRELLI 110020 LD35 S/6N09.02
2057 PIRELLI 1100%20 LD3s SI60902
2066 PIRELLI - 1100*%20 LD?25 S1AN2 N2
2047 PIRELLI 1100%20 LD2S SEN902
2054 PIRELLI 1100*20 LD25 S AN 02
2055 FIRELLI 1100*20 LD25 SIANo 02
2056 FIRELLI 1100%20 LD35 SHAN 02
2057 FIRELLI 1100*20 LD25 SIAND 02
2053 FIRELLI 1100*20 LI3S SHaNP 02
2052 PIRELLI 1100%20 LD35 S/ 609 02
2051 FIRELLI 1100*20 LD3s SEA09 02
2065 PIRELLI 1100*20 LD35 5160002
2049 PIRELLI 1100%20 LD35 S160902
2044 PIFELLI 1100¥20 LD35 SIG09 02
2047 PIRELLI C1100%20 LD2s SI602.02
2052 FIRELLI 1100%20 LD35 SIA09 02
2059 FIFELLI 1100*20 LD25 SI6EN0902
2060 PIFELLI 1100420 LDZ5 SIEN2 02
2051 FIFELLI 1100+20 LD35 56509 02
2062 FIFELLI 1100*20 LD3s SIaNR 02
2062 PIRELLI 1100%20 LD35 SHaN9.02
2050 FIRELLI 1100%20 LD23 SIA09 02
2046 FIRELLI 1100*20 LD35 SI609 02
SNENCTURN 234 PROVEEDOR : MON 3.600 FECHA  28:022001
wrae L1007 doconn o2 Lanas xAum_J R ‘ul OO0 | cosan. 29125 Lo LS5 Laeiar L3520
CODIGO MARCA ME DIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2040 ~ PIRELLI 11F22.5 FH5S S/53592
12039 PIRELLI 11R225 FH55 S153593
2093 MAICHELIM 295/Z0R22.5 2ZE2 S/1,074 48
2098 AICHELIN 20S/20R22 S HZE2 51,074 4%
2097 MICHELIN 295/20R22.5 Z.ZE2 SI1N74 A2
2096 AICHELIN 29520R22 5 ZZE2 SELN7443
2094 MICHELIN 255/20R22 5 ZZE2 31074 42
2095 MICHELIM 295/20F22 5 K ZE2 S01.07442
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NI 629 PROVEEDOR MON 3.500 FECHA 06022003
el {10031 .l‘- adi-L 2 Laesaial g3z, Jooisel om, |Lopsio ) serse e Linsasl iosal se3a
CODIGO ARCA MEDIDA DISENO “PRECIO UNITARIO
4034 ERIDGESTONE 295120R22 5 P20 SR 27
4033 ERIDGESTONE 294R0R22 S F250 301.028 37
vas Lozl _cawr 1 a SLoseaaa | idies-So 3 posadopon | LY Joanzaz s bonpseld, tonat 131342,
" CODIGO MARCA MEDIDA BISERND PRECIO UNITARIO
4020 BRIDGESTONE 11RZ2.5 11240 5197203
an3n BRIDGESTONE 11P22.5 Wz4n Si07392
an3 PRIDGESTONE 11R22.5 BERY 5197397
ERILVIESTCNE 11R22.5 1341 5/973.02
T T 652131 PROVEEDOR T MON 3500 FECHA  10/1072001
2L LU Lanr, - Lanmpinl oo | pese L ooon, eosio L4z Lra Lianag Lieas ] 25560
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2113 GOCD YEAR 1000+20 CT176 Sr63297 R
2114 GOCD YEAF. 1000%20 CT17 5163297
2111 GCOD YEAR 1000*+20 CT176 566R2297
2112 300D YEAR 1000+ 20 CT176 5163297
& NEAGTURA™S 11525 PROVEEFDOR MON 3500 FECHA 270220031
craadunnt ) an lod s Lo sddl s oo, cpsio ] an16d L) aa e lall 20402
CODIGO MARU\ MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
4028 GOOD YEAR 1000%20 CT176 3122544
4039 GOOD YEAR 1000+20 CT136 31225 44
4037 GOOD VEAR 1000*+20 CT176 54225 44
4040 50OCD YEAR 1000* 213 CT1 51.225.44
S NFAGIOBA® 3036 PROVEEDOR : TR MON  3.500 FECHA _ 09/11:2001
sesr Lo e Laa sesural_oaen | oese Loon L cosio lonassa, s lnadan ) o L o
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2123 MICHELIN 11R22.5 CTIS0 30003 54
2126 MICHELIM 11R22 5 CTI50 309364
2137 MIICHELIN 11R22.5 CTISO $i097 64
2125 IWMICHELIN 11P22.5 CT150 51993 64
et oo g Landemaa | 2er00 | prsc oo Lopsiadonasse L ooda) totas] g2an 00 '
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2179 AICHELIT 11R22.5 HIY 50992 64
2142 MICHELIHM 11R225 WEY 1203 64
2141 MICHELIN 11F22.5 VIV 5199364
2140 MICHELIN 11R225 KIY 5199364
wea e oo L g Lassneal 9227 ) oiselooon Lcpsie laeer Lo Lay ozl taa 260 nw-l
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2121 MICHELIM 205/50F22 5 YIh 34102221
2127 MICHELIM 29510R22.5 KT h S1.022 71
27 MICHELIN 295@0P22.5 XZL, S1.023 31
2130 EACHELIH 29560R22 5 WZA S/1.023 21
2122 MICHELIN 29520P22.5 WIM 510232
2172 IICHELIN 295%0R225 AN 501,027 31
2174 LAICHELIM 29520P22 S y AN Si1,022.71
2129 IICHELIM 29530R22 5 XZA 50102331 —
2071 PRIDGESTOME 295EORD2 S R250 541.008 49
2072 PRIDGESTOMNE 295/0P22.5 R250 Sy 1,008 49
EREAE isd 10860 PROVEEDOR , MON 3.520 FECHA 065012003
urs Lsoz). | _cops, o2 Leanral pzso0 lopag J ﬂﬂﬂml.,(.zl.dQ Lrannpn, s Ao L icisid de0m.,
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
an9 GOOD YE&R 1000*20 CT176 SCELA 00
ann GOOD YEAR. 1000%20 CT176 SFA16 00
anz1 GOOD YEAR 100+ 20 CT176 SOALE 00
4322 GOnD YEAR. 10n0*20 CT174 SehLann
4022 GOOD YESP. 100020 CT17A S/A1E N
a7 30OND YE&F 1000420 CTI176 REA LI
an24 GOOD YEAR. 1000+ 20 CTL 561600
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4018 GOOD YEAR. 1000*20 CTI176 S1616.00
%NEA SPURAE 10904 PROVEEDOR it - MON  3.500 FECHA 220872000
5 L L0l o L AL 1054 Wl..w,' '.J m«u-,: Q31045086 L L 2sL s L e L g0t
'CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
1151 GOOD YEAR 11-225 CT176 SIR34 7S
1156 GOOD YEAR. 11-225 CTI176 SI63475
1152 GOOD YEAR 11-225 CT176 51634 75
1153 GNOD YEAR. 11225 CT174 516375
1154 GOOD YEAR 11.225 CT176 5163475
1155 GOOD YEAR. 11225 CT176 S163475
1157 GOOD YEAR 11225 CT176 5162478
1150 GOOD YEAR. 11-225 CT176 5163475
Wﬁm 564 PROVEEDOR ' : MON 3.600 FECHA  11i11,2002
CEM a0 L L2 Laanona | 928z Lonese ) oon L psio. Lasgioa ) wa Lasagslaoia Ligssige..
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
3129 SUMITORMO 11R22 5 ST732 SI71237
3136 SUBITOMO 11R225 ST722 /71237
2125 SUMITORD 11P225 ST738 S22
3124 SUMITOMC 11R22 5 ST22 SI7T1227
2123 SUMITOMD 11R22 5 ST738 571237
2120 SUMITOMO 1F225 ST733 5071237
2131 SURITOMD 11R22 S ST732 ST AT
3132 SUMITOMO 11F225 ST723 5171237
NEAGTORAYA 190 PROVEEDOR : MON 3400 FECHA 10012002
wese Lo Locant L2 osme L zsans L ocsc lngng o cesied oo, o Lnon ) sotanl. g w,,l
CODIGO MARCA MEOIDA DISENO PRECIO UNITARIO
w15 BRIDGESTONE {1P225 14840 SIn o
3016 PRIDGESTONE 11R225 1240 51000
E'NFAGTURARS 272 PROVEEDOR : : MON  3.500 FECHA _ 081012002
e oy L cane 1 a_ loansmial 2eaa L nzse | nno, lopanoclis2ae e Lzl rora: ] L,l.'ﬁnﬂz.ﬂl
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
055 PRIDGESTONE 205R0R22 5 250 511,002 49
052 ERIDGESTONE 205/30R22.5 F250 1,002 49
2057 PRIDGESTONE 2957R0R22 5 F250 S5 1.008 49
3056 BRIDGESTONE 29520R22.5 P250 S/1,007 49
FNFAGTURAW 1005 PROVEEDOR R PR MOHN 3.500 FECIA  12:09:2001
tnesdgrmon Locapr L2 Lesnia L ansan, Loorscl am. cosie - ainno. s gy Lol een.
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2103 MICHELIN 205/80R22 5 'ZE2 /1067 50
2104 MICHELIN 205/30R22 S Y ZE2 Si1N6aT S0
TNENGIDRAYR 0798 PROVEEDOR N MON 3500 FECHA 1810372003
1rHJ U?“Ou capi e Loepgana l oxier Lvac Lo l (ST, Joagonn2. Loy Lana ) ot 199422
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
ans1 BFIDGESTONE 11P225 11840 S/ 03585
ansn PRIDGESTOME 11R22S 11240 51035 85
an47 RRIDGESTONE 11F225 14840 S1925 85
an4e PFITGESTONE 1IR22 5 11249 5702595
43 PFIDGESTCHE 11R22.5 v£40 SIRRS 85
4052 BRIDGESTOIE 11R22.5 141240 $/925 85
_ ’ 1394 PROVEEDOR MON 3.550 FECHA 28052001
UL, 90T, Aﬂru_.l__A._,..x.x./w.LLJ.,J.UUL.J pLss.d-onn I Cosiobonz. Lone g lal el 20
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2074 GOOD YEAR. 1000+20 CT176 51621 79
2073 00D YEAR. 1000+20 CT176 5i@31.79
2075 GOOD YEAR. 100020 CT176 Si631 70
2075 GOOD YEAR. 100020 CT16 <1631 79
iR B e i 2 I g
2105 BRIDGESTOMNE 235/20F22.5 F250 301,032 14
2106 PRIDGESTONE 295/30R22.5 R250 51103314
116 PROVEEDOR MON 3.500 FECHA 2041212001
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vl e L2 oomuial snsae Lorse ) 222 o N S I 1Y ; 3Lk 20
CODIGO MARCA MEDIDA. T oISk s 3’“/'%””&5‘5%%%]’%%%1%%%# !ML”I
2147 BRIDGESTOME 2951208225 F250 5/1,032.24 '
2142 BRIDGESTONE 295/30F.22.5 R250 511,038 24
2 NF ARy 60857 PROVEEDOR MON 3.630 FECHA  18/102002
i 23000 L cani L—a. Linmmia | _taszi. ) A—D 00, Leosan. leea Ly, L1l 101an). 2827
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO I
3119 GOOD VEAR. 1000+20 CTI174 51601 96
3120 GOOD YEAR 1000+20 CT176 50601 94
3117 GOOD YEAR. 1000%20 CT176 S1601.96
3118 300D YEAR. 1000%20 CT176 31601 .96
reaa 1 2310022 | sant Lo g L odsg il Loonsc Loaan., g NATRIAR dzaage | s oaane) 1oxald, 1_*.35,,9.;1
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
3127 GOOD YEAR. 11.225 CT175 5061024
3121 GOOD YEAR. 11.225 CT176 5161024
2128 GOOD YEAR 11.22 5 CT176 SIA10 24
2126 20D YE&R 11225 CT176 51610 24
3125 GOOD YEAR. 11.225 CT174 30610 24
3124 GQOD YEAR. 11225 CT176 361024
2122 GOOD YEAR 11.225 CT1346 3061024
3122 GOOD YEAR. 11-22.5 CTI75 3061024
BENE ; 60 FmEDOR MON  3.500 FECHA  24/107001
wers L s L coni, 4 loag 'n.o.,L.mmO.,.L(n; S L O00 L psiolazanza. L e sl oran] eanny
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2116 PRIDGESTONE 295/20F22 5 F250 301,067 32
2117 BPRIDGESTONE 295/30F22 5 R250 5/1.06722
2118 PRIDGESTONE 295/20F22 5 R250 5/1,06782
2115 BRIDGESTONE _ 205/R0R22.5 R250 541,067 82
ANFAGIURARE 580  PROVEEDOR - MON 3.600 FECHA 2011172002
wven L e Lcane, L 2 lnanad_orage | opesc lonon L cosiol s6a96 | o lamss Lora L. a6s 65
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2137 FIFESTCHE 295/20F22.5 R250 30101693
3138 PFRIDGESTONE 29520R22.5 P250 SI1DIA93
%mmmﬁ 146 PROVEEDOR MON 3.530 FECHA 310122001

el s Lcont. ) s Lynssiad aaa s Lo ) ﬂ&-.-lnwwﬁl—imﬂd

AN LXK AN VT M) eI

CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2031 FIRELLI 1000*20 LD35 SI6325
2026 FIRELLI 1007*20 LD3s 514722 51
2035 FIRELLI 1000+20 LD3sS SIE22 51
2032 PIRELLI - 1000%20 LD3s 51632 51
2033 PIRELLI 1000+ 20 LD3S S1632 51
2004 FIRELLI 100020 LD3s 3163251
s Looans L2 donanie | 2358 ) sk A I35 CO N e R T TV By R J-L)JALL.,?’.LA‘WI
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2027 FIRELLI 1000%20 LD325 313162
FIRELLI 100020 LD35 S$/316.22
30 PROVEEDOR - MON 3.500 FECHA  27/09/2001
’ Lganr l.a tnmuial 2 'rlm,_,LJx' g bacpsin L teasa Laay Lz sn L Lofand Lannn,
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2109 RPFIDGESTONE 295/R0R22. 5 R250 SI1.N3% 14
2110 PRIDGESTONE 29SMOR22 5 r250 31032 14
2102 BFRIDGESTONE 29520F22 5 r250 201022 14
2107 PRIDGESTOME 295/20R22.5 r250 S1,032 14
; 613 PROVEEDOR MON 3.500 FECHA  27/122002
urs L urmmt Lcani Loz Laeanal 23ale locsc oo |coseo 1219296 ] e Laeg 2zl rara, )l 203169,

CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
ann4 BRIDGESGTOME 11R22.5 240 51959 42
4008 BRIDGESTOME 1R225 L1240 S/959 42
4002 BRIDGESTONE 11R225 M240 51950 42
ann5 BRIDGESTCHE 11R22.5 11340 SI950 42
4006 BRIDGESTCHE 11R22.5 11240 5195942
ann7 BRIDMGESTOMNE 11R225 240 S/959 .42
4001 BRIDGESTONE 11R22.5 viz24n S5950 .42
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4002 BRIDGESTOME 11R22.5 Mg40 S1050 42
FNFAGTUR 0461 PROVEEDOR MON  3.600 FECHA 2470572001
e L e L et LAl nans 160 J e Ur"xrv L. 84608, L e L0629 1AL L. 262,20
CODIGO MARCA MED'DA DISENO PRECIO UNITARIO
2072 FIRELLI 1000%20 LD35 54 531.47
20649 FIRELLI 1000*20 LD35 SISRL A7
207 FIFELLI 1000%20 LD35 55581 47
2071 FIFELLI 1000+20 1LD2s S5521.47
MNEATIBRAYE 54719 PROVEEDOR ' MON 3.100 FECHA 31012002
11Les, L‘Jnsm?.u._.n L logaea o nesc oo conan gz, Ll lasesal arar L sa6 o
CODIGO MARCA MED'DA DISENO PRECIO UNITARIO
3027 GOOD YEAR 1000*20 CTI17A SEAIN RS
2028 20D YEAR 120020 CT176 SIAIN2S
2022 GOOD YE&F. 1000+ 20 CT174 SIAIN 25
2021 GOOD YEMAR, 1000*20 CT176 SIA108S
2020 FO0D YEAFR. 1070%20 CTIiG SIAINRS
029 GO0D YEAR 1000+20 T176 SIAINES
2024 CO0OD YE AR 1000*20 CT17hA SEAIN S
3033 GOOD YEAR. 1000% 20 CT1M SI61035
{TNEAGIURAR] 53225  PROVEEDOR ! MON 3500 FECHA 29112001
cesal onsiony o gang 14 fooapial asvar |Lese oo Lognin lossean, Lo Luzerl esa ! 350
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2146 GOND YEAR 100020 CTi75 S157201
2145 GOOD YEMR 10930+ 20 CTi76 2657201
2144 GOOD YEAF. 1000+20 CT176 SIs7201
2143 GOQD YEAR 100N+ 20 CT176 5157201
: 131 PROVEEDOR MON 3.450 FECHA 03012002

ue e a2, Lanas w206 L RS L,,LLﬂﬂ,,,.,,.,\(,.g 013,240 LG s R0 e
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2007 BRIDGESTONE 29580P22.5 R250 S/1,02334
2003 BFRIDGESTOME 295/80R22.5 R250 SI1.02334
gelonam L ocant_ |4 Lwnesunl 20068 ) pese oo ) cosio Lasa . Lo dong el rotald 10
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
2009 BRIDGESTOME 11R225 M240 S11,002.25
2010 BRIDGESTOME 11F225 840 S41,002 g5
012 BFIDGESTONE 11R225 1240 SE1,002 825
3011 BRIDGESTONE 11R225 11240 551,002 85
NEACITIRAS 0000365 PROVEEDOR VIR Bt MON 3.500 FECHA  20:07:2002
LB AL 2ENR0R. L LAt )l L N0, J,..,xw&&,.lﬁm b0 LLos e, Lk L ek 20623 Lol Lxss.iz_&,.]
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
3099 BRIDGESTONE 11225 edn S1,00512
3100 BRIDGESTOHE 118225 240 SH1,00513
2101 PRIDGESTOME 11R225 M240 SHLNNs 13
3102 BRIDGESTONE 11B22.5 240 5/.1,005.13
: /TY 6942 PROVEEDOR : ; MON 3.500 FECHA 0210552002
ALY W21y o ) N o U9 S O e O VoY 5 T W R K A «»,-«--mnw_lhf el oaseal s Lranl tolall asanos.,
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO_UNITARIO
2066 GOOD YEAR 11-225 CT176 Si622900
2069 GOQD YEAPR. 11.225 CTI176 SI62290
3067 GOOD YE&P. 11.225 CTI176 S162200
2065 GOQD YEAF. 11.225 CT176 Sra2200
2064 GOQOD YEAFE. 11-225 CTI176 SI622090
2063 GOOD YEAR. 11.225 CT174 GIA2290
2062 GOOD YEAR. 11-225 CTL?6
2061 GOOD YE&R 11.225 CTI174 S0620 00
2060 GOOD YEAR 11.225 CTI176 SPA22 00
2059 GOOD YE&F 11-225 TG IR
3070 GCOOD YEAR 11-225 CTI176 NERREE]
2008 GOND YEAR 11-225 CTI176 S4h2290
i 30077 PROVEEDOR A MON  3.500 FLCHA 05022001
Cpealoaonan ) ocave |oao Laassue ) 22sge Locse oo lcosioll.desass L ezl ades L anz s
CODIGO  MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
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2100 GQOD YEAR 1000*20

CTI176 Sra7n0l

2101 GOOD YEAFR 10020 CTI176 SIAT0L

2102 GOOD YEAF. 1000*20 CT176 S0l

2009 GOOD YEAR 1001)*20 CTI176 S/63001
13 6598 PROVEEDOR ! ‘ MON 3.500 FECHA 06:,02/2003
By l 20003 sl 2 Lnansa k.90, Lonse Lo W despsin ) ossr e L s aa e L6932

__CODIGQ MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
4036 PRIDGESTOMNE 205/20F22 5 F250 5/1.022 27
4035 BRIDGESTONE 295/80R22.5 F250 SI1,02821
ENEAD 0007047 PROVEEDOR MON 3500 FECHA  10/0572002
uat._.,uwmﬂvl dogapl L4 Lxamie ]l dener L prscl oo Legsin.l. a6, L gl ionel zemea
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
3073 GOOD YEAF. 1100420 CT217 SI667 .35
3074 GOOQD YEAF. 1100*20 CT217 SIAAT 3S
3075 G0OOD YEAR 110020 CT217 SIAST 35
3076 GQOD YEAR 110220 CT217 SIA67 35
TEACTHREEY 003546 PROVEEDOR MON 3550 FECHA  2915:2001

ver e L cass o4 L saaras | 206,

J_pLse

00,.L. COaE0-) 1362 20,

Laase taasoqd raiarl. tanenn, |

CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
072 FICHELIM 315/30R22.5 X ZE2 31,202 41
2079 IICHELIM 215/20F22.5 YIE2 S1,209 4
2073 MICHELIN 31S/20F22.5 XZE2 Sr1.209 41
2080 MICHELIM 315/80R22.5 XZE2 S/1,209 41
ENEALATYRATR 749 PROVEEDOR i MON 3.500 FECHA 181032003
s Lo 2usmnn L oo, Log L anmuis L 2eus. e b ona, Lepsio. Lissnm ] . Lana ) xm,,m.l,.m_.qu)m.l
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
405 PRIDGESTOME 11F22.5 g0 SI0RS 85
4ns3 PRIDGESTOHE 11P225 11340 31935 25
ans7? BPRIDGESTONE 11F2255 Tz4n S/ 025 RS
4056 PRIDESTOME 11F225 11240 50025 25
anss PRIDGESTOHE 11R22.5 1240
ans4 PRIDGESTONE 11R225 840
- NEACY % 583 PROVEEDOR : MON 3.600 FECHA 211112002
Wi s I e -m m ;1 Aot L2 Lans sl 919 s lonno, LG osin, ) 239998 L Laa 08 ) 10 L8 2%31.25. .
CODI’JO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIU
3139 SUMITOMO 111225 5T13% 571996
3143 FIRESTONE 111225 ST728 50719 96
2140 SUMITOMD 11F22.5 ST732 S6719 96
2142 SUMITOMD 11R225 ST122 S1719.9¢6
3143 PFIDGESTOME 1iR22 5 ST722 30719 96
3144 SUTITORD 11R22 5 ST72% 5719 96
3145 SUMITOMO 11R22 5 ST733 51719 96
7146 PRIDGESTONE 111225 ST733 5P 71996
3147 PRIDGESTONE 11F225 ST73% SIT17 94
3149 PRIDGESTOME 11R225 5T723 51719 96
314] SURITOMO 11R225 ST732 SI71906
2150 FIRESTOME 115225 ST733 S1710 85
FNFACTHRA®Y 7253 PROVEEDOR MON 3.550 FECHA 1010172001
RS Y0 Moy 9::3 W BT X . N N Ty SO B VAVLH VR O e 222 s 2424 Lcosis ), 188139 RIS Z?Rﬁﬁ_l gLl 200
CODIGO MARCA MEDIDA DISENO PRECIO UNITARIO
20122 PF GOODFICH 1000+20 TH 200 51556 52
2015 BF GOODRICH 1000+20 TH 200 SI556.5%
024 PF GOCDFICH 1000+20 TH 200 Si556.5%
2025 PF GOODFICH 1000*20 TH 200 SIS56 5%
2026 BF GOODFRIZH 1000*20 TH 200 S1556.53
2017 BF GOODFRICH 1000+*20 TH 200 SI556 5%
2012 BF GOODRICH 100020 TH 200 34356 5%
2019 BF GOODRICH 1000+20 TH 200 SI.556 5%
122 PF GOODFICH 1000%20 TH 200 51556 58
2020 BF GOOLFICH 100020 TH 200 355653
2021 BF GOODFICH 1025*20 TH 200 31556 5%
2015 BF GOODRICH 1000420 TH 200 3055658
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ANEXO 3

Metodologia de Determinacion de costos para el
Servicio Publico de Transporte de carga en camion

TOTAL 20 PAGINAS



Introdpccion

En el presente documento se presenta la metodologia utilizada en la determinacidn
de la estructura de costos del transporte de carga en camidn, cuyos resultados se
muestran como el costo kildmetro del servicio (incluyendo peajes e impuestos).

El escenario bajo el cual se calcula la estructura de costos corresponde a una unidad
vehicular (de 30 TM) y a una empresa modelo eficiente, operando en un mercado
con distorsiones. Los rendimientos técnicos considerados en este escenario son los
que estipula el fabricante (tanto para el vehiculo como para los mmsumos que
requiere).

Fstrucinra de costos

Los tubros de la estructura de costos son calculados de la siguiente forma:

1. Mano de Obra

En este rubro se expresan los costos inherentes a las remuneraciones de la tripulacién
requerida para la prestacion del servicio de transporte.

Su célculo responde a la siguiente formula:

Costo mensual = NPFIND*IML+GRAT+VAC+INDEM+APOR

Donde:

NP: Nro de personas utilizadas

IND: Numero de remuneraciones de referencia que se utilizan.

IML: Valor del Ingreso Minimo Legal.

GRAT: Valor de las gratificaciones asignado (2 sueldos anuales)

VAC: Valor de wvacaciones consideradas (1 sueldo anual. costo de
reemplazo)

INDEM: Valor de las indemnizaciones (2 sueldos anuales)

APOR: Importe de las aportaciones patronales (Aportes ESSALUD, TES.
otros)

Esta formula es aplicada tanto a choferes como ayudantes. el costo mensual del rubro
sera el resultado de la suma de ambos componentes.

Concepto | Chofer]  Ayudante
Mo de personas (1) |

Indice base (IML)  (2) 25 2N
Remuneracién base IUISE [(1)7(2) 1ML 200,00 240 00| 1
Gratificaciones 5000 40, 00
\Jacarinnes 25,00 20,00




incdemnizaciones 50,00 410,00

Sub total 425,00 240,00
Aportes patronales 46,75 27.40
Remuneracion total 471,75 377,40
Costo mensual remuneraciones USH 849,15

2. Depreciacion vehicular
Este rubro representa la valorizaciéon de la unidad vehicular a costo de reposiciéon y
tiene por finalidad permitir la renovacion de la flota vehicular al finalizar la vida atil
del vehiculo.
Se determina de la siguiente forma:

Precio de vehiculo — Valor residual
Costo mensual = == -ocmmmmmm o

Vida atil (meses)

Esta formula debe ser aplicada tanto para el tracto como para el semiremolque
correspondiente.

Los resultados encontrados son los siguientes:

Concepto | Vehiculo| Semiremolque
Precio de la unidad US$ 135 000,00 22 900 NN
“ida util - afos 10 145
Yalor residual % 25% . 25%
—osto — mensual | and, 17

3. Gastos financieros

Este rubro considera los costos incurridos en el financiamiento de la adquisicion de
la unidad vehicular y son prorrateados a través de la vida util de la unidad vehicular.

Se determina como la diferencia entre el total pagado por la adquisicion de la unidad
vehicular y su valor al contado.

CM * NC+ CI - VV
Costo mensual = —-----mmmmmmmomcmo o
Vida util (meses)
Donde:

CNMN:  Cuota mensual por financiamiento del vehiculo.
NC: Numero de cuotas de financiamiento.

CI: Cuota inicial

VV: Valor del vehiculo al contado

Esta formula debe ser aplicada tanto para el tracto como para el semiremolque
correspondiente.



La tasa efectiva anual en la modalidad de adquisicion por financiamiento de
proveedor es de 7,20% anual con cuotas mensuales por un periodo de 36 meses (esta
tasa no incluye seguro, pero si gastos legales). Se ha considerado la modalidad en la
cual no se incluye cuota inicial.

Concepto | Vehiculo]  Semiremolque
Precin de la unidad LIS% 125 000,00 22900 00
\ida utl - anos 10 15
ro de cuotas 26 26
Cuota mensual 4 120,76 8494 99|
(>astos de linanciamiento 15 507 40 221975
Costo mensual financiamiento 129,23 13,44
Costo — mensual USE. ] 147 .67

4. Combustibles

Este rubro se calcula utilizando la siguiente térmula:
Precio gln

Costo kiléometro = —ccoeeeeeeeo .

Rendimiento (kms)

Con lo que los resultados son los siguientes:

Rendirmiento 2,2 Km/aln
Precio por gin - Diésel

2 158 US%/gin
Costo — km 0,1929USH/Km |

5. Lubricantes y filtros
Al igual que el rubro anterior, este rubro se calcula de la siguiente forma:

Precio gln * consumo (glns)

Costo kilometro = ------c---momommommom o oo oo oo
Rendimiento (kms)

Esta formula se aplica a cada sistema del vehiculo (Motor, caja, corona, direccion y
purificacion), y en el caso de los filtros se consideran los correspondientes a la
direccién, aceite, petréleo y de aire. El costo kilémetro del rubro es la sumatoria de
los resultados de los componentes, cuyos resultados son los siguientes:

Lubricantes | Motod Cajgl Coronal Direccion| Punficacion
Precio 7.20 480 €20 2,20 22N
Consumoa (qins) 76 26 12,3 N9 1.0
Frecuencia {lans) 30000  B0O000 120000 120 N00 900N
—osto — km 0,0013 n.0002 0,0009 01,0001 0.o0na
Costo - km rubro UJSH 0,0039]




Filtros |  Direccionl Aceite]  Petraleo| Aire]
Mro 1 4 2 1
FPrecio 4,71 10,02 570 46,76
Rendimiento (km) 120 000 30 000 30000 24 000
Costo — km 0,000 00013 0,0004 0,0019
Costo - km rubro 0,0037
Costo km — lubricantes y filtros US$. 0,0076

6. Llantas (ex — llantas, camaras y gunardacamaras)

Es el costo del desgaste de las llantas por efecto de la operacion del servicio de
transporte.

Su costo se determina de la siguiente forma:
Precio por llanta * Nro de llantas
Costo kilometro = ==--=-mmmmmmmmmm oo

Rendimiento (kms)

Esta formula debera aplicarse para las llantas direccionales y las de traccion, el costo
total del rubro sera la suma de ambos componentes.

Concepto Llantas
Camineras

Nro 14
Precio 318,00
Rendimiento 70000
[Traccion

Mro 2
Precio 340 00
Rendimiento 100000
Costo km | 00908

7. Repuestos, reparaciones y mantenimiento

Este rubro es determinado en funcién de coeficientes de mayor costo por antigiiecad.
Estos factores son propuestos por fabricantes de vehiculos. Se basa en que el costo
km del rubro durante el primer afio de vida util debe ser el 6% del costo de
combustibles y a partir de ese afio aplicar los mencionados factores.

Afio | Coeficiente | Costo - km
1 100.00% 0.0116
2 107.83% 00125
3 17 76% 00126
4 126.95% 0.0147
5 128.76% 00181




6 149.17% 0.0173
7 164,22% 0.0130
3 173,00% 0,0207
9 192,47% 0.0223
10 208 14% 0.,0241
11 226,58% 0.0262
12 245.21% 0.0284

[ Costo - km promedio] US$. 0,0189 ]

8. Seguro vehicular

Se ha considerado la metodologia y témminos de pdliza que se encuentran vigentes en
el mercado, y requeridos por ley. La suma asegurada corresponde al 60%6 del precio
de adquisicion del vehiculo debido a que se considera una edad promedio del

vehiculo segin su vida util.

Los componentes de este rubro son los siguientes:
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Los costos de este rubro quedan determinados como sigue:

—oncepto ] Vehiculo] Semiremolque
=urna asegurada 11S% 21 000,00 17 340,00
a. Riesan de dano propio
a1 Actidente, incendio 1503,36 321,23
a.2 Clauszula de reajuste automatico 37584 a0 46
b Responsabilidac civil 51.90
c SOAT 12712
d Segurode la carga 293 .55
Costo total de sequro vehicular 235177 402 29
Derecho de emisidon y otros 23514 40,22
Frima anual 2029495
Costo mensual de sequro US$. 252,45

9. Gastos generales y administrativos

El rubro de gastos generales y administrativos se han determinado en funcién al
tamafio de la empresa modelo, que en este caso se refiere a una empresa con 18

unidades vehiculares en operacion.

El costo de este rubro considera los siguientes componentes:

Costo mensual = Personal administrativo + Gastos administrativos + viaticos



Personal administrativo = Gerencia general + Gerencia Financiera + Administracion
+ Gerencia de Operaciones 4+ Gerencia Comercial

Gastos administrativos = Mantenimiento de oficinas + mensajeria
Viaticos = Viaticos por viaje * Numero de viajes mes.

Los valores considerados son los siguientes:

Concepto | Importe
Personal administrativo 592,70
Sastos administrativos as.57
\Viaticos 111,92
Costo mensual US§$. | 804,19
Personal adnunistralivo. [ Usit
Serencia general 1300 .00
Finanzas 1500,00
Aciministracion 1600.,00
Operaciones 1500.,00
Comercial ' 500,00
Subtotal 7000,00
Gratificaciones 1166 67
\acaciones 55223
Indemnizaciones 1166 67
Sub total 9216 /7

Aportes patronates
ESSALUD 30,00
IES 140,00
Accidentes de trabajo n.nn
Rermuneracion total 10686 67
Flota operativa promedio 13,00
Costo mes — vehiculo US$. | 593,70
Gastos administrativos. | USH
Mantenimiento de oficinas 1601 2382
Mensajeria 172,41
Costo mensual 1774 29
Flota operativa 12,00
Costo mes — vehiculo US$.| 98,57
Vialicos: ] USE ]
Viaticos por viaje 2025
Nro de viajes —mes 550
Costo mes US$. | 111,92

10. Peajes



En este rubro se considera el desembolso que realizan los transportistas al pasar por
las diversas unidades de peaje en la red nacional de carreteras.

Costo mensual = CKMTC * recomrido mensual
Donde:

CKMTC: Costo km aprobado por el MTC.

Al respecto, se ha considerado como costo de este rubro el importe de US$ 0.0071
por eje, por ser US$ 0.71 la tarifa por cada 100 kms. El costo km resultante en este
rubro es de NS/. 0,0426

11. Impuestos

Se calculan utilizando la tasa del 30%6 aplicada al nivel de utilidad esperado.

Consolidacion de cosfos

La consolidacion de los costos del servicio de carga en camion presentan la siguiente
estructura de costos:

Estructura de costos

(En USS.)
Concepto Costo Fijo| C. Variable km
Remuneraciones de tripulacién 849,15
Depreciacion 0,1422
Gactos financieros nnN219
Combustibles 11,1929
Lubricantes-y filtros 0,0076
Llantas 0,0208
Repuestos v reparaciones 0,0189
Sequro vehicular - 252,46 ) |
Gastos geneiales 804 .19
Feaje 0.0426
impuestns 00578
Total general 1905,80 0,6758

La consolidacién de los rubros explicados anteriormente y la aplicacion para un
recorrido mensual de 6 732 kms en pista asfaltada, llana y en costa, determinan la
siguiente estructura de costos:

Concepto Costo km Part. %
| Remuneraciones de tripulacion 00,1261 16 63%
2 Depreciacion 0,1422 18,32%
2. Gastos financieros noz219 7.29%
1 Combustibles 01,1929 25,44%
A Lubncantes v filtros 0.0076 1.00%




6. Llantas, camaras y protectores Nn.N908 11,97%
7. Repuestos, reparaciones y mantenimiento n0189 2.49%
2. Seguro vehicular Nn0375 4.94%
9. (Gastos generales y administrativos 0, 1195 15.75%
Costo total 0,7584 100,00%

Considerando peajes e impuestos, los costos para el transporte de carga en camion

quedan determinados de la siguiente forma:

Costo total 00,7534 €8,31%
Peaje 0,0426 496%
Impuestos 00578 6.732%
Total general 0,8589 100,00%

Formada de fndexacion

Para determinar la féormula de indexacion se identifica la variable explicativa de cada
tubro de la estructura de costos segiin se aprecia en el cuadro siguiente:

_onceptos

Variable dependiente

9.
10 Peaje
11. Impuestos

. Combustibles

. Lubricantes vy filtros
5. Llantas, camaras y protectores
7 Repuestos, reparaciones y mantenirmiento
2. Seguro vehicular
Gastos generales y administrativos

1. Remuneraciones de tripulacion
2 Depreciacion

3 (astos financieros

2!

3]

IML
Tipo de cambio
Tipo de cambio

Precio diesel
Tipo de cambio
[Tipo de cambin
Tipo de cambio
Tipo de cambio
[Tipo de cambio
Peaje

Tipo de cambio

Total general

Costo km Fart.
0,1261 14,7R9%
10,1422 16.62%
0n219 2.55%
0,1929 22.,46%
00076 0.88%
0,008 10,57%
0N189 2.20%
0nN2375 4,37%
0.,1195 13.91%
00426 4 AR%,
00578 6.73%
0,8589 100,00%

Luego se acumula la participaciéon porcentual de cada variable explicativa. cuyos
resultados son los siguientes:

De manera que la férmula de indexacion seria la siguiente:

Participacion
Variable acumulada
Tipo de cambio 57.89%
i AL 14,69%
Precio diesel 22.46%
Peaje 4.96%
Total 100,00%

[ Jeosto = [ Jtipo de cambio * 0.5789 + [ JLML.* 0.1469 + [ JPrecio diesel *
0.2246 +[ Jpeaje * 0.0496



El modulo de costos es la expresion del costo unitario por tonelada kiléometro y sirve
de base para el calculo del costo de un tramo especifico al ser multiplicado por la
distancia virtual de este tramo y las toneladas a transportar.

Para determinar el mddulo de costos es necesario hacer uso del concepto de factor de
ocupacion del camion en el servicio interprovincial. Para este caso consideramos que
el cami6n se encuentra ocupado en 70%6, lo que es equivalente a afumar que va
totalmente lleno en un tramo y retoma con un 40% de carga.

La distancia virtual de un tramo se calcula multiplicando la distancia real de cada

uno de ellos por el coeficiente de conversion de acuerdo a los factores fisicos que
afectan a la carretera del tramo.

Los coeficientes de conversnonL] por factores fisicos son los siguientes:

Coudiciones de TIPODE CARRETERA
REGION ASFALTADO AFIRMADO SIN AFIRMAR
Costa 6

0 - 1,000 msnm 6 1.00 1.58 2.15
gradiente 0 — 3%

Intermedio y Selva 6

1,000 — 2,500 msnm 6 1.20 2.10 2.90
gradiente 3- 5%

SIERRA 6

2,500 amasmsnm 0 1.40 2.80 3.90
gradiente 5 — 7%0

1. Médulos de costos de carga general interprovincial.

Los médulos de costo aplicables al servicio publico interprovincial de carga en
camion, se determinan en funcién de la estructura de costos y de los parametros
de demanda.

Para la determinacion de costos en este servicio se requiere de la determinacién de
los siguientes modulos:

a) Costos para distancias menores a 500 kms.

En este rango se considera la aplicacion de un modulo base y de un modulo
adicional. El moédulo base es aquel que reconoce la proporcion de cesto fijo de Ia
unidad vehicular correspondiente a 500 kms y el modulo adicional corresponde al
costo variable requerido para movilizar el vehiculo.



k)

El moédulo base se determina aplicando la siguiente féormula:

Modulo base = (CFM/TT) * (500/RM)

Donde:

CFM: Costo fijo mensual

TT: Toneladas transportadas
RNM: Recomrido mensual

De esta forrma los mddulos de costos calculados son los siguientes:

Costo fijo mensual UST. 190530
Costo variable km 05752
Costo total km US%. 00,3539
Factor de ocupacion % 0%
Capacidad de carga - ton 20
Carga 1til - ton 21

Modulos de costos para distancias menores a 500 ks
Modulo base USTE 6,74
Modulo adicional USE 00274

Los niveles de costos para distancias menores a 500 km e serian los siguientes:

Mobdulo base: NS/, 23.05- ton.
Modulo adicional: NS/. 0.0938 - ton.km.

Los costos para las rutas (expresados en Nuevos Soles) se determinan como
sigue::

Costo = Modulo base + Médulo adicional # DV
Costo=23.05 + 0.0938 * DV

Donde:
DV: Distancia virtual en kms.

Moddulos de costos para rutas con distancias mayores a 500 kms.

En este rango se considera la aplicacion de un m 6dulo de costos. Este modulo de
costos es calculado a partir del costo total kilometro. el cual es dividido entre la
carga transportada (30 * 70% = 21 TM).

El mddulo de costos (en Nuevos Soles) es el siguiente:

Moédulo de costos: NS/. 0.1399 - ton.km.

Los costos para las rutas (expresados en Nuevos Soles) se determinaran de la



siguiente forma:
Costo = Modulo de costos * DV
Costo=10.1399 x DV

Donde:
DV: Distancia virtual en kms.

Factor deretorno en vacio

Este factor corresponde a aquellos viajes en los que por caracteristicas de la carga
(liquidos, contenedores), o por condiciones del mercado (transporte de mmerales,
exclustvidades) tenga que realizarse el desplazamiento del vehiculo en uno de los
sentidos completamente vacio.

En este caso el factor queda determinado de la siguiente forma:

Factor de ocupacion nommal: 70%
Factor de ocupacion promedio con retorno en vacio: 50% [(100%6+0%0)/2 )

Factor de costos de retorno en vacio: (70%6/50%)-1 = 40%0
Las cargas que estan afectas a este factor son las siguientes:

contenedores llenos en un sentido y vacios en el otro sentido.
Cargas peligrosas.

Cargas liquidas en cisternas.

Cargas a granel en tolvas con mecanismos de descarga propio.
Cargas en furgones refrigerados.

Costos en e transporte de carga desde y hacia el terminal portuario del
Callao, terminales de allmacenamiento y clientes ubicados en e area de Lima
Metropolitana y el Callao.

Para tal efecto, se ha determinado dividir el darea geografica de Lima y Callao en
tres zonas, diferenciadas principalmente por la distancia que las separa en relaci¢n
al terminal portuario del Callao.

Para cada una de estas zonas se calculan los costos para contenedores y para carga
general (carga suelta). La metodologia a seguir en el calculo de costos considera
el nimero de vueltas que puede realizar mensualmente una unidad vehicular en la
suposicion de que opera exclusivamente una de las determinadas zonas.

Debemos indicar que para determinar el namero de vueltas mensuales se ha
considerado que la documentacion para el ingreso o retiro de carga se realiza entre
los dias Lunes y Viernes de cada semana. Con esta informacién se determina ¢l
costo fijo vueltaa la cual se le agrega el costo variable por vuelta.



Con fines de determinar los niveles de costos aplicables en el transporte de carga
que se realiza desde y hacia el Terminal Portuario del Callao, se utilizara la
estructura de costos definida anteriormente, expresada en témminos de costos fijos
y costos variables.

Consideramos para estos calculos los siguientes valores:

Costo fijo mensual: US$. 1 905.80
Costo variable km: US$. 0.5758

ILLa zona I es la mas cercana al TPC, y considera a aquellos lugares que se
encuentran en un radio de 15 kms, la zona IT comprende una distancia entre 15 y
30 kms, la zona III esta referida a una distancia entre 30 y 45 kms.

Para el caso del traslado de contenedores para esta zona se considera que una
unidad vehicular puede realizar 16 viajes mensuales (4 viajes semanales). En
forma analoga, para el traslado de carga general se considera que el vehiculo
puede realizar 20 viajes mensuales. La diferencia es explicada por el tiempo
adicional requerido en la devolucion del contenedor.

En forma andloga se ha realizado el analisis para la otras zonas cuyos resultados
son los siguientes:

Zonal Zona I Zona I1
Contenedores
Nro de viajes 16 14 12
Costo fijo vuelta 119,11 136,13 158,82
Costo variable vuelta 4,00 12,00 19,99
Costo total vuclta 123,11 148,12 178,81
Costo por contenedor NS/. 421,04 506,59 611,53

Zonal Zona II Zona II1
Carga general
Nro de viajes 20 18 16
Costo fijo vuelta 95,29 105.88 119,11
Costo variable vuelta 4,00 12,00 19.99
Costo total vuelta 99,29 117.87 139.11
Costo carga general NS/. 11,32 13,44 15,86

LLa metodologia de costos indicado en este acapite tiene validez a nivel nacional.
para el efecto, las distancias virtuales que corresponden al las zonas detalladas, en
lugares diferentes a Lima-Callao seran las siguientes:

Zonal: de 0 al$5 kms virtuales

Zona II: de 15 a 30 kms virtuales

Zonalll:  de 30 a45 kms virtuales

Costo en operativos entre terminales portuarios ¥y terminales de
almacenamiento y/o almacenes privados.



Este tipo de costos corresponde a los servicios de transporte de carga que se
realizan entre el terminal portuario del Callao y los terminales de almacenamiento,
en las oportunidades en las que los terminales de almacenamiento convocan a
transportistas para la realizacién de un operativo. Esto sucede generalmente
cuando se realiza la descarga o carga de un vapor desde o hacia el terminal de
almacenamiento.

En estos casos, se desarrolla la metodologia explicada en el punto anterior,
considerando para ello que los terminales de almacenamiento se encuentran en la

zonal de Lima Callao.

Los resultados de costos encontrados son los siguientes:

Contenedores (Ilenos o vacios)

Nro de viajes 48
Costo f1jo vuelta 39,70
Costo variable vuelta 4.00
Costo total vuelta 43,70
Costo por contenedor NS/. 149.46

Carga general y liquidos en
cisternas

Nro de viajes 20
Costo f1j0 vuelta 95,29
Costo variable vuelta 4.00
Costo total vuelta 99.29
Costo cargageneral NS/. 11,32

En este tipo de servicios se requiere determinar el costo comespondiente al
transporte de carga suelta en tolva, la cual se calcula de la siguiente forma:

Carga suelta en tolva

Nro de viajes 62
Costo fijo vuelta 30.74
Costo variable vuelta 4.00
Costo total vuelta 34.74
Costo cargageneral NS/. 3.96

Para el calculo de los costos en los demas puertos del pais se utilizara la misma
metodologia aplicada para el puerto del Callao, consideriandose para tal efecto como
recorrido una distancia virtual no mayor a 15 kms.

5. Determinacion de factores aplicables en tonelajes maximos transportados.

Los factores aplicables en tonelajes maximos transportados se observan cuando en
cualquiera de las modalidades del transporte de carga, el vehiculo es contratado
para transportar mercancias que no ocupan su capacidad plena, en peso o



volumen.

La capacidad plena del vehiculo debera considerarse de acuerdo a la siguiente

tabla de equivalencias, la cual se ha desarrollado en concordancia con el
reglamento nacional de vehiculos (Art. 34, DS 034-2001-MTC)

Carga util
Configuracién vehicular (ton)
C2 10
C3 15
C4, 8x4 20
T2S1, C2RB1 17
C2R2 26
T2S2,T3S1,C2RB2,C3RB1 22
T2S3, T3S2, C2RB3, C3RB2, C4RB1, 8x4RB1 28
T3Se2,C2R3,C3R2 : 29
T3S3, T3Se3, C3R3, C4R4, CC4R2, C4R3, 8x4R?2, 30
8x4R3, 8x4R4, C3RB3, C4RB2, C4RB3, 8x4RB2,
Sx4RB3, T2S2S3

El costo para cada tipo de vehiculo se calculara considerando el costo por viaje
con los modulos de costos enunciados anteriormente afectados por la proporcion
de carga 1til, de la siguiente forma:

Costo por vehiculo = (Costo viaje) ¥ (Carga util / 30)

La carga util es la que se menciona en el cuadro de configuracion vehicular.



Resultados del estudio de costos del transporte de carga en camion

Ruta: Lima - Aguas Verdes

Origen - Destino |Disfancia Real |Distancia Virtual NS/ % TMLZZ
De Lima a:

Ovalo de Chancay 82,64 82,64 30,80
Huaral 91,64 91,64 31,64
Huacho 147,99 147,99 36,93
Supe Pueblo 186,24 186,24 40,52
Supe Puerto 188,94 188,94 40,77
Barranca 194,29 194,29 41,27
Pativilca 201,49 201,49 41,95
Dv. Paramonga 204,54 204,54 42,23
[Huarmey 291,34 291,34 50,37
Casma 372,19 372,19 57,95
Chimbote 428,34 428,24 63,22
Viry 510,89 510,29 71,46
Trujillc 557,24 557.24 77,94
Chicama 589,94 589,94 82,52
Chocope 600,29 600,29 23,98
Paijan 511,39 511,329 85,52
San Pedro de Lloc 553,94 552,94 91,47
Pacasmayo 663,59 663,59 92,82
Chepén 692,14 692,14 96,81
Dv. Fuerto Eten 751,89 751,89 105,17
Reque 753,39 753,39 105,38
Chiclayo 763,79 763,79 106,83
Lambayeque 775,64 77564 108,49
Piura : 973,29 973,29 136,12
Sullana 1010,84 1010,84 141,39
Dv_Talara 1083.,84 1083 .84 151,60
Talara 1092 84 1092.,84 152,86
Dv Lobitos 1091,99 1091.99 152,74
Los Organos 114164 1141 64 159,68
Mancora 1154 69 1154 69 161,51
Zorrtas 1227 54| 1227 54 171,70
Tumbes 125614 1256 14 175,70
Zarumila 127834 1278.,34 178,80
Aquas Verdes 1282.49 1282.,49 179,38

Ruta: Lima - Tacna - La Concordia

2
Origen - Destino Distancia Real|Distancia Virtual [NS/ X T
De Lima a:
Canete 144,30 144 30 36,58
Chincha Alta 198,00 198,00 41,62




San Clemente 228,00 228,00 44 .43
Dv. Pisco (Ruta 24) 232,50 232,50 44 85
Fisco 237,27 270,95 42,46
Ica 203,21 203,21 51,48
Palpa 395,31 395,31 60,12
rMazca 443 51 443 51 64,64
Ocona 776,93 776,92 108,67
Camana 834,03 839,12 17,37
Reparticion (Ruta 20A) k6,89 993,55 139,67
Arequipa 1008 .90 1048 96 146,72
Cwv a Mollendo Matarani (Ruta 20) 981,75 1016.,38 142 .16
FPuerto katarani 1039 €8 1074 21 150,26
Moquegua 1146 .53 1312 .86 133,63
llo 122315 130557 182,61
Tacna 1293 12 1369,08 191,49
La Concordia 1329,07 140503 196,52
Ruta: Lima -La Oroya - Tarma - La Merced
Origen - Destino Distancia Real |Distancia Virtual NG/ X TMM
De Lima a:
Matucana 76,40 83,96 30,92
San Mateo 35,00 110,00 33,37
Morococha 140,00 173,00 29,27
La Oroya 174,20 220,88 43,76
Tarma 229,96 298,94 51,08
San Ramon 292,31 369,39 57,69
La Merced 302,68 379,76 58,66
Fte Chanchamayo Emp. R0O5S 214,86 291,94 59,80|

Ruta: Lima - La Oroya - Huancayo - Ayacucho - Abancay - Cusco -

Puno - Desaguadero

Origen - Destino Distancia Real|Distancia Virtual N5/ x Tt
De Lima a.

La Oroya 174,20 220,88 43,76
Concepcion 27727 366,02 57.37
San Jeronimo 233,40 373,76 58,10
Tambo 296,12 291,57 59,77
Huancayo 298,80 29527 60,12
Izcuchaca 367,34 574,26 80,41
Huanta 507,54 787,50 110,15
Ayacuchn 556,14 255,54 119,66
Andahuavylas 816,74 137116 191,78
Abancay 954,94 1564 64 218,85




Curahuasi 1027 64 1666 .42 232,08
Cuzco 115299 1232 .84 256,26
Urcos 1199,02 1597 28 265 27
Sicuani (Dv Ruta 28 Tintaya) 129172 2027 06 283,52
Juliaca 1497.83 231562 323,89
Puno 1541 97 2277 41 332,53
Desaguadero 1689,21 2583 55 361,26
Limite internacional Pertl Bolivia 1689.,45 2583 .88 361,41

Ruta: Lima - La Oroya - Cerro de Pasco - Huanuco - Tingo Maria -
Pucallpa

Origen - Destino Distancia Real | istancia Vidual|l NS/ x vaf@—’
De Lima a.

La Oroya 174,20 220,83 43,76
Junin 230,00 299,00 51,09
Carhuamayo 260,00 341,00 55,03
Chasquitarnbo 268,80 35332 56,18
Cerro de Pasco 202,54 411,11 61,60
Ambo 286,10 517 .54 72,39
Huanuco 410,00 546,22 76,41
Tingo Maria 526,27 757,26 105,92
San Alejandro 670,61 985,31 137,82
Fucallpa 781,17 1125,28 157,39

Ruta: Lima - Pativilca - Conococha - Huaraz - Cabana

Origen - Destino |Distancia Real |Distancia Virtual NS/ xTMEJ
De Lima a:

Conococha 328,89 351,83 56.04
Catac 371,39 411,33 61,62
Recuay 379,29 422,329 62.66
Huaraz 407,69 462,15 66,39
Carhuaz 439,69 506,95 70,91
Y ungay 460,89 536,25 75,01
Caraz 474,09 552,09 77,22
Huallanca 512,29 632,31 88,44
Y ungaypampa 520,69 649,95 90,91
Corongo £87.99 812,25 113,62
(Cabana £51,99 991,55 138,69

Ruta: Lima - Pacasmayo - Cajamarca - Chachapoyas - Tarapoto -




Yurimaguas
Ori _D t o ) e f tyrf NS LB.]
gen estino Distancia Real |Distancia Vidual NS/ x Thi

De Lima a

Cajamarca 851,10 949 50 132,81
Celendin 959,99 1242 42 173,78
Leymebamba 110357 1588,03 222,12
Chachapoyas 1185 88 1778,88 248,81
Rodriguez de IMendoza 127106 1913 .46 267 .64
Soritor 135676 2048,87 286,53
Moynobamba 137916 2084 26 291,53
Tarapoto 1490 11 2259 ,56 316.05
' urimaguas 1621,06 2454 28 343,28

Ruta: Lima - Lambayeque - Olmos - Chamaya - El Reposo - Santa
Maria de Nieva + Rioja - Tarapoto - Yurimaguas.

Origen - Destino Disfancia Real | Distancia Virtual | NS/ x T
DelLima a:

Lambayeque 775,64 775641 10849
El Tambo 111559 1128 .69 157,87
Pucara 1165,29 117839 164,82
Chamaya 1229.31 1260,08 176,25
El Reposo 125501 1285,78 179,84
El valor 125662 1288,33 180,20
El Milagro 1266,53 1303,98 182,39
Mesones Muro 138159 1496 44 209,31
Santa IMaria de Mieva 1464 59 1674 .89 234 27
Ragua Grande 1279,49 1310,26 183,27
Pedro Ruiz Gallo 1344 04 1412 .25 197,53
Rinja 151852 167550 234,35
Tarapoto 165217 1809,15 253,05
W urirnaguas 178312 2004 .65 230,39

Ruta: Lima - Pisco - Huaytara - Ayacucho - Abancay - Cuzco

Origen - Destino | Disfancia Real| Distancia Viduai | NS/ x TMM
De Lima a

Huaytar a 328,62 348,89 55.77
Avacucho 543,26 649 32 90,83
Andahuaylas 803.36| 1165 .00 162.95
Abancay 242 .06 1358 418 190,01
Curahuasi 101476 1460,26 204,25
lzcuchaca 1113 .94 1590,05 222,40




Cuzco 1140.11| 1626 69| 227.53]
Ruta: Lima - Nazca - Abancay - Cuzco -Puerto Maldonado
Origen - Destino Distancia Real |Distancia Virtual INS/. x TML‘M
De Lima a:
Dv. Puquio (Ruta 26) 44501 445,01 64,78
Puquio 600,48 702,92 98,32
Challhuanca 787,13 964,23 134,87
Abancay 907,68 111175 155,50
Curahuasi 980,38 1213,53 169,74
Cuzco 1105,73 1389,02 194,28
Quincemil 139775 1946 ,18 272,21
Inambari 145298 2064 92 288,82
Pto ialdonado 1638,78 235849 329,38
Alerta 175378 2540 19 355,30
Iberia 1815,78 263815 369,00
Inapari 1882.,78| 2782.20 389,15
Rio Acre (Frontera Peru Brasil) 1882.78 2782,20 389,15
Ruta: Lima - Arequipa - Juliaca — Puno
Origen - Destino |Distancia Real |Distancia Virtual NS/ x Titel
De Lima a
Arequipa 1008,90 1048,96 146,72
Dv almata 1137 50 1409,04 197,08
Santa Lucia 1227 50 1661,04 232,33
Emp RO3S Julizca 1289 ,60 183492 256,65
Juliaca 129051 1836,20 256,83
Puno 1324 65 1897 .99 26547
Costos de transporte de carga en ambito local
or zonas Zona | Zonalll Zona lll
istancia 0-15 ks | 15-30 kms | 20-45 kms.
‘ontenedores (llenos 0 vacios) NS/ x viaje 421,04 506,59 61153
‘arga general y liquidos en cisternas (NS/. x TM) 11,32 13,44 15,86

Costos de transporte de carga en operativos

Puerto Callao

Contenedores llenos o vacios (NS/. x viaje)

149.46

Carga general y liquidos en cisternas (NS x TM)

11.32




[Tolvas granel (NS/. x TM)

| 3.96]

1 = 2
Fuente: Comisién Reguladora

k2l El factor de
1 El factor de
4] El factor de
Bl El factor de
(6l El factor

71 El factor de
(2] El factor de
A et
[10]

(1]

costos por retorno
costos por retorno
costos por retomo
costos por retomo
costes por retoerno
costos por retomo
costos por retorno

costos por retorno

de Tarifas de Transporte

en vacio
en vacio
en vacio
en vacio
en vacic
en vacio
en vacio

en vacio

ez de 40%%
es de 40%
es e 40%
es de 40%
es de 40%
es de 40%
es de 40%

es de 40%

El factor de costos por retorno en wacio ez de 40%

El factor de costos por retomo en vacio es de 40%

2] El factor de costos por retorno en vacio es de 40%
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