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RESUMEN EJECUTIVO

La empresa para la cual se desarrolla el presente proyecto es Ingenieria en

Transporte TRACTOS que opera en el negocio del Transporte Terrestre de Carga en el

segmento de Transporte Terrestre de Carga Especial. Cuenta con su Centro de Operación

en la ciudad de Valdivia, ubicada en la X Región de Chile.

El presente proyecto pretende evaluar técnica y económicamente la posibilidad de

expansión del servicio a nivel internacional.

Se desarrolló un Estudio de Mercado para los países del Cono Sur, el resultado

fue que los principales países involucrados en este tipo de movimiento de carga son

Argentina, Brasil y Chile. Estos también son los que presentaron mayor crecimiento

económico durante los últimos años.

De manera paralela se hizo un análisis legal, ya que para el transporte terrestre de

cargas con sobredimensión y/o sobrepeso, existen requerimientos especificos para su

debida circulación en carretera . Entre ellos las escoltas policiales, permisos de sobrepeso

y/o sobredimensión y otros, que conllevan costos asociados al proyecto. Dichas

restricciones legales se encuentran con mayor detalle por pais en la sección de Anexos.

Generando un Modelo de Transporte, haciendo una simulación con su un análisis

de riesgo e implementando la metodología del flujo de caja incremental se evaluó

económicamente la implementación del proyecto .

El resultado de analizar los datos según grado de penetración de mercado, se

recomienda la compra de 19 equipos para optimizar las inversiones en cualquier

escenario, esto al considerar que este nivel de inversión es la mejor para un grado de

penetración del 80% y está dentro de los mejores resultados para participaciones de

mercado mayores.
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En el análisis estratégico se concluyó que el segmento del transporte Terrestre de

Carga Especial está en crecimiento y es altamente competitivo, por lo que la

diferenciaci ón ha pasado a ser la clave del éxito. Por lo anterior, la estratégica

seleccionada fue una de crecimiento y rentabilidad, utilizando como principal via para la

diferenciación la incorporación de 19 camiones de alto nivel de tecnología de seguridad

en TRACTOS, además de contar con agentes Comerciales en Argentina y Brasil, con

conocimientos sólidos en temas de planificación y asignación de equipos de transporte ,

interrelación personal, seguimiento de proyectos y temas relacionados. De forma

consecuente se deberá incursionar en el servicío de transporte terrestre de carga especial

en el Cono Sur a través de alianzas estratégicas con los principales generadores de cargas,

es decir, operadores logisticos como lo son DHL, Kuehne + Nagel, entre otros, mediante

herramientas que faciliten díchas alianzas.
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I INTRODUCCION

En la actualidad, las empresas que ofrecen el servicio de transporte de carga

terrestre en Chile se encuentran en pleno cambio ya que éste es el efecto que produce la

globalización . Este cambio se refiere principalmente a dos aspectos: uno dc ellos es la

necesidad de brindar un servicio de "puerta a puerta" a los clientes, pero ya no a los que

se encuentran dentro de las fronteras limítrofes de Chile, sino a todos los clientes a nivel

internacional; y el otro aspecto es el de entregar los cargamentos en los tiempos correctos,

por los medios adecuados, incorporando tecnología en los procesos y bajo las más

estrictas medidas de seguridad para mantener al cliente de acuerdo a las expectativas que

éste tiene. Debido a la creciente competitividad dentro de todas las industrias y por ende,

entre las empresas que las componen, es necesario aumentar tanto el nivel de cobertura,

como el nivel de servicio.

Este nuevo lenguaje de negocios, dominado por la optimización de recursos y la

integración de tecnologias , ha llevado a muchos de los participantes de ésta industria a

detenerse en su carrera, replantearse su hoja de ruta y girar en la dirección correcta hacia

las necesidades del mercado.

Este viraje ha sido gatillado por estos y otros factores, y se prevé que con el tiempo se

agudice ante las nuevas políticas de infraest ructura y tarificación vial, las que no han

sido intemalizadas por este sector debido a que antes no pagaban por utilizar las

carreteras .

La realidad del transporte de carga refleja dos polos: por una parte, el que trabaja

sólo en el acarreo fisico de mercancías y el que ofrece la perfección de éste servicio en la

medida en que la labor de las diferentes manufacturas se va haciendo más compleja . En

otras palabras, al partir del instante en que se le demandan otras prestaciones, este

segundo opera con un valor agregado y administra, por lo menos, cuatro tipo de flujos:
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fisico, de informació n y estado de la carga real, documentos que acompañan la

distribución y la administración de dinero.

Hoy en día no basta sólo con el transporte ya que cualquiera llega de un ponto a

otro si sólo se trata de llevar mercancías. Ahora se debe dar un valor diferente de manera

que el usuario perciba que está recibiendo un servicio que va más allá, como puede ser:

calidad de la información, oportunidad en la información que se entrega, manejo y

manipulación de la mercancía y orden en el tratamiento de la documentación asociada al

servicro .

La paradoja es que este último grupo (transporte de valor agregado) es el que

menos participación tiene dentro del mercado. Cifras generales arrojan que más del 97%

de la carga que se mueve en Chile vía terrestre está en manos de microempresarios que,

en promedio, poseen 2 o 3 camiones. Esto deja entrever que se trata de un sector

atomizado y dominado por tarifas bajas donde incluso reducen precios de servicio para

así poder impedir una competencia leal entre todos los actores, impide renovación

tecnológica y la prestación de nuevos y mejores servicios.

A pesar de que cada compañia tiene opciones propias y una manera arra igada de

hacer las cosas, hoy existe más conciencia sobre las ventajas de extemalizar servicios

como el transporte. Por ello, si ya una buena cantidad de empresas optó por delegar este

ítem en manos expertas, ahora le corresponde a ésta industria elevar y mantener sus

estándares de calidad y competitividad.

Cada dia hay más confianza para delegar diferentes procesos de las empresas, por lo que

ésta tendencia deberia ir en aumento. La inclinación es a profesionalizarse más, porque

cada dia hay más exige ncias. Es probable que una de las problemáticas sea la variable

precio ya que no siempre el cliente aprecia el valor agregado. Mantenerse y seguir

marcando la pauta en optimizar la calidad de servicios viene directamente de la mano de

la inversión en gestión, tecnología y capacitación.
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Es de ésta manera que se logra una mejor asignación de repartos, un control del

cumplimiento de las rutas asignadas a los vehículos y se les entrega a los empleados la

información necesaria para hacer su trabajo en forma más eficiente.

Es de ésta manera que se nota un claro incentivo hacia las empresas de transporte de

carga terrestre a mejorar sus niveles de servicio tanto desde el punto de vista logistico

como el de alcance geográfico . Dichas empresas no pueden quedarse estancadas en un

simple servicio a nivel nacional y con ofertas de servicios minimas frente a un mercado

que cada día crece exponencialmente su competitividad y necesita servicios óptimos y

con alcances geográficos a nivel internacional.
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1.1 OBJETIVO PRINCIPAL

Evaluar económica y estratégicamente la expansión y crecimiento de servicio a nivel

internacional de la empresa TRACTOS .

1.2 OBJETIVOS SECUNDARIOS

• Analizar la industria del transporte terrestre de carga en Chile.

• Analizar el mercado de transporte terrestre especializado en Chile

• Analizar la industria del transporte terrestre de carga en Sudamérica.

• Determinar la demanda relevante del proyecto.

• Analizar la legislación actual para cargas con sobrepeso y sobredimensión de

los paises de Sudamérica.

• Determinar el equipamiento técnico necesario para el crecimiento de la

empresa .

• Determinar planes estratégicos a seguir para la implementación del proyecto.

• Evaluar económicamente el proyecto
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2 DESCRIPCION DE LA EMPRESA

2.1 BREVE HISTORI A DE LA EM PRESA

La Empresa TRACTOS se crea el año 2003 a partir de la necesidad de brindar

servicios de transporte especializado en forma diferenciada en la X Región, en especial

en las zonas de Valdivia y Puerto Montt .

Inicialmente la empresa se enfocó en dar servicio en traslado de maqumana

forestal y agricola en la zona, para luego expandir sus servicios al traslado de maquinaria

pesada en general, asi como especializarse en ofrecer el traslado de cargas especiales con

sobredimensión y sobrepeso, servicio que incluye el traslado y maniobras de montaje de

diversos productos, como estanques, silos, torres, secadores, vigas, transformadores y

estructuras de acero, turbinas, subestaciones eléctricas y chimeneas de extensas

dimensiones, entre otros .

TRACTOS es una filial de transporte de "Comercial e Inversiones Rocura Ltda .",

empresa fundada en Valdivia, con más de 40 años de amplia experiencia en los mercados

de combustibles, lubricantes, venta de maquinaria, repuestos y servicios de mantención

mecánica.

Posee personal con muchos años de experiencia en la industria del transporte y

este es capacitado constantemente, fortaleciendo sus conocimientos en prevención de

riesgos, manejo de cargas pesadas, resistencia de materiales, conducción segura,

planificación de rutas, entre otros temas, para asegurar un servicio de excelencia .

Una de las principales ventajas radica en entender claramente el negocio de sus

clientes, de manera de poder contribuir eficientemente al traslado de sus activos,

transformando cI servicio en una ventaja competitiva para ellos, en términos de costos

directos y ahorro de tiempo .
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MISION DE LA EM PRESA

" Iucstra misión es brindar servicios de excelencia en transporte terrestre de

maquinaria pesada y carga especial , basados en la satisfacción total de nuestros clientes,

incorporando el mejor equipo humano, la mejor tecnología y seguridad que avalen la alta

calidad, responsabilidad y optimismo de nuestros servicios en Chile y Sudamérica, de

manera de garantizar el cumplimiento de las expectativas de nuestros clientes,

proveedores, accionistas y trabajadores, junto con el cuidado sustentable del medio

ambiente."

VISION DE LA EM PRESA

"Nuestra visión es ser lideres en el mercado de transporte especializado de carga

terrestre en Sudamérica, incorporando la última tecnología y calidad a nuestros servicios,

con el propósito de brindar la satisfacción máxima a nuestros clientes, y ayudar a cumpl ir

sus objetivos de la mejor manera posible."
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2.2 ESTADO ACTUAL DE TRACTOS

TRACTOS actualmente cuenta con su centro de operaciones y terminal principal

ubicado en la ciudad de Valdivia, X Región, donde posee 10.000 metros cuadrados de

espacio para estacionar su flota y entregar servicio de parking a los clientes que lo

requieran. Adicionalmente cuenta con una terminal de carga en la ciudad de Puerto

Montt, con más de 20.000 metros cuadrados de terreno y cómodas oficinas. Finalmente

posee una oficina comercial en la ciudad de Santiago.

La cobertura actual de servicios es desde la R.M. hasta la XII región en forma

frecuente, y el resto de Chile y Sudamérica en forma esporádica, pudiendo considerar

rutas especiales tanto en Chile como en el extranjero.

Es importante considerar que la empresa posee tecnologia de punta, tanto en sus

equipos de operación como en los sistemas de gestión y control.

Adicionalmente, la empresa posee un sistema de gestión comercial de última

generación, donde maneja la cartera de clientes y la facturación entre otras cosas, de

manera muy eficiente y controlada.

En lo que se refiere a la operación, posee un procedimiento riguroso y exhaustivo

de control, tanto en los procedimientos de trabajo, mantenciones preventivas, como en la

seguridad con que se llevan a cabo los servicios y proyectos . Esto ha permitido que la

empresa otorgue un nivel de calidad y eficiencia en toda la cadena de servicios que

realiza.
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Dentro de las principales ventajas que posee TRACTOS encontramos :

• Servicio Integral

o El cliente se relaciona solamente con un responsable total del proyecto .

o Dispone equipos propios de última generación (sólo marcas de prestigio) .

o Equipo profesional y técnico muy bien entrenado y competente.

o Experiencia técnica y capacidad de responder frente a contingencias .

• Mejoramiento Continuo

o Continua evaluación de procedimientos operativos .

o Frecuente capacitación técnica a todo el personal.

o Comparación con mejores empresas modelo, lideres a nivel mundial

(Europa y EE.UU.).

• Tecnologia de Punta

o Toda la flota es monitoreada a través de un moderno sistema GPS, con

cobertura nacional y operativa las 24 hrs. los 365 días del año .

o Lectura y almacenamiento de posición y velocidad cada 5 minutos en cada

vehículo, asegura una correcta ejecución del servicio, de acuerdo a lo

planificado .

o Cada tractocamión y vehículo de escolta posee un radiotransmisor VHF

Kenwood, para contar con un canal de comunicaciones exclusivo entre

todos los integrantes de un operativo y así fortalecer la coordinación y

ejecución del servicio .
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2.2.1 Servicios

TRACTOS ofrece servicios de transpone terrestre especializado, orientando los

recursos tecnológicos y humanos. de acuerdo a una planificación conjunta con el cliente.

en forma segura y confiable. Su especialidad son rutas fuera-de-carretera, caminos

forestales y cualquier tipo de acceso no tradicional, ofreciendo un servicio

puerta-a-puerta garantizado, incluyendo opcionalmente operaciones de

carga/descarga/montaje.

• Traslado de instalaciones y faenas , incluyendo la operación completa de

desmo ntaje/transpone/montaje .

• Transpone de maquinaria pesada, carga sobredimensionada y/o con sobrepeso

con equipos especiales.

• Custodia de carga en terminales

• Asesoría en transpo rtes especia les y estud ios de factibilidad técnica de rutas .

• Gestión especializada de proyectos logisticos de envergadura.

• Servicio TRACTOS Express

El listado de los equipos y personal con los que cuenta la empresa se encuentran

detallados en el Anexo 1.
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2.2.2 Operación de la Empresa

La empresa consta básicamente de dos áreas que son Ventas y Operaciones .

Ventas

I. Contacto: Se realiza el contacto con el cliente ya sea telefónica o personalmente.

se contacta a la(s) persona(s) claves (en general la persona a cargo del área de

abastecimiento, despacho o logística, dependiendo de las caracteristicas de cada

cliente). Luego de entregar información acerca de la empresa y los servicios que

se ofrecen. se envía una presentación vía e-rnail o se entrega un folleto con

fotografias de los equipos operando en terreno y de los proyectos ejecutados.

2. Toma de Requerimientos: Previa conversación con la persona clave, se solicita

información sobre futuros movimientos de carga especial o proyectos que el

cliente vaya a realizar (movimiento de maquinaria, equipos, estructuras, etc.),

además de las especificaciones criticas de éstas para el transporte (dimensiones y

peso), origen, destino y fecha de la operación. Se ofrece además si requiere de

servicios complementarios como desmontaje, carga, descarga y montaje.

3. Cotización: Se prepara y envia la oferta económica con todos los antecedentes del

cliente y la carga, las condiciones de operación, de pago y validez de la oferta .

4. Negociación J' cierre: Luego de presentar la oferta, se contacta al cliente para

confirmar su recepción. Posteriormente se formaliza una reunión para ofrecer

mayores especificaciones sobre la oferta del servicio y entrar en una etapa de

negociación. Si existe un acuerdo final, se cierra el negocio solicitando la Orden

de Compra correspondiente para efectuar el servicio .
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5. Contacto Post - Venta: Una vez finalizado el servicio, se contacta al cliente para

conocer su opinión sobre el cumplimiento del servicio, de manera de saber si

hubo conformidad con éste . De esta forma se estrechan las relaciones comerciales

para futuros requerimientos.

Operaciones

I. Estudio de Factibilidad: Se estudian los requerimientos, analizando las

dimensiones y peso de la carga, la ruta y comp lejidad de la operación. Para cargas

de grandes dimensiones se realiza una inspección de la carga, revisando las

medidas y condiciones, también se efectúa levantamiento de ruta que permita

ejecutar el servicio de forma segura.

2. Planificación: Se determina el equipo y el personal adecuado para el serv icio y el

equipamiento de seguridad y apoyo necesar io. Se planifica y coordina con

instituciones o empresas externas (Carabineros, Grúas, escoltas , etc.), en el caso

que se requiera.

3. Ejecución del Servicio: Dependiendo del grado de dificultad del servrcio de

transporte, este punto varía . Para cargas de tipo convencional (maquinaria de

construcción por ejemplo), la ejecución del servicio se realiza con agilidad con la

participación del operador y el ayudante. Para cargas de tipo proyecto, la

ejecución del servicio se ve supervisada tanto por personal TRACTOS como del

cliente. Se cuenta con servicios de empresas externas como ser levantamiento de

carga mediante grúas, entre otras.
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3 ESTUDIO DE MERCADO

En la actualidad, las empresas que ofrecen el servicio de transporte de carga

terrestre en Chile se encuentran en pleno cambio ya que éste es el efecto que produce la

globalización. Este cambio se refiere principalmente a dos aspectos: uno de ellos es la

necesidad de brindar un servicio de "puerta a puerta" a los clientes, pero ya no a los que

se encuentran dentro de las fronteras limitrofes de Chile, sino a todos los clientes a nivel

internacional; y el otro aspecto es el de entregar los cargamentos en los tiempos correctos,

por los medios adecuados, incorporando tecnología en los procesos y bajo las más

estrictas medidas de seguridad para mantener al cliente de acuerdo a las expectati vas que

éste tiene. Debido a la creciente compet itividad dentro de todas las industrias y por ende ,

entre las empresas que las componen, es necesario aumentar tanto el nivel de cobertura,

como el nivel de servicio.

3.1 ANTECEDENTES GENERALES

En lo que respecta al movimiento comercial dentro de Latinoamérica, el órgano

principal y regulador de éste es claramente el MERCOSUR .

La formación del MERCOSUR puede entenderse como la respuesta de un grupo

de países a las demandas impuestas por las nuevas reglas del mundo económico

globalizado. Dado el delicado cuadro económico reinante en la subregión a principios de

la década del noventa, era desventajoso que un país no se integre económicamente con

sus vecinos.

El proceso de integración subregional se formalizó en 1991 con la firma del

Tratado de Asunción entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, donde posteriormente

en la X Reunión del Consejo del Mercado Común (San Luís, 25 de Junio de 1996), se

suscribió la "Declaración Presidencial sobre Compromiso Democrático en el

MERCOSUR", así como el Protocolo de Adhesión de Bolivia y Chile a dicha

declaración, instrumento que traduce la plena vigencia de las instituciones democráticas,
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condición indispensable para la existencia y el desarrollo del MERCOSUR. Este fue un

evento decisivo para la integración del MERCOSUR, que gradualmente se veria envuelto

en objetivos de introducción de una zona de libre comercio, una unión aduanera y la

creación de un mercado común entre los paises miembros donde pudieran circular

libremente bienes, servicios y factores de producción. Básicamente, con este tratado se

intentaba enfatizar la promoción del comercio intrasubregional, la modernización de la

economía local y el mejoramiento de la competencia subregional dentro de la economía

mundial.

Formalmente, sus puntos fueron los siguientes:

• Un programa de liberalización del comercio basado en reducciones lineales y

progresivas en los aranceles, la eliminación de cualquier restricción comercial y la

supresión de todos los aranceles en el comercio intrasubregional.

• La adopción de acuerdos subregio nales.

• Una gradual coordinación de las políticas macroeconómicas.

• La armonización de la legislación en áreas relevantes .

• El establecimiento de políticas comerciales y un arancel externo común.

De los puntos principales en los que se basaba el MERCOSUR, y a pesar de todos

los conflictos de intereses entre sus miembros, ha sido la integración comercial donde

más se ha avanzado. La unión aduanera ha generado grandes debates y controversias, y la

formación de un mercado común genuino todavía requiere grandes esfuerzos y un

compromiso mayor en lo que se refiere a las políticas monetarias y fiscales, los flujos de

servicios , políticas laborales, etc.
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3. t.I Panorama Regional

De acuerdo al Anexo 2, las econo mias de América Latina y el Caribe est án

atravesando por un período sumamente favorable, cuya principal característica es el

sostenido crecimiento que, casi sin excepciones, han mostrado todos los países de la

región desde el año 2003. En el 2006 el crecimiento de la región fue de un 5,6%, en el

2007 fue del 5,3% y estima en 4,6% la tasa de crecimiento de 2008. De confirmarse este

pronóstico, al final del sexto año de crecimiento consecutivo el producto por habitante de

la región habrá acumulado un aumento del 20,6%, equivalente a algo más del 3% anual,

en lo que se ha convertido en el período de mayor crecimiento (y el más prolongado)

desde 1980.

El crecimiento de la región ha sido posible gracias a una coyuntura externa muy

favorable, caracterizada no solo por la prolongada expansión de la economía mundial y la

creciente incidencia de China e India en la demanda global, sino además por la abundante

liquidez en los mercados internacionales de capitales. Esto se tradujo en un significativo

incremento del volumen exportado, asi como cn una mejora de los términos dc

intercambio de la región, factores que contribuyeron a la acumulación de crecientes

excedentes en la balanza comercial. El volumen exportado aumentó cerca de un 7,4% en

promedio en los dos últimos años y se espera que en 200 se eleve en tomo a un 6%. Sin

embargo, cabe destacar que durante el 2006 se observó una significativa desaceleraci ón

de las exportaciones de América del Sur (medidas en dólares de 2000), cuya tasa de

crecimiento pasó del 14,4% en 2004 al 8,9"10 en el 2005 y al 3,7% en el 2006. En

contraposición, las exportaciones de México y los paises de Centroamérica, expresadas

en moneda constante, pasaron de un 5,8% en el 2004 a un 6,7% en el 2005 y un 10,7% en

el 2006.2. A partir de la información disponible en la primera mitad de 2007, cabría

esperar un comportamiento más homogéneo de las subregiones en el presente año,

caracterizado por una aceleración de las ventas externa de los países de América del Sur y

una moderación del crecimiento de las provenientes de México y los paises de

Centroamérica . Por el contrario, impulsadas por el aumento del nivel de actividad y por

una significativa apreciación cambiaria, las importaciones vienen elevándose a un ritmo
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anual equivalente al 13% en términos reales (19"10 anual en América del Sur) y

registraron una aceleración del crecimiento entre e! 2005 Yel 2006.

El Anexo 3 muestra e! flujo comercial de exportaciones de los paises miembros

del MERCOSUR para los períodos 1995 y 2007 en valores corrientes en dólares .

A nivel total MERCOSUR, lo más destacable es la relación entre Argentina y

Brasil, que conforman el mayor volumen comercializado. Las exportaciones argentinas a

Brasil alcanzan, en valor, e! 61% del total de la subregión, mientras que las de Brasil

llegan al 64%.

Podría decirse que las mayores exportaciones del año 2007, dentro del

MERCOSUR fueron realizadas por Brasil (22.386 millones de USO), Argentina aparece

en segundo lugar (17.074 millones de USO), seguido finalmente por Chile ocupando el

tercer lugar (4.597 millones de USO).

El total de exportaciones realizadas durante el año 2007 por los 6 paises alcanza

un valor cercano a los 290 mil millones de USO. El 55% de este total es exportado por

Brasil, el 22% es exportado por Chile, el 19"10 por Argentina, y el restante por Bolivia,

Paraguay y Uruguay. A su vez, alrededor de! 17% de este total de exportaciones, es parte

del flujo comercializado en el ámbito intrasubregional. El valor de estas exportaciones

intra-MERCOSUR es cercano a 50 mil millones de USO y la participación de cada

miembro en este subtotal es el siguiente: Brasil con un 45%, Argentina con un 35%,

Chile con un 9"10, Bolivia con un 5%, y finalmente Paraguay y Uruguay con un 3%

respectivamente .
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3.1.2 El ME RCOSU R como potenciador del comercio

El MERCOSUR comprende un territorio de alrededor de 12 millones de

kilómetros cuadrados y el 65% de la población de América del Sur, es decir

aproximadamente 220 millones de habitantes , de los cuales un 79,2% es población

urbana y un 86,9% es alfabetizada . La subregión también cuenta con un producto bruto

superior a los 700 mil millones de dólares y un crecimiento demográfico del 1,3%,

conviniéndose así en un mercado de importante consumo potencial y en el bloque de

paises en desarrollo con mejores posibilidades de crecimiento .

En la etapa actual de unión aduanera incompleta, el MERCOSUR en tanto zona

de libre comercio, puede considerarse globa lmente como un bloque económico comercial

"relativamente pequeño" medido en términos de participaci ón en el mercado mundial

(entre el 3% y 4% del PIB mundial) . Sin embargo, sus efectos positivos sobre las

economías miembros en el cono y mediano plazo son notorios. Algunos indicadores del

proceso son bastantes elocuentes . El comercio global de la subregión se triplicó entre

1995 y 2007, registrando un importante aumento de la intensidad del comercio interno de

los paises socios, que ya existia como tendencia previa al MERCOSUR

uevamente el Anexo 3 muestra el flujo de exportaciones de los paises miembros

del MERCOSUR para los años 1995 y 2000, a valores corrientes en miles de dólares . En

lo referente a las exportaciones totales, éstas pasaron de 86.736 millones de USO a

287.647 millones de USO, incrementando un 232%. Es de destacar que el mayor

crecimiento del periodo lo tuvo Chile, pasando de 15.690 millones de USO a 64.303

millones de USO lo que implica una variación de 310"10; y Bolivia, pasando de 1.178

millones de USO a 4.829 millones de USO.

23



En lo que respecta al comercio intra-MERCOSUR, las exportaciones pasaron de

20.IOó millones de USO a 49.337 millones de USO, logrando una variación incremental

del 145%. En este contexto, el país que obtuvo mayor beneficio comercial fue Bolivia

cuyas exportaciones aumentaron l04ó% durante el período de estudio, Paraguay se ubica

en segundo lugar con un crecimiento del 192%, seguido por Brasil con un 185%.

De esta manera., se observa que desde la firma del Tratado de Asunción e

inclusión posterior de otros países sudamericanos mediante distintos tratados, las

exportaciones intrasubregionales crecieron tres veces, potenciando el comercio entre los

paises miembros; también es importante notar que las carreteras han constituido uno de

los medios de transporte más utilizados en el comercio subregional, poniendo bajo

presión la inapropiada infraestructura de transportes y comunicaciones que vincula a las

economías de la subregión. Por lo tanto, al considerar que la mayoria de los análisis de

perspectiva de comercio coinciden en que los intercambios intrasubregionales registrarán

a mediano y largo plazo un importante crecimiento; se toma evidente la importancia del

análisis de los principales problemas que presenta el transpone carretero de cargas en el

MERCOSUR, para asi poder arribar a posibles soluciones que maximícen la eficiencia de

este comercio y de sus participantes.
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3.2 TRANSPORTE E EL CONO SUR

En el Anexo 4, se exhibe la distribución modal del transporte de todo el comercio

de los seis paises dentro y fuera de América Latina y el Caribe. En ella puede apreciarse

que el transporte por barco es el modo de transporte más utilizado para las exportaciones,

tanto dentro como fuera de América Latina y Caribe (ALC). Este modo carga alrededor

del 44,2% en promedio del total de toneladas comercializadas dentro de ALe.

El transporte automotor ocupa el segundo lugar en transporte de exportaciones en

los seis paises, el tren y el avión se ubican en un tercer puesto, pero su participación es

exigua en comparación con el modo maritimo y carretero.

Por otro lado, de acuerdo a la Conferencia ofrecida por el presidente de la Cámara

Argentina del Gas Natural Comprimido (GNC), Alessandro Carla Evi, durante mayo de

2006 en Expo Estación, en Buenos Aires; el Eje MERCOSUR el cual articula 10

concentraciones urbanas de más de un millón de habitantes, incluyendo las mega

ciudades de Santiago de Chile , Buenos Aires (Argentina), San Pablo, Rio de Janeiro,

Bello Horizonte y Curitiba (Brasil), es claramente el eje más consolidado de la región,

generando el 70% de la actividad econó mica suda merica na, con los mayores flujos de

comercio intrarregional, asi como la conjunción de ambos océanos por medio de redes

troncales y de interconexión de transporte.
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Figura 1: Eje !\tERCOS R
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Como se puede ver en la Figura 1, en el Eje se encuentran los principales centros

industria les de Surarn érica, varios de los territorios agrícolas más productivos del mundo.

e importantes puertos en los océanos Atlántico y Pacífico. Los puertos del Eje

continuarán impulsando la vinculación con los mercados mundiales y apoyando el

crecie nte comercio regional sudamericano.

Finalmente y a manera de conclusión, de acuerdo al estudio de mercado realizado

anteriormente, se concluye que los países con mayor interés para el transpone de carga

con sobrepeso y/o sobredimensión, de acuerdo a los niveles de flujo de carga y los

valores correspondientes en USD, serán Argentina, Brasil y Chile, ya que son los que

muestran mayor intercambio económico.
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3.2. I Movimiento de Importación/Exportación de carga especial en zonas

relevantes

Dentro a lo que se refiere al transporte de carga especial , es decir, el transporte de

carga indivisible con sobredimensión y/o sobrepeso, se podrá ver a continuación los

principales intercambios que tiene Chile con el resto del mundo, para después acotar al

movimiento de carga especial entre Chile y los países que se encuentran en la región de

Sudamérica . Esto será medido de acuerdo a dos variables relevantes: en primera instancia

se verá el intercambio realizado en base a la cantidad movilizada entre los distintos

países. Como segunda variable se verá el valor que representa éste intercambio, ya sea en

valores FOS para el caso de exportaciones y valores CIF en el caso de importaciones.

Para separar todo lo que se refiere a carga especial de la carga general, se acotará

el tipo de carga en base a dos criterios: el primero es el nombre de la carga de acuerdo a

lo establecido en las bases de datos de Comercio Exterior, y el segundo es el valor de

dicha carga que, por lo general, sus valores unitarios son superiores a los 60.000 USD.

A continuación se muestran los códigos de Comercio Exterior, nombre de carga

de acuerdo a las normas establecidas en actividades de Comercio Exterior, y sus valores

aproximados unitarios que serán co nsiderados para el estudio :
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Tabla 1: ltems Relevantes de Comercio Exterior

Fuente: Elaboraci ón propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

. . " . •••
•• •• • . . • • .. • •

Calderas acuotubulares con

84021100 Caldera una producción de vapor 60.000

superior a 45 t por. hora

Máquinas y aparatos de

84742000 Chancadora quebrantar. triturar o 220.000

pulverizar

Motores universales de
85016400 Generador 900.000

potencia superior a 75 W

84264900
Maquinaria Las demás maquinas y

100.000
Pesada aparatos autopropulsados

84193900 Secadora Los demás Secadores 300.000

Máquinas cuya

84295200 Superestructura superestructura pueda girar 400.000

360"

84262000 Torres Grúas de torre 70.000

Transformadores de Potencia
85042300 Transformador 800.000

superior a 10.000 kVA

85023930 Turbina
Accionados por turbinas de

900.000
vapor

..

Los ítems que se muestran en la Tabla 1 son los principales y sus valores son

promedios de cada categoría. Es decir, existen por ejemplo ciertas turbinas hidráulicas

que tienen un valor superior a 1.500.000 USD. El listado completo de todos los ítems y

similares se muestran en el ANEXO 5.
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A continuación se muestra en el Gráfico l el intercambio que tiene Chile con el

resto del mundo de carga especial desde el año 2000 hasta el 2008.

Grá fico \: Cantidad de Carga Especial comercializada por Chile y el resto

del mundo
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Fuente: Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

De acuerdo al gráfico anterior, se puede ver que durante los años 2001 Y 2008

hubo una comercialización notable de carga especial entre Chile y el resto del mundo,

que representa casi el 50% del total acumulado durante los últimos 9 años. Esto se debe

principalmente al período de vida útil que tiene este tipo de carga (\0 a 15 años). En el

año 2008 se ve que nuevamente está repuntando la comercialización de la carga especial.
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Dicho intercambio comercial de carga especial se ve representado a continuación

en el gráfico siguiente, pero esta vez valorados en uso.

G rá fico 2: Valor en USO de Carga Especial comercializad a por Chile y el

resto del mundo

300

Fuente : Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

Nuevamente se ve que durante los años 200\ y 2008 hubo el mayor movimiento

de carga especial , sumando casi de 500 millones de USO que representa el 46% del total

acumulado en los últimos 9 años . El año 2008 tuvo un valor de 278 millones de USO,

representando un 26%. Es un nivel comparativamente alto, lo que muestra que

nuevamente hay un incremento en el intercambio comercial de carga especial.
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Los gráficos mostrados anteriormente representan el intercambio comercial que

Chile tiene con el resto del mundo con respecto a carga especial, Sin embargo, para fines

del estudio se necesita acotar esta información y mostrar el intercambio que tiene Chile

con los países del Cono Sur.

A continuació n se muestran los gráficos de intercambio comercial (en cantidad y

en USD) que tiene Chile con el Cono Sur.

Gráfico 3: Cantidad de Carga Especial comercializada por Chile y los

principales países del Cono Sur
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Fuente: Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile
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Gráfico 4: Valor en USD de Carga Especial comercializada por Chile y los

principales países del Cono Sur
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Fuente: Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

De acuerdo a los Gráficos 3 y 4 se puede ver que los principales paises con los

que Chile tiene mayor intercambio económico de carga especial son: con Brasil en primer

lugar intercambiando 452 unidades de carga especial que representa un 80"10, lo que

significa un valor de 76 millones de USO; seguido por Argentina intercambiando 87

unidades de carga especial que representa el 15,7%, lo que significa un valor de 9

millones de USO; y en último lugar se encuentra Perú intercambiando 22 unidades de

carga especial que representa el 4% del total acumulado en los 9 años.

Para el caso del transporte de carga especial, nuevamente se puede ver que los

paises con mayor atractivo de intercambio comercial son Brasil y Argentina, ya sea por la

cantidad intercambiada o por su valor en USO.
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Importación I Expo rtación de Carga Especial de Chile

La exportación e importación de la carga especial de Chile nos permitirá obtener 3

tipos de información relevante para el presente estudio. En primer lugar se determinará la

demanda relevante para el transporte de carga especial, es decir, el requerimiento de

transporte hacia y desde Chile a las zonas relevantes determinadas anteriormente. En

segundo lugar nos permitirá tener los primeros parámetros de requerimiento de equipos

de transporte a utilizar para la empresa TRACTOS . Y finalmente se verá que se genera la

dificultad más común de una empresa de transporte, que es el retomo en lastre.
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Teniendo esto presente, a continuación se presenta la Demanda relevante para el

Transporte de Carga Especial.

Gráfico 5: Cantidad Importada I Exportada de Carga Especial de Chile con

Argentina y Brasil
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Fuente: Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

El Gráfico 5 llega a ser la Demanda de los últimos 9 años de importación I

exportación de Chile. Este gráfico nos permite tener una vista general de la cantidad total

que Chile exporta I importa hacia y desde Argentina y Brasil. Además de esto, el gráfico

nos permite tener la primera vista en cuanto al requerimiento de equipos de transporte

para la empresa TRACTOS . Es decir, si la empresa tenia como meta tener el 100% de

participación del mercado de Transporte de Carga Especial en el 2007 y llevar a cabo

dicho transporte simultáneamente (tanto importación como exportación) y dejando las

demás variables constantes (tiempo de transporte, tipo de equipos especificos a utilizar,

etc.), hubiera requerido un total de 80 equipos de transporte para que esto sea posible.
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Finalmente como tercer lugar se puede ver uno de los problemas más comunes en el

transpone terrestre, el retomo en lastre . Si una empresa de transpone terrestre se hubiera

ocupado de transponar únicamente las 62 cargas especiales de imponación y las 18 de

exportación, tendría 44 viajes en lastre. lo que genera una pobre eficiencia en el

transpone. Sin embargo, estos puntos se analizarán con mayor detalle posteriormente.

Para poder determinar una Demanda relevante para el proyecto, se necesitará

detallar aún más el Gráfico 5 eon respecto a los paises de origen / destino. Esto se

muestra en los siguientes gráficos :

G rá fico 6: Cantidad Comerc ia lizada de Carga Especia l entre Chile y

Argentina
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Fuente: Elaboración propia en base a datos de por Aduana Chile .
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Gráfico 7: Cantidad Importada I Exportada de Carga Especial entre Chile y

Brasil
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Fuente: Elaboración propia en base a datos otorgados por Aduana Chile

Finalmente de acuerdo a los gráficos anteriores. se obtiene la demanda de los

últimos 9 años de importación y exportación de Chile con respecto a Argentina y Brasil.

Esta información será la base para generar más adelante la demanda proyectada para el

estudio.
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3.2.2 Rutas y pasos fronterizos internacionales de transporte terrestre

En función de los movimientos de mercaderías y personas entre paises de la

subregión, el estudio D1TAS de ALADI (2000) identifica los principales corredores

terrestres de la zona sur de América. En orden de importancia, determinada por el

volumen del tráfico de cargas, los principales corredores de la subregi ón son presentados

en el siguiente cuadro:
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Tabla 2: Identificación principales corredores terrestres Cono Sur. 1999

.. .. . . ...

1. Sao Pauto (Brasil) - Buenos

Aires (Argenbna)

2. Buenos Aires (Argentina) ­

Valpara lso (Chile)

3 Sao Paulo (Brasll)­

Montevideo (Uruguay)

4. Paranagua (Brasil) ­

Asunción (Paraguay)

5. Montevideo (Uru guay)­

Buenos Aires (Argentina)

6. Buenos Aires (Argentlna) ­

Santa Cruz de la Sierra

(Bolivia)

7. Río de Janeiro (Brasil)­

Valparalso (Chile)

8. Buenos Aires (Argentina) ­

Asunción (Paraguay)

g. Sao Paulo (Brasil) - La Paz

(Bolivia)

10. Valparalso (Chlle) ­

Asunc ión (Paraguay)

lttnerarlo y Alternativas

Sao Paulo - Cuntlba - Porto Alegre - Santa Marta - Uruguafana

- Paso de l os libres - Zárate - Buenos Aires. Alterna tiva a

Santa Marta : Floríanópolis

Buenos Aires - Mercedes - Mendoza - Las Cuevas- Caracoles

- Santiago - Valparaíso

Sao Paulo - Curítiba - Florian ópolis • Porto Alegre - Pelotas ­

Rlo Grande » Chul - Chuy - Montev ideo. Anernatrvas a partir de

Porto Alegre : (a) Peotas - Rlo Branco - Minas - Montev ideo; (b)

Santa María - livrarnento - Rivera - Montevide o

Paranagua - Curitlba - Foz de Iguazú - Ciudad del Este­

Asunción

Montevideo - Fray Bentos - Puerto Unzué - Zárate - Buenos

Aires

Buenos Aires - Z árate - San Francisco - Salta - Pecltes ­

Yacuiba - Santa Cruz . Anernat iva a Pocños-Yacuiba: Aguas

Blancas - Bennej o

Río de Jane iro - Santos >Sao Paulc , Curitiba • Santa Ma ría ­

Urugualana - Paso de los libres - Santa Fe - San Franc isco ­

Río Cuarto - Mercedes - Mendoza • Las Cuevas - Caracoles­

Santiago - Valparalso. Aíternatíva : dentro de Argent ina Seguir

la ruta de Paso de los libres a Zárate y desde alll combinar

hacia Mendoza

Buenos Aires - Zárate - Santa Fé - Resistencia - Clorinda ­

Puerto Falcón - Asunción

Sao Pauto - Orinhos - Campo Grande - Corumbá - Santa Cruz

- Cochabamba - l a Paz

Valpara iso - Santiago - Caracoles - l as Cuevas - Mendoza ­

Mercedes - Río Cuarto - San Francisco - Santa Fe ­

Resistencia - Clorinda - Puerto Fa lcón - Asunción

. .. . -

1.900

865

815

572

542

400

370

300

100

40

Fuente; Estudio realizado por las aciones Unidas y la CEPAL. "Identificación

de Obstáculos al Transporte Terrestre Internacional de Cargas en el MERCOSUR".
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Dentro de este conjunto de corredores, los paises involucrados son participantes

de los principales flujos de tráfico. Los cuatro corredores destacados (Sao Paulo - Buenos

Aires, Sao Paulo - Montevideo, Montevideo - Buenos Aires y Rio de Janeiro ­

Valparaíso) más el itinerario Paranaguá - Asunción, representa el 70"10 de los tráficos

totales de cargas de los 10 corredores identificados como pos principales de la región.

El corredor Río de Janeiro - Valparaiso se toma en cuenta por la importancia que

tiene al atravesar el congestionado paso de Uruguaiana - Paso de los Libres. De igual

forma se incluye el corredor Paranagua - Asunción, que atraviesa la triple frontera entre

Argentina, Brasil y Paraguay. Cabe destacar que los pasos fronterizos combinados de la

triple frontera se ubican en el segundo lugar de importancia dentro del conjunto de los

pasos de la subregión, luego del Paso de los Libres - Uruguaiana.
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A su vez. los cinco corredores analizados presentan los peores pe rformances entre

todos por las combinaciones de magnitud de los tra nsbordos, tiempos muertos y regresos

en lastre. Esta situación ha sido destacada mediante las siguientes tablas.

Tabla 3: Principales características de los corredores terrestres en el Cono

Sur. 1999

~ • •• t · .. . ..
• • . .. ~~ ... •--•

• •
Sao Paulo - Buenos Aires Norte· Sur y viceversa 67% Alta 37%

Buenos Aires · Valparaiso Este - Oeste y viceversa 23% Alta 42%

Sao Paulo - Montevideo Norte- Sur y viceversa 57% Media 44%

Paranaguá . Asunción Este - Oeste y viceversa 5% Media 38%

Montevideo - Buenos Aires NorEste· SurOeste y viceversa 0% Baja 28%

Buenos Aires - Santa Cruz de la

Sierra Sur - Norte y viceversa 0% Baja N/d

NorEste - SurOeste y

Rio de Janeiro • Valparaíso viceversa 74% Alta 40%

Buenos Aires - Asunción Sur - Nortey viceversa 0% Media 23%

Sao Paulo - La Paz Este· Oeste y viceversa 69% Media 0%

SurOeste - NorOeste y

Valparaiso - Asunción viceversa 0% Media 0%

Fuente: Elaborado sobre la base de ALADI (2000); "DITIAS"

Nota 1: En el presente cuadro se ha representado los valores que menciona el estudi o

DITAS. clasi ficando las demoras en "Alta" cuando superan las 24 horas, "Baja" cuando

es menor o igual a 6 horas, y "Media" cuando se ubica entre los límites de las otras dos

clasificaciones.

Nota 2: En todos los casos, los tráficos considerados son de tipo bilateral.
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Tabla 4: Principales características de los corredores terrestres en el

Cono Sur. 2001

• • . .. .

Sao Paulo - Buenos Aires Norte - Sur y viceversa 40% Alta 29%

Sao Paulo - Montevideo Norte - Sur y viceversa 35% Media 34%

Montevideo - Buenos Aires NorEste - SurOeste y viceversa 0% Baja 28%

Noreste - SurOeste y

Río de Janeiro - Valparaíso viceversa 43% Alta 26%

Fuente: Elaborado en base al estudio D1T1AS

Nota 1: En el presente cuadro se ha representado los valores que menciona el estudio

D1TAS, clasificando las demoras en "Alta" cuando superan las 24 horas, "Baja" cuando

es menor o igual a 6 horas, y "Media" cuando se ubica entre los limites de las otras dos

clasificaciones.

La Tabla 4 refleja las caracteristicas de los principales corredores terrestres en el

Cono Sur para el año 2001. La información contenida en la tabla es preliminar y fue

elaborada en base a consultas a transportistas y autoridades fronterizas .

Los datos muestran que aunque los transbordos en frontera, regresos en lastre y

tiempos muertos siguen siendo elevados en 2001, se han registrado mejorías con respecto

al año 1999, referido en la Tabla 3. Los corredores Sao Paulo - Buenos Aires, Sao Paulo

- Montevideo y Río de Janeiro - Valparaiso han logrado una reducción de alrededor del

40% en los transbordos de frontera, mientras que en el corredor Montevideo - Buenos

Aires éstos continúan siendo muy pequeños. Con respecto a los regresos en lastre, se

obtuvieron mejoras de entre 20% y un 35% exceptuando el caso de Montevideo - Buenos

Aires que no ha registrado variaciones aunque continúa siendo el que presenta un mejor

desempeño general.
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Es de destacar que a pesar de la calda de los niveles de actividad económica en los

paises de la subregión durante los 90 's, las demoras en frontera no han acompañado dicha

caída, evidenciando que los problemas de organización son de mayor importancia que los

de orden fisico .

Sao Pauto (Bras il) - Buenos Aires (Argentina), ampliado a Rio de Janeiro (Brasil) ­

Valparaíso I Santiago (Chile)

Es el gran corredor de todo el sur de América, reuniendo las principales

aglomeraciones de población y los centros comerciales y productivos de los tres países : el

eje Rio de Janei ro - Sao Paulo junto con toda la zona sureste de Brasil, la región litoral y

central de Argent ina hasta Cuyo y la zona central de Chile, con el estratégico eje

Valparaiso - Santiago. A su vez conecta los principales puertos de la subregión.

El corredor atraviesa los más congestionados pasos fronterizos con los princ ipale s

estrangulamientos fisicos (Paso de los Libres Uruguaiana y Cristo Redentor) y

normativos.

En orientación orte - Sur, la carga transportada es de alto valor por tonelada

transp ortada; en orientación Sur - Norte es de bajo valor por tonelada transportada.

Resumen de los corredores via les en la subregión a ser utilizados

El conjunto de los corredores principales presenta una determinada configuración

fisica y posee las características ya mencionadas.

Sin emba rgo, se prese nta a continuación los corredores a ser utilizados para el

presente estud io:
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Tabla 5: Corredores relevantes para el estudio.. . ...
2. Buenos Aires (Argentina) ­

Santiago (Chile)

7. Río de Janeiro (Brasil) ­

Santiago (Chile)

. . .
Buenos Aires - Mercedes - Mendoza - Las Cuevas -

Caracoles - Santiago

Rio de Janeiro - Santos - Sao Paulo - Curitiba - Santa

Maria - Uruguaiana - Paso de los Libres - Santa Fe ­

San Francisco - Río Cuarto - Mercedes - Mendoza - Las

Cuevas - Caracoles - Santiago

Fuente: Elaboración a base del estudio DlTlAS
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4 ANALlSIS T ECNICO

4.1 INTRO DUCCION

En el presente capitulo se analiza el modelo técnico y de operación, cuyo objetivo

es determinar el equipamiento necesario para la empresa TRACTOS .

4.2 DEFI NICIONES DE EQU IPOS

Para lograr el transporte terrestre de carga no tradicional (esto es carga con

sobredimensión y/o sobrepeso) se debe con equipos especiales para poder transportar

dicho tipo de carga. Estos equipos se identifican generalmente en dos grandes

modalidades : Tractocarnión con semi-remolque o Traetocamión con equipos modulares .

A continuación se definirá n los equipos que se utilizan para este tipo de carga.

4.2.1 Tra cto Camiones

Los traetocamiones son un tipo de camiones que tienen la particularidad de estar

equipados con tracción doble u superior, ya sean estos 4x2, 6x2, 6x4, 6x6, 8x4 o superior.

Se utilizan para remolcar los equipos o ramplas en los cuales se transportan las cargas.

Existen tractocamiones faeneros, que son los más equipados, especialmente diseñados

para trabajo pesado y para rutas de dificil acceso . Estos poseen motores superiores a

340 Hp, cajas de cambio electrónicas con cubo reductores y retardadores (en su mayoría)

los que son por lo general 6x4, es decir poseen dos ejes con tracción doble y uno

direccional simple. Los traetocamiones más comunes se utilizan en rutas de fácil acceso

corno autopistas y caminos pavimentados. Estos pueden ir desde los 230 Hp Y tienen una

configuración 4x2 y 6x2 en general, sólo con tracción doble en un solo eje más el

direccional.

44



En el Anexo 6 se muestra un esquema práctico de las combinaciones de ejes para

los tracto-camiones y sus combinaciones.

4.2.2 Semir remolques

Los semirremolques son equipos de carga no tradicional. Existen diversas marcas,

modelos, con y sin cuello desmontable, de varios tamaños y cantidad de ejes. Los más

comunes son equipos con plataformas rebajadas (camas bajas), con cuellos desmontables

y de dos, tres y cuatro ejes.

Algunos ejemplos de ellos son:

• Semirremolque marca Randon, brasilero , con dos ejes de rodado doble, capacidad

para cargar hasta 30 toneladas, con aletas posteriores para subir la carga.

Figura 2: Semir remolque Randon 30 Tons.
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• Semirremolque marca Randon, brasilero, con capacidad para cargar hasta 65

toneladas, plataforma rebajada, 4 ejes de rodado doble y con aletas posteriores.

Figura 3: Semirremolque Randon 6S To ns.

4.2.3 Equipos Mod ulares

Los equipos modulares son equipos especiales para mover cargas muy complejas

y en especial de mucho tonelaje. Tienen la particularidad de permitir realizar diversas

configuraciones de tamaños, ya que como su nombre lo dice, son modulares y se pueden

ir agregando módulos dependiendo del tipo de carga a trasladar. Estos equipos fueron

diseñados especialmente para trasladar cargas de grandes dimensiones y en particular de

gran peso. Pueden llegar a transportar cargas tan grandes como edificios. barcos. aviones

entre otros, y que pueden llegar a pesar hasta 900 toneladas. Existen diversos tipos de

equipos modulares. Los más simples son equipos con rodado doble y fijos, no tienen

dirección y existen otros que pueden incluso ser capaces de regular la suspensión y el

radio de giro, dependiendo de la carga y la maniobra realizada. Estos equipos también se

utilizan para llevar cargas con centro de masa a alturas muy superior sobre el nivel del

suelo, para mantener la estabilidad de las cargas y que no provoquen volcamientos de los

equipos.
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A continuación se muestra uno de los equipos mencionados anteriormente,

Figura 4: Equipo Modular

.tEMEN

" .2." Grúas montadas sobre Camión

Las grúas montadas sobre camión son equipos especiales que, como su nombre lo

dice, son grúas compactas que son fabricadas especialmente para poder ser instaladas

sobre el cuello del tractocamión. El propósito de dichas grúas es para poder brindar

soporte en las maniobras de desmontajeleargaldescargalmontaje. Los equipos más

simples son grúas que tienen los controles de manejo en su base. Por otro lado, las grúas

más equipadas cuentan con un control remoto para poder ser manejada a distancia y con

mayor exactitud, tienen sistemas de regulación hidráulica para lograr un manejo de carga

más estable, además de tener una capacidad máxima de levante de 20 toneladas.
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La figura siguiente muestra un ejemplo de una grúa montada sobre el cuello del

tractocamión.

Figura s: Grúa montada sobre cuello de tractocam íén
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5 A TALlSfS LEGAL

5.1 INTROD UCCION

Como se pudo ver a través de los años, existe una tradición, largamente centenaria, en el

establecimiento de normativa internacional para la regulación del transporte terrestre

entre los países de la subregión y para ampliar la inserción internacional de nuestros

paises.

A partir de la instauración del Mercosur luego del Tratado de Asunción, esta

tradición se ha consolidado llegándose a dictar normas internacionales avanzadas, con el

diseño apuntando a facilitar la integración y el comercio entre las partes, pero la

aplicación efectiva de dichas normas ---en casi todos los casos- dista enormemente de

alcanzar los objetivos pretendidos.

El Tratado de Asunción, de 1991, representa un esfuerzo para lograr ambiciosas

metas de coordinación de las políticas sectoriales y de la armonización legislativa y

normativa, que incluyen naturalmente al transporte y a las metas de apertura común. En

orden a lo primero, se establece el Subgrupo o 5 - transporte terrestre- en base a las

facultades del Grupo Mercado Común para organizar unidades de trabajo relacionados

con los temas fundamentales de la integración .

En materia de internacionalización, el Tratado de Asunción, señala que los

Estados Partes tienen en cuenta la "importancia de lograr una adecuada inserción

internacional para sus países" como objetivo para formar el Mercado Común del Sur. A

esto le debemos añadir que el Protocolo de Ouro Preto establece que Mercosur tiene

"personalidad juridica de Derecho Internacional", facultándolo por lo tanto para negociar

como bloque ante terceros países o agrupaciones de paises l
.

I Los primeros países en suscribir acuerdos con el Mcrcosur tik......on Chile y Bolivia. por lo que se los pasóa denominar
"Estados Asociados" al bloque. Con relación a Chile, ea ocasión de la Cumbre de Presidentes de San Luis (junio ' % l,
se firmó el Acuerdo de Complementación Económica Mel'"C(hm -CHII.E. que sienta las beses fundamentales para la
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Estos marcos jurídicos prevén diferentes instrumentos, comerciales y no

comerciales, para el establecimiento de una Zona de Libre Comercio entre las Partes, a

través de un programa de desgravación arancelaria sobre todo el universo de mercaderías,

clasificadas en diversas categorías, en función de las características y sensibilidades

propias de cada sector. También se encuentran contemplados los servicios, previendo el

establecimiento de un marco jurídico que permita su posterior liberación, la facilitación

del transporte, promoviendo servicios en las modalidades terrestre, marítima y aérea, para

favorecer la libre circulación de bienes y personas, la defensa de la competencia y del

consumidor, la doble imposición internacional, la propiedad intelectual y la cooperación

científica y tecnológica.

A su vez, en ambos instrumentos existen compromisos en matería de integración

fisica, que consisten en el desarrollo, ampliación, perfeccionamiento y mantenimiento de

interconexiones de tránsito bioceánicas con sus correspond ientes pasos de frontera, que

faciliten el libre tránsito de personas, bienes y mercancías"

Ambos aspectos, el transporte y las metas de intemacional ización, cruzan normas

que tienen vigencia entre los países del Mercosur, entre un subconjunto parcial de dichos

paises, y/o con otros paises vecinos firmantes de acuerdos de asociación al Mercosur

(como Bolivia y Chile).

conformaci ón de lD1 "especie económicoampliado". Enel caso particular de Bolivia. el Acuerdo de Complcmentación
Económica Mcrcosur - Bolivia se tinnó en la Cwnbre de Presidentes celebrada en Fortaleza (diciembre '%).
2 Rápidamente el bloque avanzó en la materia. aprobando importante normativa relacionada con el tL"O común del
Manifiest o lntcmacionulde Carga y Declaración deTránsi to Aduanero, el Reg lamento Único de Tránsito )'Seguridad
Vial. el Acuerdo Oc Alcance Parcial sobre el Transporte Terreare de Mercancías Peligrosas, el Acuerdo sobre
Transporte Multimodal, el Convenio sobre Contrato de Transporte y la Responsabilidad Ci,;1 del Transportista en
Viaje Internacional , etc.
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5.2 CONVENIOS INT ERNACIONALES

El transporte internacional terrestre entre los paises actualmente signatarios del

Mercosur, reconoce antecedentes importantes en convenios internacionales de primera y

segunda generaci ón". Entre los primeros se destacan el Tratado de Derecho Comercial

Internacional de Montevideo de 1889, el de 1940 y el denominado Código de Bustamante

(que sentaron bases relevantes para la regulación del transporte internacional terrestre, y

las normas juridieas aplicables a cada caso), y el Tratado de 1980 por el que se creó la

Asociación Latinoamericana de Integración.

Dentro de los tratados de segunda generación, se destacan (a) el Acuerdo de

Alcance Parcial sobre Transporte Internacional Terrestre (ATIT); (b) el Acuerdo de

Alcance Parcial para la Facilitación de Comercio entre la República Argentina, la

República Federativa del Brasil, la República del Paraguay y la República Oriental del

Uruguay (Acuerdo de Recite); (e) el Acuerdo de Alcance Parcial sobre el Contrato de

Transporte Internacional y las Normas sobre Responsabilidad Civil del Porteador

Terrestre (CRT); (d) el Acuerdo de Alcance Parcial sobre Reglamentación Básica

Unificada de Tránsito; (e) el Acuerdo de Alcance Parcial sobre el Transporte de

Mercancías Peligrosas.

Otras normas con incidencia en el funcionamiento del transporte internacional

terrestre en el Cono Sur, son: (a) el Acuerdo Tripartito N° I (tratado de primera

generación) reconocido por los órganos judiciales y administrativos con competencia en

el transporte por carretera de Argentina . Brasil y Uruguay; (b) la ormativa Mercosur,

como por ejemplo el Protocolo de Montevideo sobre el Comercio de Servicios del

Mercosur, las resoluciones del Grupo Mercado Común sobre los Principios Generales de

Acceso a la Profesión de Transportista y su Ejercicio en el Ámbito del Mercosur, la

Norma sobre operaciones aduaneras para el transporte de correspondencia y encomiendas

en ómnibus de pasajeros de linea regular en viajes internacionales, las de Facilitación

Fronteriza, etc.; (e) las Resoluciones de la Comisión para el Seguimiento del ATIT;

3 Gran parte deestas consideraciones en este sentido han sido extraída s de ALADI (2000)
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(d) las Resoluciones de la Reunión de Ministros de Ob Públi T d lras u icas y ransporte e os

Paises del Cono Sur.

Co mo puede apreciarse, la normativa plantea entre los paise s complejas

cuestio nes operativas y jurídicas. Entre ellas, los trámites y proced imientos necesarios

para el desarrollo habitual u ocasional de la actividad del transporte terrestre

interna cional.

Los distintos acuerdos existentes se encuentran listados a continuación:

•
•

•

•
•
•
•

5.3

Acuerdo de Alcance Parcial sobre Transport e Internacional Terrestre (ATIT)

Acuerdo de Recife: Acuerdo de Alcance Parcial para la facilitación del co mercio

(Argentina, Brasil , Paraguay y Uruguay).

CRT: Acuerdo de Alcance Parcial sobre el Contrato de Transport e Internacional y

las No rmas sobre Responsabilidad Civil del Porteador Terrestre.

Reglamentación básica unificada de tránsito.

Acuerdo de Alcance Parcial sobre el transporte de mercancías peligrosas.

Acuerdo Trípartito No. 1 (Argentina, Brasil y Uruguay) .

Normativa MERCOSUR.

LEGISLACION INDI VIDUAL VIGENTE PARA CARGA ESPECIAL

Dent ro de cualquier pais o estado, existen leyes o normas que rigen y establecen

las reglas de cómo deben funcionar las diversas entidades tanto públ icas como privadas,

llámese a éstas instituciones o empresas que operan en los diversos sistemas e industrias

de un país. Es por esto que la industria del transporte no está exenta de éstas reglas y debe

acogerse a operar en base a las leyes y normas establecidas por el pais correspondiente de

tra nspo rte , ya sean éstas empresas de transporte terrestre, aéreo o marítimo.
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Es por esta razón que se debe realizar un análisis legal, el cual es sumamente

relevante dentro de este estudio, ya que permitirá mencionar y definir aquellas leyes y

normas que rigen actualmente para el funcionamiento de una empresa de transporte

terrestre, yen particular empresas de transporte terrestre de carga especial.

Además es necesario mencionar la reglamentación vigente y las restricciones y

normas legales que se debe respetar para operar correctamente en esta industria, asi como

analizar los posibles efectos que se pueden generar al momento de que estas leyes y/o

normas sean cambiadas, ya sea a favor o en contra de los intereses de la empresa .

5.3.1 Legislación para carga con Sobrepeso y Sobredimensión

Dentro de lo que corresponde a la normativa de Chile, la Ley de Tránsito No.

18.290 en su articulo 57, contempla que en casos de excepción y tratándose de CARGAS

INDIVISIBLES, la Dirección de Vialidad del Ministerio de Obras Públicas, podrá

autorizar la circulación de vehiculos que excedan las dimensiones establecidas como

máximas . Para transportar carga indivisible con peso bruto mayor a 45 toneladas debe

solicitar permiso especial en la Dirección de Vialidad.

A lo que respecta a la normativa de Argentina, la Ley Nacional de Tránsito No.

24.449 en su articulo 53, señala nuevamente que para CARGAS INDIVISIBLES, se

deberá solicitar un Permiso Especial de Circulación otorgado por la Dirección de

Vialidad correspondiente a la Provincia donde se realizará el transporte. El límite máximo

de peso bruto es de 45 toneladas. Superando este peso, se deberá tramitar el Permiso

Especial de Circulación.

Finalmente para Brasil, se encuentra establecido en el Código de Transito

Brasilero de acuerdo a la Ley No. 9.503 y la Resolución CONTRAN No. 12/98 en el

Artículo 2, que a partir de un peso bruto total de 45 toneladas y tratándose de una

CARGA INDlVISBLE, se deberá solicitar una Autorización Especial de Tránsito

otorgado por el Departamento Nacional de Infraestructura de Transportes (DNIT) .
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Para el caso de sobredimensión, las especificaciones son más complejas y tienen

mayor detalle para los tres paises, por lo que se presenta en su totalidad en el Anexo 7.
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6 EST DIO OPERATIVO

En el presente capítulo se desarrollará el flujo operativo del Transporte de Carga

Especíal. Con esto se puede ver con detalle todos los recursos e insumos que se

demandan a lo largo de dicho operativo. Con las distintas actividades a realizarse se

podrá generar más adelante una estructura de costos, lo que finalmente llevará a una

evaluación económica del proyecto.

Se tomarán las rutas mencionadas para el transporte terrestre de Chile - Argentina

y viceversa, al igual que Chile - Brasil y viceversa (ver Tabla 5). En el presente capitulo

se presenta el Flujo Operativo del transporte de Chile - Brasil, ya que en dicho recorrido

incluye la participación de los tres paises de análisis.

A continuación se presenta el Flow Sheet Operativo de TRACTOS para el

Transporte Terrestre de Carga Especial:
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Figura 6: Flow Sheet Opera tivo de TRACTOS
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6.1 INSUMOS

En el caso de la empresa TRACTOS correspondiente a una empresa de transpone

terrestre de carga especial, los insumas criticas para su funcionamiento son el

combustible. los lubricantes. los neumáticos. los peajes y los viáticos para los operadores

de transpone. las escoltas al vehiculo con carga especial. los estudios de ingeniería que se

realizan y el pago de sobrepeso para el transpone de carga que superan los limites

establecidos en la norma correspondiente.

l . Consumo de combustible. que llega a representar cerca de un 40"10 de los Costos

Operacionales Directos. lo que se analizará con mayor detalle más adelante. El

consumo de combustible depende principalmente del rendimiento del motor del

equipo de transpone. En el caso de un camión con una carga de 20 toneladas.

presenta un rendimiento aproximado de 3 litros por kilómetro a una velocidad

constante de 80 kilómetros por hora. Sin embargo, de acuerdo a la normativa

establecida en cada pais de análisis. un equipo de transpone de carga especial no

puede superar los 80 kilómetro s por hora., por lo que el consumo de combustible

se hace mucho más representativo.

2. Consumo de lubricantes, lo que representa alrededor del 10% del total de los

Costos Directos. El uso de lubricantes depende en gran medida del medio en el

cual se trabaja . En terrenos de altura elevada se necesitan lubricantes

especializados para ese tipo de transpone, en los que se cuentan con

anticongelantes de mayor acción, lo que representa un aumento en el costo del

lubricante.

3. Neumáticos, un equipo de transpone terrestre de carga especial tipico consta

normalmente de 22 neumáticos en total, tratándose de un traetocamión

(comúnmente denominado "choco") 6x4 con dos ejes de rodado doble y una cama

rebajada de 3 ejes de rodado doble. Cada neumático tiene una vida útil de

aproximadamente 30.000 kilómetros, lo que representa cerca de 5 viajes ida y
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vuelta desde Río de Janeiro - Brasil hasta Santiago - Chile. Existe también un

costo adicional que es el recauchado de neumáticos.

4. Pago de peajes. Las plazas de peaje de mayor costo son claramente las de Brasil,

debido a que su infraestructura vial es de mejor calidad. Los costos en las plazas

de peaje en Argentina y Chile son bastante similares sin tener mayor variación.

5. Viáticos, los operadores de transporte y ayudantes tienen incluido los siguientes

gastos : comida, alojamiento, transporte y extras. Los viáticos varian de acuerdo al

pais en el que se encuentran debido a la diferencia de precios en cada uno de ellos.

6. Escolta policial, es un servicio que otorga el Departamento Policial de cada pais

de acuerdo a la normativa vigente en ellos. La escolta se lleva a cabo en casos de

cargas especiales con el dimensionamiento critico (especialmente en el largo y

ancho de la carga). Esto sirve principalmente para otorgar apoyo en el cierre de

tráfico vehicular y en despeje de carretera.

7. Pago por carga con sobrepeso, de acuerdo a las normas de vialidad de cada pais

involucrado que se aplica mediante fórmulas simples matemáticas. las cuales

están especificadas en su normativa correspondiente. Esto varia de acuerdo a la

cantidad de sobrepeso .
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6.2 REC URSOS

1. Camiones : existen diferentes tipos de traetocamiones para realizar cl servicio de

transporte terrestre de carga especia l (ver capítulo 4). Estos varían de acuerdo al

tipo de carga : i) para cargas superiores a 70 toneladas, es conveniente contar con

tractocamiones de Sx4 o Sx6, ya que cuentan con mejor fuerza de arrastre y por

ende mayor HP. ii) Con respecto a las camas bajas también existen varias

posibilidades de combinación. Existen camas rebajadas, ultra rebajadas (30cm de

altura desde el suelo), equipos modulares con suspensión hidráulica, entre otros .

Los valores de estos equipos varían de acuerdo a las necesidades. Un equipo

estándar de transporte especial están valorizados por lo menos desde los

SO.OOO USD.

2. Choferes y Pionetas, son las personas encargadas de que el servicio sea realizado

a la perfección y sin ningún problema. El chofer tiene que tener conocimie nto en

detalle de la carga que está transportando, por esto, después de cerrar un negocio

existen reuniones informativas junto con los choferes explicando todo lo que

respecta a la carga. Se debe hacer una planificación del operativo con el más

mínimo detalle.

3. Sistemas de Posicionamiento Global (GPS por sus siglas en inglés), el cliente

podrá tener información en tiempo real sobre el estado de su carga a través de

Internet o por medio de TRACTOS .

4. Celulares entre los choferes y el cliente, para una mejor coordinación en el

operativo desde el punto de vista de TRACTOS, y entrega mayor confiabilidad al

cliente al poder contactarse con el responsable de su carga transportada.

5. Escoltas policiales que son los equipos de apoyo otorgados por los Departamentos

Policiales correspondientes, y las compañías de electricidad que cuentan con

equipos de apoyo (si fuera el caso) para realizar cortes momentáneos de cableado
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para que cargas con exceso de dimensión en la altura puedan circular con

normalidad.

6. Taller de Mantenimiento. El mantenimiento de todos los equipos son hechos en

los talleres de los proveedores.

Los costos que representan cada uno de éstos Ílems se encuentran en mayor

detalle en la Evaluación del Proyecto yen el Anexo 8.
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7 MODELO Y SIMULACION

Para determinar la capacidad de una empresa de servicio de transporte se modeló

la operación de la flota usando simulación el método de Montecarlo .

7.1 DISE ÑO DE LA SIl\1ULACION

7. I.1 Co ndiciones de Entrada

Las condiciones iniciales es el número de camiones disponibles al iniciar la

simulación, bajo el supuesto de que no existen solicitudes de transporte pendientes. Los

datos deterministicos son el grado de penetración de mercado que la empresa pretende

alcanzar, la frecuencia de mantenimiento de equipos en función al kilometraje recorrido y

los dias requeridos en mantenimiento. Además, los costos directos, costos indirectos,

inversión, depreciación, tasa de descuento y tasa impositiva. Los datos probabilisticos

son datos inciertos, son la demanda mensual de ordenes de transporte, el país origen de la

demanda, la probabi lidad de que el retomo sea con carga especial, tradicional o vacío.

7.1.2 Genera ción de números aleatorios

La distribución que mejor representa el comportamiento de la demanda, al

ajustarla a los datos, sigue n una distribución Poisson con parámetro lambda, que resultó

ser variab le en función del mes del año, tal como se muestra en la tabla 6.
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T a bla 6: Valores de Lambda por meses del añ o

La III b¡f a
(sulicitudes IIIU" )

4,6 Enero
3,7 Febrero

5,3 Marzo

2,7 Abril
4,4 Mayo
4,3 Junio
5,2 Julio
4,5 Agosto

3,7 Septiembre

5, 1 Octubre
2,6 Noviembre
2,6 Diciembre..

Fuente: Elaboración propia en base a datos de Aduana.

Al calcular el porcentaje de pedidos especiales, según país de origen se obtuvieron

los siguientes datos. Una vez cuantificada la frecuencia y origen de la demanda según

país. se determino el tipo de carga con el cual retoman los equipos, según la siguiente

tabla .

Tabla 7: Porcentajes de ca rga

por país

Tabla 8: Porcentajes de tipo de

carga

15% Argentina

85% Brasil 34%

59"10
Vacio

Tradicíonal
7% Es ecial

Fuente: Elaboración propia en base a datos de Aduana .
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7.1.3 Cálculo de indicadores de resu ltado

Para calcular los indicadores eco nómicos, Valor Actual Neto, Tasa Interna de

Retomo. Relación Beneficio/Costo (VAN, TlR Y RBC respect ivamente), es preciso

determinar el número de pedidos que son atendidos en función de la capacidad del

sistema , ( o de equi pos disponible en un determinado tiempo), dato que nos permitirá

cuantificar los ingresos y costos del proyecto . Para determinar la capacidad del sistema,

se necesita conocer la condició n del mismo ( úmero de pedidos atendidos) en cada

momento del tiem po durante el horizonte de análisis del proyecto . Sin embargo, al

observar el funcionamiento del sistema se llega a la conclusión que el estado de este

cambia sólo cuando:

• Llega un nuevo pedido.

• Existe un equipo disponible para atender el pedido.

La figura 7 muestra el diagra ma de tlujo explicando la lógica del modelo:
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Figura 7: Diagrama de Flujo Lógica de Modelo

Inicialización del modelo de simulación
J·-O; Díade 1I~d3 de l primer eq uipo (O) ..,O; día de Termi nación (O) ...O;
Número de eq uipos dispo nibles al inicio - n

!

Solicitud nueva
1= ie I

Genere días entre llegadas (lAr )

!

IDíade llegada ( i) - Dí. de llegada( i - 1) • lAT

~tS el día de llegada (i) mayor que el (J ia~

-----.----::.~--------

Equipos ocupaOOs
Cfieote i debe esperar a que el d iente
anterior ter mine su servicio.
día de inicio (i) - díade Term inación (i-

1
1
) I

!

I EQUipOs adOSo';]
¡
d iente I puede empezar el servido de
inmediato.

i '~ " '"~~)~1_1_lc_gada__(I_') ....J

!

¡Olas de espera (i ) - Día de inicio (i) - Dia de llegada (i)

'Genere Días de servicio (51), en función del tipo de
carga y el paisdestino.

•
nía de Tenninación(i ) .... Diadc inicio (i} + ST+ Tiempo en
mantenimiento {siempre y cuando se rebase el kilometraje definido
como frecuencia de manteni mien to)

D iasen el sistema (i) - Día de Terminación (i) - Día de llegada (i )
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7.1.4 Variab les de sa lida

La simulación arroja una serie de datos, los cuales deben ser tratados

estadística mente. obteniendo de esta manera promedios, desviaciones estándar. mínimos.

máximos y otros estadisticos de las salidas a analizar.

Ind icadores económicos.- Se tomaran como criteríos de evaluación el VAN, Tl R, Y la

relación beneficio costo (considerando una tasa de descuento del 12,24%) . El modelo

permite cuantificar la capacidad real de atención a los clientes necesaria para cuantificar

los ingresos del proyecto. Además, cuantificar los costos de mantenimiento, estimando el

número de veces que un equipo va a mantenimiento ya sea por kilometraje o estar parado

más de 180 dias consecutivos, y de esta .

Defin ición de precio.- En base al estud io de precios realizado se plantea una escala de

precios que se incrementa a medida que crece la capacidad de servicio en la empresa (N°

de equipos disponi bles) . Esto para rescatar el comportamiento del cliente el cual si está

dispuesto a pagar más, si la empresa asegura poder cumplir con sus pedidos de forma

inmediata. El rango de precios a ser utilizados se muestra en el Anexo 12.

7.1.5 Definición de Costos

Cos tos directos de la operación.- Se consideran costos directos a aquellos que están

directamente relacionados con el número de viajes que realiza la empresa en un periodo

de tiempo, entre los cuales tenemos:

• Combustiblc.: Referido al valor del mismo según el pais en el cual se desarrolla el

servicio de transporte, se debe menc ionar que se plantea distintos rendimientos

(Km/It) en función del tipo de carga (especial, tradicional , y vacio), con

rendimien tos del 1, 1.5, 2 Km.llt respectivamente.

• Lubricantes> Este ítem cuantifica el costo por compra de aceites y grasas, cada

10.000 Km recorridos, independiente del tipo de carga que se transporte.
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• Vi áticos.: Incluyen los costos de alojamiento y alimentación para el personal del

equipo de transporte, considera 71 USD/día-equipo, el cual a su vez se ve

afectado por el tipo de carga que se transporta y el tramo recorrido.

• Peajes> Cuantifican los gastos por recorrer distintos tramos según la jurisdicción

de cada país, los peajes más elevados se cancelan en territorio Brasileño.

• Neum áticos> Este ítem cuantifica el desgaste de los mismos por el rodaje, está en

función de la longitud del tramo a recorrer y el tipo de carga que se transporta . Se

considero 30 neumáticos por equipo.

• Celular. : Contempla el costo de llamadas internacionales. Depende de la carga

(especial o vacío) y del número de días que se invierten en completar el recorrido.

• Escolta Policial.- Dependiendo del territorio que se atraviese existen

disposicio nes legales que por seguridad, exigen el empleo de escolta, servicio que

es brindado por la policía del mismo país, aunque actualmente es más frecuente

encontrar a compañias privadas que brindan este servicio.

• Sobrepesa- Si la carga que se transporta excede los límites definidos en la

normativa de los países por los cuales se realiza el recorrido. los mismos realizan

el cobro por sobrepeso, el cual también está en función de los kilómetros

recorridos (se aplica a carga especial) respectivamente.

• Apoyo compañia eléctrica.- Este costo es por día de viaje con carga especial, solo

en caso que se transporte carga sobredimensionada que precise apoyo en el

cableado de los tramos.

• Sobredimension.: Similar al costo por sobre peso, pero cambiando el parámetro

tisico de masa a volumen, es decir el costo que involucra obtener un permiso por

llevar carga sobredimensionada.

• Mantencion.: El costo de mantener los equipos en condiciones óptimas antes de

un VIaJe, se establece con una frecuencia de cada 10.000 Km. y asciende a

533USD.

• Sueldo variable operadores, ayudantes y agentes en el exterior> Este costo se

valora como un porcentaje sobre los ingresos generados. el cual asciende a

5%.2% y 3% para los operadores , ayudantes y agentes en el exterior

respectivamente.
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Costos indi rectos.- Se consideran costos indirectos a aquellos que no dependen del

número de viajes que realizan los camiones en un periodo de tiempo, entre los cuales

tenemos :

• Marketing y publicidad.: En este ítem se incluyen todos los costos emergentes de

los esfuerzos de la compañía para lograr posicionarse en estos dos nuevos

mercados, se considera el 1% de los ingresos.

• Servicio GPS.- Contempla el pago de contratos mensuales por servicio del sistema

de posicionamiento global, el cual asegura una comunicación continua del cliente

con la carga, además de saber en forma exacta la ubicación del equipo de

transporte en todo tiempo, se considera un GPS por equipo.

• Seguros equipos de transporte> Se refiere al costo de la prima anual por asegurar

los equipos contra pérdida totaL

• Sueldo fijo operadores.: Entendida como la remuneración mensual de los

conductores dc los equipos de transporte por el servicio prestado a la empresa , se

considero un operador por equipo .

• Sueldo fijo ayudantes> Entendida como la remuneración mensual de los

ayudantes de los conductores de los equipos de transporte por el servicio prestado

a la empresa, se considero un ayudante por equipo .

• Sueldo fijo agentes exterior.- Se refiere a la remuneración mensual de los agentes

en Brasil y Argentina por la gestión que realizan en estas plazas, cerrando

negocios y logrando contactos con clientes potenciales.

• Revision técnica. - Este costo refleja los gastos anuales en los que Incurre la

empresa por concepto de mantener los equipos en condiciones optirnas .

• Permiso de circulacion.: Costo por autorización de uso de via de acuerdo a la

jurisdicción por lo cual transiten los equipos de la empresa. Este costo es anual y

por equipo .

• Arriendo oficinas en Argentina y Brasil.: Costo mensual de alquileres de los

ambientes que servirán para atender a los clientes del mercado argentino y

brasileño.
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Costos de inversión.- Este ítem contempla el costo de adquísíción del equipo completo y

material de escritorio, como se describen a continuación .

• Equipo compteto- Este costo incluye el costo del tracto camión 8 x 4 marca

MAN, el equipo de carga sistema compacto Goldhofer, los conos de seguridad

Tiantai Honester, las correas de seguridad, los letreros electrónicos de seguridad,

las banderas de seguridad. Los rollers para carga y descarga. el Sistema Enerpac

y equipo GPS, el cual asciende a 132.404 USD.

• Notebook» Costo de adquisición de dos computadoras portátiles, una para cada

oficina este asciende a 1.200 USD cada una.

• Artículos de escritorio y seguridad» Se establece que el monto para la compra de

material de escritorio, como ser papeleria y otros, además de los implementos de

seguridad alcanzaran el valor de 400$us y 200$us respectivamente por oficina.

• No existen costos asociados para requerir el Permiso de Circulación Internacional

(Ver Anexo 10).

• El detalle que se refiere al Equipo Completo se encuentra en el Anexo 11 .

Capital de trabajo .- Para definir el capital de trabajo se considero el valor de tres

meses de costos indirectos debido a que este es el plazo máximo que la empresa

espera a un cliente para la cancelación total de los servicios que ofrece.

7.1.6 Tasa de Descuento

La tasa de descuento para el proyecto será calculada a través del modelo de

valoración de activos de capital, más conocido como CAPM. Este permite explicar el

riesgo de una determinada inversión mediante la existencia de una relación positiva entre

el riesgo y el retomo.
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El CAPM está dado por la siguiente fórmula:

CAPM = Rf + (E(Rm) - Rf) x fJ

Estimacián ele/IJeta

Es el componente del riesgo que no es diversificable. Mide la sensibilidad de un

cambio de la rentabilidad de una inversión individual al cambi o de la rentabil idad del

mercado en general.

La expresi ón para determinar el Beta de una inversión es la siguiente:

CO"(r ' r )p = , ~ '"
, Var(r~)

pi: Beta de la industria o sub-sector i.

Ri: Rentabilidad de la industria o sub-sector i.

rm: Rentab ilidad del mercado.

Ya que no existe información disponible de la rentabilidad del sub-segmento de

Transporte terrestre especializado en Chile; se optará por usar el beta correspondiente al

mismo subsector en EEUU. Esto debido a que algun os economistas sostienen que la

globalización e interdependencia de los mercados y la economía permite que betas de

sectores similares en otros países puedan ser utilizados en la determinación de una tasa de

descuento de un pais en particular. Por lo tanto, el Beta correspondiente a EEUU es 0,66.
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CAPM

Para adaptar el Beta de EEUU a Chile, se debe agregar el ri go pais d Chile al

de EEUU. Chile tiene una clasificación de riesgo con un rating de Al , equivalente a un

premio por riesgo de 7,10%.

Como tasa libre de riesgo se considerará los bonos a treinta años de Estados

Unidos. También se usará el premio por riesgo de ese país.

Aplicando el modelo CAPM se obtiene lo siguiente:

Costo de capital = rf+ ~(rm - rt)

Costo de capital =0,0425 + (0,071+0,( 5)"0,66

Costo de capital =0, 12236

Por lo tanto, la tasa de descuento para los flujos de caja del proyecto será 12.24%
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7.2 FLUJO DE CAJA

De acuerdo a la información anterior. se presenta a continuación el Flujo de Caja .

Se debe señalar que para dicho Flujo de Caja se utilizó las siguientes variables como

valores fijos:

• Precio Carga Especial: 12 USO/Km.
• Precio Carga Tradicional: 2 USO/Km.
• Cantidad de camiones adquiridos: 19 u.
• Participación de Mercado: 70"10

7.2.1 Ingresos Genreados

Representan los Ingresos generados por transporte de carga especial y tradicional.

Tabla 9: Ingresos Generados.

14.050 5.620 5.620 19.670 5.620 11.240

1.949.688 1.949.688 1.749.720 1.749.720 1.599.744 1.949.688

141.644 149.976 199.968 166.640 166.640 133.312

2.273.982 2.189.584 2.022.748 2.138.350 1.839.444 2.212.260

Año6Año 5

67.440 202.320 67.440 118.020

Año 1 Año 2 Año 3 Año 4

168.600 84.300

Año O":1 ?;"::":i~:il:' .'~ ,.

T"lal Ingr"s;;" por
Carg" ['II<.·C'al
\ rg~nt ll1a , -.Chile
Total In1,''''5()'. por
Carg" l.spccial Brasri ­
Clulc Jo•.• ;.:

"..,•• c" '., ' :'-

Total lilgrt..'M)s por
Carga Tradic ioual
..\rg,·lltina .- ehik
Toral Ingr,"'os IX"
Calga Tradici,-nal
BraSIl - Clnlc
TOnL I:\G~ES()S
1 S 1) ;.*;;;~,;; ..

Fuente: Elaboración propia.
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7.2. 2 C os tos Directos

Representan lodos los costos que influ yen de acue rdo a la cant idad de servicios de

transporte realizado .

Tabla 10: Costos Directos

Año O Año I Año 2 Año 3 Año 4 Año 5 Año 6

258.162 252.454 251.235 253.780 227 .320 25 0.881

1.689 1.718 1.481 1.630 1.421 1.511

93.925 89.165 88.59 7 93 .996 79.432 89.449

43.598 45 .047 38.885 41. 687 37.467 39 .346

43 .281 42.152 42 .250 42.970 37.939 41. 673

35 .694 33.885 33 .669 35 .72 1 30.186 33.993

155.063 149.607 133.73 1 142.461 122.642 15 1.789

47 . 179 43.415 38 .595 44 .618 35.545 44 .920

33 .002 3 1.048 27.673 30.799 25.435 31.829

16.887 17.176 14.806 16 .298 14.213 15.106

O 4.263 O 4.263 2. 131 19.183

113.699 109.4 79 101.137 106.9 18 9 1.972 110.6 13

45.480 43 .792 40.4 55 42.767 36 .789 44 .245

136.4 39 131.375 12 1.365 128.30 1 110.367 132.736

1.024.097 994.575 933.879 986.208 852.859 1.007.275

Fuente: Elaboració n propia

e,»nbusnblc

l.nbricantcs

Viatico­

Peajes

~~ulII:üi L:u~

Celular

[scolla Policia I

Sobrcpcso

Apoyo Cla EI.\:I
vluntcnci ón por

kilcmcuv«
vlantcuc i ón por día s

parados
Sueldo Vanablc

Opcradorc
Sue ldo Variable

·\ yudauícs
Sueldo Aucntcs

Extcrior .' ­
TOT.\L COSTOS
UIIUT ros 1su
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7.2.3 C ostos Indirectos

Representan los costos que tienen que ser cubiertos sm importar el nivel

demandado de servicio .

:\larki,ng ~ Publicrdad

SI.'T\ icio GPS
S~g llr(l-; Equipo... de

t J:lIlSPl)I1C

Su,'ldo FiJ" Opcradorc ( 11

Sueldo Fijo A~ udantcs (1)
SudJo Fijo . -\ g~n1i..·~ exterior

(2 1

R~, ision Técnica

Permiso de Crrculacion

~\ rncndo () tk i11,) Argcnrina

Arr iendo Ofic ina Brasil
Úi"L \L COSTOS
" DIR ECTOS lSI)

Tabla 11: Costos Indirectos

Año O Año 1 Año 2 Año 3 A ño-t Año5 Año 6

22.740 21.896 20.227 21.384 18.394 22. 123

8.099 8.099 8.099 8.099 8.099 8.099

400497 400497 400497 400497 400497 400497

2020487 202.487 2020487 2020487 2020487 2020487

141.741 141.741 141.741 141.741 141.741 141.741

34.103 34.103 34.103 34.103 34.103 34. 103

2.362 2.362 2.362 2.362 2.362 2.362

2.362 2.362 2.362 2.362 2.362 2.362

4.800 4.800 4 .800 4.800 4.800 4.800

7.200 7.200 7.200 7.200 7.200 7.200

466.392 465.548 463.879 465 .035 462,046 465. 774

Fuente: Elaboración propia .
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7.2.4 Depreciación

Todos los activos adquiridos para el proyecto tienen se deprecian desde el

momento en que se adquieren. Estos valo res se muest ran a continuación.

lracto-canu ón x , 4

Equipo de carga Sl s1CI1l:1

C....»npacro

(\IIH'~ de Segundad

Correas J(' Segundad

Letreros electr ónicos de
Seguridad

Banderas d; Seguridad

Rolkr, par"
carga/desea rg.J.

. Sistema Lncrpac

l.quipo GPS

:-'otdl'''lk

Articulo- de escrito rio

00 vrticulos de Seguridad

TOTAL "o"

OEPI~ECL\C10\ I SD

Tabla 12: De reciación

Año O Año I Año 2 Año 3 Año4 Año 5 Año 6

47.500 47.500 47.500 47.500 47.500 47 .500

95.000 95.000 95.000 95.000 95.000 95 .000

198 198 198 198 198 198

1.064 1.064 1.064 1.064 1.064 1.064

1.900 1.900 1.900 1.900 1.900 1.900

380 380 380 380 380 380

1.900 1.900 1.900 1.900 1.900 1.900

48 48 48 48 48 48

1.425 1.425 1.425 1.425 1.425 1.425

9. 120 9.120 9. 120 9.120 9.120 9.120

1.520 1.520 1.520 1.520 1.520 1.520

1.520 1.520 1.520 1.520 1.520 1.520

161.574 161.574 161.574 161.574 161.574 161.574

Fuente: Elaboración propia.
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7.2.5 Inversi ón

Representa el monto en que se debe invertir en el Año O para que el proyecto

pueda iniciar.

Ta bla 13: Inversión

., \ 'ERSIO' l SI>
rrO~(O-('311l1011 x , -J

r-:
Equipo d...' l'arg.J Si~1..;m3

( 'ompacto

Conos ,k Seguridad

Correas de Seguridad

Letrero- 75l:k~lr0J1icos

de Seguridad

Balld"r:b de' Seguridad

Ro lk~s para
l'.arga/dcscurgtl

' s l ~i~~~~l~'~ ¡ : II ~ 'lKh.'
'Ú I" il'o GPS
'Notcbook "."

{\ rt iculos de e-scruono

Articules de Segundad

, Capual de trabaj ,

TOT,\1. 1.'\\ ERSIO'
l'S[)<;~ ', :

Año O

1.330.000

1.900 .000

1.976

5.320

9.500

1.900

15.200

380

380

2.400

800

400

116.598

3.384.854

Año I Año2 Año3 Año4 Año5

12.464

Año6

Fuente : Elaboración propia,
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7.2.6 Valor Residual

Como la empresa continuará operando después del término del proyecto, es

necesario incluir en la evaluación del proyecto el valor de sus flujos futuros a través del

Valor Residual. Para éste cálculo se supondrá una tasa de crecimiento de los flujos igual a

cero.

Por lo tanto, el Valor Residual será igual a USD 5.425.800
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7.2.7 Fluj o de Caja Resumido

A continuación se muestra el Flujo de Caja del proyecto de manera resumida.

Tabla 14: Flujo de Caja

AñoO Año 1 Año2 Año 3 Año4 Año5 Año 6

2.273.982 2.189.584 2.022.748 2.138.350 1.839.444 2.212.260

1.024.097 994.575 933.879 986.208 852.859 1.007.275

1.249.885 1.195.009 1.088.869 1.152.142 986.585 1.204.985

466.392 465.548 463.879 465.035 462.046 465.774

783.494 729.462 624.990 687.106 524.539 739.211

161.574 161.574 161.574 161.574 161.574 161.574

621.920 567.888 463.416 525.532 362.965 577.637

80.850 73.825 60.244 68.3 19 47.185 75.093

541.070 494.062 403.172 457.213 3 15.779 502.544

161.574 161.574 161.574 16 1.574 161.574 161.574

3.384.854 12.464

5.425.800

-3.384.854 702.644 655.636 564.746 618.787 464.890 6.089.918

-
1.857.853

24%

12,24%• • • • t

Fuente: Elaboración propia.

I.... GRLSOS 1 SI)

( OSTOS DIRECTOS rSD
\ 1.\ RGE:-' DEi :':..
EXPLOT.·\c10"\ 1SD
COSTI)SI:\OIR[:CTOS -
LSD

I!TIUDAD BRln ,\ eso
DI:PRECI\c/O): lSD

lTIUDADf fS¿'ALl.'SD
I\IPLESTO\ u RLVL·\

',' ,--!" •.....
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7.3 RESULTADOS DE LA EVALUACION DEL PROYECTO SEGlIN EL

GRADO DE PENETRACIO N DE MERCADO

A continuación se muestra los valores promedio, rmrurno, máximo y riesgo

asociado para los indicadores valor actual neto, Tasa interna de relamo y Relació n

beneficio costo .

7.3.1 Cobertura dclI OO% de la demanda

Este escenario plantea la hipótesis de que la empresa cubra el total de la deman da .

Con el modelo se cuantifica el nivel de inversión necesario para cumplir este objetivo.

Realizando 2.000 ensayos y un nivel de confianza del 95% se obtuvieron los resultados

que se presentan en la Tabla 15.

Ta bla 15: Resultados con una I'M = 100%

1,24
1,33

1,24

1,22

39.867 3.830.879
139.954 3.551.797
376.294 5.286.733
(42.571) 2.752.4201.322.331

1.622.937
1.612.795
2.697.515

Fuente: Elaboración propia en base a tratamiento de mform on .

19 3 1 l)~ S}I I_~05 1~9 (,~~51'¡O 0.(1110 o I.}'¡

20 2.868.170 73.290 6.135.604 0,00% 1,30
25 1.264.298 1.286.123) 4.320 .199 7,96% 1,12

30 (298 .938) 2.484 .119) 2.863.807 64,04% 0,97
" aci é

Se muestra que el proyecto es rentable (VAN positivo) hasta un nivel de

inversión de 25 equipos. Por otro lado el riesgo del proyecto se mantien e por debajo del

10% para este limite « 25 equipos) .
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El Grafico 8 muestra con mayor claridad el comportamiento del VAN para

distintos niveles de inversión . Se debe resaltar que a medida que el nivel de inversión

aumenta, mejorando la capacidad de la empresa para atender pedidos, también se

acrecienta la brecha entre el minimo y máximo del valor actual neto, donde este último es

predominantemente positivo para 20 equipos o menos, mostrando un punto de inflexión

con 19 equipos .

Estos resultados se grafican en los Gráficos 8 y 9. En el primero, se grafica el

VAN minimo, promedio y máximo. En el segundo el nivel de riesgo. Como era de

esperarse, para niveles de inversión mayores a 20 camiones la probabilidad de que el

proyecto deje de ser rentable se incrementa .

Gráfico 8: VAN Vs. No. de equipos para PM =100%

VAN vs Nº de equipos
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Gráfico 9: Perfil de Riesgo para PM = 100%
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7.3.2 Cobert ura del 90% de la demanda

Penetración de mercado del 90%., con 2.000 ensayos y un nivel de confianza del

95%, se obtienen los resultados que se presentan en la Tabla 16 y los Gráficos 10 Y 11 .

Tabla 16: Resultados con una PM = 90%

925.214
1.651.821
2.695.245

696.127

1.659.286
3.889.541
5.365.225
3.708.563

Fuente: Elaboración propra en base a tratamiento de informaci ón

J<) ~13 2-15 20-11.3-18 193 '.ó -137 770 1.0.00o ~_U5

20 2.890.781 371.061 5.906.389 0,00% 1,30
25 1.284.997 ( 1.388.258) 5.244.436 7,71% 1.12
30 (307.405) (2.436.580) 3.403.768 64,72% 0,97.. . .

En este caso los indicadores económicos crecen hasta un nivel de inversión de 19

camiones, después del cual decrecen hasta señalar la inviabilidad del proyecto .

El Gráfico 10, muestra el comportamiento del VAN del proyecto para el 90% de

grado de penetración del mercado, con azul el VAN promedio, con roja el VAN Mínimo

(el peor escenario) y con verde (el mejor) que se esperaría en el proyecto para diferentes

niveles de inversión. Una vista rápida de este límite inferior revela que para un número de

camiones menor a 22 es muy cercano a cero. De acuerdo al Gráfico 11, el riesgo del

proyecto se mantiene por debajo del 10% para niveles de inversión iguales o menores a

25 equipos.
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Gráfico 10: VAN Vs. No. de equipos para PM =90%

VAN vs Nº de equipos
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Gráfico 11: Perfil de Riesgo para PM = 90%
-_._-------_._-----------------------,

Perfil de riesgo

2%

NI de camiones

,

I 64,j ·I 3qI,
r-

I /I
I

I , '/
~ I

I I I ~-
i I,
I 1/,,
I i"--I I

I II ,
II I

1---
~

, » I I,
\. I¡ J HI

,I I,
1;'1 ' 6 is 2p4 6 m l!2 22 2.4 26 zs 3P 32o

70 ,00%

60,00''<;

o 50,00''<;
~..
u
l!

40,00''<;-"..,
-e.. 30,00''<;;g
:¡;.. 20 ,00''<;..ce
CI.

;1. 10,00''<;

0 ,00''<;

-10 ,00%

Fuente : Elaboración prop ia en base a tratamiento de información

82



7.3.3 Co be rtu ra del 80 % de la demanda

Para la demanda de 80"10, nuevamente se realizaron 2.000 ensayos, con un nivel

de confianza del 95%, se obtuvieron los resul tados que se presentan en la Tabla 17, y los

Gráficos 12 y 13.

Ta bla 17: Resultados con una PM = 80%

El pro yecto es rentable hasta un nivel de 25 camiones, sin embargo para valores

iguales o mayores a 25 el riesgo crece súbitamente a valores mayores a 30"10. El punto de

inflexión que define el cambio dc tendencia creciente a decreciente ocurre con 19

equipos.

El VAN mínimo supera los -2.000 .000 USD para niveles de inversión entre 15 y

20 equipos. Además que el nivel de riesgo creció en comparación de los anteriores

nivel es de penetración del mercado. Cuando se pretendía alcanzar el 90% o 100"/0 dc la

demanda, el riesgo no sobrepasaba el 10% pero si con una cobertura del 80% e ímplica

un nivel de riesgo hasta del 30"10 para niveles de inversión superiores a 25 equipos.
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Grá fico 12: VAN Vs. o. de equipos para PM = 80%

VAN vs Nº de equipos
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Gráfico 13: Perfil de Riesgo pa ra PM = 80%
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Para niveles de inversió n inferio res o iguales a 20 equipos el riesgo menor al 15%,

mostrando un proyecto poco atractivo para niveles superiores a los 25 equipos, ya que

una probabilidad de 32% de que el proyecto no sea rentable, significaría esperar que el

proyecto fracase casi la tercera parte de las veces.

7.3.4 Co bert ura del 70% de la demanda

Realizando 2.000 ensayos y para un nivel de confianza del 95%, se obtuvieron los

siguientes datos .

Tabla 18: Resultados con una PM = 70%

Para este grado de penetración de mercado el máximo global para el VAN

promedio se presenta para un nivel de inversión de 19 camiones. El comportamiento del

VA es negativo para un nivel igualo superíor a 25 equipos.

El VAN mínimo supera los -1.500.000 USD para niveles de inversión superiores

a 15 equipos. Además, el nive! de riesgo creció en comparación de los anteriores niveles

de penetración del mercado . Cuando se pretendía alcanzar el 90010 o 100010 de la

demanda, el riesgo no sobrepasaba el 32% con un nivel de inversión de 25 equipos, pero

una cobertura del 80010 implica un nivel de ríesgo hasta e! 59,23% para niveles superiores

de ínversión de 25 equipos. Para niveles de inversión inferiores o iguales a 21 equípos, el

riesgo es menor al 10010. Muestra un proyecto poco atractivo para níveles superiores a los
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25 equipos, ya que una probabilidad superior al 50 % de que el proyecto no sea rentable ,

significar ia esperar que el proyecto fracase casi la mitad de las veces.

Grá fico 14: VAN Vs. No. de equipos para PM = 70%

VAN vs N2 de camiones
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Gráfico 15: Perfil de Riesgo para PM = 70%
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7.3.5 Cobertura del 60% de la demanda

Realizando 2.000 ensayos y para un nivel de confianza del 95%, se obtuvieron los

resultados que se presentan en la Tabla 19 y los Gráficos 16 y 17.

Tabla 19: Resultados con una PM = 60%

Para este grado de penetración de mercado el máximo global para el VAN

promedio se presenta para un nivel de inversión de 19 camiones. El comportamiento del

VA es negativo para un nivel igual a superior a 25 equipos e inferiores a 7 equipos.

El grafico muestra claramente que el proyecto es rentable para niveles de

inversión entre 9 y 21 equipos, alcanzando cierta estabilidad entre 15 y 19 equipos donde

el VAN se encuentra entre 600.000 y 700.000 USD. Para niveles de inversión superiores

a 20 camiones el proyecto deja de ser rentable. El perfil de riesgo muestra que para

niveles de inversión entre 11 y 19 equipos el riesgo está por debajo del 10%, siendo este

rango atractivo para la toma de decisiones.
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Gráfico 16: VAN Vs, No. de equ ipos para PM =60%

VAN vs Nº de camiones
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Gráfico 17: Perfil de Riesgo para PM = 60%
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7.3.6 Cobertura del 50% de la demand a

Se realizó 2.000 ensayos, para un nivel de confianza del 95%, se obtuvieron los

resultados que se presentan en la Tabla 20 y los Gráficos 18y 19.

Ta bla 20: Resultados con una PM = 50%

350.120 77,02%
1.878.485 76,77%
1.098.208 85,42%
1.990.820 75,63%

20 396.615 (1.557.995 1.909.648 76,65% 0,93

Fuente: Elaboración propia en base a tratamiento de información

Aunque existe un valor positivo del VAN promedio, si lo asociamos al riesgo,

este es cercano al 50"10, por lo que no se puede tomar este resultado como una posible

decisión optima. Los anteriores cuadros y graficas muestran que el proyecto deja de ser

rentable para niveles de participación inferiores o iguales al 50%. Por lo que no se

analizaran dichos escenarios.
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Gráfico 18: VAN Vs. No. de equipos para Pl\1 =50%

VAN vs Nº de camiones
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Gráfico 19: Perfil de Riesgo para PM = 60%
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7.4 ANA LISI S DE SENSIBILIDAD

Empleando la herramienta "Sensivity" para el indicador VAN considerando el

100% de penetración de mercado, se obtuvieron los siguientes resu ltados .

La info rmación proporcionada en el anterior cuadro muestra que las variables

criticas del modelo son Costo del combustible especial (US O) Brasil-Chile, Costo del

combu stible tradicional (US O) Brasil - Chile, Costo Total viáticos especial (US O) Brasil

-Chile, Costo Total de combustible vacio (US O) Brasil-Chile, esto debido a que

muestran el mayor grado de correlación negativa respecto el Valor Actual eto, además

de contribuir en mayor cuantía al riesgo del proyecto, cuantificado como nivel de

varianza en el Valor Actual eto .
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Tabla 21: Sensibilidad de VAN USO
l Collt r ibllciólI Gnldo de
r;i' la \ nrinnza corretaci ón

Costo combustible especial (USO) Brasil­
Chile
Costo combustible tradicional (USO) Brasil­
Chile
Costo Total viáticos especial (USO) Brasil ­
Chile
Precio cal' a tradicional 0 1' kilómetro 2
Precio cal' a tradicional 01' kilometro 6
Precio cal' 'a tradicional 01' kilometro 4
Precio cal' a tradicional 01' kilometro 5
Costo To tal combustible vac ío (USO) Brasil­
Chile
Precio cal' a tradicional 01' kilometro 3
Costo Total viáticos tradicional (USO) Brasil ­
Chile
Precio cal' a tradicional 01' kilometro año 1
Costo Total viáticos vacio (USO) Argentina ­
Chile
Costo Mantención E ui o Parado USO x Mes
Costo combust ible especial (USO) Argentina­
Chile
Costo Total viáticos vacio (USO) Brasil -Chile
Costo mantención SUS Brasil-Chile
Costo combustible tradicional (USO) Argentina­
Chile
Costo Total viáticos especial (USO) Argentina
-Chile
Costo Total combustible vacio (USO)
Al' entina-Chile

65,07%

10,72%

7,13%
4,12%
2,64%
2,09"10
1,94%

1,91%
1,87%

0,80%
0,67%

0,32%
0,22%

0,21%
0,13%
0,10%

0,03%

0,02%

0,01%

-0,4566449 75

-0,1853528 74

-0,151137423
0,11489756

0,091928 156
0,081869744
0,078802614

-0,07822491
0,077493368

-0,050678636
0,046 194632

0,031855424
-0,02639326

-0,025983021
-0,020492617
-0,017879247

0,009330352

-0,0077875 04

-0,006205232
Costo Total viáticos tradicional (USO)
Al' entina -Chile 0,01% -0,004975026
Costo de Mantención USO Ar entina-Chile 0,00% -0,003246824

Fuente: Elaboración propia en base a tratamiento de información
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7.4.1 Análisis de sensibilidad del costo del combustible especial (USD) Bra sil-Chile

Sensibilizando esta variab le en incrementos de 10% se obtienen los resultados que

se presentan en el Gráfico 20.

Gráfico 20: Sensibilidad del Costo de Combustible Carga Especial

Bras il - Chile

VAN vs Costo combustible para tramo Brasil
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Fuente: Elaboración propia en base a tratamiento de información
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En la Tab la 22, se observa que el proyecto sigue siendo rentable hasta un

incremento máximo del 239 % sobre el costo actual del combustib le (4.220 USO).

Ta bla 22: Relación de Variación Combustible - VAN - TIR - R8C

Carga Especial Brasil - Chile

0.00"/0 10.00"/0 20.00"/0 30,00"/0 ~O.OO"/o 50.00"/0 239. 1%

$-t.220 $-t.M2 S5.OM S5.486 S5.907 S6.329 S I~ .312

S2.909.688 S2.788.018 S2.666.3~ S2.5~~ .678 S2A23.296 S2.301.626 SO

3~,85% 3~,07% 33,28% 32,~8% 3 1.67% 30.85% 1 2 . 2~%

1,31 1,30 1,28 1,27 1,25 1 ,2~ 1.00

Fuente : Elaboración propia en base a tratamiento de información
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8 ANALISIS ESTRATEGICO

El análisis estratégico tiene por objeto diseñar las estrategias que permitan a la

empresa conseguir más de un 50"10 del mercado, de manera que con una flota de 19

camiones maximice la rentabilidad del negocio. Es decir, la estrategia será de

crecim iento y rentabilidad.

8.1 ANALISIS EXT ERNO: TRANSPORTE DE CARGA ESPE CIAL

El Transporte de Carga Especial se define como un segmento dentro de la

Industria del Transporte de Carga. Para poder determinar el atractivo de este segmento de

mercado se analizará el atractivo del medio externo a través del Modelo de las 5 Fuerzas

de M. Porter. En el plano horizontal muestra a todos los participantes de la Cadena de

Abastecimiento que buscan repartirse los beneficios económicos, mientras que en el

plano vertical, muestra a los participantes que limitan las ganancias de la industria o

segmento . En el presente análisis se considera como cliente tipo a las empresas mineras

en Chile. El mercado presenta una estructura de competencia monopolística . La forma de

medir el poder de negociación de las mineras es a través del Poder de Mercado (PM), que

representa la capacidad de influir en el precio. El PM se calcula a partir de la diferencia

entre el precio del oferente y su costo marginal con respecto al costo marginal (ver Anexo

8). Se analiza el tramo Chile - Brasil - Chile que es el más importante.
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Figura 8: Modelo de las 5 Fuerzas de M. Porter
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Poder de negociación de los compradores (Atractivo Alto)

Para calcular el PM se tomó el precio y costo marginal de TRACTOS. Se presenta

un poder de mercado elevado. Al moverse al siguiente eslabón de la Cadena de

Abastecimiento (mercado del cobre), el poder de mercado de las mineras es obviamente

muy cercano a cero, ya que se trata de un "cornrnodity" y presenta una estructura de

mercado de competencia perfecta, por lo que el Precio es igual al Costo Marginal (P =

Cmg), valor que es menor al PM del segmento de Carga Especial. En pocas palabras, las

empresas de trasporte de carga especial retienen más beneficio económico, por lo tanto el

poder de negociación de los compradores es bajo y esto agrega un alto atractivo al

segmento.

PM = PTractos - CMBTToctos =

CMBTractos

50.825 - 17.722
17.722 = 1,86 > O
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Poder de negociación de los proveedores (Atra ctivo Bajo)

En el servicio de transporte terrestre, los proveedores principales son:

• Proveedores de camiones

• Proveedores de camas bajas

El principal insumo de TRACTOS se refiere a los camiones (el más usado es

Mercedes). Son un producto diferenciado, por lo que se puede intuir que tienen un Poder

de Mercado elevado. Yen efecto es asi, el cual es de I (US50.000-US25.000IUS25.000).

Esto luego nos indica un bajo atractivo del segmento.

Rivalidad entre Co mpetidores (At ractivo Alto)

Los principales competidores son:

• Ingenieria de Transportes Javier Cortés

• Transportes Malina Ferrovial

• Transportes Tamarugal

• Transportes Schiappacasse

• Transportes Linsa

• Transportes Carmona

• Transportes Bello

El costo de cambio por parte de los clientes es alto, ya que los clientes (ver

Anexo 9), valorizan mucho más los factores "Seguridad de Operación", "Seguros de

Carga" y "Experiencia", por lo que la diferenciación entre servicios de una empresa a otra

se ve marcada. Uno de los factores que llega a determinar la preferencia por las empresas

más experimentadas, dentro de otras, es que éstas cuentan con capacidad de flota para

entregar respuesta inmediata a los requerimientos de los clientes . Es decir, cuentan con

capacidad operativa para atender grandes lotes demandados . Las empresas medianas y
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chicas no pueden competir porque cuentan con un máximo de 10 camiones . Estos,

equivocadamente reducen sus precios para lograr captar demanda, pero transportar lotes

grandes con flotas pequeñas requiere de un mayor tiempo, por lo que no pueden

competir.

Las empresas que compiten en el segmento no cuentan con equipos de última

generación. La seguridad que se ofrece a la carga especial transportada no es de las

mejores, por lo que queda bastante espacio para diferenciarse en este aspecto. Los

equipos con los que cuenta la competencia (principalmente Javier Cortés que es el líder)

sobrepasan los 10 años de fabricación y en su mayoria son equipos italianos, los que no

son los mejores cuando se trata de seguridad en el manejo.

Las empresas en el segmento no tienen una rivalidad grande, por lo que deben

hacer alianzas con los grandes operadores logísticos internacionales, como Kuehne +

Nagel o DHL Danzas, quienes son los principales generadores de carga especiales de

proyecto en el país. Las únicas empresas que cuentan con representación propia de

agentes logisticos son Javier Cortés y Ferrovial.

Como resultado se puede decír que hay un alto atractivo en el segmento .

Amenaza de nuevos participantes (Atractivo medio)

La principal amenaza es el de las empresas que operan en la industria de transporte de

carga general, y que poseen la infraestructura de equipos y capital necesario puedan

entrar a participar en el segmento de transporte especializado . Sin embargo, para ellos no

es muy atractivo desde el punto de vista estratégico, ya que el modelo para operar y

gestionar transporte especializado es mucho más complejo y requiere un alto

conocimiento y experiencia del negocio, además de los equipos especiales para ese tipo

de transporte. El segmento presenta barreras de entrada y salída considerables, debido a

la fuerte diferenciación en el servicio y el reconocimiento del prestador. Esto finalmente
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se traduce en un bajo nivel de contestabi lidad, es decir, nuevas empresas no pueden entrar

y salir facilmente al segmento y generar beneficios.

Finalmente esto traduce en un atractivo medio al segmento.

Amenaza de sustitutos (Atractivo alto)

El transporte marítimo ofrece una mayor seguridad en el transporte; las tarifas

podrían ser más bajas, pero el tiempo de entrega es mucho más prolongado. El servicio es

multimodal, aumentando de manera considerable el manipuleo de la carga y los riesgos

asociados en los transbordos. Estos muestran atractivo alto al segmento.

OPORT UNIDADES CLAVES PARA CREC ER EN POR LO MENOS 50% DE

PARTlCIPACION DE MERCADO

• Poca participación conjunta de las empresas de transporte terrestre de carga

especial con los agentes logísticos .

• Baja competencia, ya que pocas empresas se reparten el mercado, siendo éste

diferenciado.

• Diferenciación del servicio de transporte especializado.

AMENAZAS

• El transporte marítimo que es el princípal modo de transporte utilizado en el Cono

Sur.
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8.2 ANA L/SIS INT ERNO EMPRESA TRACTOS

8.2.1 Misió n

Declaración de la Misión

" Brindar servicios especializados en log ística y manejo de equipos críticos,

íncorporando al mejor equipo humano y la mejor tecnología, que avalen la alta calídad de

nuestros servicios a nivel nacional, de manera de garantizar el cumplimiento de las

expectativas de nuestros clientes, trabajadores, accionistas y proveedores, junto con el

cuidado sustentable del medio ambiente".

a) Alcance del servicio :

• Transportes Especiales

• Servicio de Grúas

• Montajes Mecánicos

• Transporte de Maquinaria

• Servicios de lngeniena

b) Alcance del Mercado:

• Mercado de transporte de carga especial

o Clientes clasificados según tipo de carga a transportar:

1. Transporte de maquinaria pesada: Fabricantes. importadores v

distribuidores de maqumana, Arrendadores de maqumana,

Constructoras. Mineras

11. Transporte de equipos industriales: Constructoras, Maestranzas.

presas metal-mecánicas, Fundiciones, Astilleros, Empresas de

montaje, Empresas logisticas, Agentes marítimos, Agentes de aduana

111. Transporte de equipos eléctricos : Generadores. distribuidores y

transmisoras de energ ía, Montajes eléctricos, Fabricantes,

Distribuidores de equipos, Empresas logisticas, Agentes rnaritirnos,

Agentes de aduana

IV. Transporte de embarcaciones: Club de Yates, Agentes de aduana.

Maestranzas

e) Alcance Geográfico: Servicio ofrecido a nivel Nacional.

101



8.2.2 Cadena de Valor de TRACTOS

Notificación de simbolos:

(R): Recursos que agregan diferenciación o disminuyen costos

(C): Combinación de recursos que forman actividades , las cuales pueden ser también

extemal izadas, por lo que se pueden cuantificar en una función de producción.

(CC): Core Competence. Son únicas, capaces de generar nuevos mercados, agregan valor

distintivo y sustancial, lo que será percibido por el cliente.

(D): Debilidades de la empresa .
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FORTALEZAS CLAVES

• Camiones de última generación para el mejor manejo de la carga especial.

• La empresa cuenta con personal altamente calificado, tanto a nivel gerencial como

operativo.

DEBILIDADES CLAVE

• Pequeña flota de camiones para atender grandes proyectos.

8.3 CONLCUSION DE ANALlSIS EXTERNO E INT ERNO

Después de analizar cada una de las cinco fuerzas de M. Porter, se puede

identificar en t érminos del poder de negociación de los proveedores, compradores y la

rivalidad, los beneficios de la Cadena de Abastecimiento queda concentrado en las

empresas de transporte de carga especial. Además existe la oportunidad de llegar a

proyectos mediante alianzas con los generadores de carga o agentes logisticos que, como

se ve, muy pocas empresas de transporte trabajan conjuntamente con éstos. Para trabajar

con ellos se debe contar con capacidad suficiente para atender grandes demandas.

A su vez, con respecto a la amenaza de nuevos entrantes, se ve que hay un bajo

nivel de contestabilidad. Finalmente con respecto a la amenaza de sustitutos es baja.

Luego, esto se traduce en un alto atractivo en el segmento.

En conclusión, TRACTOS aún presenta la Debilidad de tener pocos camiones

para atender proyectos de mayor volumen conjuntamente con operadores logísticos, por

lo que la empresa deberá invertír en 19 camíones adicíonales de últíma generación en

seguridad, constituyéndose en el único oferente de transporte especializado con

tecnología de punta, lo que representa su ventaja competitiva .
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8.4 DIRECTRICES ESTRATEGICAS

Cruzando las Oportunidades y Amenazas con las Fortalezas y Debilidades, se

puede identificar las principales directrices estratégicas que permitirán generar la

Estrategia Comercial y lograr por lo menos un 50"10 de participación de mercado. Las

directrices son las siguientes:

1. Adquirir 19 camiones de última tecnología, sobre todo en aspectos de seguridad

en la carga.

2. Ofrecer el servicio a través de operadores logísticos, constituyendo a

TRACTOS en el único oferente de transporte con tecnologia de punta, lo que es

la ventaja competitiva de la empresa
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8.5 ESTRATEG IA COMERCIAL

Para lograr las directrices estratégicas, es necesano desarrollar una Estrategia

Comercial. El desarrollo de ésta constará de un Marketing Operativo que se ve a

continuación.

Marketing Operativo

Prod ucto/Se rvi cio

El servicro que ofrece TRACTOS es un servrcio de alta seguridad para el

transporte de carga especial.

La carga especial que se transporta son las siguientes:

• Calderas industriales • Secadores industriales

• Máquinas chancadoras • Superestructuras

• Generadores industriales • Torres

• Maquinaria pesada • Transformadores industriales

• Turbinas

Para mayor especificación en cuanto a la carga especial , ver Anexo 5.

Los paises, ciudades y kilómetros a recorrer a ser consideradas para el transporte

internacional son:

San Pablo
Buenos Aires

Fuente : Elaboración propia .
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Para definir el porfol io de servicios es importante mencionar las variables criticas

que los clientes valoran a la hora de contratar cada tipo de servicios de transporte,

indicando cI nivel de sensibilidad que éstos tienen a cada una de estas variables. Esto se

ve en el Anexo 9.

De dicho anexo se puede deducir que los serv icios que son más sensibles a las

variables criticas de satisfacción por parte del cliente son : Equipos Industriales, Equipos

Eléctricos y Embarcaciones, fundamentalmente por la seguridad que se requiere para ser

trasladados. Además de la experiencia en realizar este tipo de operativos y la flexibilidad

que se requiere en estos casos. Definiremos el porfolio de servicios para la empresa

TRACTOS en dos tipos fundamentales:

Tractos Express

Está orientado directamente al servicio de movimiento y traslado de todo a lo que

se encuentre bajo la categoría de "carga tradicional" dentro del transporte especial. Esto

es fundamentalmente el transporte de maquinaria pesada, donde incluye el nicho de venta

y arriendo de máquinas. Sin embargo, existe un tipo de carga que cae dentro de ésta

categoría, los equipos de transporte son totalmente aptos para el servicio y generan un

elevado flujo de transporte de carga. Esto se refiere al transporte terrestre de

contenedores. Ya sean contenedores de 20 o 40 pies, abiert os, cerrados y cualquier

modalidad de éstos.

Tractos Ingeniería de Transporte

Está orientado al traslado de estructuras metálica s, eqUIpOS industriales,

embarcaciones , equipos eléctricos entre otros, ya que éstos en general, son de una

complejidad mayor y donde se requiere de conocimientos de ingenieria para realizar los..

Como un mecanismo de agregar valor a los servicios, se ofrecerá un porfolio de servicios

complementarios, lo que simplemente consisten en brindar al cl iente soluciones integrales

de servicio , los cuales son :
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• Escoltas de Apoyo

• Montaje y desmontaje de faenas o instalaciones

• Asesoria técnica en transportes especiales

• Gestión especializada de proyectos logísticos de gran envergadura

• Custodia de carga en terminales TRACTOS sin costo para los clientes .

Precio

Se muestra a continuación en la Tabla 6 los rangos de las diferentes tarifas que

cobran los principales competidores, tanto en el porfolio de Tractos Express como en el

de Ingenieria de Transporte en el transporte internacional.

Dado que TRACTOS está optando por una estrategia de crecimiento y

rentabilidad y está diferenciándose por tener camiones con tecnología de punta, lo que

representa su ventaja competitiva, la empresa cobrará un rango de precios más elevados.

Sin embargo el precio no debe ser muy elevado ya que, de acuerdo al nivel de

sensibilidad dc clientes (ver Anexo 9), el tercer factor sensible para sus decisiones es el

precio. Además incentivaría al cliente final en considerar por un transporte bimodal.

Por lo tanto es conveniente tener un incremento moderado del 15% en sus precios

de Ingenieria de Transporte. Con respecto a tarifas de Tractos Express, se tomarán los

mismos precios. El resumen de precios que cobra la competencia y los que cobrará

TRACTOS se ve a continuación :
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Tabla 24: Tarifas promedio de Competencia

• • • •
. .... ...

.. Volumen (Largo x

Ancho x Alto en mm.)

Tractos 2 -3

Express Baja 0-24 12.000 x 2.600 x 3.000

Nonnal 25-45 12.000 x 3.200 x 3.500

Tractos
Media 46-00 14.000 x 3.600 x 4.000

Ingeniería de 5 -12,2

Alta 61-100 16.000 x 4.000 x 4.500
Transportes

Muy alta >100 20.000 x 6.000 x 5.000

2-3

5,8 -14

Plaza

Fuente: Elaboración propia en base a consultas a operadores de la competencia.

Una oportunidad es la de crear alianzas estratégicas con los principales

operadores logísticos para tener una mayor penetración en los grandes proyectos que se

llevan a cabo, aprovechando la ventaja que tiene TRACTOS en cuanto a camiones de alta

tecnología con respecto a la seguridad de la carga. Los operadores logisticos tienen

cuentas con clientes grandes en el área de la minería, papelera, etc. que manejan los

grandes proyectos. Ya que dichas empresas de logística cuentan con una gran cantidad de

clientes importantes con distintas solicitudes pendientes, desde el punto de vista de las

empresas de transporte, se busca la manera más eficiente de llevar a cabo el transporte de

los productos, buscando reducir al máximo los retornos en vacío que se podrían suscitar

eventualmente.

Para esto se debe lograr acuerdos operacionales en donde TRACTOS se

comprometerá a dar prioridad en la asig nació n de camiones, a cambio de ventaja en

precios sujeta al manejo de volúmenes. A un largo plazo se tendrá en cuenta invert ir en

los operadores logísticos para lograr una integración vertical.
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Las principales empresas de logística con las que cuenta relacíones TRACTOS

son:

• Kuehne + Nagel

• DHL Danzas

• AGUNSA

• Panalpína

• Rohde & Liesenfeld

• Schekner Chile S.A.

• BG Logistics

Teniendo en cuenta éstos operadores logístícos, se debe mencíonar que ellos se

encuentran concentrados en Buenos Aíres por parte de Argentina y San Pablo por parte

de Brasil. Es asi que se optará por crear agencias comerciales TRACTOS en díchas

ciudades con sus respectivos agentes de ventas.

Promoción

Como mecanismos de promoción se optará por 4 tipos:

• Incorporar la participación ele TRACTOS en las reuniones mensuales de las

empresas de logística mencíonadas anteriormente. tanto en Chile como en

Argentina (Buenos Aíres) y Brasil (San Pablo). Para lograr esto se contará con

oficinas comerciales TRACTOS en cada pais con sus respectívos agentes de

venta. Es decir, TRACTOS pasa de ser una empresa con alcance geográfico

nacional a una empresa ele lmponación/Exponacián.

• Elaboración de Brochure de los camiones que muestren el nivel de seguridad y

alta tecnología con la que cuentan éstos . Estos brochures serán presentados tanto

a los operadores logísticos como a los clientes finales para demostrar la

confiabílidad que se puede tener hacia TRACTOS .
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• Promocionar conjuntamente con los operadores logísticos por medio de las

principales revistas especializadas en el sector. Las principales revistas son:

o Logística Moderna - Brasil

o Negócios - Brasil

o Revista RA - Argentina

o Cuestión Logística - Argentina

• Realizar publicidad con los fabricantes de carga especial (fabricantes de

transformadores, máquinas chancadoras, etc.) para que a un mediano plazo

recomienden a los clientes finales equipos de transporte con las caracteristicas de

seguridad con las que cuentan los camiones TRACTOS. Esto con el objetivo

final de que los fabricantes lleguen a certificar nuestro servicio.
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9 CONCLUSIONES Y RECOM E DACIO 'ES

El estudio presentado anteriormente evalúa el crecimiento y expansión del

negocio de TRACTOS a nivel Internacional. Para realizar dicho estudio, fue necesario

hacer una serie de análisis que permitieron determinar la viabilidad del proyecto.

A continuación se presentan las conclusiones de cada uno de los análisis de este

estudio:

• Se estudió el mercado, donde a través de la demanda de años anteriores por zona

geográfica relevante y caracteristicas de servicios, se pudo estimar la demanda

para este proyecto.

• Del análisis técnico, se define el equipamiento que se utiliza para la operación de

una empresa de transporte de cargas con sobredimensión y/o sobrepeso.

• Como parte primordial se elaboró la proyección de flujos de fondos de acuerdo a

un Modelamiento y Simulación con soporte de Crystal Ball, llevado a un flujo de

caja del proyecto, el cual es sometido a una evaluación económica. Las metas

convenientes de dicho análisis son los siguientes:

o Para definir el nivel de inversión adecuado según grado de penetración de

mercado, se toma en cuenta aquel que posea el mayor VA promedio con

un grado de riesgo razonable (menor al 20%) . Bajo este criterio se

plantean las siguientes recomendaciones.
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Co bert ura del 100% de la demanda.- Para este nivel de cobertura se

recomienda invertir en 19 equipos, para obtener un VAN promedio de

3.192.831 USO con un riesgo del 0%, TIR de 37% y relación beneficio

costo 1,34.

Sin embargo se deja abierta la posibilidad de invertir entre 15 o 20

equipos. Ya que el VAN promedio para estos niveles de inversión

alcanzan los 2.697.515 y 2.868.170 USO, con un riesgo del O% en ambos

casos.

Se concluye que niveles de inversiones superiores a los 29 equipos el

proyecto deja de ser rentable.

Cobert ura del 90% de la demanda.- Para este nivel de cobertura se

recomienda invertir en 19 equipos, para obtener un VA promedio de

3.245.204 USO con un riesgo del 0%, TIR de 37% y relación beneficio

costo 1,35.

Sin embargo se deja abierta la posibilidad de invertir entre 15 y 20equ ipos.

Ya que el VAN promedio para estos niveles de inversión alcanzan los

2.695.245 y 2.890.781 USO, ambos con un riesgo del O%.

Para niveles de inversión superiores a los 29 equipos el proyecto deja de

ser rentable .

Co bert ura del 80% de la demanda.- Para este nivel de cobertura se

recomienda invertir en 19 equipos, para obtene r un VAN promedio de

2.384.255 USO con un riesgo del 0.28%, TIR de 37% y relación benefici o

costo 1,27.

Sin embargo se deja abierta la posibilidad de invertir entre 15, 17 Y 20

equipos. Ya que el VAN promedio para estos niveles de inversión

alcanzan los 2.073.884,2.220.378,2.100.997 USO, con un riesgo del

0.11%, 0.29"10 Y0.68% respectivamente.

Para este grado de cobertura el proyecto es rentable solo para niveles de

inversió n inferiores a los 27 equipos .
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Cobert u ra del 70% de la dema nd a.- Para este nivel de cobertura se

recomienda invertir en 19 equipos, para obtener un VAN promedio de

1.766.267 USO con un riesgo del 1.47%, T1R de 31% y relación beneficio

cos to 1,20.

Sin embargo se deja abierta la posibilidad de invertir entre IS, 17 Y 20

equi pos. Ya que el VAN promedio para estos niveles de inversión

alcanzan los 1.550.127, 1.671.945 Y 1.766.267 USO, con un riesgo del

0.84%, 1.31% Y3.31% respectivamente.

Para este escenario las inversiones superiores o iguales a 25 equipos dejan

de ser rentables.

si bien continúan siendo rentables, el nivel de nesgo se muestra poco

atractivo ya que es aproximadamente del 50%.

Cobertu ra ..!lel 60% de la dema nda.- Para este nivel el(, cobertura se

recomienda invertir en 19 equipos, para obten er un VA promedi o de

'/01.646 USO con un riesgo del 19.46%, TIR de 18% y relación beneficio

costo 1,09.

Sin embargo se deja abierta la posibilidad de invertir entre 1e, Y 17

eqUIpOS. Ya que el VAN promedio para estos niveles de inversión

alca nzan los 679 .076 y 692.182 l/SO, con un riesgo del 14.90% Y

16.98%.

Para este escenario las inversiones superiores o i en~I/'.s a ] 0 equipos si

bien continúan siendo rentables, el nivel de riesgo se muestra poco

atractivo ya que es superior al 30% . Para este escenario las inversiones

supe riores o iguales a 2 1 '~lnipos dejan de ser rentables.
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• Como resultado de analizar los datos según grado de penetración de mercado, se

recomienda la compra de 19 equipos para optimizar las inversiones en cualquier

escenario, esto al considerar que este nivel de inversión es la mejor para un grado

de penetración del 80% y está dentro de los mejores resultados para

participaciones mayores.

Otra opción es la de empezar con un nivel de inversión de lI equipos.

Dependiendo de los resultados de la operación del primer año, invertir en 6

equipos adicionales, esto bajo el supuesto que después del segundo año la

empresa tendrá mayor presencia en los mercados Argentino y Brasilero.

En lo que al análisis de sensibilidad respecta, después de realizado el mismo sobre

las variables ; Costo del combustible especial (USD) Brasil-Chile, Costo del

combustible tradicional (USD) Brasil -Chile, Costo Total viáticos especial

(USD) Brasil - Chile, Costo Total de combustible vacio (USD) Brasil-Chile, se

concluye que la más sensible es el costo de combustible para el tramo Brasil Chile

(84.16%). Sin embargo el incremento en casi el 100% del precio de combustible

es poco probable. Por lo que no existiría un riesgo a corto plazo.

• Desde el punto de vista estratégico, se puede concluir que el segmento de

transporte terrestre de carga especial es atractiva, si bien existen competidores

importantes y de gran tamaño, el segmento está creciendo y existe espacio para

crecer, disminuyendo la rivalidad entre los competidores, además, prácticamente

no existen sustitutos y las barreras de entrada son altas. Por supuesto que existen

amenazas, dentro de las cuales conviene destacar la incertidumbre respecto de la

entrada de nuevos participantes.

• Por otro lado, los actuales y grandes competidores pueden llegar (y de hecho

llegan) a ofrecer servicios de transporte terrestre de carga especial a nivel

internacional, lo que les otorga un mayor grado de conocimiento y experiencia en

el segmento. Sin embargo una de las mayores fortalezas de la empresa

actualmente es el alto nivel de tecnologia en seguridad con el que cuentan los

camiones . La compra de los nuevos 19 camiones para la empresa deben seguir

ésta misma línea.
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Para realizar el nuevo plan de expansión, se decidió fortificar las relaciones que

TRACTOS tiene con los principales operadores logísticos generadores de carga

tipo proyecto , llegando a tener una relación empresarial estratégica, incluyendo a

TRACTOS en sus planificaciones.

116



10 ANEXOS
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Anexo 1: EQUIPOS, COMBINACIONES DE EQUIPOS Y PERSONAL TRACTOS

Tracto - Camiones TRACTOS

... ,...
1 Mercedes Benz 2538 6x4 380

1 Mercedes Benz Actros 3340 6x4 394

1 Volvo FM 12 6x4 380

1 MAN 33.460 6x4 460

2 Scania P 124.360 6x4 360

1 Scania P 124.360 8x4 360

de arrastre (Ton.)

100

100

100

100

150

150

Semirremolques

m:--.,.... '2!m e é
. <.• • .. .... ....

• • • • • . . . .. •
•

4 Choice SR 3 60 Rebajada Desmontable Mecánica

1 Randon SR 2 30 Plana Fijo Mecánica

1 Randon SR 3 50 Plana Fijo Mecánica

1 Randon SR 4 70 Plana Fijo Mecánica

Eager

1 Beaver SR 3 70 Rebajada Desmontable Neumática

2 Randon SR ·RP 2 30 Plana Fijo Mecánica

2 Randon SR-RP 3 40 Plana Fijo Mecánica

1 Schilger SR 2 25 Rebajada Desmontable Neumática

1 Goren SR 3 40 Plana Desmontable Mecánica

SR: Semirrernolque

SR- RP: Semirremolque tipo Rampla Plana

118



Equipos de Apoyo

• • • . ....... .• ~:.;.:,.;'( '7;~ .

3 Camionetas

1 Sistema de levante hidráulico

7 Accesorios de Amarres

7 Accesorios de Seguridad

1 Grúa marca Grove de capacidad de levante de 45 Tons.

Infraestructura

• . l " t·{, • l..IiIlloP

Valdivia 10.000 m' 70 m' Si

Pto. Montt 20.000 m' 100 m' No

Santiago No 40 m' No
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Combinación de Equipos

A ) Tracto 6 x 4 + senil Remolque Cam a Rebajada :l eJe, CUELLO fiJO

.- ,
~. Longitud Plataforma :

Ancho Plataforma:
Altura Plataforma:
capacidad de ca rga :
npo de SUSpensión:

&.8 mts (Rebajada)
3 .0 mrs con A1Ha s

0 .7 mts
35 100
Meeanica

B) Tr acto 6x4 + Senil Remolque cam a Rebajada 3 ejes CURLO FIJO

&.8 mts (Rebajada)

3.2. mts con Aletas
0.7 mts
12.llm
Mecánica

long Itu d Plata forma:

Ancho Plataforma:
Altura Plataforma:
capaadad de carga :
TIpo de SUspenSIón:

.s-«

el Tracto 6)(4 ..... Senll Remolque cama Horizontal): ejes CUELLO FlJO

f' ,

longitud P1a tafonna :
Ancho Plata forma:
Altu ra Platafo rma:
capaadad de C<lrga:
TIpo ne suspensi ón:

12.2 mts (Ho riz onta l)
3 .2 mts ron Aleta s
0 .9 mts

1ll.IllIl
MK.ánica

O) Tracto 6x-4 + semi Remolque Cama Horizontal 4 ej es.CUELLO FIJO (Compatible (011 Do lly)

o O ' ,. · . · ........, .. 1

Longrtud Plata forma :
Ancho Plata forma :
Altu r a Plataforma:
capaodad de carga :
TIpo de SuspenSIón:

12.9 mt s (Honz ontal )
4.2 mts con Aletas
0.8 mts

ü!llI!
Mecántca

E) 'rrecto 6x4 + Senil Remolque cama Rebajada 2 ejes CUELLO DESMONTABLE

lOngi tu d Plataform a:
Ancho Plataforma :
Altura Plataforma:
capaOdad de carga:
TIpa dE: Suspensión :

10.0 mts (Rebajada)
3.2 mts con Aleta s
0 .4 mts

~
Neumática
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F) Tract o 6,,4 + semi Remolque Cama RetJ.Jada 2 ejes CUfUO DESMONTAB LE PO RIA ESTANQUES

.r.­
O

longitud Plataforma:
Ancho Plataforma:
Altura Plata forma :
capa d dad de ca~:
Tipo de Susp('nSión:

10 .0 mis (Rebajada)
3.4 mts con AJetas
0 .2 mts
~
Neumática

G) 1((1cto 6x4 + Semi Remolque C(1l11a Reba Jadll J eJe4iCUEllO DESMO"TA8Lf

lOngitud Plataforma:
Andlo Plataforma :
AltlM"a Plataforma :
capaddad df, ca~:
Tipo de Suspensrén:

6.7 mis (Rebajada)
3.4 mts con Aletas
0 .6 mts

~
Mecánica

H) Trado 6 1(4 ... Semi Rem olq u e Ram p la Estánda r

longitud Plataforma:
Ancho Plataforma:
Altura Plataforma :
capaddad de- carga:
Tipo de suspensron:

12 .2. mts
2.6 mts
1.3 mts

Jll..loo
erecaraca

1) Tracto 6K"1 t semi Remolque Rampla Exten5'lble ( Long it ud Va ria ble )

.~,..'. -'·1
longitud Plataforma :
Ancho Plataforma :
Altura Plataforma :
capecdad de carga:
Ti po de suspensión:

U .O mIS (MáXIma)
2.6 mts
1.5 rnts

J.Llm
M~cánlca

J) Tracto 6)(4 ... 80ggle 1-eJ~ y a-ejes

longitud Plataforma :
Andlo Plataforma :
Altura Plataforma :
capaetdad d~ carga:
Tipo de Suspen sión:

Variable
2.6 mts
1.3 mts

Jll..loo
Me<:ánlca

Nota: Todas las alternativas de equipos pueden ser combinados con traetocami ones 8x4

Fuente : Elaboración propia .
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Personal

Gere nte General 1

Gerente Comercial 1

Jefe de Ventas 1

Jefe Terminal 2

Asistente Comercial 1

Asistente Administrativo 1

Gerente Operaciones 1

Operadores 8

Asistente Operaciones 2

•

Organigrama TRACTOS

~
L~

~".......,.......-
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Anexo 2: CRECIM IENTO ECONOMICO LATI OAMERICA y EL CA RIBE

TASAS DEVARIACiÓN DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

(En porcentaJes ~dos en cifras expresadas en m"lones

de dólares a ptecios constantes de 2(00)

Pais 2004 2005 2006" 2007 e 2008t

América Latin» y el Cari be 6.2 4,6 5,6 5,0 4,6

Amé rica Latina 6,2 4,6 5,5 5,0 4,6

Amel'C3 del Sur 7,4 5,3 5,8 5,7 4,S

Amérca Centra l y Me ce 4,1 3,2 5,1 3,6 4.0

Argentina 9,0 9,2 8,5 7,5 5,5

Bolivia 4,2 4,1 4,6 4,2 5,0

Bra.1 5,7 2,9 3,7 4,5 4.5

Chie 6,0 5,7 4,0 6,0 5.0

Colontli3 4,9 5,2 6,8 6,8 5.5

Costa Rica 4,3 5,9 7,9 6,0 5.5

Ecuador 7,9 4.7 4,1 3,5 3.S

El salvador 1,8 2,8 4,2 4 .~· 4.0

Guatemala 3,2 3' 4,6 5,0 4.5
~

Haití -3,5 1,8 2,3 3,5 3.5

HoncllIas 5,0 4,1 6.0 5.5 5.0

MéXICO 4,2 3.0 4,8 3.2 3.7

NICaragua 5,3 4,0 3.7 4,3 4.0

Panamá 7,5 6,9 8,1 8,5 7,5

ParagU3Y 4,1 2,9 4,2 4,0 3,5

Peni 5,2 6," 8,0 7,3 6,0

Re~ica Dominicana 2,7 9,2 10,7 7,5 6,0

Uruguay 11,8 6,6 7,0 5,2 4,5

Venezuela (Re~ . BoIivanana de l 18,3 9,3 10,3 6,e 4.S

Cari be 4,7 4,7 7.3 5,5 5,1

Bahamas I,e 2,7 6,0 4,5

Barbados 4,e 4,1 3,e 4,0

Belice 4,6 3,5 s.s 2,5

Guyana 1,6 -2,0 4,7 5,0

Jamaica 1,0 1,4 2,5 3,0

SUiname 7,7 5,6 s.e 5,0

Tnnod.d y Tabago e.e a.o 12,0 8,0

UMCO 5,1 6,1 7,1 5,5

Cuba e 5,4 11,8 12,5

Fuente: ComisJón Económica para Amerito Latna Y el caribe (CEPAL) .

a C~ pre.minares.
D CI1rns proyectad.1,-

• Da:os proporClOl1adOS por la otictla Nacional de E. ladístca de Cuba.
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Anexo 3: EXPO RTAC IO NES A MERCOSUR y RESTO DEL MUNDO 1995 - 2007

comerc¡o con:

Bolivia 253.969 462 .671 82% Ar entina 564 .899 792.834 40 %

Brasil 5.484.033 10.485 .923 91% BdMa 196.850 294 711 SO%

Chile 1.475.065 4.175 .332 183% Brasil 1.063 .495 3.346.036 215%

Para ua 631 .272 n8.662 23% Para ua 75.782 68.672 .9%

.. 663.148 1.171 .679 n% U ua 56.097 94.966 69 %

z TOTAL
¡:

w
z 8.507.487 17.074.267 101% ..J MERCOSUR 1.957.123 4.597 .219 135 %

w
:;:

e RestoA. Latina
O Resto A. latina

'" Caribe 3.9n.307 18.369.600 362% Caribe 1.070 .544 5.484.909 410%..
EE.UU. 1.769 .505 4.151.334 135% EE.UU. 2.132.174 8.325 .227 290%

Euro 2.5 15.484 4.285 .636 70% E... 4309400 15.697 .459 264%

Restodel Resto del

Mundo 4.192.441 10.970 .209 162% Mundo 6.220 .825 30.219 .108 386%

TOTAL 20.962.204 54.851.046 162% TOTAL 15.690.066 64.303.922 310 %

Ar entina 4.023 .310 14.383.039 257% Ar entina 83.278 n l .731 827%

Bolivia 529.800 841 .311 59% Bolivia 3.636 27.781 664%

Chile 1.184 .784 4.237 .803 258% Brasil 410 .825 300 .527 ·27%

Para ua 1.300.278 1.644 .078 26% Chile 31.05 1 122.394 294%

U ua 810.860 1.280 .070 58% > U ua 33.946 420.2 42 1138 %

..J TOTAL " TOTAL
¡;;

::>

"
MERCOSUR 7.849.012 22.386.301 185% el MERCOSUR 562.738 1.642 .675 192 %

'" Resto A. Latina
~ RestoA. Latina

al "Caribe 4.558.425 15.623 .055 243% e, Caribe 35.079 SO.518 44 %

EE.UU 8.608.228 24 935.846 190% EE.UU. 43.683 62.375 43%

Euro 13.348.702 45 .749 .908 243% Euro 182.405 138.373 ·24 %

Resto del Restodel

Mundo 11.521 .811 48 .570 .248 322% Mundo 95.439 9.569 -90%

TOTAL 45.886.178 157.265.358 243 % TOTAL 919.325 1.903.530 107%

Argentina 142460 431.620 203% Ar entina 265 .215 441. 236 66%

Brasil 23.329 1.7SO.532 7404% Bolivia 2.092 8.061 285%

Chile 25 .741 59 .264 130% Brasil 700 .006 728.430 4%

Para ua 4.9n 3O.S01 513% Chile 39.879 108.016 171%

U ua 2.017 2.427 20% > Para ua 24.921 76.945 209%

" TOTAL " TOTAL
s MERCOSUR 198.524 2.274 .344 1046 % ::> MERCOSUR 1.032.115 1.362 .688 32 %
:; el
o Resto A. lat ina

::> Resto A. lat ina
al

a:
Caribe 228.041 750 .056 229% ::> Caribe 74.951 466.061 522%

EE.UU. 330.893 428.338 29% EE.UU. 122.315 493.113 303 %

Euro a 386.989 534 .741 38% Euro 451.746 878.180 94 %

Resto del Restodel

Mundo 34.005 841 .601 2375% Mundo 419 .535 1.294 .388 209%

TOTAL 1.178 .452 4.829 .080 310 % TOTAL 2.100 .662 4.494 .430 114 %

Fuente: Elaborado en base a datos ALADI. Datos de Comercio Exterior
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Anexo 4: DISTRIBUCION MODAL DEL COMERCIO DENTRO Y FUERA DE AMERICA LATINA y CARIBE, 2000

...... 'iWi ,'.
J . r I

Dentro ALC I 440.676 1,2% 60.779 0,2% O 0,0% 36.812 0,3% 2.267 0,1% 11.085 0,3%

Fuera ALC I 241.576 0,5% 633.295 0,3% O 0,0% 477.214 1,2% 15.958 1,7% 9.810 0,5%

Dentro ALC I 25.970.332 69,9% 25610.257 73,4% 1.355.009 18,3% 6536.547 48,7% 334.437 10,0% 1.879.561 45,2%

Fuera ALC I 48.814.153 97,8% 245.102.809 99,2% 1.396.254 70,6% 37.712.611 98,1% 639.110 67,6% 2.032.303 98,9%

Dentro ALC 395 0,0% 10 0,0% 14694 0,2% 5 0,0% O 0,0% O 0,0%

Fuera ALC 187.899 0,4% 122 0,0% 22.860 1,2% 53 0,0% O 0,0% 1 0,0%

Dentro ALC 304.874 0,8% 722.834 2,1% 261 0,0% 25.614 0,2% 68.115 2,0% 213.077 5,1%

Fuera ALC I 5.390 0,0% 328 0,0% 34 0,0% 7.286 0,0% 56628 6,0% O 0,0%

Dentro ALC 10.425.449 28,1% 8.204.500 23,5% 57 0,0% 6826.934 50,8% 2.936.936 87,9% 2.052.982 49,4%

Fuera ALC 640.424 1,3% 44.403 0,0% 131.175 6,6% 230.130 0,6% 233.419 24,7% 13622 0,7%

Dentro ALC 5.051 0,0% 315.256 0,9% 6.038.464 81,5% 1.335 0,0% O 0,0% 168 0,0%

Fuera ALC 44.193 0,1% 1.284.201 0,5% 427.582 21,6% 208 0,0% O 0,0% 86 0,0%

•• • . ".'- -- .

m - mBU" ~ RanhAtrt Um''';¡ij am:tl;4i \'ml"ilj metUtE' "u"'d"'('*"$j C1"'I-U ('ei·f"l~
. . . . ' . . l' l ' , !mi.. ; .. " . " !'Dm;J 'ultl'e IFtfPíMOi'fJ rnT!D'Q P("","j ,ur.!'m Y'W;fjJ~

Fuente: Elaboración propia en base a estudio de las Naciones Unidas y la CEPAL: "International Trade and Transport Profiles ofLatin

American Countries, year 2000".
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Anexo 5: LISTADO COM PLETO DE IT El\JS RELEVANNT ES DE

TRANSPORTE ESPECIAL

\ umhre (;('IIt'1 H.:u

8~021100 Caldera

8H~2(X)O Chancadora

850 13~00 Generador

850 lMOO Generador

8~2M9OO Ma uinaria Pesada
8~ 193200 Secadora
8~ 193900 Secadora

8~2 I 1900 Secadora

8H95200 Su restructura
~262000 Torres

850~23(X) Transformador
~068100 Turbina
8~068200 Turbina
8~ 101 2 1O Turbina
~ 10 13 1O Turbina

8~ 118200 Turbina

85023910 Turbina
85023920 Turbina

85023930 Turbina

Calderasacuotubularcs con una
producción dc vapor superior a ~5 t

r. hora

Máquinas y aparatos dc quebrantar.
triturar o ulverizar

Motores universales de potencia
su rior a 37.5W

Motores universalesdc potencia
su rior a 75 W

Lasdemás rnaquinas y. aparatos
auto ro ulsados
Secadores sector madera
Losderruís Secadores

Lasdcmas centrifugadoras y
secadoras
Máquinas cuya superestructura

ueda irar 360"

Gru.1Sdc torre

Transformadores dc Potencia
su riora 10.000 kVA
Las demás turbinas dc va r
Las demás turbinas dc va r
Turbinas Hidráulicas
Turbinas Hidráulicas

De rurborreacroreso dc
turbo ro ulsores

Lossiguientes, excluyendo
cambiadores dc frecuencia dc ~m

Hz., Impulsado por turbina dc gas;
hn ulsado r turbina hidráulica
Otras Turbinas
Accionados r turbinas dc va r

Fuente : Aduana de Chile .

60.000

220.000

80.000

900.000

100.000

200.000
300.000

100.000

~oo.ooo

70.000

800.000

~oo .ooo

500.000
500.0m
700.000

500.000

500.000

2.000.000

900.000
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Anexo 6: CONFIG RACION E TRACCIO DE TRACfOCA1\IIONES

Nomenclatura

L---'

Eje sin tracción...
Eje con tracción...
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Configuración Tipos de ejes

6x2

I

6x4

6x6

T8x4

8x6 I I I
8x8
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Anexo 7: NORMATIVA DE TRANSPORTE TERRESTRE PARA CARGA

ESPECIAL E INDIVISIBLE PARA ARGENTINA, BRASIL Y CHILE

ARGENTINA

TRANSPOIfT!! DE CARGAS

Dimensiones Permitidas

Camión Simple

L: '0
13.20

Sermtm moioue

1MO

••

Camión con Acoplado

_ 20 00--- __

Semirremolque con Acoplado
,... 4,1o

1
20 .60
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Vehículos Especiales de ejes con ruedas múltiples distribuidas en forma distinta a

las duales. de 4 a 8 ruedas por eje, que no superen 1,8 Tn. de peso por rueda.

Restricciones obligatorias para los puentes del itinerario autorizado.

El organismo otorgante fijará en cada caso las restricciones que correspondan,

pudiendo exigir estudios especiales cuando razones técnicas lo justifiquen.

En todos los permisos deberá indicarse las restricciones que correspondan en cada

caso particular Canon por Deterioro del Pavimento: En toda oportunidad que deba

autorizarse la circulación de vehículos sobrecargados, incluido los ejes motrices del

elemento tractor, por darse la situación prevista en el artículo cincuenta y siete de la Ley

N°24449, se determinará la tasa que resulte de aplicar la siguiente fórmula:

T=C x D x E

donde:T = Tasa resultante en pesos.

C = Costo unitario del camino utilizado por Km. y por eje equivalente .

D =Distancia recorrida en kilómetros.

E = Cantidad de ejes equivalentes en exceso.

Previo al otorgamiento del permiso correspondiente, el solicitante deberá abonar

la tasa resultante de aplicar la fórmula arriba expresada .

Exceso en dimensiones :

Exceso en ancho :

. Se permitirán salientes laterales de hasta 50% en total de la trocha del carretón

para cualquier categoría .

Toda carga excepcional que al ser ubicada sobre el carretón genere una saliente

lateral de un porcentaje mayor que el 50% deberá ser transportada en un carretón de

trocha mayor.

En caso de no ser posible disponer de tal vehiculo se deberá justificar dicho

transporte y acompañar en la solicitud un estudio que asegure la estabil idad al vuelco . La

factibilidad del otorgamiento del permiso para dichos casos deberá ser analizada por el

personal idóneo de la DPV.
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· A los efectos de determinar las condiciones particulares exigibles a los

transportes de cargas excepcionales en ancho se analizará al conjunto formado por el

vehículo y su carga en función de la ocupación de la calzada.

Para lo cual se supondrá que la rueda externa derecha se sitúa a 15 cm del borde

de la calzada y que la carga irá centrada en el vehículo. Las cargas asimétricas se

analizarán en base al plano que presente el transportista para solicitar el permiso .

- Condiciones Particulares : Cuando el vehículo más su carga no supere el eje de la

calzada y su ancho sea superior a 3.30 metros se colocarán balizas intermitentes a ambos

lados de la carga/carretón, que funcionará durante todo el viaje y deberán ser visibles a no

menos de 200 metros en condiciones atmosféricas normales.

Cuando el vehiculo más su carga supere el eje de la calzada pero deje 3 metros

libres para la circulación por el carril opuesto, se colocarán balizas intermitentes a ambos

lados de la carga/carretón, que funcionarán durante todo el viaje y deberán ser visibles a

no menos de 200 metros en condiciones atmosféricas normales . Se debe colocar en la

parte posterior un cartel de ancho igual al del vehículo por un metro de altura, fondo

blanco con la leyenda en letras negras: PRECAUCIÓN DE SOBRE PASO, VEHÍCULO

DE M. DE LARGO Y M.

DE ANCHO. Deberá ir precedido por un vehículo guía, guardand o una distancia

de 50 m con el vehículo autorizado , a los efectos de orientar y prevenir al tránsito sobre la

presencia de un transporte excepcional. Se podrán efectuar paradas fuera de la ruta, cada

10 Km. como máximo, para permitir el paso del resto de los usuarios .

Cuando el vehículo más su carga supere el eje de la calzada y no deje 3 metros

libres para la circulación por el carril opuesto, deberá contar con iguales requisitos que el

caso anterior y se le agregará un vehículo guia que circulará atrás, guardando una

distancia de 50 m con el vehículo autorizado. Podrá efectuarse el corte total de la ruta en

los tramos en que no queden 3 (tres) metros libres, para lo cual se deberá contar con

apoyo de la Polícía Provincial para desviar u orientar el tránsito .

c- Semirremolques extensibles y formaciones para cargas con exceso de largo :

Estos vehículos pueden transportar carga excepcional con exceso en dimensiones

sin generar excesos en los pesos por eje o por formación de ejes.
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Cuando circula vacío o con carga convencional, debe hacerlo sin extenderse y sin

superar los DIEC IOCHO METROS CON SESENTA CENTIMETROS (18,60 mts.) de

largo total. En este caso , puede circular de noche y sin permiso.

.Semirremolque extensible: Extendido podrá medir hasta VEINTICINCO

METROS (2Smts) y se permitirá una saliente en voladizo de hasta CI ca METROS

(Srnts.), con paragolpes telescópico que cubra la saliente, totalizando TEINTA METROS

(30 rnts) entre paragolpes extremos.

.Semirremolque extensible más Boggie (como paragolpes), podrá transportar una

carga con saliente de hasta SIETE METROS CON CINC UENTA CENTIMETROS

(7,SOmts) y, consecuentemente, una longitud total entre paragolpes extremos igual a

TREI NTA y DOS METROS CON CINCUENTA CENTIMETROS (32,SO mts) En

este caso el Boggie cumple solamente la función de paragolpes.

Tractor (Camión vinculado a un boggie fijo; exclusivamente para cargas

autoportantes, hasta TREINTA Y U METROS ca CI CUE TA CENTlMETROS

(3 1,SO mts) entre extremos de paragolpes. En este caso la carga se apoya sobre el tractor

y sobre el Boggie.

.Tractor y Boggie semidireccional , exclusivamente para cargas autoportantes ,

hasta TREINTA Y SIETE METROS CON CINCUENTA CENTIMETROS (37,SO mts)

entre paragolpes extremos.

MAQUINARIA ESPECIAL:

a-Maquinaria Agricola : En la presente reglamentación no están comprometidas las

maquinarias especiales agricolas las que se regirán por su régimen especial.

b-Maquinaria Especial Autopropulsada (Grúas, Equipos petroleros y otros no

especificados): Toda otra maquinaria autotransportada no contemplada en las anteriores

deberá transitar con su permiso correspondiente, para cuyo otorgamiento se analizará

cada caso en función de toda normativa vigente.

Deberá contar con idénticos requisitos de seguridad a los exigidos para los

vehiculos especia les, establecidos en función de su ocupaci ón de la calzada.

Simultaneidad de excesos (Siempre y cuando se trate de cargas indivisibles en

ambos sentidos) .
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Para el caso de detectarse simultaneidad de excesos deberán incluirse todas las

condiciones particulares correspondientes a cada dimensión en la que verifica cada

exceso.

Saliente delantera: o se autorizará ningún tipo de saliente delantera que exceda

los límites del plano vertical que contiene el paragolpes delantero, en los casos que sea

inevitable deberá dicho vehículo ir, sin excepción. precedido de un auto-guía.

Articulo 6°._ Acompañamiento con vehículos guía:

Los auto-guías deberán contar con balizas intermitentes o rotativas de color

ámbar, las cuales deberán ir permanentemente encendidas durante el acompañamiento al

igual que sus luces de bajo alcance (luz baja).

Solo los automóviles y las camionetas podrán cumplir esta función y deberán

circular a cincuenta metros del vehículo que acompañan .

Articulo 7°.-Señalamiento:

Las maquinarias especiales y los vehículos con carga excepcional deberán llevar

en la parte anterior y posterior una bandera de como mínimo, CINCUENTA

CENTIMETROS (SOcm) por SETENTA CENTlMETROS (70cm), de colores rojo y

blanco a rayas de DIEZ CENTlMETROS (IOcm) de ancho y a CUARENTA Y CINCO

GRADOS (45°).

Cuando la saliente tenga más de DOS METROS (2 mts.) banderas, una en cada

extremo posterior de la carga, de características idénticas a las mencionadas en el primer

párrafo del presente artículo.

Cuando la longitud total del equipo cargado sea superior a los VEINTE METROS

ca CINCUENTA CENTIMETROS, se debe poner un cartel de DOS METROS ca
CINCUENTA CENTlMETROS (2,50mts) de ancho por UN METRO (1m.) de altura

correctamente sujeto, de modo de mantener en todo momento la posición vertical

(perpendicular a la Ruta), con la siguiente leyenda :

"PRECAUCiÓN DE SOBREPASO"

"LARGO METROS y METROS DE ANCHO"
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La inscripción será sobre fondo blanco en letras negras de QUINCE

CENTIMETROS (IScm) de altura minimo, indicando en cada caso el largo del vehiculo

de que se trata .

Los vehiculos a partir de TREINTA METROS (30mts.) de largo, tengan o no

saliente, deberán llevar CUATRO (4) banderas de CINCUENTA CENTlMETROS

(SOcms.) por SETENTA CENTlMETROS (70cms.) de las mismas características que en

los casos anteriores, que se colocarán en las partes más salientes delanteras y traseras y

dos (2) balizas intermitentes o rotativas en los extremos máximos en la parte posterior del

vehículo las cuales deberán permanecer encendidas en todo momento.

Todos los elementos de señalamiento deberán estar en perfecto estado de

conservación.

Artículo gO.-Permisos:

a-Los permisos para el tránsito de vehículos especiales o para transporte de cargas

excepcionales serán otorgados por la Dirección Provincial de Vialidad.

b- El permiso deberá ser tramitado por el propietario o apoderado debidamente

autorizado en el horario administrativo del organismo que lo otorga. El solicitante deberá

firmar el permiso, original y duplicado, con carácter de declaración jurada, asumiendo la

total responsabilidad de los daños y/o perjuicios que pudiera ocasionar a terceros o al

patrimonio vial, sin perjuicio de la responsabilidad que pudiere atribuirse al conductor

del vehiculo .

Los permisos extendidos por medio de Facsimil carecerán de valor.

La autorización otorgada no ampara gávilos, los que deberán ser previamente

verificados, conocidos y acatados por la recurrente en todas las estructuras y obstáculos

aéreos del itinerario bajo su total responsabilidad.

En todos los casos el transportista debe someterse a los controles que la Dirección

Provincial de Vialidad estime conveniente para verificar el peso por eje las dimensiones

del vehículo, la carga y las disposiciones de seguridad exigidas. Estas inspecciones

pueden ser previas a la entrega del permiso de tránsito o podrán

efectuarse en cualquier punto de recorrido, ya sea por la DPV o por cualquier

organismo competente. La falta de cumplimiento de alguna de las condiciones

establecidas implicará la caducidad del permiso otorgado y podrá hacer pasible a la
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suspensión temporal o definitiva de las autorizaciones a la empresa incumplidora de

acuerdo a la gravedad y/o reiteración de las mismas, sin perjuicio de la multa que le

pudiera corresponder.

Para solicitar cualquier tipo de permiso de tránsito se deberá presentar:

- el comprobante de la Póliza de Seguro de Responsabilidad Civil o bien el

cenificado de cobenura del vehículo (no de la carga) que se contratará por el monto

máximo que establezca la SUPERI TENDENCIA DE SEGUROS DE LA NACIÓN

depend iente del MINISTERIO DE ECONOMIA OBRAS y SERVICIOS PUBLICaS.

- copia de la habilitación para circular del vehículo tractor y acoplado cuando

corresponda (revisión técnica obligatoria Art . 34 Ley W 24449 -Ley Provincial 1713).

- plano del equipo cargado dibujado a escala firmado por el responsable del

transp one y su correspondiente aclaración , el cual contendrá la silueta del vehículo en

planta y perfil, cantidad de ruedas que lo integran y medidas del rodado, tara del carretón

y del vehiculo de tracción, dimensiones de la formación y distancias entre ejes parcial y

total , dibujo de la silueta o contorno de la carga, cuando corresponda, sobre el vehículo

en la posición y lugar en que será transponada, consignando medidas totales y de las

salient es si las hubiere e indicación del peso que por ejes y/o ruedas se transmite a la

calzada. El cálculo de la distribución de los pesos corre por cuenta del transportista con

carácter de Declaración Jurada.

Cuando situac iones excepcionales lo exijan DIRECCIÓN PROVINCIAL DE

VIALIDAD podrá establecer condiciones paniculares de marcha a través de una

Resoluc ión de su Directorio.

En el caso de que el peso total del vehículo supere las 60 toneladas se indicará en

el croquis del mismo la ubicación del centro de gravedad de la carga y su distancia a los

ejes del vehiculo transponador.

La D.P.V. Cuando lo crea necesario, en resguardo de la seguridad o por razones

técnicas, podrá solicitar a los recurrentes información adicional y podrá modificar el

itinerario propuesto.

La DIRECCiÓN PROVINCIAL DE VIALIDAD podrá no autorizar la circulación

de este tipo de transpones en aquellos casos en que por sus características estructurales,
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elevados volúmenes de tránsito, o condiciones transitorias o permanentes del camino así

lo determinen.

Cuando la carga supere el 50"10 de la trocha del carretón que lo transporta, el

transportista será responsable por la estabilidad al vuelco del vehiculo y su carga deberá

presentar un estudio técnico que asegure la misma.

Articulo 9 -. Periodo de vigencia del permiso: el permiso otorgado tendrá validez

solo para rutas de jurisdicción provincial y los días de vigencia que se otorgan a cada

permiso corresponden a un solo viaje (de ida y vuelta salvo disposición expresa en

contrario y debidamente fundamentada, para el transporte reiterado de la misma carga en

las mismas condiciones, el usuario podrá solicitar una vigencia mayor mediante nota

dirigida a la Sede Central de la O.P.V. En ningún caso la vigencia del permiso podrá

superar los 180 (ciento ochenta) días . En todos los casos la vigencia del permiso no

podrá superar a la correspondiente a los seguros de responsabilidad civil de cada uno de

los elementos que compongan el equipo de transporte, ni a la correspondiente a la

habilitación para circular del vehículo tractor y acoplado cuando corresponda (revisión

técnica obligatoria Art . 34 Ley W24449) .

Articulo 10°._ Velocidades máximas: en ningún caso la velocidad de los vehiculos

especiales o con cargas excepcionales podrá ser superior a los 50 km/h (cincuenta

kilómetros por hora) en ruta y 60 km/h (sesenta kilómetros por hora) en autopista.

Cuando el vehiculo más su carga no supere el eje de la calzada y su ancho sea

superior a 3.30 metros la velocidad máxima autorizada será en ruta hasta 40 km/h Y en

autopista de hasta 60 km/h.

En los casos donde es necesario el acompañamiento con auto-guias o patrulleros

la velocidad máxima no podrá ser superior en ruta a los 30 (treinta) kilómetros por hora y

a los 40 (cuarenta) kilómetros por hora en autopista.

Los vehiculos cuyo único exceso sea largo y éste no supere los TREINTA

METROS (30 mts.) podrán circular por tramos rectos y por autopistas hasta una

velocidad máxima de SESENTA KILOMETROS POR HORA (60 km.h).

Los vehiculos de más de TREINTA METROS (30 mts) de largo o con

simultaneidad de excesos deberán circular a una velocidad máxima precautoria de

TREI TA KILOMETROS POR HORA (30 km/h.) de máximo.
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Artículo 11 °.-EI tránsito nocturno de la maquinaria especial y de vehiculos con

carga excepcional será considerado falta grave. El permiso especial, en caso de haber sido

otorgado, caducará automáticamente, además de la aplicación de las multas establecidas

en el "Régimen de Contravenciones y sanciones" del Decreto Nacional 0 779/95.
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BRASIL

CAPÍTULo n

DasCond1~ do Transporte

~~.aoI

Do. Veículoc. Eryip:u:>e1lto; e C;rg><.

AA.5°, O transporte de c:~ indi,i\.í·i:~l ckl-eci ~~ efetu:ldo em \~ieulo\. :l(:k-qu:ldo~ . que
apresenrem fibUtur:K. fitxlo de coJu.er."3~ e pot~ QX)ton Comp3tÍ\"~' (OC :1 for~ de tD~io

o "'" deseavolvida. ..sim como. um1 con5g~iio de ti"os de foron que o diotribw;.i4 de pe""o
1r.utO'> por eixo nao exceda """ limi... nWtim.Y. p«mitidos :>no R.e<..ol~iic. observado
~OfOoarr.ctllc •• :.pcc:ifi(~3c.do blnicantc el o> de: ÓfFao catificada compctcrtc. rceoahccido
pelo o lmtituto ~"ioml de ~,f=olog¡a .~mo_

¡ 1' . O D1\1T poderá exigir a cOlllplO\'3~ depo:mciae a Capac:dade Máxima deTra~­
OH do veículo que irá traciona.- o c:m-U1Jl0 transponador, assim como . o drazrana de carga
fomecido pelo fa'Jri:ante. O DNIT poderá também efenar vistona prévi a nos veículos a serem
mlizados llC trulsportepara o qua! foi solicitado a A\llorin,a~ Especial de Tránsito - AET,

l :"'. O "emo :r.l1Of oc de 11'3~ l1e\-.rá possuir CapaCtdldt~ de Tn~ - Cl\CT
igual ou sup<rioc ao Pese, Bruto Total Cant>inado - PBTC. ob<errada ngorosamenre as
..pecificacoes do fabricante ou orgao ce<lricador corepeteare.

~ 3'. Poden ser 2utonz~i21 i tnltz2~3.0 de cutres -rei:u1cx. tr.Itor~ ou de tn~io. acepbdos ou
nio ~ coobitu~3,o de veieulos , se comprC\':a:b :J DeC~\id1C1e de t:"2~O :;uici:>ml. co:n poténcia e
C.\ .!T wfi=ientE pU'2 \'ubUnr o transporte e1I1 c:nU.3.

l "0. As cargas, com exces-os !aleois, ée\-:cio ser colocadas em~. rojas
urguras s~:m cOtOpJth-ei. com a segunn~a de tr.insito.

l 5'. A AET referente a cxccsso :le ahuR oom..-nSC .en fom:cida quando fiar comprovado.
analincamerrte. que o e-:¡u.-pa..nmto el: transpcrte é adcqcadc. teadc C'Dl Ti~ta sua allUn C'equilibrio
eiu ldi:'\-"~b au '!Il)lu.

l 6', O 1ran$pOfle de cargas. rojo excesso Iotgitudinal traseiro seia suoerior a 3.00 m (tres
metros], obedecerá • processo de arálise por parle da Ccorderacáo-Geral de Desenvolvimento e
Proj~to'CGDESP,DPP ou por esta honclozada.
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Arr. 8". );0 transpone de carga indl\is1\-e1 a (btdJui~ao do peso nots) eixoís) do conjlnto
tr;tr~pnrt~mr r¡1l~ U"f"~ ~.,smitiM ~4ii. ~nlprfit';t"Ci. me;, \;::1". plñtir::tlJ;. , dM."'tri tc".t;ar tVo :tIc"nrM -orr :tIS

especificacáes técnicas de fabricante e atender ¡OS limites m;jx;mos de peso bnno por eixo ou
c~unlO de eixos, conforme abaeo permrido

1- para os veiculos construidos com eixo ou C:>njUlto de eixos com SUSpt11sao mecánica ou
tudropneumanca ou pneum3tica

PesoBruto por EixosIsolados, com

, 02 pneum:bcos por eixo - 7,5 t

. (}4 pn=na';cos por eixo - 12.C t

, OS pneemá'icos por eixo - 16,C t

n - peso bruto por eixos en wdem. Considerar-se-se eixos em tándem :Iois OU mais eixos
que coastinam um corjumo integral desu>¡lClS3o. po:lendo q¡alquerum deles su oc nao motriz.

m- peso bruto por conjunt:l de 02 (do:s)eixos en: tandem. quanéo a distáncia entreos dois
planosverricais que contecltam os cmTOS dasrodas for:

a) sq>erior a 1.35 m (um melloe trinta e cinco cenrirretros) e inferior a 1,50 m (um mello e
cinquenta centenetros).

- (}4 pneumáncos por =0 - 22,0 t;

- OS paeumáncos por =0 - 24.01.

139



b) igual ou sup erior a 1,50 m (un: ~lro e cincr:>entJ ceenmetros) e infmcr ou igual. 2:10 m

(dois 1llt1I0<;e quarenra centímetros):

• <H ¡IJCULJOiliu» !"" rou o 24,0 l.

o OS pueurráucos pcr eixo o 24,0 t

IY - Pese bruto ?OC conjunto de doi s eiJ<o. Ido esn Tani=, dotJdo< de 02 ~doi,)

}JlJc..&WállCU'> c atk• ..Jc-..cJt' cue úUa.:i..m.ah e a w')(.ibJu.. enue ~ Uui') V1allU') \nl1G1l'). qUC" lOUtcu1.J.aw

O<; centros das rodas, for supenor a \ ,35 n: (um l1ldro e 1J1Il.. e cinco ceatímetros], e urlmor ou

igual a ~,40 1:00.. metros e quarenta cen.;""'Ir",,) o licile de peso pennitido:1o ConjunlO..n de 15 1

(queze roneladas).

y - peso l:tuto por coojunlo de 03 (treo) ciJ<", cm Tandem. qua:xlo 1 dimón<::a C1lIrC C5 tre.

planes verticais <pe contenhan: OS centros dasrodas f<>r.

a) superior a U5 m (un metrO e trina e cinco cenl1metros) e inferior a :,50 m (um =0 e

cinqüenra cennmetros):

· 04 paeumancos pcr etXO - 28,5 ~

·08 paeumancos pcr eixo - 3-1,5 1.

u~ i~lU1 ou 'JuyniUl a 1.50 W ( WU lUCllU e l-iull:.ic1b 1.:t:1IlÍ11kluh) e iufeiu uu i~uos1 a 2.40 w

(dois metrose cuarenta centímetros):

• 04 pnenn:aticos pcr eixo - j(),O1;

· 08 paeurtancos pcr eixo . 36,0 1.

" 1 - fC"O bruto por conjunto de j..I (quatr.» ou mais caos cm tmdcm. inclu•.ve os vexulos

transportadores modulares, corfigtrados como autopropehdo(.), quand.l a eistancra entre os planos

\''''''';C''::¡;~ qUE''' r-ontenhs m 0\ ('nlToeo:b~ fC'Wb.C, for-

a) Il1IU\ OlJ superÍoc a 1.35 m (:lID metro e triarae cinco cennmenos) e inferior a 1.50 m

(uro metro e :inquenta centÚl1elrO'» .

· 04 p".wciucos pcr etXO - 9.3 I por eixo ;

- OH pn,-urr:itiC"M. (lN" "'¡m - 11 11 por ,.-11[0

bl ii\l3l ou superior a \.50 m (un: mero e cin<t.ienta celllimrnos) e infericrOUi~ a 2.40 m

(doK metros e quarenra centímetros):

· 04 paeumánces pcr etXO · 10,0 1 por eixo;

- OR pn,.IUT:ihC"t'K ]'lIT IMXO - .'l .0 t por "'¡xn

\ TI - para OS \ 'eiculos especiais. definidos no An. -10 Inciso X. OS limites rnáximes de pes;)

bruto por eiso ou c<njunro de eixes. recpeitadas a! ~spKific~~~ tecnicas.. do fabriceote 0\1 do

ÓlgW certificados compe tente, sao :

a) ve ículo utilizando o pceumáeico convencional:

peoo bruto por eixe ioo:ado com 02 (:loio; pneuma:icoo 10.0 I (dez tooebda<.):

· pe so bruro por e-xo isobelo com 04 (quatro) pceueaáticce - 13.75 I [treze lonelxl3. e

!)Cla.:OJhJ~ e I..:Wtlúc:ulO=. qui:~) .

- ?C~ bruto por conjunto de 02 (doi!) eixas, direcjcnais ou nao, eom O~ (deis) poeumáricce

cada. nso ea 'I andem. quando a diSI3:lCÍa entre os Ol (doi s) planos vertxars que comenham os

re-ntrnc;, che. r:vb~ fO(" ~1 ¡p-ri0l" ~ I .l'\ m :urn nYn':l t' nnr.. t' e-inro f"t'fIt1ml-ttC'K) " ¡n{m or nll ltl1~1 a

2,10 (doi. metros e quarent cenrimetros] 15,00 t (quinz< 100.1.<1:.)

- ;>eso brujo por conjunto de 02 (doi .) =00 em lmem com ().I (qua tro) pne-Jrml1cos cada,

quaado 1 d iseáncia curre 05 doJ! planos verncais qUC' eont:nhalll 0 \ centres U5 roda! for superior a
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1 j) m (uro nrtro e Iri:lll e cinco ~mlU1le]"oS: e :n:mm- a L41J m ldois IIltlro'i e quarerra
cenrUnetro~) - ~7.5 t .:v:nre r '~:e tcmbdu e :¡uU:hmtOi qul1~:,;

- po., orate ?C'C =cnjunlO de 03 (tet. ) cixe» com 04 :<r.13lro) pl1c:um2lic", cada. cm :andem.
(p ando a dlstlnc-.a entre 0\ 1ft; pl~ venicais que extmha:n o centro das rodas fer ;~ a
1,35 ro (um ree'rc e tnnra e eince (e:1t'1metr'Ol; ) e :nfmor :iII 2 40 (dais rnm-os e c¡tJ:lR'O:l

l.:nlliwcu O'l) - 36,0 l [niiaa e~~ Ill[td~).

b) ~'dc:llo util1za:uloOpr:tlltllá~co con; tase exmlarga

- OS veiculos especiais - ~tK de ate el! (ci to) exes. ui:i2and.l .)1 (dois) pneuratiros
de base eKt::Latg:a por eixc c:Lnci0n31e cae ,istetm de QUpm¡.l~ :lldriulic3 e ou hidcopleunuti=:a
-l! t (doze lone1ldaS)?Cf eizo.

~ J' . t).I3Ildo WI rouiU11lo de an; 00 ,:seis) eixcs censecutivcs e dir~ e os planas
ver-icaic p:;r-.JeI", entre el... que ccnreaham os eectros :b< rodas, fot .u¡>e'ior a ~•.J') m (do"
uieu c, e 'lLLalt:""..na l:altirnrb.c.:~). ...-&Id t1JI,U ~n;; cU".l~cJC'1iIÜJ ccmo se rU3~ :w lalJ P-& ót efeno de
limiren- !"""

§ ? En:CI~' ~¡:eci:nlj, . o \~10 n ·o: ou de n;30 pod~ te'I o peso broto r07'1l com~
d')biuui\-dt. de pt'W VU eiao \:fJ'l:JIJi'ill \:l c.:um iI nrcc":»~:wu: X uardo e D ld\h: tlu vcicu lo. ~""l.:.lpt'

de acorde com asespecifcacées lécnic;¡s :ro fsbricanre e/oude Of,aos certificadores c>t:ljJtentts.

§ ~o . ~20 SMí :admltido o nI¡ =-' de lin:u c.e ~o (cm 1D2:.\. de 16 (dez6~) M:Ji.. escetc
llMtL1t1u ~ b. a a:. de 1.1~"UJ lt Üt' l~lt.a'!l 1'.Jl.l~~ l:UlD luwpl:w:nlu i~ual W :tupnir.n a 1.. ~lf.1"lI tU Lt:')

menes . ou de traaspcrtes reaazados comO uso de EÓn<bhs OU \"113'

~ 40 ,\ c (~re2~ rorn rnl'r(n1rnt'"1l tn ·nfMiOl" ~ 1¿. (~0'7..) nw-trrrt. .. ~n :;'1~,'lf ~ H ó t
(cecee < t:iuta e >ti, IOOC!ada,) dc\-Uó<> ser obn~'l<lrUmall< 1ran>p<>rtada> cm gX.doLt. "" Ti¡ta>.

~ S' . K. utiJu¡, \-¡¡u dopaeu <Ic base ~u¡¡J;og¡. u D:'/IT. ¡p:i • .... "U" U!l... ICuACJ>. puJaá
cooceder AETcompesosuperiorao previsto acima
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5.,'0IY

Dos Procedimentos Operaeioaais

An.12. O bor:irionormal de tr:lnsito. quando devidamenre aurorizado. !oefá do amanhecer .0

pór do ",1. inclusive tibado;, dormngos e feriados, atendidas as coodi~ Ú\·or.i\..., de tr.insítoe

vi sibilidade.

§ 1' . Nos trecho; rodoviáriosde pi"as mü1tip1.a,. com "","",~o fisica entre as mesmas, será

permitido o tránsi to ooturno deconjuntos que nao excedam • largura de J .20 ro (trés metro, e vi nte

ceanmetros) . o compnmento de 25.00 ro (vm re e cincometros) e. altura de 4.40 m (quatrc metros

e quarenta centímetros) e o peso bruto toralcombinadode 57t (cmqüeara e sete toneladas).

§ 2' Periodo, diferentes do; esrabelecidos oesta Re\o!U\ao poderao vir • serem adorados.

para trechos rodoviários específicos. m<di.ante proposi~'" do inreressado 00 transpone ,as Chefias

das t;NIT·; . que wbmeter.io a materia á aprO\..~'o previa da Coordem~'o Geral de Operaróes

Rodoviárias, 3J'Ó' o que. esses trecho. de\'erao ser convenientemente ,inalizados pela, respectiva ,

uxrr,
§ J'. O tránsno dos veículos especiais ou Combina~30 de veículos que nao ateoderem ao

parágrafo anterior, quaodo transitando nos trechos de rodovia continua .0 perímetro urbano da,

cidades, poder.í se esrender ao periodo noturno. •tenclendo á, limi~Oes locais. •t é que o, mesmos

pos;am alean..... um local seguroe adequadopara seu estaeionamento.

An.IJ. o. veículos especiais ou combioa~ao de veieulos nao d..~ estacioaar DetD parar

00; acostamentos das rodovias. e ,im eroáre.. próximas que oferecamcondl~ para 131

An .14. A Auroridade que fornecer a AET poderá estabeleeer restri~Oe> adicionais sempre

que a narureza da carga ou a demanda de UIl1=~'o da \u ...un o exigir.

An.15. 1'as rodovias concedidas. Oestabeleeimento de hor:irio e condi~ao para o tránsito do

COI~\Wto transportador , que excedam os limites a seguir relacionados, deverá ser previacoente

acordado com a concessionária, con;;derandopara tanto os limitesabaixo:

1- largura de 4.5 m.

U - altura de 5.5 ro;

m - COmpn ma110 de 25 ro;

IV- PBT de 57 t .

An.16. A velocidade máxima perminda e a necessidade de acompanhamento de escolla

seráo fixadas pela autoridadeque fornecer. AET. obedecidos aos criterios constantes do Anexo IY.

An.17. 1'0 deslocanento ero comboio deverá ser observada a distancia minima de 30.00 m

(rrinta metros) e a má:<ima de 100.00 ro (cero metros) entre os conjunto. transportadores.

considerando o Anexo IV.

Parágrafo Único. ~30 de\~ ser tolerados excessos além da carrocería assim como partes

perfuranres e ou corranres, t:l1. como: postes. barras de ferro. cacambas, lamina. e similares.

cAPÍlULo m

D. Autorizacáo Especial de Tránsito · AET

142



Sesio 1

Das Coow·;oo

AlI.18 . O uan,!"" l~ <I~ L-.u~. uLj<IU h .a Rr><,'¡uc,:¡iu wuru'" ¡Mk:a "" <ft:lU<lw uedianrr
prévia obtffi~'O de ,\utoriza~50 Ecpecial de Tr.i:lsito .'\ET.

1 1°. Poder áser fonrcida AET para o Im1s¡>OIe de earl!3 eomposta de ID3lS de um:I unidadt
:ndin s:\'d no = veiculo ou eombina~ de veíeulcs. se cio fomn ullI3p<ssado. os limite;
'Jl:ixim><; de peso por =0 oa conjunto de eecos, estabelecidos 00 CTB ( código btasibro de
=iro) e suas resolucoes desde que, :Ie\ld3meo~ coraprevadas as eoOOi~ de se~~ do
-ranspcrtc 3 ser cfcruado.

1 l.' . A AJ::J referente a excesso de altura e rom CÜ (centro de gravidade) excenrico da
(aJ. ~a 'JUW..111l:' ')Cla kJl ll:\.-ido. t;,UaI..IlW fiL-.&1 unu;.n.u\adu pele ,oli :ilmlc W AEry que a lUlJ.Úi.lU~;;¡O

de mculo; ~ w~U>Cb, teado <m ',~on ceu qui:1bOo e:n p.b~o ao celo.

Art.19 . Para <combiaacáo :leveículos de 'llr trata ~12 Rtso~30, 3 AET sera. micialmente,
fornecida com prazo de <lO (sessenta) días consecutivos e '.'3Ji:Ia para apenas 01 (wm) viagem,
"",luido o retorno do ve ículo vazio ou tramptttar.do carga. desde qu< • mcm1' e"ej. de acorde
cera 2. <:::ln :t~i~t1C2~ ~...fiC2d2\ D2 leferid:a 2utoriDf30 e Dio exceda os li.mit~ ¿~f2¡

ksolu;ao.

P3ri¡;nfo úmeo. Podeci. cPÓ' ",¡'eit:>~io do tr.>mpatado< e com a Ce\-it:b juollfio l1\ '3. •
•indaacrirério do 0:-011. serprorrogado o prazo de vahdade da AETpa aréigualperíodo.

Art.20. .>,os veículcs especias e co:nbm9kS de \·tlculos de que trata esta Rtso1u>ao, •
AET >era fcrneeula com pI1lZO de \"'¡;éade de . é al (um) ano , rccecérel na epoc a do
"icecciacoento anual. desde qoe n2.0 n.CN:iI (JI¡ ~int.ei limit6 ""xm. de:

1- (omprimcnto . ~).OO m;

n-largun - 320 m;

m - altura - 4.-IO :n:

IV - peso Bruto Toral Combin:do . 57 t:

': ws-rib-.u~.o de Peso Bruto por EDto ou Conjucro de Eix.., de cccrdc tOO .'\n. SO ées..ta
~~hl;~O

1 1'. Os vetcules de que mn este arngo poderae r1'1o.:l31 dur:m¡" a; l.~ (vinre e qwtro)
J\n~ Uu c1a e lCldu ')!Ja) \ dUl.-M.1aUa :Uáx..illlh oldbt:llXiw'.t de cc.;UHJU U1UJ U'J uit6iU'.t ....n l'.tl~ llU
Anexo IV'. de-sdeque nao excedan; ()';~~ t.i.m:te'!, m..a.ci.mo... de:

1- corrprimenro -23.oo :n:

n-largun - 3,00 m:

m - altura - 4.-IO :n:

! 2". O, re ículc s cl'ja, d=en>Óe' el< largura C comp:inrnto ultrapassarem es peev.sros no
?2rigr-.fo anterior semente poderfo lrominr do am:mbecer '0 pór do <01. >tmd.d30 30 c""di,,,,,;
f2\'or:iTetS dt visibildade e de acordó com O; cnténos ind:cados no Anexo IV.
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~aoIl

Dos Pedido! de Aurorizacáo Especial de Tránsito- AET

An..~1. A soliciracáo da AET deverá ser feita através <k requenmento de acordo com o
modelo (Anexo 1). e deverá ser assmada por responsável ou representante credeaoado do
solicitante.

§ 1°. A ~li:ita~ao pockri. ser f~ta na l.~'1T com circllnxri~aosobre o local onde se mietnrn
O trznsporte. ou ID local da motriz. filial ou do representaate legal do solicitante, observando as
cormeténcias estabelecidas nos artigos. ~8 e 29 nos seos incisose parágrafosdesta Resolu,ao.

§ 2". A AE-:- poderá rambém ser solicitada pela a Internet, atravésdo site doD~ .

An..~2 . O requenmento de solicita~ de AET deverá ser acompaahado do número do
CLRV. A criterio do D:-TI . poéeráser solicitado taInbém cópia deste documento.

An..~3 . Sempre que o conjunto transportador apresentar peso bruto total igual ou superior a
100 t (cero toneladas). ou largura igual ou superior a 6.00 m (seis metros), ou altura igual ou
superior a 5.50 m (cinco metros e cinqüenta ceatímetros) seri exigida a iniica,ao <k uroengenheiro
con» responsável técnico pelo transporte previsto, que assinará o <equerimento <k schcitacác da
AET."

§ 1°. O D1IoTI, caso ju1gue necessáno, poder;i solicitar 001l"0S elementcs técnicos
cormlementares referentesao mnsporte .

A1. 24. Deveráo ser observados os seguirres prazos para solicitacáo, e liberacáo da AET pelo
D~TI? confcuue acaixo.

1 - para 11 conjunto transportador coro peso broto total ate 100 t{cero toneladas)
descensrderado o cavalo-traror, e também o previsto no An. 23' , o DNIT terá o praze de aré 10
(Dez) mas UrCf S da data de solici:a,ao para a análisee libera<;ao da AET.

n-para o conjunto trarsportador com peso bruto total superior a lOO! (cero toneladas),
desconsiderado o veículo trator, e previsto no parágrafoúnico do An. 9", o D.:TI reráo prazode at é
30 (trint.l) mas úte.s da data de solicitacáo para a análisee liberacáo da AET.

ID - para o conjunto transportadorcom peso bruto total at é 100 t (cero toneladas) e os demais
v.ic1110. mencicnados no Art. ·1' desta Rr'..oI",iIo, o DNIT ou '" t:nicbdes de Infu¡ E.trutur:l
Terrestres - ill\TI's teráo O prazo máximo<katé 05 (cinco) <has úreis da data <k solicincáo para a
anáhse e liberacáo da AET.

Art.~5 . Cada 1..:~ de-vera mantcr a Ccordc~ao Geral de Opcca,~ Rodcviárias do D1IoTI
atualizada sobre o estado de coaservacáo das obras de arte especiais dectro de sua circunscncáo,
pnncipalmenre. quando bouver qnalquer ~tri,ao aos limi:es máximos de peso estabelecidos no
Art, SO desta ResO~30.

Art .26. O transpon e de cargas mdrvrsiveis e excedentes ero peso e'ou dtmensao. ero caráter
<k energéncia e de interesse pUblico, a critério do D:-TI. poder:i ser auterizado pela L'NIT, desde
que dentro de sua competencia e circunscricáo, observando-se os requisitos técnicos exigidos e
esquema especial de seguranca, nao prevaleceado, neste caso, a obngatoriedade da observáncia dos
mas e horános regulamentares.
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Parágrafo Único. Pan os casos I="SI'" nesre artigo as entidades sujeíu. "'" lDe\UlO\~

avaliadas , caso a caso. a panicularidade da AET, a"Un como a forma de pagamento da. laxas TUV

quando for o caso.

~orn

Da Competencia para Forneceras AET's

Art.n . Compete á. L"lIT. ccm circunsai~;\o sobre a \la onde se iniciará o transporte,

através dos seus Serores de Opera~Oes Rodoviárias, a expedi~;\o da AET para as combuJa~ de

veículos quenao excedam os limites de dimemOes estabelecidos abaixo:

1-comprunento toral: at é-lO.OO m (quareata metros).

ll-largura total: at é6 m (sei s metros);

Ill- altura total : at é 6.5 m (sei. metros e cinqüenta crntimetros);

IV - excesso longitudinal dianreiro: aré 3,00 m (tris metros). além da linh.a superior do para-

bnsa do veículo tratar;

V - excesso longirudmal traseiro: até 3,00 m (trés metros), além da carrocería:

\1 - peso Total aré lOOr (cem teaeladas).

§ 10. Quando o percurso do transporte ultrapassar a circunsai~ao da ~TI que fornecer a

AET, esta consultará, previameate, as demais ill\TI's do ItineráriO, as quais dendo responder en

al'; 03 (trés) dias úters,

§:?O. Caberáo as empr~s concessionárias manterem informadas. permanentemente, as

tJ:\TI ' s com cucunscncáo sobre os trechos que e1as opcnm. de quaisquer lestri~ nas rb"""""cs

definidas oeste Arngo, ou as resmcóes aos hnnres máximos de peso bruto por eixo ou conjunto de

eixos. conforme estabe lecido no Art , SO para a c=ula~ dos veículos definidos 00 Art. -lO des ta

Rrsolu~30

Art. 28. Os Coordenadores das li~Ir s podo-;\o delegar compet<noa ás Unidades Locars -

UL, para e><pedi~'o de AET~ n30 excedam os limites estabelecidos abaJXo:

1- comprimento total : ar é25,00 m (vinte e cinco metros);

ll-largura total : at é3.20 m (lrk metros e \'n1e crntimetros) ;

rn- altura total; ate 5,00 m (cinco metros) ;

1\' - excesso longi tudinal chanteiro, que nao u1trapasSC a linh.a sup<rior do pára-brisa do

veiculo trator ou de tra~.o.

V - excesso longirudmal traseiroat é 2.00 m (do lS metros) além da carrocería.

\1 - peso bruto total da combína~ de veículos ou do veículo especial ate 57 l (cinquenta e

sete toneladas). e que esteja de acordo ccm o Art. SO.

Parágra fo ÚOIco. A AET =;i e><pe<hda sornenle para transporte de carga indivisíve.. que

tenham origem e desnno na círC\UlSCIl~30 da lJ)'TI a que pertenee a Unidade Loca\- U ..

Art.29. Os limites estabelecidos nos arngos 27 e 28 poderio ser alterados a criteno da

Coordenacáo Geral de Opera~Oes Rodoviárias, en decorréocia da IJrDIlO'i~30 devidamenre

jostific ada e apresenrada pela L~ mteressada.
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Art. 30. Toda AET emitida pelo DNITdererá ser lutmzada pelo seu Drre'or-Geral OIJ por

<tf\M do a-~30 expres-amente credenciJdo oelonrsmo.

Art. 31. A AET sera fcrnecida~ serem atendidos os seguinres reqeisros :

I - se o percurso d, tnn.porte u1tr.lpa..:U" a circumcri>,..o <b L~lT que :omoc.,. a A::T, ..te

pod<r.i consultar. pr....-iaraenre, o, demat, Ul'-lT, do itiner.irio. (pondo n!o di,poc de inf~iio

.tualizad>.

rr - r:orb ¡"'TI cl"'M":i ,...pnni-M" :i r-er-cnlra nn roYO m:ix;mn dt- 01 (tP<.) di.. lit";, 'pn< "

p«Iido de infor.tU~io, especificaodc '" ca>di~ pan o trasapcere <ro ro> circw"cri~3:> e

aprclClIbndo alternativa>de pa-cuno. quzndo fcr o ceso .

m- a L"NIT que fornecer a AET pan transporte coro tra:eto previsto em OIJt=:!S lr.\TI' s.

ck'\w21 COII11:mc;.r "'~ de:rui\ Ucid..des int~~~:u. D010 C2\(K que DeCiK~ítem de pco'\:den:i~ ..

~pKl31S.

Art . 3!. Para O transpone de car~s inQ\-;.i\"eiS. tai. como postes, barras :le ferro 0\1

.imilares. deverá ser utilizado veíeulo que en~ ex:es;;>. q'Jando:

1 - a carga. 6r acomodada m carroceria do veiculo, clllllpo:ldo urna 'tJ?efÍICie plaza e

apr~tmdo excesso posterior de até 1,00 m (uro metro). a ;1J3 parte excedente deverá ser

pro¡ciid> COlll uma placa rerangular fixada m extremidade da mesrna. tomardo-a urna .t:perÍicie

pl:m1 ronff"(('lnn::.cb Ml1 m;aetM~ 011 ontm m1tMid C"2JU7 eL-. rP<.;~f ;a pn~Í\'"" i~rtn(" l"'fTI r;t~

de ><ickuteo;

II - para carga definida neste artigo e que nao se enquadre no parágrafo anterior, urna vez

utilizada a ccmbinacáode veículosadequzda. poderá serconcedida autorizacáo pan tránsitodiurno.

Qtuncln rnrrpmncl> , nM".....i cl:d~ i l!' tri",,;'" nnnUllO. n !r.'<1<p<>rt~ c,,"wr:i <.n """l',n·".cv, cl~

~(Ú2 e técnico respcessvel.

CAPtIuL::> I\'

o. T:uif:a de UiliZ>>2c da ·.u

An. )). Os veiculos ~tWdcs .10 traaspeete de czrgas indiyi\~,"eis e C7.a veicules C"5pC'Cw!t.

com peso bruto rotal superior a ;4 t (setenta e quatro roeelacas), ticam sujeitos ao pagamento da

- ¡ arifa de Utiliz.~:io da Vía - '1UV · . referente ao excedente a este Iimite e de acordo com o que

dt.pOe esta Resolu>-io . conforme Anexo JI.

Art . 3~ . O pagamento dan.;\' exime o transportadcr de pagamento de multa por exc... os de

peso, desde C:U" o conjW11o ~..tejo de oco.-cIo ccm os c""di~o.". topecifiClciM na r....pocti'" AET .

Art . j ~ . U valor da 'JUV sera ootido pela expressao :

lUV = lA\-11 )'IH - L) K

Ondt-·

TUV = Tanta de l:nhza~io Ca VIa. em JDOe<b vrgerre, clesJIezados os centavos após o

cálculo final;

IA.'\IT - iulicc Al'he..oo á :'Iuli<t de TtiÍJJ>Íl~.

PRT ='Pt"<l\ Bruto Totsl rln veienlo roro 011 Y'fT" r;¡fl::l . em tOfWl'lw{,

L =Lrmte máXImo do peso 7-tt
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K = Fator, f.Jn~ac do dsráncia de T3lls~()rt. :onf<:rnr """XO IV

¡>",;igJafu ÚUlU. A ~'"'>... (!'lIT - L) " U1I C>¡>uJ<Ic <O CAC""'" de peso ",,1>1< u hwi1c

t'13beltcido deNi

Art. JO. A 1U V sera cakulada em fun~ao da distancia a ~ perromda entre os poatos de

ongem e dtstlllo Cacarga e~ raobém, o rejorso :lo COIlJUlto transpcrtadcr \=0. pe.o

qua! nao =i cobradoa~ de tarifa desde que °mesmo nao exceda o limire legal de 74 I

(seteors e quatro toneladas). c.uaodo> mrao !tri cobrad.a tarifa ccrresponderre aorejorao.

Pariif3fo (ruco. A DIT - Direroria de Infa-Es1fUlUn de Traisportes do> mUT arealizar á

aulomaricanrnlt O'> cálculos estabelecidos no arigo aarericr~t qut :,o1J\"tt all=cio de IAMT

- :ncict Apli:ado ;i )lulta de Tránsito,

Art. 37. O pagamento d< TIJV podtr.i ser d'tlll3do = rede bancam att:l\·t, dt docJlJl'fl'o

propriodt arrecadrcao.

Parágrafo (nico. A 1UV p'p. Ido u1i1inda poden .... ....,..g:xb esa ""'0 transporte,

desde ~ comprO\-:>d> • Idc U1iliz:¡~30 polo , espeesável ;>eb ..ru..3o daliT do tn"'pert. Dio

realizado. O re spcosavel pela eml\~O cJe,,-fri b:t~ o n"Jmero eh 00\") J..ET O) bolete 1»nC3J1o de

recolhimeatc ro 11-...... 'Ulmti"",,~ d<,-i:bmente, S. emitid. 1.ET ;>eh Internet, o prceecirrec-c

de 3.1tffitic~;iic do oolero dever:i ......feruado pela 1..~ ond< se localiza • matU. f.l;,,¡ 0\1

nprnc:l!antc legal dacm¡>Xoa.

CA?r.v_cv

Do! Veículos ES~311

4rt ~ ~ \l"inl1('K, t"c:opt'f"i:UI;O ñtoñn·dnr., no Art .p tnn:;,n X . rnofnmv. ,.c.p-rifir~

con~:urte~ do Anexo }\". que 2¡::r~m:1 dimen~ e!ou pK~ ~~Of~ ~oca pR\'¡stOio ~

1<gi.b~30de tránuro. semente Fodedo circul... 1l3. rodovi.. federa munido< de liT.

Art. 39. A . u)'lT', poécrio fornecer AEI',. com pozo el:: ..alida:Icde aft 01 (um) an~.

renovérel aépoca 00 .icenciamento anual, .J veículos ou com·)U101~0a. de vcículoe ~pcciaJ.!t de

c.:ag,¡ que UalJ.!IpulQ1.l l:aJ.~C:~ llU.!:i:\obÍ\n-:: C-l\.cn.Jculo eiu ~~ e/w diwn.~ L1c->tJc l~ uW

u1uaya.""" '" ><:"guinlc> li:ui.C>

1- comprirrenro: 23.(X1OC (vine e IIrs =:ros):

n -largaa: 3.20 m (IIK IllttrOS e viere COt1mt:rOi):

m- ~·nt~ · ~ 40 m (qullTn~ t" qlurMb C'tntin'W"tTnr.):

IV - peso brutoretal: 571(cinqnerra C sere lOI1tlaclas);

V -ei;:.tnhni~x. ~~, rorl";xn dI" lrarm mm;¡ l"e1'01::1{in ~ rrin",;,n M1l\;?OJ

~ 1". Os vesculos de que t:3t1 51t amgo. rujas dmensoes de Iag-= e compri=IO nW

ultrapa'~= 3.00 ID (l"~; rntlIOS) t 23.00 ro (\lnTc t tP.s lIl<lr06). rcsptCt1\'3l1r.11"- podtci;> t:'3nS1U1"

dura:llt .. 24 l\ lll lt t qll31ro) hcral do <Ita t tmo suas wlOClcladts :n:ixtmal tstabel=da~ dt

acordo (om os criterios do Ancxo IV:

~ 2'. O; vcícu!O\ cuja; duncmOc~ de largura e compr.nxnb ultnpnncan o; ptn~t05 1:0

puágrafo antcr:.or MmlCtltc pod..~ tran.!tiw de amanhcccr iIO pór do 501 , atcn¿j<bs n condi;cXs

fm·o:á ....C1~ <k \-nlbilidadc e de 3:ofdocom 03eritreos i.o:liClldo, no ..o\.DCX:> IV:

~ 3' . As AET's dt CUt tn13 o pr=It arti~o nao rrdl \-alidade. ro ~;o :lO'> \-.iculO'i

t'pcciais quando. ~f"'\I"ndo tr<ns:>ortt. apresmt;¡r= cargo ~xccd."I11e = :li=sóts. ou

uItr:t;la'!kI:= O'>1imít.. mixmos ~ peso prc-..istos na 1tgÍsIa~ de trinsilo = ,igoc.
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Art . -lO. Aos veiculos especiais equipados com guindasle. perfuratrizes, sondas ou

assrmeJullbs_ as CNITs poderáo fornecer AET can prazc <k validade de ar é 06 :r.ei~)

meses, desde que atendidos es lznites esrabelecidos DO Art . lS" desta Resolucáo e es

critffio¡ iJUica~~ no Anexo rv." LElA-SE: uA o, veículoc ~p«iai¡ equipados, com

guindaste. perfuratrizes, sondas ou assemelhados, a¡ UNIT's poderáo fornecer AET com

prazo Ce validade de at é 06 (seis) meses, desde que o peso bruto total nao ultrapasse 57

lUll:l.uLt. e a di,"i1Jui~.w de I'~"" "'" eixc .c:ja <kecordo coru u Au. S" desta R~.du~iiu_

§ I", Aos ve ículos de que trata este art.gc, quacdo apreseatarem excessos diacreirc eiou

traseiro, at é3,00 m (trés metros). além h pára-chocues, assimcano pesos bnsos torais. iginis ro

inferior. aos hmites má."WIlOS previstos nesta resol~30 • as tr.I.1T's poderáo fornecer AEI com

pr:1Z0< de validade de 31. 05 (.no) ~.. p= nmiJ:Jr 24 (, -mro • quatro] :'01''' pce dia,

condicionando-se o tráasro norumo a estarem 00; IDtSmo; equipados com sistema de ihmin<~;io e

smiliza~ao elétnca de acocdo can o estabeleodo na "gtsla~30 de translfO ero vigor.

~ :l.., xos casos ero que essesvecuíos nao se eoquadrarem nos hmites psevissos neste arngo

,. no (l;Ir.:1gr:tfn ~ntffinf'" cin.......:i V"f' ronltu1t:;¡d::a ;:¡ C:ocyM-rut;.in-C''l'f"n1 clt' (')pf-n.t;~ 'Rncln",';lfl21 , que"

ana:isari e decidirá quanto • necesvdade do foraecimenro d< AIT, miliza~ac de escolta e

pagameato cb Tarifa de U:ila:r;ao daVIa. pleml3 no Capitulo rv desn Re>ol~,

AH. 4 1. )Jau nlau t"Uc!ucn.hac.L.n l:lT.11U especrais , u:» ,dt.:!Jlu:. ~liu.ulu') ao UaD.':>}J\'Ilt." u.:
veíeulos automotores ou rotra~ cargas di,~si;-eis_
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ANEXO I

As ptoces oboixo deverño ser rnet élicas de boo =1uoidllde con pelkt.ln reñet íva,

l:0I11 rllilW~ inc macas utl 45°, lid t1iltlil<l Vlllll i:l ~queltli:l tl de lilllU para baíxo , II~

cotes creta e larena a~elHdamfnte . Relár.Qulo centrat nacor trmca.

Som.Dlo (omprimonl>u~Dlo:
"' Lrv".... c"' ~ L.!T~ : 0.1s.,.-,

r'"'·'''

,,:;O "

"
AL. O...:l Ll:Tn..C. ' JI ...

,.:)(>.,-

SClIm ntr largura ercedcntc:
¡l(,.l lJr... [-.G _Clr....: .. . 1' ....

\

,1
".}~---=----~

Cemprimento o largura OI(<dfDtO~ :

~lI: " Dd L:'Ai .,.rH"

\ 01\0\3' Acor,,~ ...
r".co DECOR9Ro"o , .ccJ

LARGURA

2.DJm

J- - - - - - =====-----------.I
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AN EXO 11I

TABELA DE VALORES DE K PARA A
"TARIFA DE UTILlZACAO DA VIA - TUV - PORTONELADA'

DISTANCIA
DO VALOR VALO R DE

TRANSPORTE REF K
KM

0- 19 010 12.00
20 - 39 0.11 1320
40 - 59 0.12 14.40
60 - 79 0.13 15.60
80 - 99 0.14 16.80

100 - 139 0.15 18.00
140-179 0.16 1920
180 -219 0.17 20.40
220 - 259 0.18 21.60
260 - 3 19 0.19 22.80
320 - 379 0.20 24.00
380 - 439 0.21 25.20
440 - 499 0.22 26.40
500 - 559 0.23 27.60
560 - 639 0.24 28.80
640 -71 9 0.25 30.00
720 - 799 0 26 3120
800 - 879 0.27 32.40
880 - 959 028 33.60

960 - 1039 0.29 34.80
1040- 1119 0.30 36.00
1120 -1199 0.31 37.20
1200 - 1279 0.32 38.40
1280 - 1359 0.33 39.60
1360 - 1439 0.34 40.80
1440 - 1519 0.35 42.00
1520 - 1599 0.36 43.20
1600 - 1679 0.37 44.40
1680 - 1759 0.38 45.60

DISTANCIA
DO VALOR VALOR DE

TRANSPORTE REF K
KM

1760 - 1839 0.39 46.8 0
1840 - 1919 0.40 48.00
1920 - 1999 0.41 49.20
2000 - 2079 0.42 50.40
2080 - 2159 0.43 51.60
2 160 - 2239 0.44 52.80
2240 - 2319 0.45 54.00
2320 - 2399 0.46 55.20
2400 - 2479 0.47 56.40
2480 - 2559 0.48 57.60
2560 - 2639 0.49 58.80
2640 - 2719 0.50 60.00
2720 - 2799 0.51 61.20
2800 - 2879 0.52 62.40
2880 - 2959 0.53 63.60
2960 - 3039 0.54 64.80
3040 - 3119 0.55 66.00
3120 - 3199 0.56 67.20
3200 - 3279 0.57 68.40
3280 - 3359 0.58 69.60
3360 - 3439 0.59 70.80
3440 - 3519 0.60 72.00
3520 - 3599 0.61 73.20
3600 - 3679 0.62 74.40
3680 - 3759 0.63 75.60
3760 - 3839 0.64 76.80
3840 - 3919 0.65 78.00
3920 - 3999 0.66 79.20
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ANEX O IV

T/\ BELA P.'\RA OlMENSIONAM:NTO E OU,\UFICI\«;AO o: ESCOLTA

• PAR" UIA CONJLNTO TRANSPORTIIDCR.

CARACTE~ISTICAS CARACTERlSTICAS CAS RODOV N3

DO VEICLLC DE PISTAS SIMPLES CEPISTAS CURAS

OMEWSCES,EM METRO ... O: VElculClS DE N" JEYEIWLOS JE

PESO: EI.l TOhE.ACA ES;o.TA YELDCIJAOE ESCOLTA VElOC IOoODE

Ol EDEN:: l'.DA PRF TOTJ.L KM.H CREOENCI'DA PRf 10 "AL KWH

LargJIa
até 3,20 · · · 00 · - - 60

de 3.21 a :;,ae- 1 · 1 040 t - · 50

do 3.81 a 5.0C' 2 - 2 30 1 · ' 0

~rim:. M ~ nn 1 1 "} · 1 I , ·
CtlIr1>rirrento:
ale 25.00 · · · 60 · · 60

25,01 até ::0,(0 1 · 1 50 1 - · 60

30,01 até ::5,(0 2 · 2 50 1 · · 50

adma de 35.00 1 1 2 · - 1 ·
~IUr3 :

ate ~,OO · · · 00 - - - 60

5,01 ató 5 ,50 1 1 40 t .t.()

adma di> 5.50 - 1 1 30 - 1 · JO

Ftr-P.!ltc;,n AntP.l' inr

ale 2.00 · · · 50 - 60

acrra de 2,00 · · · 40 · · · .t.()

E<l:essoPastericr:
de 1,01 alé 3 .00 · · · 60 - - · 60

aorra de 3,00 1 · 1 40 1 - · i.()

P"'lo:
alé 74 · · · ~ - - - 60

de 74 o 100 1 1 40 1 · 60

aama di> 100 1 1 2 · t 1 2 ·
OBSERVACOES:

. a : ril !lrio do DNIT . em tlnCáQ das caraclerislicas dJ v~QJlo transport3de<e da rodo'oia

• Para cacas de peso superior a 80 toneladas as veloc dades aánis5Í\'l!is variaJiiode 5 E3C' km/h.
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ANEXO IV

TABELA PARA D1MENSIONAMENfO E OUAUFICAC)\O DE ESCOLTA
• COMBOIOS EfA PISTA SIMPLES ·

COMBOlOOE 2 COMBOlOOE 3 COMBOlO DE 4
DIMENSOES E PESOS VEICULOS VEICULOS VEIcULOS

OECADA VEICULO CREO PRF CREO PRF CREO PRF
Calé 2!i00 m
L até 3,20 m 1 · 1 · 2 ·Halé 4,40 m
Paté 741
Calé 25,00 m
Lalé 3.50m 1 · 1 · 2 ·
Halé 4,50 m
Paté 741
Cale 25,00 m
L alé 4,00 m 2 · 2 ·
Hale 4,50 m
Paté 741
e ale 30.00 m
L alé 3.50 m 1 · 1 · 2 ·
Halé 4,50 m
Paté 74 1
e ale 30,00 m
L até 4,00 m

2 2 · 1
Hale 4,50 m
Paté 741
Cáé30,00 m
L ale 4,00 m

2 · 2 · 1 1
Halé 5,00 m
Paté 741
e ale 30,00 m
Lalé 4,00 m 2 1 1
Hale 5,50 m · . ·
Paté 74 1
e ale 30,00 m
L ale 3.50 m

1 2 1
Halé 4,50 m · ·
Paté 801
e ale 30,00 m
L alé 4,00 m

2 2 1
Halé 4,50 m · ·

Palé 801
C lllé 30,00 m
L ale 4,00 m

2 2
Hale !i00 m ·
Paté 801
Calé 30,00 m
L ale 4,00 m

2 2 1 1
Halé 5,50 m · ·

Paté 801

OBSERVACOE S: C • COMPRIMENTO L . LARGURA H · ALTURA
p . PESO I CRED • EMPRESA CREDENCIADA
PRF • POuelA RODO lIAR lA FEDERALI I
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AHEXOIV

TABElA PARA DIMENSIONAMENTO E OUAUFICA<;ÁO DE ESCOLTA
COMBOIOS EM PISTA Dl.PLA

DIMENSOES E PESOS DE
COMBOlODE 2 COMBOIO DE 3 COMBOlODE 4 COMBOlO DE 5 COMBOlODE 6

velCULOS VElCULOS velCULOS VE!cULOS VElcULOS
CNJA VEICULO

CREO PPF CREO PRF CREO PPF CREO PRF CREO PRF
Catt25.alm
l_ 320m - · - - .
H. " 4,040 m

P ... '"C... 2'5.00m
Ld 3,SO m

1 1 - 2 · 2 · 1 1
H. 16' ' .50 m

P," '41
C'" 25.00 r'I1

l'" 4.00 m , 1 · 2 2 1 1
Ha. 4.S2 m

P," '"Catt25.mon
L.d 4,50 tn

1 - 1 - 2 2 · 1 1
H.tt S.OOm

P," '4'
e ate 25,00 m

lM ~ .OO ftl
1 - 2 2 1 · 2 1· ·Ha" 5,00 m

P ... 14.

C.té 30.00 m

llÜ 4.50 m
1 1 - 2 2 1 1

H.tt S,OO m

P," ' 41
C.1'630.00 111

L llÜI S,DO Ill
1 - 2 - 2 2 t 1

H.ti 5.00 rn
P,.. '41
Catt la.OO m
loab 5,00 "'1

1 · 2 · 2 2 - 1 1
H dt 5.~m

P,.. 14 ,

C'1t 30.00 m

l íÜ 5,00 nI
1 2 2 t - 2 1· ·H.tt S~m

P otO 80 '
Cd J~.OOrn

L.1Ü 4.00 m , 2 2 1 11 -
Hat6 S.OO '11

P." .,"
C. .. 35.00 '11

L" " ,5O m 1 1 - 2 2 . 1 1· ·H.l! ~.OO m

V a lé .,"
e aM 3S.00 'u

L" 5.00 ,,"
1 - 2 - 2 · 2 · 1 1

H,.. 5.~m

P ... 801

OBSERVAr CEs C . COMPRIMENTO l - LARGURA H · ALTURA P · PESO
CREO · EMPRESA CREOENCIAOAl PRF • POUCIA RODOVlARIA FEDERAL
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CHILE

REPUBLlCA DE CHILE

STERIO r:EOBR~S PJEU:;.AS

(COPIA FIEL DEL ORlO NAL )

f'Jtlicado en el Diario Oficia l

25.02 1981

C~rogaDeaeloW .O.P . N" 1117de

l!lb1.

fi.egu a circulaci':'n con carga indvisi­

ble .

Texto actualizado a Decreto Supremo

t.1CP N' í 665, defecta 30.(92002.

SANTIAGO 13 DE ENERO DE 1984

VISTO : las fac.ntaces Que me confiere la Le{N" 15.84J os f.rfculos

8 y 3? del D.F.L NO 20é ele 1960 en la forma cue uercn
lIIuJifi~ PO' ¡" L"y N" lE.1J28 Y tJ ui~sIu en I¡,

Ley N" 10.270 .

CONSIDERANDO : QUE, el i'lCiso 5°del artículo 8, del citad) D.=._.NO 206,

sustituido por el ~ 1, :J€I MíOl!:J Unico de la Ley N"

lll.:llll, lJ"eceptUa cue en casos C31lIJcados, la l)r€CcICn

ele Vialidad podrá :Jlorgar ai.totzacícnes especiales a

~ut:ll¡b 1J':I~1d:; IIdtuldl~ u jUlÍdicas que d"Jill l
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transportar o hacer transportar máquinarias u otros

objetos indivisibles. que excedan de los pesos máximos

permitidos.

DECRETO

N° 19 I

1.- Derógase el Decreto N° 1117 de 6 de Noviembre

de 1981 del Ministerio de Obras Públicas.

2.- La Dirección de Vléllidad podrá autorizar la

circulación de vehiculos que excedan los pesos máximos permitidos cuando

reúnan los siguientes requisitos:

a) El vehículo deba transportar maquinarias u otro

objeto indivisible,

b) El transporte no pueda realizarse

adecuadamente por otros medios, y

c) Los pesos a autorizar sean tales que la

infraestructura vial no sea sometida a estados tensionales que comprometan

su estabilidad.

3.- Los interesados deberán elevar una solicitud

dirigida al Director de Vialidad, en la cual se individualizará el vehículo, la

carga a transportar y todas las caracter ísticas físicas del equipo a usar, peso

bruto total y distribuciones de peso por eje . Deberá señalarse además la ruta

exacta a seguir y la fecha probable del viaje .

4.- La autorización de circulación se otorgará previo

pago en la Tesorería Provincial respectiva y donde ésta no exista, en la

Tesorer ía Regional correspondiente, de los derechos que se señalan , los que
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se determina-an apicando las s¡guiertes fórmulas que resultan en uni:Jades

tributarias nensuale:;.

a) rO' caja e.e 5Obrecargado, "C: ap icaré el ~i9uiente derecho re :

PF =1 O" 10-4 X iK 1","",lros:l r..r.nTFr) " (a¡, rlp !<Ohrff':II!J:I~ Pje) :11 T M )

b) I::n caso oesotrepesoen El PesoI::lruto Iotaí, se aproara El ~lgUlente derecho P.!!. l .:

PBT = O,C- x 10-4x (Tonel:Jdas de exceso. x (Kilómetros a recorrer: (U.T.M.).

FI valr~ r:r:rrf":poncipnIF . "f> rnnr.el:lffi ~ prer"'" 'lIlP IFfl9:l 1:1 lJrit1.1<1 Tributaria

Mensual (U.T.'vi.) ,,1nomenlo del pago efectivo.

5.- En caso que el vehicub niciase el transporte sn cumplir la totali<bc de b!; requisitcs

precedentes. sera multado POI e montc del excese total. CO'TlO si ro ,lbiere seo cut:lIizado.

6.- Cuando un vehiclJo sea autorizado para efectuar en viaje eocreoeeeooo lo, lírritee

Ii>{;IlmFnl~ flI'rMitrlns y ~P f>St"hlo.7l".:l que pi vi:lr. rleh.~ SFr PfP.r!Il"rl, Iievanrln un

funcionari) de la Oreco ón de Vialida:! pa'a QLe veritque el ct.molmento de lasrestricciones

i'lIpu""ld~ :>¡jI" ~I vi<tj~ , la pl:'ISUlICt "''' so iol" '" "ulul ÍL",j':<I , debeá Wlloxl", ,

previamente, una cantidad de dinero equivalente al costo del 9',;lo que tiene el funcionario

destacado .

7.- Nc obstante lo anteror, la Dil"cciórl de \r,alidac podrá condici01lll" las autorizaciones

a requisitos tales corro: Fóliz2 de sl'glm de puen:es, otras de arte. presentación de

estu<ios :écnicos de las zoras afectadas, bo'arios , velocidades y nr.as de trarsportes ,

sis:emas deescoltas, señanzaciones, dspositivos desegunda:!, etc.
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8.· FI Pirf'CJor ~I"cion'll n.. 'r",lid...1 :lCY1rá. mP.r1iantp. R"""I'rión. P.n <a<n<: I'lFhi1;¡rrPnlp

jJSÜflCados y previc infennetécnico de la Si.bdirecdón respectiva. al.torizar la arculacién :le

vehícuos Que excedan los pesos maxrros permitdos en cardcíones distintas a las

senaadas en los nunerares precedentes, er conformidad a la legislaciál vi~ente . En la

Resclocíón resoectíva se deberán indicar especlñcemente las precauciones cue sean del

caso

ANOlESE, TOMESE RAZON, REGISlRESE CCMJNI':;¡UESE y "UBLICIJESE.

(FI~\IAN )

~8<NANUU HOKMAil<HAL UIAL

Cao1el de E. ércno

Milli~LJu de a..'d~ F úblicas

;\UliUS IU t-1NOCHe I W;\K I e

GENER6J. DEEJER::ITO

PRES,CENTE DE LA R=:PUBUCA
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ESTABLEa DI:\IE:I"SIO:'I"I S MA.IDL-\S A 'I1llCUL OS QCE1:'1>ICA

(PIDliclda m el Diario Oficial de ~1 de Eaerode 1995)

ModificacIÓn incceporadas: &..123156: F~.42i98: &..1199: Rrs.3S·99: &..62:20<:1 ; F.es. lü9 ':!OO3

• -úm. L- Santiago. 3 dt Enerode 1995.

Visto: Lodispuesto m :os artículos 56' y 5.,. de laLey N" 18,190, de Trársrto,

RE S C ELYO :
Artículo 1· ,- Los ,.,híaJI", que circulen en 1.. ,-i:o, públicas ca podrán

exceder de b~ , igu:.iffitt \ d.:.mensioo~. \.31t"0 que el ).ti.ni '1t'nC de Traaspertes y Teleeocamicaciones o

la. ba"" de hcitacién que se daboccn:le cceferm.dad a lo depccstc en el articulo 3' de la ley 1&.696,

establezcan una norma especial drversa ( 1)

a) Aneto rraxímo exterior, con o son carga: l ,W n:

En la medida del ancho del vehículo no Ier.in coasideracos los espejos retrovisores exteriores ni ',J'
soporte s.

IJ) AlIUluá>.imu. "'''1 u >111 "'dl g¡t. w1n(" el u,el del suelo. 4,~O 111 (:!)

Paró lo; camiones. renolques y semírremcques especiales para el transporte dt aUfofilÓ,i:es se

aceptará IUl altom3xirno dt 4 ,30 m (3)

r) Largo nuximo. cons.dendo mire lo; exremos anteriorr posterior del reh ízulc:

c. I Bu;, 13.10 n
1.:.1 Du".uticulldo 18.00 ...

e.s Ca:niÓl. 11.00 111.
c.4 Sesnrrernojque 14.40111.

c.5 Remolque 11,00 111.

e.e Tracrccami ón ccn sernirrerncfque 18.ClO 111. (")
c .7 C~Oa coo rea.~1q1l. o cu alq,ui« otn. c~binaC'loÓcl 10.5001. 1: )

e.s Tract ccamión cea~CIqUf ~peci.1l para el transpce-e deautOttlÓ".iles 2240 111.
c.9 Ca:niÓl. con reraclqee . !peciolpUl el truspate <e IUlomó,"l1es (6) .:!2AOn.

En el C4W del 1"'110 &1 remolque no seré considerada Id barre de

acoplamiearo. la que si se considera en el largo total de la combmaci ón cami ón con remolque.
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La combinación tracrocamión con semirremolque especial para el

transporte de automóvil", que exceda :0. 18.00 m de largo. sólo podrá circular ro 13. vías

que fiie la Direcci ón de Vialida d: esimismc, ro la parte posterior del semirremolaue de esta

combinaci ón deberá instalarse un .etrero tigido con franja. oblicua, negras y amarillas de

15 cm de ancho, el que , sobre fonde blzncc. deberá tener la inscripción "VEHICC LO

ESPECIAL" y la medida de! largo rotal .

No obstante lo señalado a la letra cT, anterior. la. combinacicnes de

vehíeulos formadas por más de tres unidades separables que excedan de l5 ilO ro de largo.

requerirán de una auiorizaci ón especial de la Direcciéo de Vialidad. para circular por 13. v ías

públicas.

Excepcionalmente. sin dispuesto de 10 dispuesto ro la letra c.1),

tratándose de buses pullman a que se re fiere la Resoluci ón N" 98. de 1986. de este Ministerio.

cuyo largo exceda lo. 13.20 m. , in superar los 14.00 m. podrán circular por la; vias p úbl icas,

salvo pcr aquella, que estén expresamente prohibidas por la Direc ción de Vialidad del

Ministerio de Obras Púb l.cas. (7)

Articulo 2' .- Los propietarios de los veh ículos antes de iniciar IUl viaje

deberán informarse de la, ceracterísucas de la ruta )' adoptar las medidas necesarias con e!

objeto de precaver limos o deterioros a bienes existentes m ella y que puedan ocasconarse por

la altura de 10' vehículos .

Artículo 3°.- En caso. <k excepción debidamente calificado" la

Dirección de Vialidad podrá autorizarla circulaci ón de vehículos que excedan las dimeasioaes

establecidas COUlo) m áximas. con la, ~cau:icn'" que ro cada caso se dispongan, coafcrme lo

establecido en el articulo 57" de la Ley N" 18.29:>. Esta autorización deber á ser comunicada

oponmameme a Carabinero, de Chíle Cal e! objeto <k que adopte la, medidas de seguridad

necesarias para el desplazamiento de dicho, vehículos .

160



Artículo -lO - Para :0' vehí zulos que se eecuentren inscritos en el

Registro de Vehí cukrs Motorizados coa at:teriorid2.d al l ce enero de 1 9S~. se aceptará un

anche exrerjor de hasta 2.6í IIL

Artículo 5°,- Derégase la Resoluci ón l\~ 11 ti( 159 1 drl Miaisterio de

Transportes y Teteccnmnícacienes.

Artículo tn\::¡s:tmo.- No obstante lo señalado en 1lletra b; del arti culo

l' ce la presente resoíuc íó n, lo. vehículas con carrocería del :i¡:o furg6r. o frigorífca, ¿, i corno

ea ti trarsporte ti( contenedores podrán circular ccn una altura oáxirnI :le 4.~ m :::'>la

drsposrcrcn regira desde la techa de peblreacr én de .a presente resoluci ón r ;,a'1I ti 3 1 de

dtcJeOl:re de :WK (ll)

An ótese. t óme se razón y publiquese. .'lA1I.11:;U IRU.:U.1 A >.HURrU, M:nritro de

Transportes y Telecomuaicaciones.

(1): fm.e inicial te am:uJo prWtro :nodJ.ticmo dt: acudo .10~d~ en 11 ~cludÓl. :,:- lOS , te . 6 de di ciemtR de

.:!OOl p.XúCldaee el Dunc úñaal,pI RUl mero ~ 100J.

<_?: üum;:w ~. l ~ u:. ,.,,,,r.tOO ecme .. ltOCa m .1 l<rO, pcr1l h<oJuaCll X' : ~ ~ ce mm> do 1'H:1 I"bkca:1a.., ri

I\ar:.o Ofici al de 11 de h b,.rt\ a.. lJ99 .

(3): :'mafo mn:tJdo Co>DXl ~e D3 Ca. px el .V 1 te 11K50baoD1\- -l! ~ .:0 re mayo ce 1M . puthad.a ~ el lhano

0ó.c::.U 3.9 ce~o leo :99i ,

(4): üumo:ws ' lI.t!'! ¡u,nrnd, = se mea. px .altr1oooOlll\·;Hdo u do cc:ubn do 1m,;JUbl1<adl <ll eí Ihano

05.c.1l:H 10d.DC\"¡..m"'r.d.l~.

(!) : GuL"i;:w, ': 0.(0)" ¡u,ur.i:b = .. mea. p"..a lr1o.'KiOn~'38 dt U el< CC3bn do 1m, ?Ubli<adJ <ll ti Diana
06.c.al:M 10 d. DC'\-J+tnm d.ll;99.

(f) : lilIll<l:al e.9) ¡gr,galocomc se iD:hca. ?'" 01"- 2:1tb Rt<obciin :-r~: de20d. lllI, O1, :918,ptilbu eam elDiL-io

Ofie;al :Ir.: " c.cJ.m.o l e :008 .

(i): ?iIIú> >n.aI . ,;",,10de acamo a b esul>ltcitl m ,1:'1"1 de lr moku:.óD ~'6,- d. 3dt dX1<mbr< de 1<:01 ¡nbheoda
a. el 0Jari0 O:5.t ia . el ~ 'i de diclankc: de ~OO l

(~) : ?ct R.<clU<lOo ¡" 123do 16 el! dtci,mx. de 1991. p>bbc.da eaelDiario OñcíL de II dt ""'" lo 1991.sere=:>lazó

la C'~sion ; l <Ir .ucieobx ¿C' J9S6porJl dc d:i:.~Jr19n.
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ANEXO 8: COSTOS ASOCIADOS AL PROYE CTO

Costo de Peajes

~ fI);fb .r..m" ~
.. ..... · 1.. · 1m - 1~11Im1 16lIIIIIII!1. ~

~UUI1D
, I~~~ Aracntina 698 Autonista/Pavirnento $14 6 $168 Pesos Argentinos 50

~ tf¡!I Argentina 351 Autopista/Pavime nto $14 2 $56 Pesos Argen tinos 17

Argentina 213 Autopista/Pavimento $14 O $0 Pesos Argentinos O

~ limI' llMT!mI!J It!J((DI»lli] Chile 143 Autopista/ Pavimento $5.200 3 $31.200 Pesos Chilenos 47

llUhU .• ~ 1.405 113

~~ Brasil 2.444 Autopista/Pavimento $33 16 $1.056 Reales 487
~ " ~--.II. Argent ina 464 Autopista/P avimento $14 1 $28 Pesos Argentinos 8

~~
Arge ntina 902 Autopista/Pavimento $14 3 $84 Pesos Argent inos 25

m Argentina 213 Autop ista/Pavimento $14 O $0 Pesos Argentinos O
.A Chile 143 Autopista/Pavimento $5.200 3 $31.200 Pesos Chilenos~1mlIfll. 47

~ 4.166 567

1" ,",



Costo Lubricantes

76

12

1210.000

10.0001.405

4 .166

Costo Viáticos

8

11

1.818

2
2

91

4
4

20

2
5

122

12
12

64

1.405

4.166

360940

40 9 360 12 6 2 20 31 91 2.818

16 .1



Costo de Co mbustible

1405
4166

Costo Neumáticos

1.405

4.1 66

Cos to Celular

30

30

2
2

3 18

318
130.000

130.000

654
1.977

90.000

90.000

~

1.309

3.954

103

306

1.963

5.932

149
442

252

748
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Costo Escoltas

[e:u¡J1ro-

~
'·iur;¡uH'fh 1 1.262 0,88 1.117

143 0,45 65

1.405 1.182

1.579 0,88 1.397

2.444 2,30 5.631

143 0,45 130

4.166 7.159

16 5
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Costo por Sobrepeso

··mij'sm!t'

! .

1.262 0,59 745

143 1,21 174

1.405 918

1.579 0,59 932

2.444 0,01 17

143 0,45 130

4.166 1.078

16 7



Resumen de Costos

~~n~[fI I $1.826 $6.329 x Servicio

$60 $178 x Servicio

$213 $1.918 x Servicio

$231 $1.186 x Servicio

$346 $1.02S x Servicio

$378 $729 x Servicio

$1.091 $3.696 x Servicio

$7S3 $1.017 x Servicio

$391 $746 x dia de apoyo

:m1 • $10 $10 x Servicio

$299 $888
-"'liI • $5.598 $17.722
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ANEXO 9: NIVEL DE SENSIBILIDAD DE CLIENTES

PUNTAJE

4
3
3
2

12

1
4
4
3

12

2
4
4
4

14

3
4
4
4

15

1
2
2
2
7

2
2
4

2

10

3
3
3
2

11

16 <)

20
25
27
21
93



AN EXO \ 0: TRANSPO RTE INT ERNACIONAL TE RRESTRE: OBT ENCION DE
PERM ISO OCASIONAL

Ficha Completa
¿En qué consiste?

Las personas naturales o jurídicas que no realizan transporte internacíonal terrestre de
manera regular y, en la medida que lo requieran. deben solicitar autorización para poder
salir de Chile y circular por el territorio de los países adherentes al Acuerdo de Transporte
Internacional Terrestre.

¿Dónde se realiza?

Subsecretaria de Transportes, Departamento de Asuntos Internacionales, Amunátegui o

139, piso 1 o ante la Secretaria Regional Ministerial del domicilio del solicitante .

¿A quién está dirigido?

A personas naturales o jurídicas que realizan transporte internacional en forma ocasional.

Requisitos

1. Ser chileno.
2. Propietario del vehículo.
3. Contratar seguro internacional.

Documentos requeridos

l . Certificado de anotacio nes vigentes de los vehiculos,
2. Copia del registro de carros y remolques
3. Certificado de dimensiones de los vehículos.

Resultado

Autorización para transitar con carga por los paises del cono sur. Con Argentina 4 meses,
Bolivia 3 meses, Parguay , Uruguay, Brasil y Peru 6 meses .

Observaciones

El permiso tiene una vigencia no superior a 4 meses y habilita para realizar transporte
internacional desde o hacia a algún país o paises adherentes al A.T.I.T.
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ANEXO 11: ITEM S DE EQUI PO DE TRANSPORTE

Costo (USO)
Descuento

Tracto-cam ión 8 x Tracto-camión Serie TGS, On-

4 MAN OffRoad. Combinación 6x4. $ 50.000
Euro 5480 HP

Equipo de carga. Soporta cargas
Equipo de carga

Varios
de hasta 120 Tons . Unidad

$ SO.OOOSistema Compacto versátil, compacto y de uso
simple.

Tiantai Honester
Conos de Traffic Security

8 Conos de seguridad $104Seguridad Facilities
Company Limitcd

Correas de 4 Correa normalizada EN
$ 280

Seguridad 12195-2.

Letreros
1 Letrero para avisos de carga

electronicos de Multilcd SA $500
Seguridad especia l

Banderas de
4 Banderas de Seguridad $100

Seguridad

Rollers para
Hillmann Rollers

2 Rollers para carga/descarga de
$800

carga/descarga transformadores y otros

Sistema Enerpac
Sistema de apoyo para

$ 20
carga/descarga

EquipoGPS
Equipo de GPS sincronizado

$600
con la base de TRACTOS

TOTAL $132.404

ANEXO 12: RA NGO DE PRECIOS PARA EL MODELO

.... .

laS
6 a 10

11 a 15

15a 20

Mayor a 20

5 a 6,6

7,4 a S,2

9 a 10,6

10,6 a 11,4

12,2
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