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RESUMEN. Esta investigación tiene como objetivo estimar los costos y márgenes de transportede carga terrestre nacional e internacional, así como también estimar el impacto de los costosestándar de transporte en el sector agrícola. Sobre la base del análisis de los procesos y delas principales variables que afectan al sector transporte, se obtuvieron los siguientes resultadosy conclusiones: (1) El costo por km recorrido se estimó en US $2,01 siendo el combustible elcomponente más relevante en la estructura de costos, con un 84,2%. (2) El costo de transportees una variable significativa en el sector agrícola, principalmente para el pequeño agricultor.(3) Considerando los resultados de la presente investigación, se estima que  los costostransaccionales asociados a la búsqueda de información y negociación de contratos porvolúmenes son relativamente altos en la industria del transporte.
Palabras clave: Transporte, costos estándares, costos transaccionales, sistema de costeoabsorbente.
ABSTRACT. This research pretends to show the cost estimates and contribution margins ofnational and international land freight transportation, as well as the estimation of the impact ofthe standard costs of transportation in the agricultural sector. Based on the analysis of theprocesses and of the principal variables that affect the transportation sector, the followingconclusions were obtained: (1) The cost per kilometer covered was estimated at US$ 2,01; inthis cost structure, fuel is the most significant element (84,19 %), (2) The transportation cost isa significant variable in the agricultural sector, primarily for small farmers, (3) Finally, this researchestimates that the transactional costs associated with information search and volume contractnegotiation are relatively high in the transportation industry.
Keywords: Transportation, standard costs, transactional costs, absorbent costs.
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INTRODUCCIÓN
El transporte es un elemento fundamental para eldesarrollo de las economía, permitiendo tener accesofísico a los mercados. De acuerdo a la literatura(Kjöllertrsöm, 2005)  se desprende que el éxitocomercial de todo sector orientado a las exportacionesde los países en desarrollo dependen cada vez másde su capacidad de ofrecer a sus clientes ventajasde costos, rapidez, confiabilidad y flexibilidad en ladistribución de las mercaderías. Según antecedentesde la Secretaría Ejecutiva de la Efficient ConsumerResponse (ECR-Chile, 2001), en el caso de Chile el90% de los flujos físicos se realiza a través decarreteras y caminos y el 60% de éste sólo ocurre enSantiago; de ahí  la importancia de contar coninformación de  los costos de producción asociadosal sector. Un estudio  realizado por LyDTech (2004)concluyó que la industria de transporte en Chile esatomizada, aún cuando los empresarios del rubro seaproximan a 60.000. De dicho estudio se desprendeque el 97% de la carga que se mueve en Chile víatransporte terrestre está en manos demicroempresarios que -en promedio- poseen dos otres camiones. Los nuevos desafíos que enfrenta elsector exige de la asociatividad. El  año 1999 existían48 agrupaciones gremiales, al año 2005 se registraron89, muchas de ellas transformadas en SociedadesAnónimas. Otro de los desafíos que enfrenta el sectores la modernización de la flota y de la gestión .En elaño 2005 se exigió una antigüedad máxima de nomás de 14 años para los camiones, al año 2006, seexige una antigüedad de no más de 12 años (DecretoNº 75, 1987).

El nivel de competitividad que enfrentan actualmentelas empresas agrícolas exige control sobre losmárgenes, calidad, y especialmente la oportunidaden la entrega. El transporte está presente en las tresvariables. En los márgenes, específicamente en elcontrol de la estructura de costos de los productos;insumos,  mantenimiento de inventarios, cosecha yen los costos transaccionales asociados. En lacalidad, el servicio de transporte es la cara visible dela empresa para los clientes. Finalmente, desde elpunto de vista de la oportunidad en la entrega,  lafiabilidad y velocidad del transporte, son factoresdeterminantes dada la naturaleza de los productos.
De la revisión bibliográfica realizada, sólo seencontraron estudios de la incidencia de los costosdel transporte marítimo en el  comercio internacionalde bines agrícolas. Kjöllertrsöm (2005)  muestra queen Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Chile, laincidencia de los costos de transporte marítimo enlos productos agrícolas es sustancialmente másgrande que las tasas arancelarias, expresados comoproporción del valor FOB. En el mercado agrícolaargentino existe fácil acceso a la información de loscostos de transporte terrestre nacional e internacionalde carga a granel y embolsada de Grano-Fruta yHortícola. Las tarifas del transporte terrestre interno,para una distancia mínima de 500 km, la tarifa delaño 2005 llegó a US$78,8 por tonelada. Para el casode transporte internacional, tomando como origen laciudad de Buenos Aires, las tarifas se muestran en laTabla 1:
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MATERIALES Y MÉTODOS
Los datos utilizados en este trabajo se recolectaronentre el 2 de enero y 30 de abril de 2006.
Caracterización de la Unidad de TransporteLa elección de la unidad de transporte se realizó sobrela base del Estudio de Transporte de ECR-Chile(2001). Dicho estudio consideró las variablesdistancia, ubicación geográfica de los puntos dedestinos, característica de los productos, leyes,normas, y características de los accesos, caminos ycalles. Aunque el modelo óptimo dependeráexclusivamente del trabajo que se quiera realizar yde la naturaleza de la carga a transportar, el estudiocitado concluye que la configuración más común yque responde de mejor manera a cualquier condicióncorresponde al tracto camión , más semiremolque coneje triple doble, sin superar la restricción legal de largototal de 18,6 m.
- Tracto camión, modelo SCANIA , año 2006,tres ejes, inyección electrónica, potencia netade 400 hp, cilindrada 11.700 cc, capacidadmáxima de arrastre 66.000 kg (Tabla 2a y 2b).- Semiremolque, modelo GOREN , año 2006,tres ejes, capacidad de carga con furgónfrigorífico para 30 toneladas, largo 14.400 mm,ancho útil 2.538 mm, altura del suelo aplataforma 1.440 mm (Tabla 3).
Unidad de CostoLa unidad de costos definida son km recorridos. Setrabajó sobre la base del estándar teórico de eficienciasugerido para la unidad de transporte en estudio(200.000 km año-1), incorporando un 2% de recorridoen vacío (166.000 km año-1).
Sistema de Costeo y ValorizaciónEn la estructura de costos de la industria deltransporte, se identifican - al igual que en todaindustria - los costos directos y los costos indirectosfijos y variables. Los costos directos estándirectamente relacionados con la unidad de costo(depreciación,  combustibles, neumáticos,mantención, remuneración chofer); estos costos seexpresan en función de la distancia (Tabla 2a, 2b, 3y 4). Los costos indirectos variable son aquellos enque se incurren en forma independiente por viaje, noobstante, en caso que se relacionen a la unidad detransporte (teléfono, peajes, remuneración variabledel chofer), es posible distribuirlos en función delkilometraje recorrido en el año (Tabla 5). Los costosindirectos fijos no se identifican con una unidad de

transporte (sueldo del gerente de operaciones,arriendo del terreno para estacionamiento); para suasignación se estimó una tasa de aplicación enfunción de una capacidad instalada de 4 camiones,que es lo mínimo exigido para una empresa queingresa al transporte internacional (Tabla  5).
Para determinar el costo por km se utilizó el sistemade costeo absorbente. Según Horngren et al. (2006)es el método tradicional y principalmente se utilizapara fines financieros, ignorando la diferencia en elcomportamiento de los costos. Como resultado seincorporan todos los costos en que se incurre en laproducción de bienes y servicios, se vuelven partedel costo del inventario, agregando los costosindirectos fijos,  aplicándolos a cada unidad a travésde una tasa, que se determina con la división de loscostos indirectos fijos presupuestados entre elvolumen esperado del causante de costo, es en estecaso es el kilometraje anual esperado de la capacidadinstalada (número de camiones). Se debe tenerpresente que utilizando esta metodología, los cambiosen el volumen de producción afectan la utilidadoperacional.
Para su valorización se trabajó sobre la base decostos estimados o estándares  alcanzables.Horngren et al. (2006) los definen como los  nivelesde rendimientos que los administradores puedenalcanzar por medio de niveles de esfuerzos realistas.Los estándares de eficiencia (kilometraje anual,capacidad, rendimiento de combustible) se obtuvieronde la empresa que comercializa la unidad detransporte y  los estándar de precios de los insumosy mano de obra,  cotizando en el mercado.
Precio por ViajePara estimar los márgenes se obtuvo el precio porviajes nacionales e internacionales, tomando comobase la ciudad de Curicó, para productos agrícolasque demandan carga refrigerada, sobre la base de25 toneladas transportadas. Para ello se cotizó losviajes a las principales empresas de transporte de laVII Región.

RESULTADOS Y DISCUSIÓN
El costo de transporte se estimó en US $2,01 km-1
recorrido, en la estructura de costos, el costo porcombustible es el más significativo con un 84,2% departicipación, seguido por el costo por depreciacióncon un 4,2% y los costos indirectos fijos con un 4,4%(Tabla 6 y 7). Para los niveles de distancia en estudio
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predominaron los costos variables; no obstante loanterior, los costos fijos son los que predominancuando las distancias recorridas son reducidas. Enla optimización de  los costos variables se hacenecesario el uso eficiente de la unidad de transporte(camión) y la disponibilidad de carreteras y caminosen buen estado; lo anterior influirá en el rendimientopor combustible, así como también en el objetivo deminimizar los km en vacío (camión sin carga). Elpresente estudio consideró un 2% del kilometrajeanual en vacío.
Los costos asociados al viaje, como peajes yremuneración variable del chofer, sólo seconsideraron por ida; en tanto se debe contemplarcarga en  el retorno del camión, optimizando la unidadde transporte. Otro elemento importante de análisisson los costos por seguros de la carga, dado que ésteestá en función del valor de la carga transportada. Laoptimización de los costos fijos demanda una buenagestión para disminuir los costos de logística y deadministración de la unidad de transporte; éste debe

dar la máxima cantidad de vueltas posibles paraprorratear los costos fijos.
Con respecto a los márgenes, se observó undesempeño bajo; en promedio 3,1% para los viajesnacionales. Para los viajes internacionales las cifrasno son muy distintas; un 7,2% para los viajes a SaoPaulo – Brasil,  y un 4,0 % para los viajes a BuenosAires – Argentina-, según los datos indicados en las(Tabla 8 y 9).
Lobos y Muñoz (2005) estimaron un precio promedioneto de venta de US $0,26 kg-1 de manzanas,descontado el flete y otros costos asociados a lalogística de distribución para el mercado externo.Tomando como referencia los puertos de destinonacional, el costo por kg transportado fluctúa entre6,9%  y 11,5 % del precio promedio neto de venta. Enrelación los mercados de Sao Paulo y Buenos Airesse observa que el costo de transporte terrestreafectaría significativamente la rentabilidad de dichosproductos. (Tabla 10). Por otra parte, Lobos y Viviani

Estimación del Costo por Kilómetro y de los Márgenes de una Empresade Transporte de Carga, Industria Agrícola, Región del Maule, Chile
Sandra Alvear V., y Patricia Rodríguez C.



56

(2006) estimaron un costo de producción de US $1,37botella-1 de 750 cc de vino Chardonnay. Tomandocomo referencia los puertos de destino nacional, elcosto por botella transportada fluctúa entre 1,5% y2,9% del costo de producción por botella. En el casodel mercado externo, los valores alcanzan al 21,8%a Sao Paulo y un 8,7% a Buenos Aires (Tabla 10).
El impacto de los costos de transporte en el sectoragrícola de la VII Región está directamenterelacionado con el tamaño de la empresa y su nivelde organización. Según Vargas y Foster (2000), lamayoría de los mercados agropecuarios sonaltamente concentrados y  con un alto grado deintegración vertical. En tanto se pueden obtenereconomías de escala importantes si existe integraciónvertical en la logística de distribución y transporte opor tamaño, si  se tiene poder de negociación con lasempresas de transporte, al negociar por volúmenes.No ocurre lo mismo en el caso de los pequeñosagricultores, ya que para ellos el costo de transportees una variable relevante debido a que normalmentese encuentran alejados de la carretera central (Ruta5), factor que encarece el costo de transporte,principalmente por el bajo mantenimiento de las rutaslaterales, obligándolos a entregar sus productos a los

centros de acopios más cercanos, disminuyendo sucapacidad de negociar precios.
Aún careciendo de evidencia empírica, del presentetrabajo también se desprende la existencia de costostransaccionales altos en la industria de transporte,principalmente de información. En el caso específicode transporte terrestre, existe escasa información conrespecto a mercados, clientes, entre otros. Lo anteriorimpacta proporcionalmente más al pequeñotransportista y agricultor, de acuerdo a lo planteadopor la CEPAL (2004) en América Latina. Las barrerasrelacionadas con el costo de obtener informaciónsobre  mercados, buscar clientes y negociar contratos,son tan relevantes como las barreras de costos detransporte. Finalmente, se debe tener presente queel presente estudio se realizó utilizando la metodologíafinanciera, utilizando costos contables. Ahora bien, sise analiza  la rentabilidad del negocio pensando enel futuro, los administradores se verán enfrentados acomparar dos o más cursos de acción alternativos,es decir, el análisis se debe centrar en los ingresos ycostos diferenciales, los que requieren un desembolsofuturo de efectivo y costos de oportunidad, así comotambién los costos transaccionales, principalmentelos de información y negociar contratos porvolúmenes.
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CONCLUSIONES
- En la estructura de costos del km recorrido,el costo por combustible es el mássignificativo, seguido por el costo dedepreciación y los costos indirectos fijos, deun total unitario estimado en  US $2,01 km-1.Los márgenes de explotación del sectortransporte de carga terrestre nacional einternacional son relativamente bajos (3,1%para viajes nacionales y entre 4 y 7,2% paraviajes internacionales) en relación a otrossectores de la economía.- El costo de transporte es una variablesignificativa en el sector agrícola,principalmente para el  pequeño agricultor.- Los costos transaccionales asociados a labúsqueda de información y negociación decontratos por volúmenes son relativamentealtos en la industria del transporte.
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