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1 GENERALIDADES

1.1 RESUMEN EJECUTIVO

El presente proyecto se formula a partir de un analisis previo de las operaciones
logisticas en distribucion terrestre de la empresa Corpacero entre Barranquilla y
Bogota. Es realizado para evaluar, mediante el analisis beneficio-costo, la
conveniencia de la adquisicién de una flota de transporte propia. Dicho andlisis se
realiza a partir de la identificacion de variables cuantitativas y cualitativas propias
del sistema de transporte que emplea la empresa actualmente, tales como: la
calidad en el servicio prestado por las empresas con las que se contrata el servicio,
los tiempos de respuesta en la ubicacion de estos vehiculos, la seguridad durante
el transporte del producto, asi como los costos y respaldos en la contratacion a
terceros de este servicio, entre otros.

Analizando a fondo las variables mencionadas anteriormente y previa recopilacion
de informacion, analisis de condiciones de entorno y del mercado, se determinara
la demanda de los servicios de transporte que serian atendidos por la nueva flota
vehicular y se hara un analisis de la prestacion de los servicios que actualmente
son subcontratados; luego se desarrollaran los aspectos técnicos del proyecto en
cuanto a capacidad de prestacion de servicios de la nueva flota y andlisis de
requerimientos e insumos para la prestacion del servicio. Después se realizara el
andlisis de los aspectos economicos y financieros asociados con el proyecto,
finalizando con su evaluacion beneficio/costo.

Los resultados de este trabajo permitiran recomendar a la compafia una nueva
alternativa en sus operaciones de transporte terrestre en distribucién, mostrando si
resulta motivador invertir en una flota de transporte propia.

1.2 DESCRIPCION DEL PROBLEMA

El presente proyecto realizara el analisis de la rentabilidad financiera de una
alternativa de inversion en una empresa. El tema central del analisis es la compra
de una flota propia de vehiculos de carga pesada para el transporte de productos
de acero. En la actualidad, Corpacero SAS realiza esta operacidon contratando
empresas que prestan el servicio de transporte. Sin embargo, esta forma de
operacion ha producido diversos inconvenientes que afectan la prestacion de un
buen servicio en las entregas. Varios clientes expresan su inconformidad o
descontento ante los problemas en la calidad de servicio que prestan estas



empresas transportadoras, ademas de los inconvenientes ocasionados en las
operaciones logisticas de la empresa.

Corpacero es una compafia 100% colombiana fundada en 1961, con presencia en
todo el mercado industrial colombiano y 20 afios aproximadamente en el exterior.
Estd dedicada a la fabricacion y comercializacién de productos metalmecénicos
para la construccibn como lamina galvanizada, tejas de zinc, tuberias para
cerramiento, tuberias metdlicas corrugadas, laminas para revestimiento de tuneles,
pisos metalicos para puentes, defensas metalicas para carretera, perfiles y
estructuras de acero, laminas colaborantes, cubiertas estructurales y casas
prefabricadas. La calidad es una de las variables competitivas con las que
Corpacero ha sustentado su labor comercial y uno de los pilares de su
permanencia, participacion y crecimiento en el mercado. Corpacero es parte de un
importante grupo empresarial conformado por Inducol y Procables.

Actualmente la compafia comercializa materiales por zonas de la siguiente
manera: en toda la costa del pais, Santander, Antioquia, Valle del Cauca, eje
cafetero, centro 1 (Cundinamarca y Boyacd), centro 2 (Cundinamarca Yy los Llanos),
y una ultima zona que comprende todo el Tolima y Caqueta. En todas estas zonas,
la empresa también presta el servicio de disefio e ingenieria para proyectos y sus
respectivos montajes, segun sean los requerimientos del cliente.

La empresa cuenta con una planta ubicada en Bogota, y en el afio 2010 abrié un
nuevo complejo industrial en Barranquilla, en el cual se fabrica mas de un 80% de
todos los productos. Desde alli se distribuye a todo el pais con carros de
capacidades mayores a las 30 toneladas y todo por via terrestre.

La industria del acero es una de las que mas demanda de productos tiene; incluso
supera la oferta de las empresas nacionales. De aqui nace la necesidad de que
algunos de los consumidores importen sus propios materiales en grandes
voliumenes. Esta circunstancia hizo que la empresa Corpacero aumentara su
capacidad de produccién con la apertura de la planta de Barranquilla. Sin embargo,
otra de las necesidades insatisfechas del mercado es el cumplimiento en los
tiempos de entrega. En cuanto a este aspecto, la compafia ha identificado
variedad de situaciones problematicas asociadas con el modelo de distribucion
logistica empleado actualmente por la compafia, las cuales se describen a
continuacion.

En algunas ocasiones las empresas de transporte no cuentan con vehiculos
disponibles o0 no cumplen con la fecha y hora en que deben llegar los vehiculos
contratados. Esta situacion puede retrasar una entrega entre 1 y 3 dias; también
puede frenar y afectar el buen flujo de las operaciones logisticas en los despachos
de producto terminado; asimismo, el costo de estos productos se incrementa por el
represamiento de un inventario de producto terminado, que en algunas ocasiones
ya se encuentra vendido.



La situacion problematica se complica, pues durante el proceso de transporte el
material transportado sufre dafios porque se moja por el camino, o porque los
transportadores cargan material de otras empresas; estos materiales se adicionan
sin autorizacion a los vehiculos que transportan el material de Corpacero.

Todos estos inconvenientes afectan el producto, a tal punto que éste puede llegar a
perder sus propiedades porque el material se rompe, golpea, sulfata o se oxida,
teniendo en cuenta que los productos derivados del acero son altamente
COITOSIVOS.

Otro inconveniente del servicio de transporte que se contrata actualmente es el
trato de algunos conductores con los clientes. Un caso especifico fue que un
conductor, cuando no le recibieron un material dafiado, se estacion6 delante de la
entrada de este cliente bloqueando sus actividades por un largo tiempo y por tanto
causandole perjuicios.

Finalmente, el costo del servicio de transporte actual es elevado, y se presentan
demoras en los pagos por novedades de material dafiado o por siniestros
presentados durante el transporte.

Por todo lo anterior surge la idea de evaluar la alternativa de adquirir una flota
propia para realizar estas operaciones de transporte, buscando llevar a cabo estas
entregas de manera directa y con los cuidados requeridos del material, para
concretar entregas sin inconvenientes y con la calidad que ha sobresalido esta
empresa a lo largo del tiempo. Considerando la alta cuantia de la inversion, se
hace necesario hacer un andlisis riguroso que compare los costos con los
beneficios del proyecto, para asi tomar una buena decision.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 OBJETIVO GENERAL

Realizar un analisis beneficio-costo con respecto a la alternativa de compra de una
flota de transporte por la compafia Corpacero S.A.S, que permita mejorar las
condiciones de entrega y reducir costos al retorno de la inversion.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Realizar una contextualizacion del proyecto de inversidn con respecto al sector
de actividad y a la empresa interesada en el mismo.
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e Identificar los aspectos del mercado interno que sefalan la existencia de
eventuales fuentes de beneficio.

e Realizar el estudio técnico para determinar los requerimientos de ingenieria y
tamafio del proyecto de inversion, que determinaran los costos asociados con la
alternativa de inversion.

e Cuantificar las variables econémicas y financieras que afectan la decision de
adquisicion de la flota de transporte.

e Analizar el proyecto por el método de costo-beneficio.

e Recomendar la mejor decision a la compafiia, en el marco de sus
especificidades y a partir de los resultados.

1.4 ALCANCE DEL PROYECTO

El proyecto de inversién estudiara la adquisicion de una flota de transporte de
carga pesada entre Barranquilla y Bogota de la empresa Corpacero SAS,
considerando el ciclo de vida de la flota, analizando diferentes aspectos, a saber:?

e Disefio y dimensionamiento. Se decide el tipo y la cantidad minima de vehiculos
necesarios para soportar la operacion. Incluye el disefio de los servicios
accesorios a la flota (compra de combustible, taller, lavadero, etc.).

e Adquisicion. Se determina qué vehiculos del mercado son los mas apropiados
para cumplir con los requerimientos de la flota de acuerdo con el presupuesto
econdémico/financiero de la empresa.

e Mantenimiento y administraciéon. Se trata del servicio de mantenimiento
preventivo de las unidades a fin de dar a la compafiia la maxima utilizacion de la
flota al menor costo operativo posible. Incluye el seguimiento técnico y
administrativo de la flota.

e Venta. Implica la determinacion del momento ideal de venta y renovacion de la
flota.

! COMMENGE Ricardo & Asociados. Gestién de flotas corporativas, Analisis de necesidades y tendencias.2004
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1.5 MARCO TEORICO

En primer lugar se definira el concepto de “proyecto”, debido a que el analisis
Beneficio/Costo (B/C) por desarrollar se hara a un proyecto de inversion en la
empresa en marcha Corpacero. Se analizaran dos conceptos: uno es de la Real
Academia Espafola y el otro es de Sosa (2006).

La palabra proyecto segun la Real Academia Espafnola esta definida como “Planta
y disposicién que se forma para la realizacion de un tratado, o para la ejecucion de
algo de importancia. Designio o pensamiento de ejecutar algo.”

De otra parte, “proyecto es la obra especifica de inversion o aplicacion de recursos
para llevar a cabo acciones que produzcan unos resultados, efectos e impactos
gue resuelvan o ayuden a resolver un problema, teniendo en cuenta unos objetivos,
dentro de un plazo determinado y dentro de un medio ambiente especifico y bajo

una unidad de mando”?.

Los anteriores conceptos indican que un proyecto es realizar algo importante que
produzca unos resultados, efecto e impactos que ayuden a resolver un problema.
Sin embargo, se debe aclarar que hay diferentes tipos de proyectos, pues el
término se usa indistintamente para referirse a proyectos de investigacion, de
desarrollo, de tecnologia y de inversion. Este dltimo es el tipo de proyecto a tratar
en el presente documento. Por ello se define que “un proyecto de inversion es el
conjunto de antecedentes que permiten juzgar las ventajas y desventajas de la
asignacion de recursos econémicos a una unidad organizacional, a un bien o a un
conjunto de bienes en o con los cuales seran producidos otros bienes o servicios
potencialmente generadores de beneficios econdmicos”®.

El andlisis para la adquisicion de una flota propia se torna complejo en la medida
gue se debe tener en cuenta variables especfficas influidas por factores
geograficos, de funcionamiento de equipos, clima, entre otros.

Otro punto a prestar atencion en el analisis del proyecto son las ventajas y
desventajas con las que se encuentran las empresas al tener un transporte
tercerizado, como lo tiene en este momento la empresa Corpacero, y agquellas que
se producen al tener una flota vehicular propia. Como muestra de la complejidad de
esta decision, se analizara el DOFA de la tercerizacion de transporte y transporte

2 SOSA, Rodolfo. Manual deingenieria econdmica. 12. edicion. Colombia: Universidad EAFIT. 2006. P. 365
3 ROMAN, Ruth Esperanza. Notas de clase de formulacién y evaluacién de proyectos industriales.2015 p. 10
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propio, realizado en la Universidad Icesi*, teniendo un punto de vista general de
estas dos opciones de transporte para una empresa:

Tabla 1. Anélisis DOFA de la tercerizacion de transporte y transporte propio

FORTALEZAS

Tercerizacion
Permite
especializacion en la
actividad economica
de la empresa.

Diversidad de
Operadores
logisticos.
Disminucion del
desgaste

administrativo y de
mantenimiento.

Transporte propio
Logistica es parte del nucleo del
negocio de la compafiia.

Ejercer control sobre la
distribucion del producto.
Permite asegurar la

disponibilidad del vehiculo para
cumplir tempos de entrega para
carga terrestre.

Aumentar nivel de servicio al
cliente al lograr mayor precisién
en las entregas.

Conocimiento especializado
sobre el tipo de producto.

Nivel de servicio ofrecido a los
clientes.

DEBILIDADES

Tercerizacion
Capacidad de
respuesta oportuna
a las necesidades
del cliente.

La importancia que
tiene la distribucion
del producto para
dejara en manos de
terceros.

Transporte propio
Financieramente una compafiia
puede invertir el capital en otras
partes de su negocio que
generan un mayor retorno.
Implica un alto nivel de inversion.
Implica administracién de
vehiculos y mantenimiento.

OPORTUNIDADES

Tercerizacion
Soporte del servicio con
TIC.
Incrementar la eficiencia
de los procesos de
distribucion de los
generadores de carga
Consolidar carga con

diferentes generadores.

Transporte propio
Figuras financieras del
mercado para la
adquisicion de activos
fijo (Parque automotor).
Alianzas estratégicas
con proveedores de
insumos con las que se
obtenga carga de
retorno y suavizar el
gasto.

AMENAZAS

Tercerizacion
Costo superior comparado
con el que incurren las
empresas que manejan su
flota propia.

Pérdida de control de las
operaciones por parte del
generador de carga.

Carencia de conocimiento
y capacitacion en el
manejo de producto de

Transporte propio
Barreras impuestas por
el Gobierno para
controlar la oferta de
vehiculos y los gremios
de transporte de carga.
El espacio disponible
dentro de las empresas
para la administracion de
equipo automotriz.
Carencia de experiencia

acuerdo a su naturaleza. 'y conocimiento de las

operaciones logisticas.

Fuente: Marin y Rios (2012)

Después de analizar el DOFA cabe resaltar que es mas econdémico transportar con
flota propia que tercerizar, aclarando que se debe hacer una gran inversion en el
transporte propio, ademas de lo econdmico se obtiene un mejor nivel de servicio al
cliente y un mejor manejo de producto con el transporte propio. Sin embargo el
transporte tercerizado cuenta con la experiencia y conocimientos como operador
logistico asi como con un espacio adecuado para el parque automotor que no una
empresa de produccion tiene.

Para soportar tedricamente el analisis del proyecto se abordaran dos temas
importantes. Uno es la ingenieria econémica y su aplicacion en las empresas,
debido a que esta area del conocimiento es la base fundamental con la que se

* MARIN HENAO, Diana Marcela y RIOS MOSQUERA, Martha Lucia. De un modelo de transporte terrestre
masivo tercerizado a un modelo de integracion vertical hacia delante. Proyecto de grado (Maestria en
Ingenieria Industrial).Cali. Universidad ICESI Facultad de Ingenieria, 2012, p.83 y 84.
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analizan diferentes decisiones. Entre los métodos de andlisis de la ingenieria
econdmica se tiene el método de evaluacion del beneficio/ costo, que es el
segundo tema. Cada uno de estos temas se desglosara a continuacién.

1.6 INGENIERIA ECONOMICA Y SU APLICACION EN EMPRESAS®

Cuando el desarrollo industrial en el mundo empezé a evolucionar, las empresas
vieron la necesidad de contar con técnicas de andlisis econdmico acorde a su
actividad, para que les ayudaran a tomar decisiones orientada a la eleccién de la
mejor decisién. Es ahi donde aparece la ingenieria econdmica, o el analisis
econdémico en la ingenieria, que es un conjunto de técnicas para tomar decisiones
de indole econémica en el ambito industrial considerando siempre el valor del
dinero en el tiempo.

De esta forma se desarrollaron técnicas especfficas para situaciones especiales
dentro de la empresa como:

Analisis solo de costos en el area productiva.

Reemplazo de equipo solo con analisis de costos
Reemplazo de equipo involucrando ingresos e impuestos
Creacion de plantas totalmente nuevas

Toma de decisiones econdmicas bajo riesgo.

En un mundo cada vez mas competido en el &mbito de los negocios, la ingenieria
econdmica es necesaria por dos razones fundamentales:

e Proporciona herramientas analiticas para la toma de decisiones econémicas.

e Esto se logra al comparar las cantidades de dinero que se tienen en diferentes
periodos en el tiempo, a su valor equivalente en un solo instante de tiempo, es
decir, toda su teoria esta basada en la consideracién de que el valor del dinero
cambia a través del tiempo.

Una de las herramientas que brinda la ingenieria econémica en cuanto a la toma de
decisiones para proyectos de inversion es el analisis beneficio/costo (B/C), el cual
se explicara mas adelante.

> BACA, Urbina Gabriel. Fundamentos de ingenieria econdmica. México: McGraw-Hill. 2003 p. 3.
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1.7 EVALUACION DE PROYECTOS DE INVERSION EN EMPRESAS EN
MARCHA

La evaluacion de proyectos es un instrumento que provee la informacion a quien debe
tomar las decisiones de inversion. Existe una gran diversidad de proyectos, algunos de
ellos dependen de la finalidad o el objetivo de la inversion, es decir del objetivo de la
asignacion de recursos, entre estos proyectos se puede distinguir los que busca crear
NuUevos negocios 0 empresas y proyectos que buscan evaluar un cambio, mejora o
modernizacién de una empresa ya existente. En el primer caso, la evaluacién se
concentrard en determinar todos los costos y beneficios asociados directamente a la
inversion. En el segundo, sé6lo considerara aquellos que son relevantes para la decision
gue se deberé tomar.

La evaluacion de proyectos de inversion de empresas en marcha tiene diferencias
significativas respecto de la evaluacion de proyectos para medir la conveniencia de la
creacion de nuevos negocios pero sus fundamentos conceptuales basicos son comunes
en ambos tipos de estudios.®

Cualquier persona que pretenda realizar el estudio y la evaluacién de un proyecto
debera iniciar por presentar una introduccion, la cual debe contener una breve resefia
historica del desarrollo y los usos del producto, ademas de precisar cuales son los
factores relevantes que influyen directamente en su consumo.

La siguiente parte que se hara debe ser el marco de desarrollo, marco de referencia o
antecedentes del estudio, donde el estudio debe ser situado en condiciones econémicas
y sociales y debe aclarar por qué se pens6 en emprenderlo; a qué entidades beneficiara;
gué problema especifico resolverd; si se pretende elaborar un bien u ofrecer un servicio
especifico. En el mismo apartado debera especificarse los objetivos del estudio y los del
proyecto.

Estudio de mercado: consta de la determinacién y cuantificacion de la demanda y oferta,
el analisis de los precios y el estudio de la comercializacién. El objetivo de esta
investigacion es verificar la posibilidad real de la penetracion del producto en un
mercado determinado.

El estudio de mercado también es util para prever una politica adecuada de precios,
estudiar la mejor comercializacion del producto y contestar la primera pregunta
importante del estudio: ¢existe un mercado viable para el producto que se pretende
elaborar? Si la respuesta es si el estudio continda. Si la respuesta es negativa, se
plantea la posibilidad de un nuevo estudio mas preciso y confiables; si el estudio hecho
ya tiene esas caracteristicas, lo recomendable seria detener la investigacion.

Estudio técnico: este estudio puede dividirse a su vez en cuatro partes que son:
determinacion del tamafio 6éptimo del proyecto, determinacién de la localizacion 6ptima,
ingenieria del proyecto y andlisis organizacional.

®sa pag Chain Nassir. Preparacion y evaluacion de proyectos. Quinta edicion. Colombia: McGraw-Hill, 2008
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Estudio econdmico: su objetivo es ordenar y sistematizar la informacion de caracter
monetario que proporcionan las etapas anteriores y elaborar cuadros analiticos que
sirven de base para la evaluacion econdmica. Comienza con la determinacion de
ingresos, costos totales y la inversion inicial a partir de los estudios de ingenieria.
Continda con la determinaciéon de la depreciacién y amortizaciéon de la inversion inicial.
Otro calculo importante es el célculo del capital de trabajo. Inicial. Los aspectos que
sirven de base para la siguiente etapa que es la evaluacién econ6mica, son la tasa de
rendimiento minima aceptable y el calculo de flujos de netos de efectivo, los flujos
provienen del estado de resultados proyectados para el horizonte del tiempo
seleccionado.

Evaluacién econdmica: describe los métodos actuales de evaluacion que toman en
cuenta el valor del dinero en el tiempo, como son la tasa interna de rendimiento y el valor
presente neto; se anotan sus limitaciones de aplicacion y se compara con métodos
contables de evaluacion que no toman en cuenta el valor del dinero en el tiempo, y en
ambos se muestra su aplicacion practica.’

1.8 ANALISIS BENEFICIO/COSTO (B/C)

Entre los indicadores de evaluacion econdmica se encuentra el analisis
Beneficio/Costo, el cual es de relevante importancia para la toma de decisiones en
proyectos que ameriten la adquisicion de bienes de capital para mejorar aspectos
del proceso actual y solucionar problemas que se estan presentando, como los
mencionados anteriormente. Este andlisis, complementado con el calculo de otros
indicadores como la TIR y el VPN, permite presentar las razones por las que la
alternativa elegida al final de la evaluacion es la mas conveniente, considerando
aspectos como costo de oportunidad, monto de la inversidn y los riesgos que se
asocian para la puesta en marcha o ejecucion del proyecto.

La relacion B/C® se basa en la relacién de los beneficios y los costos asociados a
un proyecto en particular. Un proyecto se considera atractivo cuando los beneficios
derivados desde su implementacion exceden a los costos asociados. Antes de
calcular una relacion B/C, todos los beneficios y costo deben estar en una unidad
monetaria comun como en valor presente (VP), valor futuro (VF). La razon
convencional B/C® es probablemente la més utilizada, se calcula como sigue:

B, _ VPN delosbeneficios B

C~ VPN deloscostos C

/ BACA, Urbina Gabriel. Evaluacion de proyectos. Séptima edicion. Mexico: McGraw-Hill, 2013.
8 DEGARMO, Paul. Ingenieria econdmica. Edicién decima. México: Prentice Hall, 1998, p. 248.
o Villareal, Julio E. Ingenieria Econdmica. Primera edicién. Colombia: PEARSON, 2013, p. 111.
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Para la interpretacion matematica del resultado se cuenta con la tabla 2 en la que
se expone gue para que el proyecto sea aceptado la razon debe estar por encima
de 1.

Tabla 2. Interpretacion del B/C
Resultado Regla de decision
B/C>1 Aceptar. Realizar el proyecto puesto que genera

una compensacion adicional sobre el costo de
oportunidad del inversionista

Indiferente.

El proyecto no es conveniente. Rechazarlo
debido a que no compensa por lo menos el costo
de oportunidad del inversionista

Fuente: tomado de Ingenieria Econdmica. Villarreal (2013)

19 ESTADO DEL ARTE DE LOS TRABAJOS DE GRADO RELACIONADOS
CON EL TEMA

Es importante identificar las diferentes maneras de como se desarrollan proyectos
para mejorar la logistica dependiendo las operaciones de cada empresa
identificando los objetivos de los mismos, conociendo las metodologias aplicadas
en los estudios sobre la operacidon logistica y revisando los principales resultados
obtenidos en los estudios.

En América, como consecuencia de la liberalizacion de la economia y de la
globalizacién de los mercados, se aprecian cambios en el sistema econdémico,
debido al aumento de la cantidad de bienes y servicios intercambiados en los
mercados, tanto en el exterior como en el interior del pais. En estos nuevos
esquemas de intercambio, los servicios de transporte se convierten en
fundamentales.

En Suramérica las empresas estan buscando mejorar la logistica existente de una
manera conveniente, segun las necesidades que presente esta etapa de la cadena
de suministro dependiendo el tipo de empresa. A continuacién se mostraran los
resultados que se han logrado en busca de esta mejora, para lo cual se analizaron
tres trabajos de posgrado (1 de maestria, 1 de especializacion y 1 de pregrado),
sustentados durante el 2010-2012 en la Escuela Superior Politécnica del Litoral,
Universidad Montedvila y en Pontificia Universidad Catélica del Peri®°.

En latabla 3 se presentan los hallazgos encontrados de los trabajos revisados.

% En Colombia no fue posible encontrar trabajos de grado relacionados directamente con el tema de este
estudio.
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Tabla 3. Hallazgos de trabajos de grado de pregrado y postgrado relacionados con
la adquisicion y/o implementacion de flotas vehiculares

Fuente
Lofruscio,

Fabio™
(2010)

Marrero,
Rommel
(2010)

12

Arrieta,
Eduardo®®
(2012)

Objetivo Metodologia Principales resultados
Encontrar un mecanismo Diagnéstico de variables que Modelo de outsourcing y de insourcing
técnico de tercerizacién deintervienen en la tercerizacidn yrespectiva evaluacion.
una flota wehicular livianapor medio de informacién Determinacion de una  politica
(transporte de personal de la secundaria. Planteamiento de administrativa en cuanto al uso de la

empresa), que aporte diferentes escenarios de flota vehicular liviana.
beneficios a la empresa y atercerizacion; éstos se Eleccion del modelo de insourcing para
los demas usuarios. analizaron mediante método de la empresa.

evaluacién de proyectos de
flujos de caja, complementado
por el indice de costo anual
uniforme equivalente (CAUE).

Definicion de la factibilidad Revision documental y Los operadores logisticos que prestan
financiera para la movilizacion de fuentes servicios de  almacenamiento vy
implementacion de un primarias (entrevistas atransporte de alimentos refrigerados,
Operador logistico  (que operadores logisticos) y situados en Guatire, estan

cubre el almacenamiento y el secundarias, diagndstico de respondiendo a un nicho de mercado
transporte) de alimentos necesidades y analisis de que crece aritmo acelerado.
refrigerados en el area de factibilidad por medio de los Partiendo de los tres (3) escenarios
Guatire. estudios  clasicos de los planteados: nomal, escenario optimista
proyectos de inversion: analisis'y el pesimista, con los analisis de VAN
de mercado, estudio técnico yla inversién es aceptada en los 2
financiero, evaluado por medio primeros escenarios y en complemento
delaTIR yel VAN. la TIR prevé que para el 1% escenario
presenta un retorno al 1* afio con 8
meses y para el segundo un retorno en
el primer afio.
Optimizacién en el recorrido Diagnéstico de la situacion La realizacion de mejoras en los
de los flujos logisticos, laoriginal e identificacion de procesos o flujos logisticos de la
utilizacion de los recursos oportunidades de mejora. empresa en estudio representd una
operativos yla eficacia de los Analisis de los problemas se gran oportunidad para optimizar el nivel
procesos del centro deaplicd las herramientas de de servicio brindado a sus clientes y al
distribucion de un operador mejora continua y del estudio de mismo tiempo le pemitié la reduccién

logistico mediante métodos. de sus costos operativos.
propuestas de mejora en sus Generacion de procesos para los
flujos criticos con la finalidad inventarios y redefiniciéon de sus flujos.

de reducir los costos
operativos incurridos e
incrementar el nivel de
servicio prestado.

Fuente: elaboracion propia.

" LOFRUSCIO, Fabio. Andlisis de procesos de tercerizacion para una flota vehicular liviana, en una empresa
ecuatoriana. Trabajo de grado (Magister en control de operaciones y gestidn logistica). Ecuador. Escuela
Superior Politécnica del Litoral. 2010.

12 MARRERO, Rommel. Estudio de factibilidad para laimplementacién de un Proceso Logistico Integral en un
negocio de alimentos refrigerados en el area de Guatire. Trabajo de grado (Especialista en Planificacidn,
Desarrollo y Gestion de Proyectos). Caracas. 2010.

13 ARRIETA, Eduardo. Propuesta de mejora en un operador logistico: andlisis, evaluacidon y mejora de los flujos
logisticos de su centro de distribucién. Trabajo de grado (Ingeniero Industrial). Lima. 2012.
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Después de realizar este resumen de hallazgos, puede notarse que en general se
buscan diferentes maneras de mejorar la logistica de las empresas, identificando
siempre alternativas que les convengan de acuerdo a sus necesidades, las del
mercado, el sector y su ubicacidén geografica, apoyandose en la recoleccion de
informacion o por medio de la metodologia de evaluacion de proyectos, para hacer
un diagnostico de la ejecucidn del proyecto. Evaluando su viabilidad econémica por
medio de los indicadores dados desde la ingenieria econdmica como los son el
VPN (valor presente neto), la TIR (tasa interna de retorno) y la relacion B/C
(beneficio/costo) para determinar si el proyecto es factible o no.

Como se observo en los modelos de proyectos revisados la metodologia aplicada
es la mas adecuada para este tipo de proyecto de inversion ya que brinda soportes
para la toma de decisiones.
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2 CONTEXTUALIZACION DEL ENTORNO

Para desarrollar esta primera fase se realizd un andlisis que incluyé los entornos
econdémico, tecnolégico, ambiental, politico legal y socio-cultural, los cuales
permiten observar el ambito del proyecto desde diferentes perspectivas.

2.1 ENTORNO ECONOMICO

El comportamiento del sector de la metalurgia y metalmecanica reportan un
crecimiento favorable en el periodo 2004 al 2014, en particular en sus ventas. Una
participacion conjunta en el PIB nacional de 3% aproximadamente y la estrecha
relaciéon con sectores sélidos como la construccion y la generacion eléctrica, le
transmite un panorama favorable para el mercado. A pesar de lo anterior, éstos son
sectores gue tienen competencia significativa del exterior. Ademas de los precios
de los productos, también estan las limitaciones productivas que no satisfacen
completamente la demanda nacional.

El sector en que se pretende desarrollar el proyecto corresponde al cédigo CIIU
271, Industrias de Hierro y Acero. De todo el sector industrial, la siderurgia y la
metalmecanica tienen una participacion del 12%, como se observa en la siguiente
figura:

Figura 1. Participacion del sector de la siderurgia y la metalurgia en la industria

alimentos y bebidas

Productos de tabaco
% 6%. 1_‘16

9%5

Textil, confeccion, cueroy
calzado
Madera y sus productos

Fapel, carton productos de
papel y carton
refinacion de petraleo

Productos quimicos

Productos de caucho y
plastico

Widrio y sus productos de
vidrio

Siderurgica,
metalmecinica y no
ferrosos

Aparatos e instrumentos
médicos

Wiehiculos automaotores,
carrocerias y autopartes
Fabricacion de otroz
EQUipDs de transports
Muehles

Imdustrias bazicas del
hierroy acero
Productos
elaborados de metal
Maguinaria y
aparatos slectricos
Maguinaria de uso
genesral
Aparatos de uso
domestico

Fuente: ANDI; Encuesta anual de manufactura DANE, Afo 2014.
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La prospectiva para los productos metallrgicos en el pais es buena, por su relacion
directa con el desarrollo de obras de infraestructura y construccion, las cuales
tienen un comportamiento creciente.

El consumo aparente del acero en Colombia durante el afio 2013 fue de 3.488.337
toneladas, sin incluir la cifra de material de contrabando que se consumid. A
continuacion se relaciona la participacion de cada clase de acero.

Figura 2. Consumo de acero en Colombia 2013

Consumo aparente de acero en Colombia 2013
3.488.337 tons

188,773

= Aceros Largos = Aceros Planos = Tubos sin costura

Fuente: Camara Fedemetal, Comité Productores de Acero, DANE, Afio 2014.

El andlisis que hicieron los fabricantes nacionales es que de tal consumo aparente,
la participacion de producto de origen nacional es de 2.183.383 toneladas,
aproximadamente un 62%.

De acuerdo con los datos mencionados anteriormente, se demuestra la importancia
del acero de fabricacibn nacional, y por tanto se evidencia la necesidad
permanente de una logistica de distribucion con vehiculos que tengan grandes
capacidades de carga.

2.2 ENTORNO TECNOLOGICO

Con respecto a este tipo de entorno se realizard una descripcion y recopilacion de
informacion acerca de los vehiculos requeridos por la compafiia para el desarrollo
de las operaciones de distribuciéon, ya que se deben especificar las necesidades
actuales en el desarrollo de esta actividad y de esta manera poder identificar
algunas soluciones tecnolégicas con las que puede contar la compafia.

El transporte de carga requiere de variedades de vehiculos para suplir las
diferentes necesidades que se presentan para cada tipo de materiales o productos
a transportar. Corpacero tiene la necesidad de transportar cargas que se
caracterizan por su peso y también por su volumen. Hoy en dia la compafia
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transporta desde su planta de produccion en Barranquilla materiales que se cargan
en vehiculos con grandes capacidades de carga (hasta 35.000 Kg) para productos
de hasta 12 m. de longitud; para el transporte de estos productos es adecuado el
uso de tractomulas.

Las tractomulas, en su calidad de vehiculos de carga pesada, se caracterizan
precisamente por la posibilidad de llevar cargas de gran peso y de longitudes de
hasta 12 mts, con permisos especiales en cargas con longitudes mayores a 12 mts.
Esta caracteristica favorece el uso de este medio de transporte para productos con
propiedades tan pesadas, como lo es el acero y de diferentes dimensiones, se
considera propicio para las operaciones logisticas en distribucion de la empresa.

Existen varios fabricantes de tractomulas o tractocamiones reconocidos por la
calidad de sus vehiculos, garantia de los mismos. Su capacidad de carga llega
hasta las 35 T., y sudisefio se caracteriza porque el motor esta totalmente fuera
de cabina, lo que facilita su mantenimiento y permite un ambiente fresco para el
operador; ademas, la caja de cambios permite hasta 15 velocidades. Todas estas
caracteristicas estan presentes en los vehiculos de Ultima tecnologia, que
permitirian prestar un transporte inmediato y de calidad, propio de Corpacero.

A continuacion se relacionan las caracteristicas técnicas de diferentes marcas de
vehiculos objeto del proyecto de inversion (tabla 4). Se tienen en cuenta los
siguientes puntos:

Motor: proporciona potencia, rendimiento, velocidad y estabilidad para el sistema
del vehiculo.

Transmision o caja de velocidades: Se tiene en cuenta la cantidad de cambios,
velocidades, si la caja es mecanica o automatica y la funcionalidad para el sistema
del vehiculo y la carga a llevar.

Ejes delantero y trasero: al respecto se identifica la funcionalidad de la suspension,

capacidad y el sistema de amortiguacion, de manera que sea adecuada para el tipo
de carga a transportar.
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Tabla 4. Datos técnicos de tractocamiones segun la marca y la referencia.

MARCA REFERENCIA

Transmision y/o

CARACTERISTICAS

Motor caja de Eje delantero Eje trasero
velocidades
ProStar i -435- .
A E;f\mggs(aegé:ﬁg) Meritor ~MFS-14-1433|
Potencia: 435 Fuller RTLO(F)- | trocha ancha, capacidad | Meritor RT-46-164P,
HP@lBOb RPM 16918B, 18] 14.000 Ibs. Suspension| capacidad 46.000 Ib.
I 1 450/1650 Ib-ﬁ velocidades con| delantera  parabodlica, | Relacion 4.56
Méxima potencia 463 sobre marcha. capacidad 14.000 Ibs.| capacidad 46.000 Ib.
) HP P Incluye amortiguadores.
Cummins  ISX-475- Mertor ~ MFS-14-143% | Mertor RT46-2645
EPA 98 (Bectrénico)| Fuller RTLO(F)- | trocha ancha, capacidad ReII)acién : 456
Potencia: 475 16918B, 18| 14.000 Ibs. Suspension Suspension tras;ara
2 HP@2000 RPM, | velocidades con| delantera parabdlica, H:ngricklson
£ 1650 Ibft Maxima | sobre marcha. capacidad 14.000 Ibs.| oo\ A Ay EX
g potencia 500 HP Incluye amortiguadores. capacidad 46.000 Ib.
B Marca Mack S462
Eg(f)f:rem'a oot MP8 | \todelo T 318 de 18 Verca Mack ExL 14.6| CPacidad  20.900
GU 813 T18 Méaxima 400 en%la velocidades Tipo Car(e:\iidagc 6.636 k kgs (46.000 Ibs) Tipo
- N . P | Mecanica Relacion p ey 9! de suspension Mack
m‘i urr.\ero.Qe cilindros 6 (max/min) (14.600_,Ibs) Tipo de SS462 muelle  tipo
g Aspiracion Turbo 16.42/071 suspension Muelles omo  de  camello
h E;egggﬁ:gra Control Caracteristicas Para ?#\glrrt]ioﬁadorecson di Transmisiones Mack
electrénico  invector alto nivel de torque doble gccién CRD 92/93 de doble
unitario Y de tres contraejes reduccion  Relacion
de transmision 5.73:1
Marca Mack MP8
Vision Mdrive 400C Turbo | Marca Mack Ee ‘!’ractor_ (Delantero - _Trasero) Trasero
intercooler  Potencia| TMD12AD Tipo | Relaciones eje tractor (max/min) 4,30
Maxima 400 hp @ | Automatica Numero
1500-1950 rpm| de cambios Marca RT46 — 164
Numero de cilindros 6| (adelante) 12| Marca Mack FXL 14,6|EH Capacidad
en linea | Relacién Capacidad Maxima [ Maxima 46.000 Lbs
Desplazamiento (méx./min.) 14.600 Lbs Capacidad de| Capacidad de
¥ 13.000 cm?| 14,94/1,00 Suspension 14.600 Lbs Suspension 46.000
g Combustible Diesel Lbs
Caja: Fuller ~ RTO He: Meritor RT46-
16918B 18
velocidades e Pl para
Cummins: ISX Embraque: Eaton 7 Eje: Dana Spicer D2200-|46.000 Ibs Frenos:
500ST2-500HP @ resortegs s el 22 KLB Frenos: Bendix Es [ Bendix Es 16.5x7
1.800RPM - P p 16.5x6 IN 20KLB | PGL 46 klb
ceramico 1.650 LP i .
1.450/1.650LBFT @ Cardan: 250 XL Suspension: Muelles | Tandem. Sistema
1.200RPM Freno de ara trabaio pesado seccion var. inc./amotigs|de frenos ABS
motor: INTERBRAKE ?2) oy | 20KIb 64”-|4S/4M con ATC
para motor Cummins ite: Cai d amortiguadores:  Heavy [ Candado
£ ISX Bl (G2fa e Duty Suspension:
= velocidades Fuller 8
S Hendrickson RT463
= montado frente al ara 46.000 lbs
é radiador. p :
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CARACTERISTICAS

MARCA REFERENCIA Transmision y/o
Motor cajade Eje delantero
velocidades

Eje trasero

Ee:RT 46 - 164
Eje: Meritor FG941| PEH para 46.000
14.600 Lbs. Frenos: | Lbs Suspension
Bendix 16,5" x 5" para|trasera:

Caja: Fuller RTO
16915 15
Velocidades

Embrague: Fuller 15

Cummins: ISX
400/400HP/1800

RPM/1450 Lbs. ISX % 7  Resortes 14.600 Lbs. 6 22.000 Lbs.| Hendrickson RT
400ST2/400HP/1800 Czardén' Tioo Suspension: Taperleaf | 463 46.000 Lbs
RPM/  1450/1650Ibft esad 0‘ SPL 250 E)(L con amortiguadores de 2| Relacion Bes
@ 1200rpm Eit de  enarase hojas de resortes. 14.600| Traseros: 4.56:1
remoto 9 Ibs Frenos: 16.5'%7plg

46klb TANDEM

Fuente: Elaboracion propia basado en fichas técnicas.

Con la descripcion anterior se lograron definir las alternativas tecnolégicas
existentes en Colombia; también las caracteristicas técnicas determinantes para la
seleccion de la opcion tecnolégica mas adecuada para el proyecto. Estos aspectos
se retomaran posteriormente para elegir la maquina que se ajuste mejor a las
necesidades de Corpacero.

2.3 ENTORNO AMBIENTAL

El presente proyecto no pretende implementar un proceso nuevo a la cadena
productiva de la empresa, que eventualmente generaria nuevos impactos al medio
ambiente. Sin embargo, se analizaran los impactos potenciales que seran
generados por la flota de transporte por adquirir, los cuales dejaran de ser
producidos por las empresas transportadoras que hoy dia se contratan, pasando a
ser de manejo y responsabilidad de Corpacero.

En el caso particular del sector de transporte terrestre hay diferentes variables que
afectan al medio ambiente, como se muestra en la siguiente figura.

Figura 3. Principales impactos ambientales del transporte de carga.
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PRINCIPALES IMPACTOS AMBIENTALES

Medio | Aspecto ambiental Origen Principales impactos sobre el medio
-Efecto invernadero
< . . -Smog
ﬁ Emisiones de NO,, CO, c;[g?;fﬂ:ﬁg;ilﬁﬂﬁ;ﬁ; -Efectos sobre la salud
CO,, COV's y particulas petro’o. - I -Efectos sobre los ecosistemas
3 : (distribucion y abastecimiento) .
-Agotamiento del ozono
E -Efectos sobre la salud
L4
Generacion de ruido Transporte por cametera -Contaminacion acustica localizada
@ |Emisiones de NO, y SO, -.ﬁCIdIfICIa_EIDrI del rnedlp
=3 : -Alteracion de los ecosisternas
=
g Vertido conteniendo aceite, [ Arrasire de sustancias desde | -Contaminacion del agua superficial
sales y solventes vias a zonas contiguas ¥ subterranea
8 ;re:?i;pﬂg‘;l: Ce ancias -Contaminacion de suelos
] ,
g Reslduas genarados Final de vida de vehiculos,
(7] aceites usados, baterias, -Problema de eliminacion
coches viejos
< Extraccion de materiales en la . . .
g construccion de careteras -Alteracion de ecosistemmas y paisajes
é Transformacion del medio
= o
= -Alteracion de ecosislemas y paisajes
Infraestructura Alb ion d oy ¥ pais4)
% -Fragmentacion de habitats

Fuente:http://www.fundacioncetmo.org/fundacion/publicaciones/medioambiente/pro
blematica_ambiental.pdf, pag 29

En un estudio realizado por el grupo Nutresa (2013)'* se muestran algunos
aspectos relevantes del impacto del sector de transporte en el medio ambiente, y
se analizan elementos como la huella de carbono, la cual permite cuantificar las
emisiones de gas de efecto invernadero, permitiendo asi reducir el impacto
negativo en el cambio climatico. Ademas, se invita al sector del transporte a tomar
medidas y acciones responsables para tener un transporte limpio, debido a que en
el ejercicio de la actividad se desprenden algunos elementos contaminantes tanto
peligrosos como no peligrosos. Debido a la contaminacién potencial, el Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible instaura e impulsa diferentes politicas, planes
y campafias mediante las cuales se gestione responsablemente los residuos.

1 Manual del transporte limpio <http ://www.gruponutresa.com/wp-
content/uploads/2016/02/transporte_limpio_mayo27cppt.pdf>
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24 ENTORNO LEGAL

La actividad de trasporte de carga debe llevarse a cabo en el marco de una
legislacién especifica que involucra diferentes factores, como el legal y/o normativo
y el ambiental, que para efectos del desarrollo del proyecto se deben tener en
cuenta para evitar multas, sanciones o0 la no otorgacién de permisos para el
desarrollo de la actividad de transporte. Esta documentacion legal va desde un
manifiesto de carga con remision y facturas respecto al material, hasta la
documentacion necesaria para el transito del ve hiculo.

Ley 769 de 2002 Cddigo de Transito y Transporte, consiste en regular la circulacion
de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes
de transito, y vehiculos por las vias publicas o privadas que estan abiertas al
publico, o en las vias privadas, que internamente circulen vehiculos; asi como la
actuacion y procedimientos de las autoridades de transito.

Decreto 173 de 2001 Estatuto Nacional de Transporte Terrestre Automotor de
Carga. En los Articulos 18 y subsiguientes establece cuales son los documentos de
obligatoria expedicion por parte de la empresa de transporte para la prestacion del
servicio. Dichos documentos son: remesa terrestre de carga, manifiesto de carga,
carta de porte, otros documentos.

Decreto 1910 del 21 de octubre de 1996, por el cual se reglamenta parcialmente el
contrato de transporte de carga y se dictan otras disposiciones.

Decreto No. 651 del 1° de abril de 1998, por el cual se establecen unas sanciones
en materia de transporte terrestre automotor de carga, por actos como contratar la
prestacion del servicio publico de transporte de carga con empresas de transporte
y/lo personas no autorizadas o también por prestar el servicio publico de transporte
sin estar constituido como operador o empresa autorizada para este fin, entre otros.

Resolucion 0377 de 2013. Por el cual se adopta e implementa el Registro Nacional
de Carga por Carretera RNDC. Con esta resolucion se da un registro de las
operaciones de despachos de carga, el acceso al registro, el procedimiento para su
elaboracion y los mecanismos de control.

Resolucion 13791 del 21 de diciembre de 1988, por la cual se determinan los
limites de pesos y dimensiones de los vehiculos de carga para la operacién normal
en las carreteras del pais.

Con la normatividad mencionada anteriormente se tienen en cuenta las principales

directrices legales que interfieren con el desarrollo del presente proyecto; es de
suma importancia tenerlas presentes y mantenerse actualizado sobre las
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disposiciones y modificaciones de las mismas para el buen desarrollo de las
operaciones de transporte.

2.5 ENTORNO SOCIAL

En el analisis de entorno social se pretende identificar algunos comportamientos
externos a la compafia por parte de la sociedad que afectan de una u otra forma la
eventual implementacion de este proyecto. Algunos de estos factores son los
hurtos, manifestaciones, riesgos por conflictos armados o politicos que pueden
llegar afectar las operaciones de transporte terrestre.

Se conoce que la pirateria terrestre afecta el transporte en el pais. Segun los
estudios de la Federaciéon de Aseguradores Colombianos FASECOLDAY, las
principales modalidades de hurto de mercancias y el delito de pirateria terrestre
son la suplantacion, la apertura de contenedores, bandas especializadas y uso de
reducidores de velocidad, siendo los tramos viales con mayor incidencia de este
delito, ciudades como Medellin, Cali y Bogota, el puerto de Buenaventura y la via a
Ricaurte son puntos criticos de este delito.

Las autoridades han incrementado el acompafiamiento en las carreteras a los
vehiculos de transporte de carga, debido a que en los Ultimos paros camioneros,
este fue uno de los acuerdos a los que se llego, también se esta trabajando en
conjunto con las demas empresas transportadoras promoviendo caravanas de
viajes para que estén en continuo acompafiamiento y ademas se cuenta con un
seguimiento satelital para rastreo continuo de los vehiculos, adicional a estas
medidas de seguridad el material esta asegurado contra hurto y dafios.

En la tabla 5 se caracteriza la pirateria terrestre, dando a conocer cémo se hacen
los robos, enddnde y qué se roban.

Tabla 5. Caracterizacion de la pirateria

Cémo Donde Qué

Suplantacién Carreteras Mercancia en proceso de
importacion

Apertura de contenedores Medellin, Cali y Bogota Electrénicos

La complicidad de personal del | Puerto de Buenaventura Confecciones

puerto

Bandas especializadas Martinica Acero/hierro

Reducidores de velocidad Ricaurte Viveres

Fuente: Revista Fasecolda edicién n°151, 2013, pag 25.

!> SIERRA, Ana Cristina. Revista Fasecolda. En linea
<http://www.fasecolda.com/files/9513/9095/3349/revistal51webdos.pdf>, pag. 25
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Otro factor a tener en cuenta para el transporte de carga son los paros que se
presentan en Colombia desde hace varios afios. Por ejemplo, a finales de febrero
del 2013 se presenté un paro cafetero al cual se sumé la Asociacion Colombiana
de Camioneros, quienes pedian la regulacion del parque automotor, regulacién del
precio de los combustibles y mejorar la tabla de fletes con pago de costos
operativos reales®; dicho paro termind una semana después con la negociacion del
gobierno y los transportadores, logrando una reduccién de $159 en el precio del
ACPM, mejora de las vias criticas entre otras'’. EI 19 de agosto del mismo afio se
presentd una huelga de transportistas de la Asociacion Colombiana de Camioneros
(ACC) y de la Asociacion Colombiana de Transportadores (ACT) por el aumento
del ACPM. Este paro finalizd el 5 de septiembre con el acuerdo de la congelacién
de los precios del combustible hasta diciembre 2.

En febrero de 2014 se realizaron negociaciones entre el Gobierno y los
transportadores de carga por carretera, para evitar el primer paro camionero del
afio, buscando nuevamente un ajuste en la formula de los combustibles para que el
ACPM tuviera un precio ‘diferencial’. EI Gobierno respondié congelando el valor del
ACPM por un tiempo. La tarifa se mantuvo estable en $ 8.358 pesos por galon®.
En noviembre del mismo afio se inicié un nuevo paro desde Cucuta, al que se
sumaron muchos de los conductores de transporte publico, los cuales alegaban
que para la demanda de combustible en el departamento, el cupo subsidiado
establecido por el Gobierno Nacional era insuficiente, ya que se requerian
alrededor de 14 millones de galones, y a la época a Norte de Santander sélo
llegaban alrededor de 3,5 millones. Este paro pacifico no tuvo gran envergadura
debido a que existia un problema mayor: el cierre de la frontera con Venezuela; por
ello no hubo respuesta de parte del Ministerio de Transporte®.

A finales de febrero del 2015 hubo otro paro de camioneros debido los altos precios
de los combustibles, los fletes y las condiciones de trabajo de los transportadores
con un cese de actividades del sector que durd 25 dias y dejé pérdidas por mas de
$6.000 millones al pais?*.

Con los parrafos anteriores podemos concluir que se ha presentado al menos un
paro nacional anual de transporte en estos Ultimos tres afios en Colombia,
produciendo consecuencias sociales y econémicas que perjudican todas las partes,
las cuales se deben contemplar.

 En linea <http://www.elespectador.com/noticias/nacional /fcamioneros-insisten-amenaza-de-sumarse-al-
paro-cafetero-articulo-407144>

Y En linea <http://www .elespectador.com/noticias/nacional /transportadores-y-gobierno-llegan-un-acuerdo-
se-levanta-articulo-408324>

18En linea:< http://www.elespectador.com/noticias/economia/acuerdo-los-camioneros-ayuda-normalizar-el-
pais-gobiern-articulo-444682>

Y En linea <http://www .eltiempo.com/archivo/documento/CMS-13444360>

2% En linea <http://www .eltiempo.com/colombia/otras-ciudades/paro-de-camioneros-en-cucuta/14874595>
2L En linea <http://www .elespectador.com/noticias/economia/claves-del-paro-camionero-articulo-550303>
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De acuerdo con el analisis de los entornos econdémico, tecnologico, ambiental, legal
y socio—cultural, en la siguiente tabla se identifican oportunidades y amenazas para
el desarrollo del presente proyecto.

Tabla 6. Oportunidades y amenazas para el desarrollo del proyecto.

Pese a los diferentes cambios del sector, la | Aparicion de nuevas formas de transporte
demanda y oferta del acero en Colombia | de carga mas eficientes y econdmicos,
no se ha visto afectada, dando como | como los trenes de carga.
resultado que el transporte de carga
terrestre sea indispensable y frecuente
para su comercializacion.

Existen entre los impactos ambientales una | Los diferentes impactos ambientales
oportunidad de atraer al cliente, al mostrar | generados por el transporte que cada dia
que el trabajo de postconsumo de la | van aumentando su reglamentacion.
empresa es adecuado, asi como buscar
combustibles menos contaminantes.

Colombia ha crecido en cuanto a | El problema de infraestructura vial en
infraestructura, para lo cual requiere un alto | Colombia, asi como la movilidad en Bogota
consumo de productos en acero. pueden producir demoras en las entregas
oportunas.

Participar y estar actualizado con los temas | Se ha presentado al menos un paro
gue involucren tendencias politicas Yy | nacional de transporte en estos Ultimos tres
sociales ajenas a la compaiiia, para poder | aflos en Colombia, afectando la actividad.

prevenir una situacion adversa.

El desarrollo de las operaciones de | Dificultad de acceso a repuestos de
transporte no requiere algun permiso por | algunas marcas de tractomulas afectando
manejo de carga pesada y los vehiculos | el mantenimiento.

disponibles en el mercado cumplen las
necesidades de la compafiia.

Fuente: elaboracion propia.

2.6 ANALISIS INTERNO DE LA COMPANIA

En este analisis se identificardn las fortalezas y debilidades de la compafiia que
pueden afectar el desarrollo del proyecto. Estos elementos se consiguieron
inicialmente con informacion obtenida del portal web de analisis financiero
empresarial Grupo GIA, el cual brinda informacion precisa sobre la situacién actual
de la empresa. Ademas de un diagndstico de otras areas de la compaiiia que estan
implicadas con el desarrollo del presente proyecto.

En la siguiente grafica se relacionan las ventas con la utilidad operacional, se
puede evidenciar que las utilidades de la empresa fueron negativas entre el periodo
de 2011 a 2014, a pesar de que sus ventas tuvieron un buen comportamiento en
general. Las bajas utilidades presentadas concuerdan con la etapa de transicion,
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en la cual Corpacero realiz el traslado de sus lineas de produccion a la ciudad de
Barranquilla, situaciones que se describen a continuacion: los altos pasivos de
némina que registrd la compaiiia al liquidar mas de 200 empleados que trabajaron
en promedio 25 afios 0 mas al estar la planta de produccion en Bogota, teniendo en
cuenta que al ser despidos masivos la ley exige beneficios extralegales hacia los
empleados. Ademas de los costos en los procesos de contratacion, capacitacion y
curvas de aprendizaje del nuevo personal en barranquilla. Lo mencionado
anteriormente son los impactos Unicamente asociados al recurso humano. Ademas
de los causados por el desarmar, trasladar, armar y puesta a punto con nuevo
personal, la propiedad planta y equipo en la nueva planta de Barranquilla.

Figura 4. Ventas vs utilidad operacional de Corpacero

----------

----------

---------

Valores en Millones de Pesos ()

,,,,,,,,, | | |
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Afos

Ut.Operacional —@— ‘entas

Fuente: www.grupogia.com, afio 2015

Aunque es dificil determinar cual es el nivel 6ptimo de endeudamiento para una
empresa, algunos autores lo ubican entre el 40% y 60% (Baena, 2010). Corpacero
tiene un indice de 70.1% para el afio 2013 sobrepasando este nivel 6ptimo; sin
embargo, se aprecia que este indicador bajo, ya que el afio anterior estaba en
95.6%. Teniendo en cuenta este aspecto la compafiia no cuenta con un nivel
Optimo de endeudamiento para ejecutar el proyecto.

Sin embargo, como se menciond anteriormente, en el primer semestre del 2016 a
la comparfiia se le inyectd capital extranjero, con la llegada de un nuevo socio,
quien compra mas del 60% de la empresa, destinando capital basicamente para

bajar el nivel de endeudamiento con los bancos y aumento en los niveles de
compra de materia prima.

En el afio 2015 el 41% de los reclamos presentados fueron por material dafado
durante el transporte, material devuelto porque éste se moja durante el transporte,
equivocaciones en las entregas programadas. En este mismo periodo las quejas de
los clientes asociadas al servicio de transporte correspondieron a un 20 % del total
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presentadas, por falta de respeto de los conductores, incumplimientos de citas
agendadas para descargue, incumplimiento con las condiciones exigidas por
algunos clientes en el proceso de entrega y vehiculos que se encuentran en mal
estado en la carroceria, entre otros.

En la tabla 7 se describen las fortalezas y debilidades con las que cuenta la

compafia basadas en el analisis interno realizado.

Tabla 7. Fortalezas y debilidades para el desarrollo del proyecto.

| FORTALEZAS
Facilidad para identificar e implementar
proyectos necesarios que permitan

mitigar el impacto generado en la etapa
de transicion.

DEBILIDADES
Inestabilidad productiva por el reciente
traslado de la planta de produccion
(etapa de transicion).

Mas de 50 afios de experiencia no solo
en la fabricacion y comercializacion de
productos, sino también en el transporte
terrestre de los mismos, aumentando la
confiabilidad en la empresa
garantizando continuidad a través del
tiempo en el desarrollo de las
operaciones logisticas.

La presencia de PQRS con respecto a
material dafiado durante el transporte y
por el servicio del mismo.

Los niveles de endeudamiento de la
compafia estan bajando, y para el afio
2016 se presenta una gran inversion
extranjera con la llegada de un nuevo
socio estratégico con amplia experiencia
en el sector.

Otras inversiones que la compafia
planee hacer, como la mejora 6
adquisicion de magquinaria nueva para
optimizar los procesos productivos.
También poder destinar el dinero para
incrementar los niveles en la compra de

materias primas.

Fuente: Elaboracioén propia

Con el analisis interno de los factores mas significativos relacionados con el
proyecto se llega a varias conclusiones, entre las cuales se destacan la posibilidad
con gque cuenta la empresa para la adquisicion de la flota de transporte, por la
reduccion de sus niveles de endeudamiento, la inyeccion de capital del nuevo socio
y la estabilidad que se genera por la trayectoria de la compaiiia.
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3 ANALISIS DEL MERCADO INTERNO DEL PROYECTO

En este capitulo se desarrollan todos los temas referentes al servicio que seria
ofrecido por la nueva flota de transporte por adquirir, su demanda interna y la
manera como ésta se atiende en la actualidad por las empresas de transporte que
son contratadas por Corpacero. Adicionalmente se incluira la descripcion de la
estrategia de comercializacion interna, para una correcta asimilacion de las
modificaciones a las labores de cada empleado que actualmente se mantienen con
una operacion tercerizada.

Para la proyeccion de la demanda interna del servicio, la informacion se obtiene de
los datos de ventas historicos de la compafia Corpacero SAS de los afios 2014 y lo
gue va corrido hasta junio de 2015. Estos datos fueron suministrados por la
empresa, lo cual permite hacer una proyeccion de la demanda mas acertada y asi
minimizar los riesgos al momento de desarrollar el estudio econdémico. La
proyeccion de la demanda se realizard con base en un promedio de crecimiento
anual de los viajes realizados en dichos afios.

3.1 DEFINICION DEL SERVICIO POR OFRECER POR LA FLOTA VEHICULAR

El servicio de transporte por prestar esta caracterizado por ser de especialidad.
Consiste en realizar el traslado de los productos de la planta principal ubicada en
Barranquilla a los puntos de la ciudad de Bogota, en vehiculos con capacidad de
hasta 35 toneladas de carga. Teniendo en cuenta que el material que transporta
Corpacero sera empleado en infraestructura, construccion y distribucién, el servicio
prestado contara con las siguientes caracteristicas:

- Realizado en vehiculos adecuados.

- Manejo cuidadoso y apropiado de la mercancia.

- Tiempo oportuno de entrega y eficiente hacia los clientes.
- Rastreo y monitoreo constante.

Para asegurar dichas caracteristicas, se utilizara personal y maquinaria
directamente de la compaifiia, para prestar un servicio de transporte especializado y
personalizado, debido al conocimiento de manejo del material. Ademas, el poco
cambio de conductores en las rutas lograra una mejor confianza con los clientes.
Otra caracteristica importante es el rastreo y monitoreo de los tractocamiones en la
carretera, para lo cual se contrata un rastreo satelital prestado por la compafia
Seguritrac de Colombia, que es la utilizada por las empresas de logistica que
actualmente prestan el servivio a Corpacero, esta empresa contempla los servicios
de ubicaciéon durante todo la ruta y comunicacion directa las 24 horas, con la
generacion de reportes y estadisticas sobre toda la actividad de transporte
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(ttempos, movimientos fuera de la ruta, horas maquina, recorrido entre otros),
ayudando al control de los posibles riesgos en la via.

De esta manera se pretende producir una mejora para la entrega de los productos
ofrecidos por la compafiia, permitiendo ser mas competitivo y consecuente con las
necesidades actuales del mercado. Se espera contar con la disponibilidad de
vehiculos en Barranquilla para viajes urgentes que no sobrepasen las 72 horas de
trAnsito hasta Bogota; ademas, emplear conductores dispuestos a prestar un buen
senvicio a la hora de presentarse a entregar los materiales al cliente, buscando
reducir sus reclamaciones por material que se moja durante el transporte, o se
maltrata por mal manejo.

Una vez se entregue el material en la ciudad de Bogota, los vehiculos se cargaran
nuevamente con materia prima o con otros materiales del grupo empresarial que
tienen como destino Barranquilla, aprovechando la capacidad del vehiculo en el
viaje de vuelta agregando al proyecto un ingreso adicional.

El servicio de transporte de los productos manejados por Corpacero a cada uno de

los clientes que es desde Barranquilla a Bogota tendra las siguientes
especificaciones:

Tabla 8. Ficha técnica del servicio

(i l Brindamos soluciones en acero

FICHA TECNICA DEL SERVICIO: transporte de mercancias por carretera Barranquilla-Bogota

Tiempo total de la operacion de cargue: 180 Minutos

Tiempo total de la operacién de transporte: 5 Dias

Caracteristicas:

Disponibilidad inmediata de vehiculos de 35 T. de capacidad

Rastreo y monitoreo constante

Tiempo de entrega oportuno y acorde con las necesidades de los clientes.

Manejo y cuidado apropiado de productos

Cumplimiento de tiempos de entrega pactados

Servicio personalizado

Calidad en el manejo de la mercancia.

Equipo humano requerido Competencias requeridas

Conductores Experiencia y conocimiento normas de transporte

Calificacién y actitud de vigilancia sobre el buen

Coordinador de mantenimiento .
estado de los vehiculos

Profesional de logistica, monitoreo y control de

Coordinador de transporte rutas.

Sitio de prestacion del servicio:

Patios de despacho, producto terminado en la planta de Corpacero Barranquilla.
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Maquinaria y equipo requerido para la

prestacion de una unidad de servicio Cantidad Tiempo

Equipos de montacargas con capacidad

minima de 5 toneladas 1 por cargue 180 min.

Tracto camiones con su carroceria para una

capacidad de hasta 35 toneladas. NIA

Insumos por emplear para la prestacién de una unidad de servicio

Insumo Cantidad
Estibas y palos de madera para acomodar la carga. Segun material
Correas para asegurar la carga con la plataforma del camion 3 und. Por wehiculo
Varillas y carpa para cubrir material a transportar 1 por vehiculo.

Informacién complementaria

Los 5 dias contemplados en el recorrido hacen referencia a las rutas Barranquilla-Bogota y recorrido
de vuelta Bogota-Barranquilla.

Una vez descargado el vehiculo en Bogotd, se carga nuevamente con materia prima o con otros
materiales del grupo empresarial que tienen como destino Barranquilla

Fuente: Elaboracion propia.

3.2 CUANTIFICACION DE LA DEMANDA INTERNA

Se entiende como demanda interna a los requerimientos hechos por el
departamento de logistica, en este caso el area de despachos, para la distribucién
del material. Estos requerimientos son atendidos actualmente por medio de
empresas logisticas de transporte.

La demanda actual de servicios de transporte de mercancia esta satisfecha, pero
no saturada, porque la empresa aun requiere mejorar los tiempos de respuesta en
sus operaciones, considerando que el servicio prestado por los operadores
logisticos adolece de problemas y que se puede reducir el costo de dichas
operaciones actuales, aspectos nombrados en la introduccién del presente
proyecto.

La cuantia de la demanda esta directamente relacionada con las ventas en Kg del
material a despachar de Barranquilla a la ciudad de Bogota. Teniendo en cuenta
gue la capacidad maxima del vehiculo en un viaje es 35000 kg, se realiz6 una
division entre las cifras histéricas de materiales despachados (kg) y la capacidad
del vehiculo por viaje para los meses del afio 2014 y parte del 2015; de esta
manera se obtienen la demanda de los viajes (valores mostrados en la tabla 9)
necesarios para realizar los despachos en cada mes.
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Tabla 9. Reporte de despachos afios 2014 y 2015

2014 2015

MES ANO | DESPACHOS DEMANDA DESPACHOS | DEMANDA

KG (1) viajes/mes (2) KG viajes/mes
ENERO 1.530.431,14 44 2.180.458,47 63
FEBRERO 1.191.138,57 35 2.295.376,57 66
MARZO 1.592.699,91 46 2.380.068,22 69
ABRIL 608.250,32 18 1.697.322,62 49
MAYO 4.652.529,82 133 2.100.128,66 60
JUNIO 2.239.404,40 64 1.753.605,53 51
JULIO 1.762.212,75 51
IAGOSTO 1.690.709,18 49
SEPTIEMBRE 2.466.273,78 71
OCTUBRE 1.817.840,71 52
NOVIEMBRE 1.182.780,37 34
DICIEMBRE 2.331.375,86 67
TOTAL 23.065.646,81 664 12.406.960,06 358

1. Datos suministrados por la empresa de las ventas realizadas en Bogota durante el afio 2014 y hasta junio de
2015.

2. Los valores de la demanda para cada mes son el resultado de la division entre los kilogramos despachados
yla capacidad del tractocamién (35000 kg).

Fuente: calculos propios.

Finalmente se calcula la demanda anual, al sumar la demanda viajes mes,
obteniendo 664 viajes/afio. A partir de esta demanda anual se realizara la
proyeccion a 5 afios de la demanda del proyecto de inversion.

3.3 PROYECCION DE LA DEMANDA INTERNA DEL SERVICIO

Debido a la ausencia de datos histéricos mas antiguos en la empresa, para la
proyeccion de la demanda se utilizara el porcentaje promedio de crecimiento anual
de los viajes realizados en el 2014 y 2015. Puesto que los datos del 2015 no estan
completos, primero se realiza el calculo del promedio de crecimiento mensual para
completarlos.

En la tabla 10 se muestran los viajes por semestre (enero a junio) y con ellos se
calculan el % de crecimiento por semestre, y luego el % de crecimiento mensual.

Tabla 10. Porcentaje de crecimiento mensual.
2014

% de
crecimiento
semestre

5,29

% de
crecimiento
mensual

0,88

2015
Enero-junio | Enero-junio

340 358

Demanda viajes/semestre

Fuente: Elaboracion propia

El porcentaje de crecimiento de la demanda se calcul6 de la siguiente manera:

% = ((358 — 340)/340) * 100
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Para calcular el porcentaje de crecimiento mensual se divide el porcentaje de
crecimiento semestral de los viajes/afio entre el nimero de meses analizados
(enero-junio), como se evidencia en la siguiente férmula:

% crecimiento mensual=5,29/6=0,88

De acuerdo con este porcentaje de crecimiento se proyectaron los meses restantes
de 2015 (julio-diciembre). Los resultados se muestranen la Tabla 11.

Tabla 11. Proyeccion de los meses restantes (junio-diciembre)
MES ANO 2014 2015

ENERO 44 63
FEBRERO 35 66
MARZO 46 69
ABRIL 18 49
MAYO 133 60
JUNIO 64 51
JULIO 51 52
AGOSTO 49 50
SEPTIEMBRE 71 72
OCTUBRE 52 53
NOVIEMBRE 34 35
DICIEMBRE 67 68
TOTALES 664 670

Fuente: Elaboracion propia

Con los datos completos del afio 2015 (Tabla 11), se procede a realizar el
promedio de crecimiento anual, el cual se relaciona en la Tabla 12, de la misma
manera como se hallé él % de crecimiento semestral.

Tabla 12. Porcentaje de crecimiento anual

| 2014 | 2015 % crecimiento anual
DEMANDA (viajes/afio) | 664 670 8,96
Fuente: Elaboracion propia.

Con el porcentaje del crecimiento anual estimado se realiza la proyeccion de la
demanda de viajes/afio para los proximos 5 afios. Dicha proyeccion se muestra en
la tabla 13.

Tabla 13. Proyeccién de la demanda

Periodo |1 |2 |3 |4 |5
Demanda (viajes/ano 730 | 795 | 867 | 944 | 1.029
Fuente: Elaboracion propia.
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3.4 ANALISIS DE LA OFERTA ACTUAL DEL SERVICIO DE TRANSPORTE

El proceso de distribucion de producto final de la empresa Corpacero es realizado
actualmente por tres empresas subcontratadas: TRACTOCAR, LANYER Y OPL
CARGA, las cuales componen la oferta actual de servicios. A continuacién, estas
empresas se analizaran en forma cualitativa.

TRACTOCAR LOGISTICS: brinda un servicio de transporte de carga terrestre, con
asignacion de vehiculos de 35 toneladas, también ofrecen informacién sobre
estado y ubicacion de la carga. Ofrece un servicio de monitoreo en todos los
trayectos por puntos de control en ruta y dispositivos GPS que son administrados
por los controladores de trafico de la compafiia; la informacién de seguimiento se
centraliza en la pagina web de la empresa. Esta pagina brinda informacion en linea
a los clientes sobre la localizacion de los vehiculos y novedades en la ruta. Pese a
los valores agregados enunciados, actualmente Corpacero ha tenido diversos
inconvenientes con la disponibilidad inmediata de vehiculos para cargar material
hacia Bogota, luego se hace necesario solicitar a otras empresas de transporte los
vehiculos contemplando la posibilidad de que Tractocar no disponga de un vehiculo
de inmediato.

TRANSPORTES LOGISTICOS LANYER es una empresa afiiada a DEFENCARGA
gue cuenta con dos sedes a saber, una en Bogota y otra en Barranquilla. Realiza el
transporte intermunicipal de carga por carretera con variado cubrimiento de rutas y
a tiempo, con el recurso humano, con seguridad de control de trafico y diferentes
puestos de control. Esto es algo que la empresa resalta a la hora de ofrecer el
servicio. Sin embargo, con esta empresa se presentd un problema especifico,
cuando un conductor a quien no recibieron un material averiado durante el
transporte, se estacioné delante de la entrada de este cliente bloqueando sus
actividades por un largo tiempo y por tanto causandole perjuicios.

Otro caso registrado fue una reclamacion presentada por un cliente en Abril de
2015, quien manifestd que no recibid 20 toneladas de material despachado,
mientras que la empresa de transporte asegurd que el material fue entregado. Sin
embargo, los documentos soportes de entrega no estan soportados con firma y
sello de recibido, por lo que fue necesario escalar el caso a las instancias judiciales
y a las empresas aseguradoras de carga.

OPL CARGA: Presta servicios de transporte de carga terrestre en el territorio
nacional, a traves de varias agencias ubicadas estratégicamente en los principales
corredores viales del pais. Cuenta con un parque automotor propio de 120
vehiculos nuevos, y una significativa flota tercerizada para el transporte de carga a
nivel nacional. La empresa tiene experiencia en manejo de graneles, material
siderurgico, contenedores, semi-masivos y liquidos. Con esta empresa de
transporte, pese a su gran experiencia en el transporte de material siderdrgico y
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metalmecanico, se han presentado casos en los que el conductor descarpa? el
material para la primera entrega; por descuido, éste no vuelve a carpar la carga y
se dirige hacia el segundo cliente para completar su descargue con el material
descubierto, aunque sabe que se trata de un material altamente corrosivo. Estos
descuidos y otros mas, atribuidos a esta empresa de transporte, redundan en
reclamaciones y devoluciones por el cliente por material que llega mojado o en
malas condiciones.

Los oferentes nombrados que prestan el servicio de transporte son rigurosamente
escogidos por Corpacero, procurando que tengan vehiculos disponibles para
viajes, que se encuentren en buen estado y que aseguren el cuidado de los
materiales contra dafos y hurtos, pero aun asi no se garantiza el cumplimiento de
las condiciones impuestas por Corpacero ya, como se ha descrito, se registran
diversos inconvenientes con la prestacion de este servicio.

Lo anterior implica que el presente proyecto debe garantizar que con la nueva flota
de transporte velara porque los criterios de calidad del servicio de la empresa se
mantengan y mejoren.

3.5 PRECIO DE MERCADO DEL SERVICIO

El precio de mercado del transporte de carga en la ruta Barranquilla-Bogota por Kg
en general se establece de acuerdo con las denominadas tablas de fletes, las
cuales establecen un valor sugerido para el trasporte de materiales entre diferentes
puntos del pais.

Con respecto a los tractocamiones con una carga maxima de 35000 Kg, existe una
tarifa de $135.000 x TON, es decir $135 por cada Kg en este recorrido. Estas
tarifas vigentes son aplicadas por las empresas prestadoras del servicio de
transporte. Estas tarifas se usaran para efectos del presente proyecto.

3.6 ESTRATEGIA DE PROMOCION INTERNA DEL PROYECTO

Los nuevos vehiculos por adquirir produciran la necesidad de efectuar ciertos
ajustes de tipo procedimental, especificamente de asignacién de algunas nuevas
labores entre el personal de logistica. Ademas, se deben incluir nuevos perfiles
laborales al interior de la compafia que tendran efectos sobre la cultura
organizacional existente hasta el momento. En consecuencia, se debera especificar
al area de recursos humanos el perfil que debe tener los diferentes cargos que se

22 . . .
Descarpar: Consiste en remover la carpa que se encuentra cubriendo el material en la plataforma del
tractocamion.
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deben crear para luego realizar su respectiva vinculacion y divulgacion al interior de
la compaiiia.

En sintesis, sera necesario programar una actividad de capacitacioén sobre la nueva
estructura en la logistica de entrega para todo el personal relacionado con esta
actividad, asi como escribir y explicar los nuevos cargos creados a los empleados,
Todo este proceso es responsabilidad del departamento de gestibn humana,
apoyandose en todo momento por el area de logistica. Las nuevas tareas para los
cargos existentes deben capacitarse por lo menos 15 dias antes de los inicios de
las operaciones con los vehiculos nuevos.

También es importante tener claridad en el tema de quién (es) y como se toma la
decisién de compra en este proyecto. ES necesario contar con un gerente de
proyecto, el cual una vez terminado el estudio del proyecto debe sequir una ruta
para llegar a quien toma la decisién. Por su gran trayectoria y al ser grande por el
tamafio y capital que maneja, la compafia cuenta con un presidente ejecutivo,
qguien dentro de sus responsabilidades gerenciales reporta y consulta con la junta
directiva decisiones de inversion tan significativas como las del presente proyecto
gue superan hasta los 4000 millones de pesos de inversion. En dicha instancia se
evalUan los niveles de riesgo, los beneficios del proyecto, y las cifras asociadas que
se referencian en la evaluacion financiera, con el fin de presentar el proyecto de a
los socios capitalistas, quienes son los que al final toman la decision de inversion.

De acuerdo con todo estudio de mercado realizado se puede concluir que existe
una demanda interna con posibilidad de mejorar debido a los problemas
presentados por la oferta, empresas transportadoras contratadas por Corpacero.
Se cuenta con un ingreso extra al aprovechar el espacio de vuelta del tractocamion
transportado mercancia del grupo empresarial. El precio del transporte es el
establecido a la compaifia por las empresas prestadoras del servicio que se
comparara con los diferentes costos y gastos del proyecto mas adelante.
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4 ESTUDIO TECNICO

En el estudio técnico se definirdn el tamafio del proyecto basandose en la demanda
interna calculada en el estudio de mercado, la localizacion interna del proyecto y la
ingenieria del proyecto o determinacion del tractocamion por utilizar, la descripcion
del proceso, las adecuaciones en la instalacion y la mano de obra requerida,
determinando finalmente un cronograma de ingenieria del proyecto.

4.1 TAMANO DEL PROYECTO

El tamafio del proyecto se determina utilizando como variable de referencia la
demanda interna del servicio de transporte de carga en el afio 2014 y 2015.
Ademas, su magnitud estara condicionada por la capacidad de financiamiento de la
inversion, en este caso la adquisicién de tractocamion. La demanda estimada,
hallada anteriormente, se usard para calcular el nUmero de camiones necesarios
para realizar los viajes proyectados.

Para este célculo es necesario conocer que el tiempo de viaje ida y vuelta de
Barranquilla a Bogota, que es de cinco dias aproximadamente (2 dias de viaje de
ida, 1 en el descargue y 2 dias del viaje de vuelta). EIl nimero de viajes de un
tractocamion se calcula dividiendo el nimero de dias del mes entre los 5 dias de
cada viaje, y para conocer cuantos tractocamiones son necesarios para cubrir la
demanda se hace una division directa entre la demanda calculada y el nUmero de
viajes que realiza un tractocamion al mes. Estos datos se muestranen la tabla 11.

Tabla 14. Tractocamiones necesarios al mes

TRACTOCAMIONES

SR VIAJES DE DN NECESARIOS AL
(viajes/mes) | TRACTOCAMION AL =
2014 | 2015 MES 2014 2015
ENERO 44 63 6 8 11
FEBRERO 35 66 5 7 14
MARZO 46 69 6 8 12
ABRIL 18 49 6 3 9
MAYO 133 60 6 23 10
JUNIO 64 51 6 11 9
JULIO 51 52 6 9 9
AGOSTO 49 50 6 9 9
SEPTIEMBRE | 71 72 6 12 12
OCTUBRE 52 43 6 9 9
NOVIEMBRE | 34 35 6 6 6
DICIEMBRE 67 68 6 12 12
TOTAL 71

Fuente: Elaboracién propia.
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Como se observa en la tabla, el nimero de tractocamiones necesarios varia de un
mes a otro, y algunos de estos meses tienen comportamientos atipicos. Debido a la
restriccion de financiamiento, se debe escoger una cantidad determinada de
vehiculos por adquirir. Para tomar esta decision se utiliza la moda, como medida de
tendencia central. Asi, para los meses en los cuales la demanda supera la
capacidad de los camiones por adquirir, la diferencia sera cubierta por una
empresa logistica, como se maneja actualmente, los costos de esta operacion no
se contemplan en el presente proyecto ya que el alcance del mismo va hasta la
adquisicion de los vehiculos y su funcionamiento.

Para hallar la moda se ordenan los datos de menor a mayor y se halla la frecuencia
para cada dato. En este caso, la moda es de 9, pues es el dato que se repite ocho
veces, ademas este numero es la cantidad de vehiculos a adquirir.

Al realizar la suma de los viajes por mes de un tractocamion se determina que éste

puede hacer 71 viajes por afio, al hacer una multiplicacion de la cantidad

tractocamiones y los viajes/afio de cada tractocamion se obtiene el tamafio del
proyecto como se muestra en la siguiente ecuacion:

Tamafio del proyecto=9* 71 wajes =639 V|a~jes

ano ano

Con este tamafio se satisface el 87,5% de la demanda para el primer periodo de la
proyecciéon de la demanda. En la tabla 12 se muestra los porcentajes de
cubrimiento de la demanda para todos los periodos del proyecto; se decidio
mantener un porcentaje entre el 70% y 90%, por ello se debe realizar una compra
en el afio 4 de dos tractocamiones mas. Obteniendo un total de 11 tractocamiones
para a partir del cuarto periodo.

Tabla 15. Porcentaje de cubrimiento de la capacidad sobre la demanda
Periodo 4

Demanda (viajes/afo) 730 795 867 944 1.029
Capacidad (viajes/afo) 639 639 639 781 781
% de cubrimiento de lademanda | 87,53 | 80,37 | 73,7 | 82,73 75,9

Fuente: Elaboracion propia.

4.2 ESTUDIO DE LOCALIZACION DEL PROYECTO

Para el parqueo de las tractomulas es importante disponer de una de las naves o
bodegas que se encuentra desocupada en los terrenos dentro de la empresa para
estacionar los vehiculos por adquirir. La zona de estacionamiento estara junto al
patio de despachos de productos terminados para facilitar el cargue, ademas para
evitar el transito de vehiculos en zonas de produccion.
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Dicha zona de parqueo se encuentra libre actualmente, ya que esta siendo usada
para almacenar cosas que no son propias de la actividad de la compaifiia, no se
requieren construccion estructural, se requieren adecuaciones de instalaciones
eléctricas y de sefalizacion de zonas de parqueo en los procesos de cargue y
descargue, sefales de transito horizontales, elevadas, reflectivas que sean
necesarias para un desarrollo organizado y seguro de las operaciones.

El espacio disponible es de 1500 m?. Cada tractocamion ocupa un area de 66,6 m?
incluyendo un espacio de circulacion, el maximo de tractomulas a adquirir es 11 las
cuales ocupan un total de 732,6 m?, siendo suficiente el area de que se destinara
para el parqueo.

Figura 5. Mapa de localizacién de la zona de parqueo de tractomulas y oficinas de
coordinadores.

ZONA Df AREA LIBRE PARA OFICl
ACCE TRANSITO DE Y ZON
S0 VEHICULOS.
100
mts.
50 mts.
Vs N BODEGA DE PRODUCTO
NAVE DISPONIBLE PARA TERMINADO.
DISPONER COMO ZO NA DE
PARQUEO. 30
(1500 M?) mts.

133 mts.
Fuente: elaboracion propia.

Como se propone disponer de una de las naves desocupadas también es
necesario ubicar elementos necesarios para el desarrollo de las operaciones como
zonas para disposicién de residuos, estanteria para elementos varios como
herramientas, elementos y repuestos para mantenimientos basicos como por
ejemplo el cambio de llantas, calibracion de las mismas e inspeccién de rutina para
los vehiculos.

42



4.3 INGENIERIA DEL PROYECTO

Se abordaran los aspectos relacionados con las instalaciones y funcionamiento de
los tractocamiones. En la primera parte se analizaran algunos factores que
permitiran realizar la seleccion del tractocamion. Posteriormente, se hara una
descripcidon detallada de las caracteristicas del tractocamion, mano de obra y
distribucion de planta.

4.3.1 Descripcion de los vehiculos por adquirir. Para tomar la mejor decision de
compra se establecieron como principales factores el precio, la facilidad en la
consecucién de repuestos y caracteristicas necesarias para el buen funcionamiento
en los terrenos de Colombia, definidas en el andlisis de entorno. Los factores tienen
un peso relativo de 40%, 30% y 30% respectivamente, y cada una de las
alternativas se calificO de acuerdo a las necesidades del proyecto. Para ello se
contdé con la ayuda de un experto en mantenimiento. La calificacion se realiza de 1
a 3 siendo: 1 regular, 2 bueno y 3 excelente.

Tabla 16. Calificacién de alternativas y seleccion del mejor vehiculo

Marca dg Precio Facilidad de Car_acteristicas para Total
tractocamion repuestos funcionar en Colombia
Peso relativo 40% 30% 30% 100%
Navitrans 2 2 2 1,6
Mack 1 1 2 1,9
Kenworth 2 3 3 2,6

Fuente: Elaboracion propia.

Para realizar una prestacion adecuada del servicio se requiere un tractocamién que
tengan caracteristicas apropiadas para los terrenos montafiosos, que cuente con
acceso facil a repuestos y mantenimiento. Luego de obtener los resultados de la
tabla 16, se toma la decisidon de escoger la marca Kenworth, con el mayor puntaje
2,6, con su mejor referencia la T800. Esta alternativa se ofrece a un buen precio
dentro de las marcas reconocidas y de calidad, ideal para los trabajos pesados,
este vehiculo esta disefiado para resistir y operar en extensas jornadas de trabajo.

43



Tabla 17. Ficha técnica del vehiculo

FICHATECNICA TRACTOCAMION KENWORTH T800

Motor Eje delantero

Cummins  ISX 400/400HP/1800 RPM/1450 Lbs. | Eie: Meritor FG941 14.600 Lbs.
IISX 400ST2/400HP/1800 RPM/ Frenos: Bendix 16,5” x 5” para 14.600 Lbs. 6 22.000
1450/1650Ibft @ 1200rpm Lbs. _

Caja de velocidades Campanas: En hierro

Cubos: Rodamiento grande

Raches: Haldex autoajustables o mecanicos
Suspension: Tapereaf con amortiguadores de 2
hojas de resortes. 14.600 Ibs

Caja: Fuller RTO 16915 15 Velocidades
Embrague: Fuller 15 1/2” 7 Resortes
Cardén: Tipo pesado SPL 250 XL kit de engrase

remoto

Chasis Eje trasero

Medidas: 10 5/8” x5/16” Eje: RT 46 - 164 PEH para 46.000 Lbs

Refuerzo total: 10 5/8” 6 10 3/4” Suspension trasera: Hendrickson RT 463 46.000 Lbs
Bomper: De una pieza en acero inoxidable Relacién Ejes Traseros: 4.56:1

Puentes de chasis: (7) de alta resistencia Frenos: 16.5"x7plg 46kb TANDEM

Parrilla: Sobre chasis en aluminio cromado Campanas: En hierro

Quinta rueda: Fija Holland FWO0070-7602x para | Cubos: En acero

70.000 Ibs Raches: Autoajustables o mecanicos

Llantas yrines Tanque de combustible

Llantas delanteras: Bridgestone R250 en 12R 22.5 Caracteristicas: En aluminio de 120 GAL. Atrds de
Llantas traseras: Bridgestone M729 295/80R 22.5 cabina L-1/L-D

Rines: 22.5 x8.25 en aluminio

Fuente: pagina oficial de Kenworth Colombia.

Para que el vehiculo esté completo y apto para cargar se debe adquirir una plancha
para cargar los productos; estas planchas tienen medidas de hasta 12 m. El
tractocamion completo se muestra en la siguiente figura:

Figura 6. Tractocamion con carroceria

Fuente: http://www.avisus.net/blog/tag/camiones-colombia/48/

Requerimiento de mantenimiento. Se requiere efectuar un mantenimiento de tipo
preventivo asociado a labores de lubricacion, limpieza, cambio de filtros y de
llantas. Este sera subcontratado pero tendra a una persona encargada de
revisarlo. Debido a que la operacion de cargue se realiza dentro de las
instalaciones de la empresa, actualmente se cuenta con la maquinaria necesaria
para el manejo de los productos y para hacer el cargue de los vehiculos, por lo que
no se contempla en los calculos del proyecto.
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Equipos para el monitoreo. La empresa que prestara el servicio de monitoreo

satelital brindara los GPS y demas equipos necesarios para realizar el rastreo de

los tractocamiones.

4.3.2 Descripciéon del proceso de prestacion del servicio de transporte. En la
tabla 18 se explican cada una de las operaciones a realizar para llevar a cabo el
transporte de la mercancia de la empresa. En la figura 6 se muestra el diagrama de
flujo se presenta la operacién del servicio para el transporte desde el cargue hasta
la entrega al cliente.

Tabla 18. Operaciones del servicio de transporte

| Operacion

Programacion de carga

Descripcién de la operacion
De acuerdo con la cantidad de producto pedido por los
clientes, se programa la carga.

Responsable

Coordinador de transporte

Alistamiento
documentos carga

Preparacion de documentos para el transporte de la
carga (orden de cargue, manifiesto de carga, orden de
tanqueo).

Coordinador de transporte

Alistamiento del
vehiculo

Limpieza y preparacion del vehiculo.

Conductor

Inspeccién
preoperacional

Revisién y verificacion del estado del vehiculo y
conductor para liberacién para cargue.

Técnico en mantenimiento

De acuerdo con la orden de carga, se prepara €l

vehiculo

CargE el e @ producto y se ubica dentro del vehiculo. (el
Verificacion de la Inspeccion del producto cargado de acuerdo a los
L Conductor
carga requermientos y orden de cargue.
Carrozar y carpa el Cubrimiento del contenedor y la carga para asegurar el
Carguero

producto.

Control de salida a
operacion

Revision final, autorizacién para salir a operacion.

Coordinador de transporte

Translado de material de acuerdo a la ruta y punto de

Transporte de material ; Conductor
entrega asignado.

Operaciones de ruta Tanqueo de vehiculo, peajes y controles en ruta. Conductor

Verificacion de la Revision del material por parte de cliente en sus Cliente

carga instalaciones
Descargue del . . . .
vehiculg Descargue de producto en las instalaciones del cliente Cliente y conductor

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 7 se muestra el diagrama de flujo que presenta la operacion del
servicio para el transporte desde el cargue hasta la entrega al cliente.
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Figura 7. Diagrama de flujo servicio de transporte.

Proceso propuesto de Transporte de material empresa Corpacero
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Fuente: Elaboracion propia.

4.3.3 Mano de obra requerida. Para el proyecto es necesario crear los siguientes

cargos nuevos:

e Conductor. Se contrataran en los primeros 3 afios 11 conductores para el
manejo de los tractocamiones, 9 fijos y 2 para rotacion o suplir las vacaciones
(relevadores). Para el afio 4 y 5 se contataran 2 conductores mas, debido a las

adquisicion de 2 tractocamiones.

e Coordinador

de mantenimiento. Se contratara un coordinador para que esté

pendiente de todos los mantenimientos requeridos por los automotores.

e Coordinador de transporte. Se contratara una persona que tenga conocimientos

en logistica, monitoreo y control de rutas.
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4.3.4 Modificaciones y/o requerimientos estructurales requeridos. Como la
distribuciéon del producto se va a realizar desde la planta principal en la ciudad de
Barranquilla a la planta en Bogota, es necesario adecuar las instalaciones de cada
una para mantener la flota dependiendo de donde se encuentre al terminar la
operacion. Por tanto es necesario tener en cuenta lo siguiente:

e Sefalizacibn de las zonas de parqueo para cargue Yy descargue Yy
estacionamiento en horas no operantes: sefales horizontales, elevadas y
reflectivas.

e Adecuacion e instalacion de zona para recoleccion de residuos.

e Adecuacion de zona para inspecciones y mantenimientos in situ.

e Adecuacion para almacén de repuestos, herramientas y elementos para
mantenimiento.

e Instalaciéon de escritorio y equipo de cOmputo para el coordinador de
mantenimiento y de transporte.

4.4 ESTUDIO ORGANIZACIONAL

La estructura organizacional en general se mantendra. Los cargos nuevos seran
adicionados Unicamente para el area de Operaciones en despachos, la cual sigue
dependiendo jerarquicamente del area de Logistica.

Operativos: Conductor, coordinador de mantenimiento y coordinador de
transporte.

Figura 8. Nueva estructura en el &rea de logistica.

LOGISTICA

4[ COORDINADOR DE }
[ COORDINADOR DE ’_ TRANSPORTE

MANTENIMIENTO

[ CONDUCTORES ]
Fuente: Elaboracion propia.
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45 CRONOGRAMA DE OBRAS DE INGENIERIA

En la figura 8 se presenta el cronograma de las actividades a desarrollar para la
realizacion del proyecto. Se espera que la compra y puesta en funcionamiento de la
operacion de transporte tome un tiempo aproximado de 2 meses.

Figura 9. Cronograma de obras de Ingenieria

SEMANA
ACTIVIDAD 1234|5678

Comunicacién con los proveedores X

Andlisis de Cotizacion y definicion de los términos
de la negociacion

Alistamiento nave de parqueo X
Compra de los vehiculos y trailers X X X
Contratacion de personal X

Realizacion de pruebas a los vehiculos X
Capacitacion del personal X

Levantamiento y documentacion de procedimientos,
manuales e instructivos

Inicio de operaciones en la prestacion del servicio X
Fuente: Elaboracion propia.

Al término del estudio técnico, se logra determinar que el proyecto de inversion es
factible desde esta perspectiva. Se establece y condiciona el tamafio del proyecto a
la capacidad de financiamiento de la empresa, teniendo en cuenta la cantidad de
materiales que se requieren transportar, que se evidenciaron en el estudio de
mercado. Cabe resaltar que actualmente Corpacero cuenta con naves cubiertas de
gran capacidad perimetral para el parqueo de los vehiculos, al interior de la
empresa y junto el patio de despachos, lo que evita que se presenten
interrupciones en la actividad de los otros departamentos.
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5 ANALISIS DE VARIABLES ECONOMICAS Y FINANCIERAS INCIDENTES
EN LA DECISION DE INVERSION

En este estudio se calcularan los montos de los recursos econdmicos que se
requieren para la realizacion del proyecto y se estimaran los costos y gastos que
derivan de su ejecucion. Las cifras se trabajaran en pesos “constantes” de 2016, lo
gue indica que no se tendra en cuenta la inflacion para la realizacion del estudio.

5.1 INVERSION INICIAL

La inversion requerida para la puesta en marcha de este proyecto contempla las
adquisiciones de activos fijos y diferidos para el inicio de operacion.

5.1.1 Inversion fija. La inversion fija de este proyecto contempla los automotores

con su respectiva plataforma y los muebles necesarios para los nuevos puestos:
coordinador de mantenimiento y coordinador de transporte, la siguiente tabla
muestra el calculo de esta inversion.

Tabla 19. Inversidn fija del proyecto

| Descripcién del activo | Cantidad | Valor unitario ~ Valor total
Tractocamion Kenworth T800 2014 9 354.300.000 |3.188.700.000
Plataforma 9 55.000.000 | 495.000.000
Silla ejecutiva 2 160.000 320.000
Escritorio 2 649.900 1.299.800
Computador Inspiron 23 5000 Series 2 2.400.000 4.800.000
SUBTOTAL INVERSION FIJA 3.690.119.800
Imprevistos 5% 184.505.990
TOTAL INVERSION FUA +

IMPREVISTOS 3.874.625.790

Fuente: Elaboracion propia.

5.1.2 Inversién diferida. Para este tipo de inversion se tienen los gastos de
adecuaciones del area para guardar los tractocamiones y se tendra en cuenta para
los gastos preoperativos solo el salario para el gerente del proyecto, debido a que
el &rea de recursos humanos destinard unas horas durante 30 dias, para difundir
las estrategias de capacitacién interna del nuevo proceso y para la contratacion del
personal necesario, estas actividades no tendran un costo en la inversion. Una vez
aprobado el proyecto esta misma gerencia de proyecto se encargara de coordinar
la compra de vehiculos, seguimiento a la contratacion de personal que esta a cargo
del departamento de recursos humanos y los procesos necesarios que se
describen en el cronograma (Figural9) del proyecto hasta la puesta en marcha del
mismo. El tiempo necesario para el desarrollo de estas tareas es de 16 semanas,
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donde se incluye el tiempo para la presentacion, aprobacion y puesta en marcha
del proyecto.

Otro item posible en los gastos preoperativos seria la matricula de los vehiculos,
pero tampoco se cuantifica separadamente ya que esta cuantia ya esta incluida en
la compra de las tractomulas. Los costos de adecuacion fueron cotizados a traves
de un electricista y para la sefalizacion por el coordinador de HSEQ.

Tabla 20. Inversioén diferida del proyecto

D RIPCIO AL OR
Gerencia de proyecto 8.000.000
Adecuacion de redes eléctricas 1.200.000
Pintura 1.000.000
Adecuacion para almacén 1.000.000
Sefalizacion zonas de transito y parqueo 800.000

Total inversion diferida 12.000.000

1. El tiempo es de 4 meses y por mes se pagan 2 millones.
Fuente: Elaboracion propia

Después de calcular la inversion fija y diferida se realiza un calendario de inversion
como se muestra en la tabla 21, en el cual se refleja los valores de dichas
inversiones.

Tabla 21. Calendario de inversion del proyecto

ANO RSIO A RSION DIFERIDA CAPITAL DE TRABAJO
0 3.874.625.790 12.000.000

1

2

3

4 818.600.000

5

* Calculo posterior
Fuente: Elaboracién propia

En el calendario de inversién, en el afio 4 se realiza una inversion fija en cuanto a
la adquisicion de 2 tractocamiones mas, con su respectiva plataforma, como se
explicé en el estudio técnico.

El monto del capital de trabajo sera determinado posteriormente, luego de la

estimacion de los costos y gastos del proyecto. En consecuencia, esta columna
guedara pendiente hasta dicho momento.
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5.2 CUANTIFICACION DE BENEFICIOS ATRIBUIBLES AL PROYECTO

Los beneficios del proyecto se presentan por la reduccion de costos de pasar a la
operacion tercerizada a la operacion propia. Los valores mostrados en la tabla 22
de la columna situacién sin proyecto es el costo de la operacion de transporte por
tercerizacion, los cuales se hallaron al multiplicar la cantidad de viajes proyectados
de cada afio por el valor que cobran las empresas transportadoras, que es de $
9.450.000% por cada viaje (ida y vuelta); en la situacién con proyecto este monto se
convierte en cero (0), porque no se destinara a pagar el costo de dicha
contratacion, aclarando que posteriormente este beneficio se utilizara como
ingresos del proyecto del cual se le restan los costos y gastos para asi obtener la
utilidad estimada del mismo.

Tabla 22. Cuantificacidén de beneficios del proyecto del proyecto

2 A O A O O B O D
S PRO O (A PRO O (B PRO O (B-A

1 -6.038.550.000 0 6.038.550.000

2 -6.038.550.000 0 6.038.550.000

3 -6.038.550.000 0 6.038.550.000

4 -7.380.450.000 0 7.380.450.000

5 -7.380.450.000 0 7.380.450.000

Fuente: Elaboracion propia

5.3 COSTOSY GASTOS

A continuacion se analizan los costos y gastos del proyecto en su horizonte,
clasificados de la siguiente manera:

Costos fijos: aquellos que se mantienen constantes sin importar los viajes que se
realicen. En este item se incluye la mano de obra directa y los costos para el
seguimiento y movilizacion de las tractomulas.

Costos variables: aquellos que varian segun los viajes realizados y los km

recorridos, como el mantenimiento, cambio de llantas y el combustible de los
tractocamiones.

Gastos fijos: entre estos gastos se encuentra la mano de obra indirecta y los kit de
seguridad que deben tener para su movilizacion en carreteras.

Gastos variables: en este item se incluyen los viaticos para el conductor y el
parqueadero del vehiculo por viaje.

3 Este costo se obtiene al multi plicar e valor de flete $135 por los 35000 kg de capacidad del tractocamién,
este resultado es solo el valor deida, por elloluego el resultado se multiplica por 2.
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Los precios relacionados con el funcionamiento y movilizacion de los
tractocamiones fueron suministrados por algunos de los conductores y el
coordinador de transporte, de las empresas de transporte que actualmente prestan
el servicio a Corpacero. Se excluye el gasto fijo de la revision técnico-mecanica de
los vehiculos debido a que el Decreto 019 de 2012, articulo 202, establece:
“primera revision de los vehiculos automotores. Los vehiculos nuevos de servicio
particular diferentes de motocicletas y similares, se someteran a la primera revision
técnico - mecanica y de emisiones contaminantes a partir del sexto (6°) afio
contado a partir de la fecha de su matricula”.

En la tabla 23 se relacionan los costos y gastos fijos requeridos para la operacion
del proyecto. Uno de ellos es la mano de obra directa e indirecta, para la cual en la
tabla se calcul6 el costo unitario, que es el salario mensual incluido el factor
prestacional de 55%, y se realiz6 una multiplicacion directa por la cantidad y luego
por 12 meses para hallar el costo anual, y se proyecta con un incremento anual en
el salario de los operarios del 2% de acuerdo al pacto colectivo que se tiene en la
compafia.

En cuanto al seguro extracontractual, el SOAT, el impuesto de rodamiento, kit de
carreteras y kit ambiental, en la casilla de costo unitario se especifica el valor anual,
el cual se multiplica por la cantidad (equivalente al nimero de tractocamiones) para
hallar el costo total anual que no varia hasta el afio 3; para los afios 4 y 5 se agrega
el valor correspondiente a las dos nuevas tractomulas.

Por Ultimo los peajes estan condicionados por el nimero de viajes y el costo
unitario es la suma de los precios de los 32 peajes de Barranquilla a Bogotéd®* y
viceversa, con un costo total de $ 867.600; el monto total se obtuvo al multiplicar
este costo por los viajes proyectados.

Tabla 23. Costos y gastos fijos del proyecto
CANTI COSTO ‘ COSTO ‘

DESCRIPCION

DAD UNITARIO | ANUAL

COSTOS FIJOS

Mano de obra* 11 | 2.325.000 | 306.900.000| 306.900.000 | 313.038.000 | 319.298.760 | 384.900.142 | 392.598.144

Seguro

i A 9 |18.000.000| 162.000.000| 162.000.000 | 162.000.000 | 162.000.000 | 198.000.000 | 198.000.000

Peajes” 867.600 554.396.400 | 554.396.400 | 554.396.400 | 677.595.600 | 677.595.600

SOAT® 9 | 939.950 | 8.459.550 | 8.459.550 8.459.550 8.459.550 | 10.339.450 | 10.339.450

Im puesto de

fodam ento 9 |7.987.500| 71.887.500 | 71.887.500 | 71.887.500 | 71.887.500 | 87.862.500 | 87.862.500

?;%Ll‘i't’gl'%tg 9 | 1.200.000|129.600.000| 129.600.000 | 129.600.000 | 129.600.000 | 132.000.000 | 132.000.000
SUBTOTAL COSTO FIJO 1.233.243.450] 1.239.381.450 | 1.245.642.210 | 1.490.697.692| 1.498.395.694

GASTOS FIJOS

2 Viaja por Colombia. En linea: <http://www .viajaporcolombia.com/peajes/bogota-barranquilla_4>
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DESCRIPCION

CANTI COSTO COSTO
DAD UNITARIO | ANUAL

Coordinador de
L 1 1 2.325.000| 27.900.000 | 27.900.000 29.295.000 30.759.750 32.297.738 33.912.624
mantenimiento
Coordinador de
1 1 2.790.000 | 33.480.000 [ 33.480.000 34.149.600 34.832.592 35.529.244 36.239.829
Transporte
Kit de carreteras 9 100.000 900.000 900.000 900.000 900.000 1.100.000 1.100.000
Kit ambiental 9 120.000 | 1.080.000 1.080.000 1.080.000 1.080.000 1.320.000 1.320.000
Gastos
financieros 412.400.393 | 351.477.811 | 281.294.448 | 200.442.583 | 107.300.508
SUBTOTAL GASTO FlIJO 475.760.393 | 416.902.411 | 348.866.790 | 270.689.565 | 179.872.961
TOTAL COSTOS + GASTOS FIJOS 1.709.003.843( 1.656.283.861 | 1.594.509.000|1.761.387.256| 1.678.268.656

1. Incluye factor prestacional del 55% y un incremento real de 2%

2. Ruta Chiquinquira-Bucaramanga-Magdalena Medio segun categoria de automotores (cat. Ill)

3. Tomado de <http://iwww.soatmundial.com.co/media/TARIFAS-SOAT-2016.pdf>

4. El célculo del impuesto se realiza bajo la base gravable para el tractocamion Kenworth T-800 multiplicado
por la tarifa de 3,5% dada por el Ministerio de Hacienda; a este valor se suman los derechos anuales de
semaforizacion, que para la vigencia 2016 equivale a $46.000.

Fuente: elaboracion propia

El tem de los gastos financieros se calculard mas adelante, en el subtitulo que
adopta esta denominacion.

Cada viaje de ida y vuelta de Barranquilla a Bogota tiene 1918 km, para los cuales
se calculan los costos y gastos variables que dependen de los km recorridos o los
viajes/afio. En la tabla 24 se detallan las actividades requeridas para el
mantenimiento, las cuales estaran condicionadas a los kildmetros de viaje. Para
calcular este costo por viaje se realiza un regla de tres simple; primero se realiza
una division entre los km de viaje y los km que deben recorrerse para hacer el
cambio de cada uno de los elementos; luego se realiza una multiplicacion directa
por el costo unitario.

Tabla 24. Costo de mantenimiento por viaje del tractocamion

Mantenimiento del Costo por Km recorridos  Frecuencia de Costo de cambio

tractocamion cambio para el cambio  cambios por viaje* por viaje”
Cami CR EEER 825.000 24.000 0,0799 65.931
lubricacion
Filtro de aire 350.000 96.000 0,020 6.993
Engrase 20.000 1918 1 20.000
Lavado 100.000 1918 1 100.000
Cambio de fluido hidraulico 230.000 70.000 0,0274 6.302
Aceite de la transmision 200.000 400.000 0,0048 959
Costo total por viaje 200.185

1. Se hace una division entre los kilometros del viaje ida y wuelta de Barranquilla a Bogota (1918) y los
kilbmetros necesarios para hacer el cambio en cada uno de los items de la tabla.

2. El calculo del costo de cambio por viaje se realiza al multiplicar la frecuencia de cambio por viaje por el costo
por viaje.

Fuente: Elaboracion propia.
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El total de costo de mantenimiento por viaje es de $ 200.185, el cual se utilizara
para proyectar en el horizonte del proyecto.

En la tabla 25 se encuentra el resumen de los costos y gastos variables del
proyecto proyectados a los 5 afos del horizonte de este. Uno de los costos es el
cambio de llantas de cada tractocamion que se realiza cada afio; en total son 22
llantas, 8 del cabezote y 14 de la plataforma. Para los 9 carros deberan cambiarse
un total de 198 llantas al afio, y cada llanta tiene un costo de $ 1.100.000. De otra
parte, en cada viaje los tractocamiones gastan en promedio 360 galones de ACPM,
con un costo de $7350 por galon. Estos datos se multiplican y se tiene el costo por
viaje; luego este costo se multiplica por los viajes en cada afio para su totalizacion
anual.

Entre los gastos variables se incluyen igualmente los viaticos, que cubren los
gastos de alimentacién y hospedaje de los conductores. Seguin informacién
suministrada por los conductores, en promedio éstos ascienden a $90.000 diarios;
multiplicado por los cinco dias de viaje se obtiene un valor total de $ 450.000 por
viaje. Para su totalizacion se realiza una multiplicacién directa por los viajes de
cada afo del horizonte del proyecto.

Por dltimo, el parqueadero tiene una tarifa promedio de $ 16.400/ noche®;
multiplicado por cuatro dias de parqueo durante el viaje, se obtiene un valor por
viaje de $ 65.600.

Tabla 25. Costos y gastos variables del proyecto
CANTI| COSTO

‘ DESCRIPCION DAD. [UNITARIO 1 | 2 | 3 4 | 5
COSTOS VARIABLES
Cambio de llantas 198 | 1.100.000 217.800.000 | 217.800.000 | 217.800.000 | 266.200.000
gcglrgr?;;t'b'e ACPM | 360 | 7.350 |1.690.794.000| 1.690.794.000| 1.690.794.000| 2.066.526.000| 2.066.526.000
2";2}5222 lento de 200.185 | 127.918.188 | 127.918.188 | 127.918.188 | 156.344.452 | 156.344.452
SUBTOTAL COSTOSVARIABLES | 1.818.712.188| 2.036.512.188| 2.036.512.188 | 2.440.670.452| 2.489.070.452
GASTOS VARIABLES
Viaticos 450.000 | 287.550.000 | 287.550.000 | 287.550.000 | 351.450.000 | 351.450.000
Parqueadero 65.600 | 41.918.400 | 41.918.400 | 41.918.400 | 51.233.600 | 51.233.600
TOTAL GASTOS VARIABLES 329.468.400 | 329.468.400 | 329.468.400 | 402.683.600 | 402.683.600
TOTAL COSTOS + GASTOS VARIABLES | 2.148.180.588 | 2.365.980.588| 2.365.980.588 2.843.354.052| 2.891.754.052

Fuente: Elaboracién propia.

%% En linea <http://www .bucaramanga.com/articul o/tarifas-y-reglamentos-de-los-parqueaderos-en-

bucaramanga.html>
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5.4 GASTO FINANCIERO

El gasto financiero del proyecto corresponde al calculo del interés del monto de la
financiacion exterior. Para hallar el interés del crédito se realiza un promedio de las
tasas de interés registradas en el Banco de la Republica entre los meses de marzo
a mayo de 2016 de los bancos comerciales en la linea de crédito comercial
ordinaria, dando un interés de 23% EA?®, el Banco de Bogota para esta misma
linea de crédito ofrece una tasa de interés de 25% EA en el mes de marzo y por
ultimo se consulta la tasa de interés del Banco Popular para el mes de marzo que
es de 23% EA. Después de analizar estas tasas se elige el Banco Popular con su
tasa de interés del 23%EA. En las siguientes tablas se calcula el interés real
(deflactar el interés) y la tabla de amortizacion de la deuda.

Tabla 26. Interés real para el crédito

Monto del crédito 2.713.000.000,00

% de lainversion fija + imprevistos 70%

Tasa de interés efectiva anual 0,23
Periodo de pago 5 afos
Inflacion promedio proyectada 0,067

i real 0,15

Cuota afo 813.183.149
Cuota mes 67.765.262

Fuente: Elaboracion propia

El monto del crédito que se pedira es el 70% del valor de la inversién fila mas los
imprevistos. El 30% restante mas el monto de capital de trabajo inicial y la inversion
diferida sera financiado por la empresa, dando como resultado que la empresa
aporta el 40% de la inversion total del proyecto y el crédito aportara el 60% del total
de la inversion. Durante el pago del crédito se tendran cuotas fijas variando el
aporte a capital y el interés.

Tabla 27. Amortizacion de la deuda

ANO

Aporte a capita

2.713.000.000
1 813.183.149 | 412.400.393 400.782.755 2.312.217.245
2 813.183.149 | 351.477.811 461.705.338 1.850.511.907
3 813.183.149 | 281.294.448 531.888.701 1.318.623.206
4 813.183.149 | 200.442.583 612.740.565 705.882.641
5 813.183.149 | 107.300.508 705.882.641 0

Fuente: Elaboracion propia

%6 Banco de la Republica. En linea <http://obieebr.banrep.gov.co/> consultado el 10/06/16>.




Después de detallar los costos y gastos fijos (tabla 24) y variables (tabla 25) asi
como el gasto financiero (tabla 33) del proyecto, su monto total se calcula en la

siguiente tabla.

Tabla 28. Total de costos y gastos del proyecto

| DESCRIPCION | 2 ) 4 3

Total costos y gastos fijos 1.709.003.843| 1.656.283.861 [ 1.594.509.000| 1.761.387.256| 1.678.268.656
Ig:gtﬁgztzos y gastos 2.148.180.588| 2.365.980.588 | 2.365.980.588 | 2.843.354.052 | 2.891.754.052
TOTAL COSTOS YV GASTOS [3.656.701.431| 3.846.459.907| 3.815.793.191| 4498 760 321 4511.774.658

1. Valores tomados de la tabla 23
2. Valores tomados de la tabla 25

Fuente: Elaboracion propia.

5.5 DEPRECIACION DE ACTIVOS FIJOS Y AMORTIZACION DE INVERSION
DIFERIDA.

A continuacion se presentan las tablas de depreciacion de los activos fijos vy
amortizacion de inversion diferida del proyecto. La depreciacion de los activos fijos
del proyecto se realiz6 mediante el método de linea recta.

Tabla 29. Depreciacion de activos fijos

valor de
salvamento
contable

vida
atil

Inversion
inicial

Descripcion del

activo

I’e?]f,tv%‘r‘?ﬂ‘%ao 3.188.700.000 | 5 | 637.740.000 | 637.740.000 | 637.740.000 | 779.460.000 | 779.460.000 | 425.160.000
Plataforma 495.000.000 | 5 | 99.000.000 | 99.000.000 | 99.000.000 | 121.000.000 | 121.000.000 | 66.000.000
Silla ejecutiva 320.000 10 32.000 32.000 32.000 32.000 32.000 160.000
Escritorio 1.299.800 | 10 | 129.980 129.980 129.980 129.980 129.980 649.900
Computador

Inspiron 23500 4.800.000 | 5 960.000 960.000 960.000 960.000 960.000 0
Series

Im previstos 184505990 | 5 | 36.901.198 | 36.901.198 | 36.901.198 | 36.901.198 | 36.901.198 0
TOTAL 774.763.178 | 774.763.178 | 774.763.178 | 938.483.178 | 938.483.178 | 491.969.900

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar, los items de activo fijo que tienen una vida util de 5 afios
(el mismo tiempo del horizonte del proyecto), tienen valor de salvamento contable
al final del horizonte de evaluacién; esto ocurre porque en el afio 4 se habia
contemplado la inversién de dos tractocamiones, con su respectiva plataforma, los
cuales solo habran acumulado dos afios de depreciacion.

Tabla 30. Amortizacion de la inversion diferida

o Inversion  Vida |
Descripcién . o
inicial atil [
Total inversioén diferida | 12.000.000 5 2.400.000| 2.400.000 2.400.000 | 2.400.000 2.400.000
TOTAL 2.400.000 | 2.400.000 | 2.400.000 [2.400.000 2.400.000

Fuente: Elaboracion propia
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5.6 INVERSION EN CAPITAL DE TRABAJO INICIAL

Para realizar el calculo del capital de trabajo inicial®’ se utilizara el método de
periodo de desfase, el cual busca la estimacion del tiempo durante el cual el
proyecto no tendra aun beneficios disponibles para pagar sus costos y gastos, y
calcular la cuantia proporcional al tiempo definido de dichos costos y gastos. Se
estimé un tiempo de 60 dias como periodo de desfase, ya que la mayoria de los
clientes que compran mercancia a Corpacero en Bogotad cuentan con pagos a
crédito a 60 dias, viendo reflejado los ingresos para la empresa en este tiempo y un
costo promedio por dia del total de los costos y gastos del afio 1 expresados
anteriormente en la tabla 26.

Tabla 31. Capital de trabajo inicial.
ST PERIODO DE |VALOR POR DIA DE LOS REQUERIMIENTO DE
DESFASE (dias)| COSTOS Y GASTOS CAPITAL DE TRABAJO

Capital de trabajo

- 60 10.714.401Y 642.864.072

"1. Este valor se obtuvo al dividir el total de costos y gastos del afio 1(tabla 26) por los dias 365 dias del afio.
Fuente: Elaboracion propia.

Después de realizar el calculo del capital de trabajo inicial puede completarse la
inversion inicial total con la cual se podra gestionar la consecucion de los recursos
financieros que posibilitaran llevar a cabo el proyecto. Este monto debe ser la
sumatoria entre la inversion fija, la inversién diferida y el capital de trabajo inicial,
gquedando como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 32. Inversidninicial total del proyecto

ANO RSIO A RSION D RIDA APITAL D RABAJO OTA
0 3.874.625.790 12.000.000 642.864.072 4.529.489.862
1
2
3
4 818.600.000 818.600.000
5

Fuente: Elaboracion propia

Para la puesta en marcha del proyecto se necesitara una inversion inicial de
$4.529.489.862.

27 . ) .1e . , ..
Hace parte de lainversidninicial y es utilizado para solventar los primeros dias o meses de la actividad de la
empresa hasta que sus ingresos sean generados.
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5.7 PUNTODE EQUILIBRIO DEL PROYECTO

A continuacion se presenta el calculo del punto de equilibrio realizado para
determinar si los ingresos son suficientes para cubrir el monto de los costos y
gastos en que se debe incurrir para poner en marcha el proyecto.

Tabla 33. Punto de equilibrio

) Afio
DESCRIPCION
1 ) 3 4 5

Beneficios® 6.038.550.000 [6.038.550.000| 6.038.550.000 | 7.380.450.000 | 7.380.450.000
Costos + gastos fijos 2 1.709.003.8431.656.283.861| 1.594.509.000 | 1.761.387.256 | 1.678.268.656
Costos + gastos variables® |2.148.180.588 |2.365.980.588| 2.365.980.588 | 2.843.354.052 | 2.891.754.052

PUNTO DE EQUILIBRIO |2.652.680.007 |2.723.312.152| 2.621.740.053 | 2.865.231.577 | 2.759.460.218

PUNTO DE EQUILIBRIO . . . ] .

COMO % DEL INGRESO 43,9% 451% 43,4% 38,8% 37.4%

1. Valores tomados de la tabla 22.
2. Valores tomados de la tabla 23.
3. Valores tomados de la tabla 25.

Fuente: Elaboracion propia

Para hallar el punto de equilibrio se tomaron el total de los beneficios, costos y
gastos fijos y costos y gastos variables, calculados anteriormente en la tabla 23 y
tabla 25 respectivamente, se realiza la siguiente operacion:

costos + gastos fijos

1- (costos + gastos variables)
ingresos

Punto de equilibrio=

De acuerdo a los datos registrados en la tabla anterior se deduce que los ingresos
son mas que suficientes para cubrir los costos y gastos del proyecto y se observa
gue el punto de equilibrio tiende a mejorar, por lo que se puede concluir una
situacion favorable para la ejecucion del proyecto.

5.8 ESTADOS DE RESULTADOS

Para finalizar el estudio econémico del proyecto se presenta el balance general
inicial en la siguiente tabla. Este balance general representa las diferentes cifras
asociados al proyecto, El efectivo disponible equivale a la cuantia del capital de
trabajo inicial. El activo fijo estd compuesto por la propiedad planta y equipo mas el
activo diferido que equivalen al monto de las inversiones fija y diferido; los pasivos
corresponden al préstamo que se tomara para la inversion fija; el dinero restante
corresponde al aporte de los socios.
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Tabla 34. Balance generalinicial

| ACTIVOS PASIVOS

Pasivo Corriente
Pasivo a Largo Plazo

Activo Corriente
Efectivo

Activo Fijo

Propiedad, planta y equipo
Activo diferido
Imprevistos

TOTAL ACTIVOS

642.864.072

3.690.119.800

12.000.000

184.505.990

Crédito A

TOTAL PASIVOS

PATRIMONIO

Aporte Accionistas

TOTAL PATRIMONIO
TOTAL PASIVO +

4.529.489.862

PATRIMONIO

2.713.000.000
2.713.000.000

1.816.489.862
1.816.489.862

4.529.489.862

Fuente: Elaboracién propia

Con el fin de calcular la utilidad que se generara en cada uno de los periodos del

presente proyecto se

proyectadas el cual se llevara después al flujo neto de efectivo.

Tabla 35. Estado de ganancias y pérdidas del proyecto

realizd un balance de ganancias y pérdidas (PyG)

. ARO
DESCRIPCION
1 2 3 4 5

Ingresos Totales 6.038.550.000 | 6.038.550.000 | 6.038.550.000( 7.380.450.000 | 7.380.450.000
(-) Costos -3.051.955.638( -3.275.893.638( -3.282.154.398| -3.931.368.144|-3.987.466.147
(-) Depreciacion -774.763.178 | -774.763.178 | -774.763.178 | -938.483.178 | -938.483.178
(-) Amortizacion de inversién diferida -2.400.000 -2.400.000 -2.400.000 -2.400.000 -2.400.000
(=) Utilidad Marginal 2.209.431.184 | 1.985.493.184 | 1.979.232.424] 2.508.198.678 | 2.452.100.675
(-) Gastos de administracion -61.380.000 | -63.444.600 -65.592.342 | -67.826.981 | -70.152.453
(-) Gastos de ventas

(-) Gastos financieros -412.400.393 | -351.477.811 | -281.294.448 | -200.442.583 | -107.300.508
(-) Gastos generales -331.448.400 | -331.448.400 | -331.448.400 | -405.103.600 | -405.103.600
(=) Utilidad Bruta 1.404.202.390 | 1.239.122.373 | 1.300.897.233( 1.834.825.513 | 1.869.544.114
(-) Impuesto de renta (25%) + CREE (9%)| -477.428.813 | -421.301.607 | -442.305.059 | -623.840.674 | -635.644.999
(=) Utilidad Neta 926.773.578 | 817.820.766 | 858.592.174 | 1.210.984.839|1.233.899.115
(-) Reserva legal 10% -92.677.358 -81.782.077 -85.859.217 | -121.098.484 | -123.389.912
(=) Utilidad del ejercicio 834.096.220 | 736.038.689 | 772.732.957 | 1.089.886.355|1.110.509.204

Fuente: Elaboracién propia

Se tomaron como gastos de administracion la suma de los salarios de coordinador
de mantenimiento y de transporte, los gastos financierosson los intereses del
crédito y los gastos generales equivalen a la suma de los gastos variables con el kit
de carreteras y el kit ambiental.
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6 EVALUACION BENEFICIO/COSTO

En esta etapa se realiza la evaluacion del proyecto para determinar si este es o no
econdmicamente viable. Para ello se elabora el flujo neto de efectivo, la seleccion
de la tasa de oportunidad con la que se calcula el valor presente neto y la tasa
interna de retorno, y por ultimo se evalla la relacion beneficio/costo para poder
tomar una decision adecuada respecto al proyecto.

6.1 FLUJONETO DE EFECTIVO

El flujo neto de efectivo se realiza para determinar la rentabilidad de la inversion por
medio de la determinacion de la capacidad del proyecto para generar el efectivo
para dar cumplimiento a sus obligaciones. En la siguiente tabla se puede ver el flujo
neto efectivo que refleja las entradas y salidas de dinero de la empresa. Se calcula
tomando como base el PyG hasta el item de utilidad neta y de ahi en adelante se
suman o restan los flujos de dinero realizados durante los 5 afios de vida Util del
proyecto.

Tabla 36. Flujo neto de efectivo

0 1 2 3 4 5
= Utilidad Neta 926.773.578 | 817.820.766 | 858.592.174 | 1.210.984.839( 1.233.899.115
(+) Depreciacion 774.763.178 | 774.763.178 | 774.763.178 | 938.483.178 | 938.483.178
I(R,:ggrnt ié?}giﬂg Ef'e 2.400.000 | 2.400.000 | 2.400.000 | 2.400.000 | 2.400.000
(-) Inversion fija -3.874.625.79(¢ -818.600.000
(-) Inversion diferida -12.000.000
(-) Capital de trabajo inicial | -642.864.072
e o el
(+) Valor de salvamento 2.566.009.900
(+) Préstamo 2.713.000.000
(-) Aporte a capital préstamo -400.782.755 | -461.705.338 | -531.888.701 | -612.740.565 | -705.882.641
FLUJO NETO DE EFECTIVO (-1.816.489.862 1.303.154.000] 1.133.278.606| 1.103.866.651| 720.527.451 (4.677.773.624

Fuente: Elaboracién propia.

El financiamiento del proyecto sera del 60% externo mediante un crédito y el 40%
recursos propios, este financiamiento se llama capital mixto ya que se tiene dos
fuentes de financiacion. La tasa de financiacion de la entidad financiera es del 15%,
quitando su inflacién, y la tasa minima de oportunidad deseada por los accionistas
sera de 30% para la inversion, ya que la empresa al invertir este dinero en materias
primas puede esperar un porcentaje de rendimiento del 30% aproximadamente.
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Ademas de que la tasa de interés en una entidad financiera al invertiren un CDT es
de 8.81% para el afio 2016 segun el Banco de la Republica, siendo un interés
minimo para este tipo de inversion.

Para realizar el calculo de la tasa de oportunidad real (TO) para un capital mixto se
hace un promedio ponderado de las TO separadas de cada alternativa de
financiacion por los porcentajes de aportacion de cada una de las fuentes de
financiacion, quedando asi; la TO es 0.4(0.30) + 0.6(0.15) =21,1% anual.

Con esta tasa se estimara el valor presente neto (VPN) y la tasa interna de retorno
(TIR) para determinar la viabilidad del proyecto de inversion.

Tabla37.VPNy TIR

VPN ALA TASA DE OPORTUNIDAD DEL PROYECTO | 2.782.498.397,91

TIR 69%

Luego de conocer los resultados del VPN y TIR se observa que los dos dan una
aceptacion del proyecto. La relacion beneficio/costo del presente proyecto es la
siguiente

B _18.760.914.489,50 188
C 9956.388.54427

El resultado de la relacion B/C da mayor que 1 por lo que el proyecto es viable, ya
gue los costos atribuibles al proyecto son menores a los beneficios. Por cada peso
invertido se espera un beneficio de 1,88 pesos. Se concluye que los tres
indicadores de rentabilidad aceptan el proyecto por lo cual se recomienda su
ejecucion para la compairiia Corpacero.
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7 CONCLUSIONES.

A partir del estudio del entorno puede afirmarse que es factible ejecutar el proyecto
en la compaifiia. La trayectoria y resultados de la empresa permiten tener acceso a
fuentes de financiacion 6 financiacion propia. Asi mismo, el mercado ofrece buenas
referencias de tractocamiones y el sector del acero en Colombia tiene un constante
UsSO por eso se necesitara siempre de un trasporte apropiado que es objetivo de
este proyecto.

De acuerdo con el estudio de mercado realizado se puede concluir que existe una
demanda interna con posibilidad de mejorar debido a los problemas presentados
por la oferta, empresas transportadoras contratadas por Corpacero, ademas se
percibird un beneficio extra al aprovechar el espacio con el que cuenta el vehiculo
de regreso transportando mercancia del grupo empresarial.

La compairiia cuenta con la infraestructura para la ubicacion interna adecuada para
el desarrollo del proyecto, lo que hace viable su ejecucién de acuerdo al estudio de
localizacion, por ende no requiere una inversion alta.

En el estudio técnico se evidencid que con la restriccion del tamafio se cubre una
demanda de viajes entre el 70% y 90% de los cinco afios proyectados, para cubrir
la demanda esperada se requiere la compra de 9 tractocamiones y en el afio cuatro
dos vehiculos mas.

En el estudio econdmico se presentan los diferentes costos y gastos del proyecto,
ademas de su inversion inicial, la cual es de mas de $4000 millones siendo de alto
riesgo, pero también se evidencia que los beneficios son mayores que dichos
costos y gastos logrando suplirlos y pagar la inversién en el tiempo.

Segln los resultados obtenidos en el estudio econdmico y en la evaluacién
econdémica el proyecto es rentable, porque se obtiene una TIR del 69%, lo que
convierte el proyecto viable o factible, a su vez el VPN muestra un comportamiento
favorable ratificando esta decision.

De acuerdo al analisis beneficio-costo, se considera que invertir en la compra de la
flota de transporte es una buena decisién para la compafiia, ya que los costos
atribuibles al proyecto son menores a los beneficios, es decir que por cada peso
invertido se espera un beneficio de 1,88 pesos.
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