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Sintesis

Se propone una nueva metodologia de estimacidon de costos opera-
tivos para el servicio de transporte de granos oleaginosos y aceites
de origen vegetal en Paraguay que contemple, de manera mas preci-
sa, las caracteristicas operativas de la industria. El estudio consistio
en el analisis de la metodologia previa al estudio de estimacion de
costos operativos, el levantamiento de informacidon cuantitativa por
medio de entrevistas y el relevamiento de informacidon secundaria de
la industria. Los datos obtenidos muestran una variacién temporal
de la demanda de servicios de transporte y una heterogeneidad de
la oferta en cuanto al tipo de servicio. Estas particularidades no son
capturadas en la metodologia anterior, la cual fue desarrollada para
la evaluacion social de proyectos de infraestructura. Utilizando la in-
formacidon primaria y secundaria relevada, se construye una estruc-
tura de costos operativos y se define un polinomio de reajustabilidad
tarifaria que considera las caracteristicas del servicio de transporte.
Ademas, el analisis realizado permite formular recomendaciones de
politicas a corto, mediano y largo plazo, haciendo énfasis en el rol de
Estado en la determinacidn de tarifas y en la formalizacion de la in-
dustria del transporte de carga.
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Resumen ejecutivo

1 Alcierre del presente
informe, octubre de
2022.

2 Lasinstituciones
que forman parte del
Comité Técnico de
Transporte de Terrestre
de Carga son: Ministerio
de Obras Publicas
y Comunicaciones,
Ministerio de
Industria y Comercio,
Subsecretaria de
Estado de Tributacidn,
Subsecretaria de
Estado de Economiay
Ministerio de Trabajo,
Empleo y Seguridad
Social.

3 Lasdiferentes
empresas involucradas
fueron las empresas
productoras, empresas
agroexportadoras,
empresas
transportadoras
y las empresas
intermediarias.

4 Desarrollado por la
empresa MF Economia.

5 Tasadecambioa
noviembre 2021, Gs.
6.720 por cada USD.

En los ultimos anos, se ha dificultado para la industria de los granos
oleaginosos y aceites de origen vegetal del Paraguay, lograr acuerdos
de tarifa con los transportistas que le prestan servicios, lo cual ha
derivado varias veces en movilizaciones que resultan costosas para
la industria en particular y para la sociedad en su conjunto. En varias
ocasiones, para superar la situacion, se ha requerido de la participa-
cidon de la autoridad, que ha liderado mesas de trabajo y publicado
diversos decretos que establecen tarifas referenciales de flete ac-
tualizadas a distintos cortes temporales, el Gltimo de ellos en abril
de 2022. Ademas, se ha presentado en el Congreso de la Nacién, un
proyecto de ley de regulacion de tarifas de flete que, hasta la fecha,
aun no ha sido tramitado'.

En este contexto, mediante el Decreto N° 5.791/2021, el Gobierno
de Paraguay propicio la creacion de un Comité Técnico del Transporte
Terrestre de Carga, en el que se convoco a representantes de diversas
reparticiones de la administracion? y de empresas relacionadas con
la industria de los granos oleaginosos y de aceites de origen vegetal®.
Este comité tiene, entre otras misiones, la determinacion de tarifas
de transporte referenciales que ayuden a la mejor comprension de
los costos involucrados, facilitando la relacion entre transportistas y
generadores de carga. En lo relativo a la negociacion de tarifas, tiene
la mision de apuntar a tarifas que permitan a la agroindustria mante-
nerse competitiva y a las empresas de transporte plantear modelos
de negocio sostenibles en el largo plazo, sobre todo en un escenario
con antecedentes recientes de importantes variaciones del precio de
varios insumos.

Como un apoyo al trabajo de este Comité, y con la finalidad de
otorgar un punto de apoyo técnico a su labor, a solicitud del Gobierno
de Paraguay, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) acomparnd
técnicay financieramente el desarrollo de un estudio® de la estructu-
ra de costo de las empresas que prestan servicios de transporte en la
cadena logistica de la produccion de granos oleaginosos y aceites de
origen vegetal de Paraguay, y elabord una férmula de reajustabilidad
de esa estructura de costos.

Con relacion al costo operativo, el estudio determind un cos-
to de operacion promedio equivalente a poco mas de 6.000 Gs/km
(equivalente aproximado a USD 0,89/kmS®), a precios de noviembre
de 2021, siendo los principales elementos el combustible (46% del
costo total), los conductores (19%) y mantenimiento/cubiertas (15%
en conjunto). A diferencia de otros mercados similares, el costo de



O,

Andlisis del costo
operativo del transporte
terrestre de granos
oleaginosos y aceites
de origen vegetal en
Paraguay

Resumen ejecutivo

equipos representa sélo el 6%, lo cual se explicaria por el tipo de flota
utilizada — vehiculos importados usados - y el periodo de uso de es-
tos vehiculos. El modelo de costo elaborado permite ser adaptado en
forma especifica a distintas operaciones particulares, en funcion de
la realidad de cada empresa.

GRAFIcO 2-1. Distribucion de costos promedio

46% Combustibles 19% Conductores

15% Mantenimientos y cubiertas

8% Otros 12% Costo equipo y costos administrativos

Fuente: Elaboracion propia

Por su parte, el mecanismo de reajuste desarrollado permite ac-
tualizar el costo agregado y su estructura, a la variacion de los precios
de los principales insumos de la industria, apoyandose en indicadores
oficiales publicados por el Banco Central del Paraguay. Sobre la base
del mecanismo generado fue posible también estudiar la evolucion en
anos recientes del costo de transporte. Este analisis de la evolucion
del costo de transporte demuestra que existe un incremento impor-
tante en los Ultimos anos, del orden de un 7% de promedio anual, o
32% agregado en el periodo diciembre 2017 a diciembre 2021. Este
incremento, sin embargo, ha sido bastante irregular, con aumentos
importantes en algunos afnos, mientras que en otros el costo se man-
tuvo relativamente estable. Este incremento, por lo que se observd, ha
estado relacionado a la evolucion del precio del combustible.

El estudio concluye con una serie de recomendaciones sobre po-
litica publica que apuntan a resolver elementos del problema que
subyace en la determinacion de las tarifas. En primer lugar, se con-
cluye que no resulta conveniente que el Estado determine las tarifas,
ya que esta intervencidon puede introducir importantes distorsiones,
dada la heterogeneidad de operaciones y la falta de informacion so-
bre el mercado y su operacion.
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Asi mismo, se resalta la importancia de destinar recursos a la re-
coleccidon y analisis permanente de informacién sobre la industria del
transporte de carga, en la industria analizada y en general. Ademas,
se sugiere implementar un plan de formalizacidén de la industria del
transporte de carga a fin de reducir las irregularidades del sector en
cuanto al cumplimiento de las normativas. Lo anterior requiere tanto
del refuerzo de los mecanismos de fiscalizaciéon y control como de
medidas que faciliten la formalizacion de las empresas. Por Ultimo,
se sugiere revisar y ajustar la politica de importacion de vehiculos
usados, la cual trae consigo una serie de ineficiencias y da espacio al

desarrollo de actividades informales.
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3.1 Objetivo

El objetivo del presente documento es analizar y actualizar la meto-
dologia de calculo del costo operativo referencial de las empresas que
prestan servicios de transporte en la cadena logistica de la produc-
cidon de granos oleaginosos y aceites de origen vegetal de Paraguay.

Paraello, se realizé: (i) la revisidon de la normativa y levantamiento
de datos del sector a través de entrevistas a actores publicos y priva-
dos; (ii) la revisidn general de la situacién actual del sistema de trans-
porte terrestre de granos oleaginosos y aceites de origen vegetal en
Paraguay; (iii) la revision y posible reformulacién de la metodologia
de calculo actualmente utilizada para la estimacion de los valores del
costo operativo referencial del flete, particularmente el transporte
de carga de granos oleaginosos y de aceites de origen vegetal; (iv)
el levantamiento de la informacion de los distintos actores de la in-
dustria; (v) la estimacion de una estructura de costo promedio para
las operaciones consideradas;y (vi) la presentacidn de propuestas de
mecanismos de actualizacion de los insumos que necesita el modelo
y otras opciones de politica.

3.2 - Estructura del documento

El documento se divide en 10 capitulos. El capitulo 1 corresponde a
la sintesis, el capitulo 2 corresponde al resumen ejecutivo
del estudio y el capitulo 3 presenta los objetivos y la estructura
del documento.

El capitulo 4 contiene una descripcion del proceso de
levanta-miento de informacién conducido en la primera etapa,
incluyendo un resumen de las entrevistas sostenidas con distintos
actores de in-terés, asi como una breve descripcion de los
documentos y fuentes estadisticas consultadas. En base a este
primer analisis, se desarrolld el instrumento de levantamiento de
datos primarios aplicado en las entrevistas a las empresas
prestadores del servicio de transporte.

El capitulo 5 del documento, a partir del relevamiento y
analisis de datos primarios y secundarios realizados a los
operadores, realiza un anélisis de la oferta y demanda del servicio de
transporte terrestre de cargas en Paraguay, a través del cual se
expone una discusidn so-bre las cadenas logisticas de interés,
incluyendo su identificacion, los
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principales origenes y destinos, los volimenes involucrados, el con-
texto normativo, los actores y movimientos de carga de la cadena de
granos oleaginosos y otras particularidades propias de la industria.
Los capitulos 6, 7 y 8 presentan el analisis y revision de la meto-
dologia de céalculo actualmente utilizada y muestran una propuesta
de reformulacion de la metodologia de calculo para la estimacion de
los valores del costo operativo referencial del flete. Posteriormen-
te, se presenta un polinomio de reajustabilidad tarifaria utilizando
datos actuales e histéricos. Con el polinomio de reajustabilidad se
construye una formulacion que permite introducir las variaciones de
los componentes mas relevantes de una estructura de costos de ex-
plotacion — en este caso, de una empresa de transporte de carga -.
Para esto, se establece el peso porcentual relativo de cada uno de los
componentes de costo de la empresa que en suma corresponden al
costo total de explotacién. Luego, se seleccionaron los indicadores de
variacidon a ser incluidos en el polinomio de tal manera que todas las
componentes de costo queden asociadas a algin indice de variacion.
El capitulo 9, analiza el rol que debe tener el estado en la determi-
nacion de las tarifas, a la vez que propone recomendaciones de poli-
tica publica para el sector de trasporte de cargas. Finalmente, en el

capitulo 10 se presentan las conclusiones del estudio realizado.
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En el presente capitulo se presenta los resultados del analisis de distin-
tas referencias que aportan diversos elementos de interés tanto para
entender el funcionamiento del sistema en anélisis como para com-
plementar los datos recogidos en las tareas posteriores del estudio. El
capitulo se estructura en dos partes, una asociada al levantamiento de
datos primarios, y la otra, la revision de bibliografia disponible.

41— Levantamiento de datos primarios
con actores claves

En el marco del desarrollo del estudio, a fin de recabar informacion
sobre aspectos especificos de interés para el estudio, se sostuvo re-
uniones con varios actores claves. Las entrevistas con actores inte-
resados o “stakeholder interviews” fueron realizadas con todos los
actores principales y claves de la problemética de transporte de car-
ga de granos identificados. El uso de estas entrevistas a profundidad
permitio conocer mas a fondo la realidad del contexto desde la pers-
pectiva de cada uno de los actores interesados.

Las entrevistas en profundidad incluyeron a todos los actores del
sector publico y privado quienes entran en contacto con la problema-
tica del transporte de carga de manera directa o indirecta. En el Anexo
| se presenta un resumen de los actores entrevistados en esta etapa.

[ 4.2 > Referencias bibliograficas y estadisticas ]

Los diversos aspectos referentes a los costos operativos del transpor-
te de carga terrestre en el Paraguay se encuentran regulados por nor-
mas de distinta jerarquia como leyes, decretos del Poder Ejecutivo y
resoluciones administrativas dictadas por las distintas instituciones
del Estado. Asi mismo, en el estudio se ha tenido acceso a diversas
fuentes de informacidén documentales que sirven para complementar
y precisar los antecedentes recogidos en el marco de las entrevistas.

En el Anexo | se presenta la compilacion de las normativas revisa-
das, asi como de las bases de datos estadisticos revisados.
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6 Con el cambio de afo
base de las cuentas
nacionales, al pasar de
20,7% (afio base 1994)
a 8,1% (afo base 2014).

7 United States
Department of
Agriculture (USDA).

[ 5.1 > Cadena de valor de la soja ]

El problema histdrico de las tarifas relacionadas al transporte de car-
gas tiene correlacion estrecha con el desarrollo de la cadena produc-
tiva de las oleaginosas en Paraguay. En este sentido, el cultivo de la
soja en los Ultimos 15 anos ha registrado un crecimiento importante.
Actualmente, la soja en granos es el principal rubro de produccion
agricola y exportacion del pais. Si bien la participacion de la agricul-
tura en la generacién del Producto Interno Bruto disminuyd en el pe-
riodo entre 1994 y 20148, esta actividad continla siendo uno de los
principales motores del crecimiento econdmico de Paraguay. En el
ano 2019, la semilla de soja y sus derivados representaron el 33% de
las exportaciones totales del pais. De hecho, la recesion econdmica
generada tras la irrupcion de la pandemia de la COVID-19 no se pro-
fundizd, entre otros factores, por el favorable resultado de la campa-
fia agricola 2019/2020.

Paraguay es el sexto productor mundial de soja, luego de Brasil, Es-
tados Unidos, Argentina, China, e India, que en conjunto producen el
90% de la soja a nivel mundial. Ademas, es el tercer exportador mun-
dial de dicho producto, luego de Brasil y Estados Unidos. Lo anterior se
debe a que China e India son importadores netos de soja en granos, en
otras palabras, su demanda excede la produccién interna.

TaBLA 5.1-1. Mercado de soja. Camparia 2021/2022

Produccion (Millones de toneladas) Exportacion (Millones de toneladas)

Mundo 3851 Mundo 173,1
1 Brasil 144,0 374% 1 Brasil 93,0 53,8%
2  Estados Unidos 1211 31,4% 2  Estados Unidos 56,9 32,9%
3 Argentina 51,0 132% 3  Paraguay 6,5 37%
6 Paraguay 10,5 27% 4 Argentina 6,4 3,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Banco Central de Paraguay y USDA?.

Lasuperficie de siembradestinadaalasojahacrecido enlos Gltimos
anos. Al comparar el area cultivada y la produccion del ario 2010/2011
con la de la camparia 2020/2021, se evidencia un crecimiento de
29,0% en la superficie sembraday de 41,7% en la produccidn.
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Con relacidon a la cadena de valor productiva agricola, esta puede
ser ordenada mediante seis segmentos: (1) Insumos; (2) Produccidn;
(8) Comercializacidn; (4) Transformacidn; (5) Distribucidn final y (6)
Logistica. Luego de la cosechada de la produccidn, la materia prima
es exportada o consumida localmente sin transformacion, o es pro-
cesada para generar mayor valor agregado para su distribucion local
o internacional. Los servicios logisticos de transporte son necesarios
en ambos momentos: para transportar la produccidn desde la finca
hasta un centro de distribucidn y transformacidn o para transportar
los productos industrializados a su destino final.

FIGURA 51-1. La cadena productiva de los cereales y las oleaginosas

B &
@G ]

1 « Insumos

2. Produccion

3. Comercializacién

11 Semillas

1.2 Fertilizantes
1.3 Maquinarias
1.4 Financiamiento

2.1 Propietarios

2.2 Arrendadores

2.3 Estrategias de cobertura
de precios

3.1 Intermediaria
3.2 Directa
3.3 Nacional
3.4 Multinacional

141 Banca privada
1.4.2 Otros créditos
1.5 Investigacion & Desarrollo

1.5.1 Instituto de Biotecnologia
Agricola (INBIO)

1.5.2 Instituto Paraguayo de
Tecnologia Agricola (IPTA)

1.5.3 Universidades

1.5.4 Otras Instituciones
de investigacion

IIIIIIIE
Loo—lb

5. Distribucion final 6. Logistica
41 Harinas para 51 Almacenamiento local 6.1 Vial

consumo animal
4.2 Harinas para

consumo humano
4.3 Aceites para

consumo humano
4.4 Biodiesel

Fuente: Elaboracion propia

5.2 Exportacion

6.1.1 Propietarios

6.1.2 Tercerizados

6.1.3 Intermediarios
6.2 Maritima

6.2.1 Nacional

6.2.2 Multinacional

Respecto al servicio logistico vial, el mismo posee su propia cade-
na de gestidn. Las maquinarias de transporte se importan o montan
en el pais, y luego el insumo de trabajo necesita de mantenimien-
to mecanico. Por tanto, en lo que respecta al segmento de la cadena
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logistica que hace relacidén a los insumos de trabajo, podemos iden-
tificar primeramente a importadores de maquinarias y/o piezas para
las mismas. Luego, en lo referente al mantenimiento de las maquina-
rias, estan las empresas con mecanicos especializados en maquina-
rias de transporte (que en algunos casos son las mismas empresas
importadoras de maquinarias las que poseen talleres mecanicos que
prestan los servicios de manutencién). Seguidamente, en el segmento
de la cadena logistica de distribucion productiva, se encuentran los
conductores de las maquinarias de transporte. Los mismos pueden
ser propietarios de éstas, o pueden realizar trabajo tercerizado a un
propietario de varias maquinarias. Finalmente, se identifica a empre-
sas transportistas o intermediarias, que prestan el servicio de contra-
tacion del servicio logistico entre los productores y los transportistas.

El ciclo agricola consiste en el tiempo entre la siembra y la cose-
cha de soja, el cual abarca aproximadamente desde el mes de octu-
bre hasta abril del siguiente afo y, se complementa con el cultivo de
trigo, maiz (zafrina), girasol, canola, y cobertura (barbecho) que se
desarrollan entre las zafras de la soja. La estacionalidad de los ciclos
de cultivo, indica que los meses de mayor trabajo para lo relacionado
ala cadena de produccion de la soja es el verano, y para la cadena del
maiz es el otorio. Al final del mes de marzo, con la cosecha de la soja
zafrina, es usual observar alta cantidad de transportistas en las prin-
cipales rutas del pais. Los demas ciclos de siembra también requie-
ren, en menor volumen, de transporte en invierno y primavera.

FIGURA 5.1-2.  Ciclo de siembra segun tipo de cultivo
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Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a la distribucion espacial de la produccidn, las principa-
les zonas productivas de cereales y oleaginosas se encuentran en la
Region Oriental y de manera creciente esta zona productiva esta lle-
gando a la Region Occidental.

Como se observa en la Figura 5.1-3, el este del pais concentra las
producciones del ciclo agricola (soja, trigo, maiz, girasol, canolay bar-
becho), y aunque los principales departamentos productores sean el
Alto Paranj, Itapua, Caaguazu y CanindeyU, todos los departamentos
de la Regidn Oriental poseen cultivos en todas las estaciones del anio.

FIGURA 51-3. Zonas productivas de la Region Oriental del Paraguay

Trigo . Canola
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5.2 - El transporte de granos en Paraguay

En lo que respecta a los medios de transporte utilizados para la
exportacion de soja, destaca el importante cambio que se ha re-
gistrado en los Ultimos cuarenta arios. En efecto, hasta 1992, se
exportaba alrededor del 20% de la soja a través del ferrocarril. Pero
dicho medio de transporte fue perdiendo importancia hasta llegar
a su desaparicion. El transporte fluvial observd un comportamiento



Andlisis del costo
operativo del transporte
terrestre de granos
oleaginosos y aceites
de origen vegetal en
Paraguay

Situacion actual de

la ofertay demanda del
servicio de transporte
terrestre de cargas en
Paraguay

contrario, fue cobrando importancia debido al menor costo de los
fletes. Hasta el afio 1992, se exportaba por via fluvial, en prome-
dio, el 28% de los granos de soja. Sin embargo, en los Ultimos arios
esa cifra incrementd, y alcanzé en 2019, el maximo, al exportarse
por medios fluviales el 96,1% de los porotos de soja. El restante se
envid por via terrestre a Brasil. Los principales destinos del trans-
porte fluvial son los puertos de Rosario en Argentina y de Nueva
Palmira en Uruguay.

En la actualidad, el trasporte fluvial continGia representando el prin-
cipal medio de transporte para la exportacion de la soja en granos. No
obstante, tras la bajante de los rios Parana y Paraguay registrada en el
ano 2020, el transporte terrestre logré una mayor participacion.

GRAFICO 5.2-1. Participacion del transporte fluvial y terrestre en la
exportacion de porotos de soja
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Penta - Transaction.

5.3 > El movimiento de las cargas y los tipos
de flete terrestre

En Paraguay, se denominan a los tipos de flete terrestre segun la dis-
tancia a ser recorrida hasta llegar al destino final. A partir de esto, se
definen estos tipos de flete como:
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* Flete corto: es el recorrido que realiza la produccion desde la
finca hasta un centro de distribucidn o transformacién con ubi-
cacidn cercana. Tipicamente viajes de menos de 50 km;

» Flete medio: es el recorrido que realiza la produccion hasta un
centro de distribucidn o transformacion con ubicacion geografi-
ca a media distancia. Tipicamente viajes entre 50 km a100 km;

* Flete largo: es el recorrido que realiza la produccién hasta un
centro de distribucidn o transformacidon con ubicacidn lejana,
o los puertos de exportacion ubicados mayormente sobre la
ribera del rio Paraguay, o el rio Parana. Tipicamente viajes de
mas de 100 km.

FIGURA 5.3-1 Tipos de fletes terrestres segun distancia recorrida
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Fuente: Elaboracidn propia en base a entrevistas al sector
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Como se observa en la Figura 5.3-2, un municipio de origen puede

realizar tanto un flete corto como un flete largo, dependiendo del desti-

no final. Seguidamente, la produccidn debe llegar hasta los principales

municipios que cuentan con centros de transformacién y distribucion,

los cuales son:

Minga Guazu: ubicado en el departamento del Alto Parana,
cuenta con la planta industrial de Cargill en el kildmetro 28, que
se configura como centro relevante de la principal zona produc-
tiva de oleaginosas y cereales;

Villeta: ubicado en el departamento Central, constituye uno de
los principales puertos y centros de distribucidn del pais. Se
incluye ademas al municipio de San Antonio, que también ac-
tla como destino por su cercania geografica a Villeta;

San Juan del Parana: ubicado en el departamento de Itapua,
es la locacion del Puerto Trociuk, que se ha convertido en des-
tino relevante de las producciones del sur del pais;

Villa del Rosario: ubicado en el departamento de San Pedro,
alberga al Puerto Rosario, destino de la produccién del Norte y
Noroeste del pais.

FIGURA 5.3-2 Municipios de origen y destino de cargas
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Fuente: Elaboraci6n propia en base al Acta de Entendimiento de fecha 19/10/2021.
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8 LaleyN°2018/02
autorizaba la libre
importacién de
vehiculos maquinarias
agricolas y maquinarias
de construccién usados.

9 LaleyN°2153/03
amplialaley N°
2018/02, extendiendo
el alcance y citando
concretamente a
los “camiones de
capacidad mayor a
veinte toneladas de
carga transportaday
tractocamiones usados”.

10 La Ley N°4333/11,
finalmente se exceptia
a los tractocamiones
de la prohibicién
de importacién de
vehiculos de mas de
10 afios, asi como
alas maquinarias
agricolas y maquinarias
de construccion
usadas, pudiendo
ser importadas sin
limitacidon alguna en
cuanto a su antigiiedad.

11 Para este ejercicio
se considerando
un camién 4x2
adaptado localmente
aB6x2,de 420 HP y de
aproximadamente 10
afos de antigliedad.

5.4 - Particularidades del transporte terrestre
de granos en Paraguay

Los diversos aspectos referentes a los costos operativos del trans-
porte de carga terrestre en el Paraguay se encuentran regulados por
normas de distinta jerarquia como leyes, decretos del Poder Ejecu-
tivo y resoluciones administrativas dictadas por las distintas insti-
tuciones del Estado. En la Tabla 12-3 del Anexo | se enumeran los
distintos elementos normativos que fueron revisados en el desarrollo
del presente trabajo.

Un aspecto relevante es la proliferacion de vehiculos usados en el
mercado local y los camiones de carga utilizados para el flete de gra-
nos no son la excepcidon. En Paraguay, a diferencia de otros paises de
la regidn, se permite laimportacién de vehiculos usados, tanto livianos
como pesados. En efecto, laimportacién de vehiculos usados esta pro-
hibida en Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Uruguay y Vene-
zuela, siendo Bolivia, Paraguay y PerU los Unicos paises que lo admiten
en alguna medida, restringido segin la antigiiedad (UNEP, 2017). En
el caso de Paraguay, segln la normativa actual®®' |la importacion de
camiones usados se encuentra limitada a vehiculos de 10 arios de an-
tigliedad, aunque en la practica dicha restriccion se encuentra inacti-
va debido a que no se ha resuelto una accion de inconstitucionalidad
interpuesta por importadoras, las cuales siguen importando vehiculos
de mayor antigliedad.

Este elemento es importante por varios motivos. En primer lugar, si
bien el costo de amortizacion de la flota suele ser un costo importante
en las operaciones de transporte, dicho item podria ser de menor rele-
vancia en este mercado. Como referencia, un camion importado usado
del mercado europeo tipicamente de este mercado puede costar unos
USD 30.000 a USD 40.000", en comparacién con un vehiculo nuevo
de similares caracteristicas que puede costar de USD 100.000 a USD
120.000. Adicionalmente, este fendmeno se relaciona con otro carac-
teristico de la industria del transporte de granos, segin se ha podido
levantar en el proceso de entrevistas y que se refiere a una importante
presencia de informalidad en la industria.

La informalidad, tiene diversas ramificaciones. En primer lugar,
segun las entrevistas realizadas a las instituciones del sector, el pais
cuentaconunnimero importante de empresas que no estan registra-
das como contribuyentes por lo cual no estan habilitados para emitir
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formalizacién”
realizado por la
organizacién Pro
Desarrollo en el 2021.

documentos tributarios que permitan a los clientes registrar el gasto
ni a ellos demostrar ingresos. Lo anterior, entre otras cosas, hace di-
ficil recoger informacidn estadistica de la industria. Adicionalmente,
esta situacidn facilita la existencia de empresas “de papel” que ofre-
cen la generacion de facturas evitando los pagos de obligaciones de
prevision social de trabajadores, conductores y otros vinculados. En
lo relacionado a este estudio estos elementos influyen en la decisidon
de cuales items de costos deben incluirse en la estructura de cos-
tos y, sobre todo, obliga a usar los resultados consistentemente: por
ejemplo, una estructura de costo que refleje la totalidad de los costos
de una empresa formal debe interpretarse con prudencia a la hora de
definir tarifas para empresas informales.

Asi mismo, la informalidad es una de las principales causas de los
conflictos generados en el sector debido a la distorsion que genera en
los precios, alterando el mercado. Segun los datos del Viceministerio
de Tributacion, de los 60.000 camioneros que manifiestan estar en
el sector a nivel pais, solo estan registrados unos 13.200. La informa-
lidad en el sector, ademas, obstaculiza las posibilidades de los traba-
jadores del transporte a acceder a ciertos beneficios como: cobertura
médica, pensiones contributivas o créditos; y por otro lado, condena
a quienes los contratan a una mala calidad de servicios, con bajas in-
versiones y una limitada capacidad de respuesta ante crisis.

La complejidad y la burocratizacién de los procesos de formaliza-
cion y la falta de confianza en las instituciones publicas — en especial
en cuanto a la capacidad de hacer cumplir normas y el destino que se
da los tributos —, explican la decision de los transportistas a mante-
nerse en la informalidad. En ese sentido, un estudio' realizado en el
ano 2021 concluye que los contribuyentes no perciben un retorno de
sus tributos en forma eficiente a través de inversiones en infraestruc-
tura de calidad, salud, educacion y seguridad, que son considerados
relevantes para alcanzar el bienestar de la poblacion, razdn por la cual
permanecen en la informalidad o con el tiempo se vuelven informales.

No obstante, la informalidad no solo implica el incumplimiento
de obligaciones tributarias, sino se extiende a todo tipo de incumpli-
miento regulatorio que rige a una actividad legal, como lo es el trans-
porte de carga de granos. Los incumplimientos tributarios y regulato-
rios logran que los costos de las empresas informales se reduzcan y
oferten precios mucho mas bajos que los formales, alentando a una
competencia ineficiente y desleal, al margen de la legalidad, sin con-
trol alguno de la calidad del servicio prestado y sin garantias.
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Ademas, el mantenerse en la informalidad impide a las empresas
a acceder al sistema financiero y con ello anula la posibilidad de ob-
tener créditos, contribuyendo a una baja productividad y dejandolos
excluidos de los beneficios que se pudieran adoptar en situaciones
de extremas, como ocurre en las temporadas de sequia y malas cose-
chas, o invertir en nuevas tecnologias, modernizar sus flotas o mejo-
rar las condiciones de sus trabajadores.
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En el presente capitulo se realiza una revision critica de la metodolo-
gia de célculo anteriormente utilizada por la estimacion de los valo-
res del costo operativo referencial del flete de unidades vehiculares
de transporte de carga de granos oleaginosos y de aceites de origen
vegetal conformadas por tractocamidn y semirremolque, a fin de ac-
tualizarla o reformularla.

6.1 > Metodologia previa al estudio de
estimacion de costos operativos

Desde el ario 2013, la Direccidén Nacional de Transporte (DINATRAN)
lleva a cabo un proceso interno de estimacidon de costos operativos
para diversos vehiculos, frecuentemente citado como una referencia
en lo relativo a las discusiones sobre tarifas por servicios de trans-
porte de carga, particularmente en la industria de los granos oleagi-
nosos y aceites vegetales, foco de este estudio. Sus resultados han
sido presentados en el documento “Estructura de Costos Operativos
de Vehiculos Automotores” (DINATRAN, 2013).

Dicho documento, cuyas estimaciones ademas se actualizan pe-
riddicamente, es de caracter orientativo, mas no normativo, por lo
tanto, no derivan de él obligaciones para los contratos de transporte
en esta ni otra industria en materia de costos operativos. Tal como
establece su propia introduccidn:

“La Direccion Nacional de Transporte (DINATRAN), organismo
responsable de laregulacidon y expansion del sector transporte,
consciente de su importancia y trascendencia en la politica de
desarrollo econémico y social del Superior Gobierno, presenta
este trabajo elaborado por la Direccion General de Planifica-
cion de Transporte (D.G.P.T.) para consideracion de las insti-
tuciones y empresas involucradas en el sector, con el objetivo
fundamental de orientar en materia de costos operativos de
vehiculos automotores carreteros.”

El estudio de costos operativos se desarrolla internamente por
parte de DINATRAN en base a la metodologia del submodelo V.0.C™.
del Highway Development and Management™ IIl (HDM I11), imple-
mentada en Brasil, con algunas modificaciones para adaptarla a las
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caracteristicas del transporte del pais. El enfoque del HDM Il es so-
bre la base de formulaciones basadas en la mecanica de los vehicu-
los, es decir, los costos se obtienen en funcién de las caracteristicas
fisicas y técnicas de los vehiculos, su velocidad de operacién y las
caracteristicas fisicas y geométricas de los caminos.

Entre 2013 y 2021 han existido una serie de actualizaciones de los
costos operativos, todos determinado con la misma metodologia defi-
nida en 2013.

A partir de la informacion proporcionada por DINATRAN se cons-
truyd una serie de costo total por v-km para camidn pesado en cami-
no pavimentado, que se presenta en la tabla siguiente.

TaBLA 6.1-1. Costo Operativo Camion pesado

Fecha Costo (Gs/v-km) Gs/USD Costo (USD/v-km)
Dic-1 9.272 4.462 2,08
Ene-12 9.544 4.740 2,01
Ene-13 9.201 4.253 2,16
Dic-13 9.649 4.455 2,17
Jun-14 9.457 4421 2,14
Jul-15 9.603 5160 1,86
May-16 9.685 5.608 1,73
Sept-17 9.420 5.666 1,66
Ene-18 9.620 5.628 1,71
Jun-18 9.806 5.697 1,72
Nov-18 10.751 5.967 1,80
Jun-21 11.690 6.740 1,73
Ago-21 12.088 6.915 1,75

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la DINATRAN

Los datos de la tabla anterior se muestran graficados a continuacion.
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Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de la DINATRAN

Se puede apreciar que, en guaranies, el costo estimado de trans-
porte en camidn pesado ha aumentado a una tasa media de 0,2%
mensual (aproximadamente 2,4% anual), en ddlares, el costo ha dis-
minuido a una tasa promedio de - 0,2% mensual (- 2,4% anual).

En la siguiente tabla se muestra la estructura porcentual de cos-
tos para un camion pesado en camino pavimentado en guaranies de
agosto de 2021.

TABLA 6.1-1.  Estructura Costo Operativo Camion pesado Agosto 2021,
Camino Pavimentado

item Costo (Gs/v-km) Costo (%)
Combustible 27754 22,96%
Lubricantes 131,3 1,09%
Neumaticos 1.145,0 9,47%
Repuesto y accesorios 2.659,3 22,00%
M.0. Mantenimiento 1.060,0 8,77%
Conduccion 856,4 7,08%
Capital (Depreciacion + interés) 2.512,2 20,78%
Gastos indirectos 948,7 7,85%
Total 12.088,3 100%

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de la DINATRAN
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FIGURA 6.1-2. Estructura Costo Operativo Camion pesado Agosto 2021,
Camino Pavimentado
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Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de la DINATRAN

6.2 > Conclusiones del analisis de la
metodologia anterior

El modelo HDM del Banco Mundial fue desarrollado para la evalua-
cién social de mejoramientos y construccion de caminos, por lo que
su aproximacion se orienta a la determinacion de costos de operacion
promedio por tipo de vehiculo, con el fin de determinar beneficios
asociados al mejoramiento o construccion de caminos, cuyo enfoque
es el de determinar costos operativos por categoria vehicular repre-
sentativos del promedio de parque automotor del pais. En el caso
particular del transporte de carga, al existir alta heterogeneidad de
tipologias de vehiculos, antigliedad del parque, tamario de empresas,
formalidad y tipos de operaciones, el valor promedio de costos ope-
rativos no resulta representativo de cada mercado en particular, no
obstante, pretende representar al promedio de todos los mercados
de transporte de carga para fines de evaluacidn de caminos.

Si bien, se realizé una adaptacion en el estudio “Estructura de Cos-
tos Operativos de Vehiculos Automotores, DINATRAN 2013”, dicha
adaptacién fue realizada estableciendo, por ejemplo, costos asociados
a un tipo de camidn especifico, con caracteristicas de operacion que
no son representativas del transporte de granos, con un costo de capi-
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tal y antigliedad que tampoco corresponde a este mercado, por lo que
en definitiva, estos costos no representarian una referencia apropiada
para el mercado especifico que se analiza en el presente estudio.

Dado lo anterior, se estima que el enfoque adecuado para deter-
minar la estructura de costos de un mercado en especifico debe ba-
sarse en datos observados de dicho mercado.
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15 Las entrevistas
presenciales fueron
realizadas en las
dependencias de los
operadores y otras
en sedes gremiales
cercanas a las bases de

operacion.

16 En empresas pequefas,
como ejemplo, el duefio
realiza actividades
compartidas como
la de conductor y de
mantenimiento.

17 Base de datos
facilitada en la etapa
de entrevista con
instituciones publicas
y privadas. Ver Anexo |,
enla Tabla12-1y Tabla
12-2.

Para avanzar en una propuesta de costo operativo del transporte
de carga, se llevd a cabo un levantamiento de informacidon de fuen-
tes primarias sobre la base de entrevistas directas a operadores de
transporte de carga que operan en el mercado de interés (el capitulo 4
contiene el detalle de los actores entrevistados). Este levantamiento
de informacidon cuantitativa, por medio de entrevistas en profundi-
dad, fue fundamental para la creacidon de la base de datos necesaria
para la construccidn de las estructuras de costos (componentes) y la
obtencidn de los valores asociados a cada item (costos). En los apar-
tados siguientes se presenta el andlisis de lainformacién recolectada,
la metodologia utilizada para el analisis estadistico y la actualizacidn
de la estructura de costos.

7.1-> Analisis de la informacion recolectada

Las entrevistas se llevaron a cabo de manera virtual y presencial'®. El
Anexo |l del presente documento contiene los modelos de encuestas
utilizados para el levantamiento de informacion. La seleccion de las
empresas se hizo sobre la base de las recomendaciones obtenidas, en
la etapa previa, de los representantes gremiales (productores, trans-
portistas, transportadoras), a quienes se les solicité patrocinio para
contactar empresas operadoras que representaran variabilidad en
cuanto a su tamario, localizacidon geograficay mercados de operacion.

En base a las recomendaciones recibidas, se selecciond un con-
junto de 15 empresas, con flotas entre 2 y 60 vehiculos, aunque cen-
trado en empresas con flotas entre 10 y 20 vehiculos. Se evité incluir
a empresas pequenas, debido a que habitualmente no contemplan
un registro desagregado de los diferentes items de costo al no llevar
registros separados ni de roles™. Se evitd, asi mismo, a flotas muy
grandes, que no son representativas de la forma de operacion de la
mayoria de las empresas.

Las empresas de servicios de transporte analizadas se carac-
terizan por la heterogeneidad en su gestidon. Se observan distintos
tipos de empresas tanto en relacidon al tamario de la flota como a la
estructura organizacional administrativa. Por ello, el punto de par-
tida para definir la muestra fue una base de datos general con gran
cantidad de actores'’, para la cual se tuvieron en cuenta los siguien-
tes criterios de seleccion:



@ « Tamarno de flota: donde se tomaron empresas de tamano pe-
guernio y mediano, donde el actor tuviese como minimo mas de

Andlisis del costo una maquinaria y que el maximo sesenta;

operativo del transporte « Estructuracion organizacional: se tomaron estructuras con
terrestre de granos una gestion administrativa y contable minimamente organiza-
oleaginosos y aceites .

) das para obtener valores estables en el mediano y largo plazo;
de origen vegetal en

Paraguay « Ubicacion geografica de los actores: observando las estadis-

i ticas oficiales de la Ultima campana agricola, las entrevistas
Actualizacion de los .
costos operativos del de campo tomaron como referencia los departamentos del

transporte de carga pais donde se concentra la produccién de granos.
granos oleaginosos y

de aceites de origen
vegetal La hoja de ruta fue definida en base a los criterios anteriormen-

te seleccionados, y se visitaron municipios relevantes en relacion a
la produccion nacional y a los actores logisticos necesarios para las
tomas de muestras. Se visitaron las siguientes ciudades: Santa Rita,
Naranjal, Santa Rosa del Monday, Minga Guazu, Hernandarias, San
Alberto y Nueva Esperanza.

FIGURA 7.1-1  Municipios visitados para las entrevistas

‘ Destinos de cargas

. Municipios visitados

Diametro recorrido

P. ROSARIO [ NUEVA ESPERANZA ]

SAN ALBERTO

[ HERNANDARIAS ]

Asuncién

VILLETA
[ SANTARITA ] [ SANTA ROSA DEL MONDAY ]

NARANJAL

P. TROCIUK

Fuente: Elaboracion propia.
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71.1 Caracterizacion general de la flota vehicular

Del levantamiento de datos primarios realizado en esta segunda eta-
pa, se verificd que la flota utilizada para el transporte de grano co-
rresponde a tractocamiones que se importan usados desde Europa,
acogiéndose a la normativa vigente en Paraguay. En las entrevistas
se pudo verificar que la mayoria de los tractocamiones importados
corresponde a camiones de marca SCANIA con configuracién 4x2,
de distintos modelos que varian principalmente con el ano de fabri-
cacion. Estos camiones, una vez importados, son tipicamente some-
tidos a una transformacién que se denomina coloquialmente como
“trucado”, que consiste en la adicion de un tercer eje de rodado doble
sin traccidn que permite con esta nueva configuracién (6x2) distri-
buir mejor la carga y utilizar al maximo los Iimites de Peso Bruto Ve-
hicular establecidos en la normativa nacional (49.500 kg).

En la figura Figura 7.1.1-1 se puede apreciar la diferencia entre
un camidén importado europeo en configuracién 4x2 y un camion ya
intervenido en configuracion 6x2 al cual se le ha agregado un tercer
eje sin traccion.

FIGURA 7.11-1  Tractocamion 4x2

CAMION 6X2
Importado usado y modificado

CAMION 4x2
Importado usado sin intervencion

Eje adicional
-Trucado-

Fuente: Elaboracion propia

Estos camiones, son importados tipicamente con entre 8 y 10
anos desde su fabricacidn y luego utilizados hasta el final de su vida
util. En la experiencia obtenida, no se aprecia la existencia de un mer-
cado desarrollado de compraventa de “tercera mano”. La flota ob-
servada en las entrevistas tiene camiones de entre 6 y 33 arnos de
antigliedad, con una media en 16. El equipo se complementa con un
semirremolque que, a diferencia del equipo motriz, se suele comprar
nuevo a productores nacionales o brasileros.
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En lo relativo a la antigliedad de la flota, si bien se cuenta con
antecedentes estadisticos formales de DINATRAN que muestran
que la antigiedad promedio de tractocamiones es de 21 anos a nivel
nacional, se estima que el dato no es representativo al considerar a
vehiculos de distintas industrias. En la muestra de empresas entre-
vistadas, en cambio, la antigliedad promedio resulté ser algo menor:
cerca de 16 anos.

En cuanto a la utilizacion de la flota, no se cuenta con informacién
estadistica general, lo que es habitual en los mercados de transpor-
te de carga en general. En el marco de las entrevistas se pudo esta-
blecer, ademas, que la mayoria de las empresas que participan de la
industria tampoco llevan registros detallados, por lo que en general
no estuvieron en condiciones de contestar la pregunta de recorrido
anual. Sin perjuicio de ello, a partir de los datos ofrecidos para man-
tenimiento se pudo establecer una utilizacidon aproximada de 79.600
km/aro, valor relativamente bajo para vehiculo de carga, pero com-
patible con usos en industrias de alta estacionalidad, como la que se
estudia en este caso.

Finalmente, en lo relativo al tamano de flota, las empresas entre-
vistadas presentan una importante heterogeneidad, registrandose
tanto empresas pequenas de 2 camiones como una de casi 120 ca-
miones, 55 de ellos dedicados al transporte de oleaginosas. Su tama-
Ao promedio es de 27 equipos, aunque no se trata de un valor repre-
sentativo de la industria, ya que la muestra se conformé mayormente
con empresas con una flota de al menos 5 camiones, que permitieran
observar una estructura de costos separados.

7.1.2 Ciclos de operacion y estacionalidad

En el marco de las entrevistas conducidas, y de forma més o menos
concordante con el anélisis general de la industria de las oleaginosas
presentado en el apartado 5.1, se logrd establecer una cierta estacio-
nalidad con gran impacto en las operaciones de transporte.
Cada operador presenta particularidades especificas, sin perjui-
cio de lo cual es posible establecer las siguientes regularidades:
¢ Periodo de zafra o cosecha de la soja. El ciclo anual inicia con
el periodo de zafra o cosecha de la soja, que se extiende tipica-
mente por tres meses, comenzando en enero o febrero y hasta
abril o mayo. Su inicio y duracion dependen, basicamente, de la



Andlisis del costo
operativo del transporte
terrestre de granos
oleaginosos y aceites
de origen vegetal en
Paraguay
Actualizacién de los
costos operativos del
transporte de carga
granos oleaginosos y
de aceites de origen
vegetal

fecha e intensidad de las lluvias en los meses previos. En esta
etapa se presenta la mayor intensidad de uso de las flotas y, se-
gun se pudo identificar en las entrevistas, en esta fecha no hay
suficientes camiones para atender la totalidad de la demanda.
En esta época los ciclos de viaje suelen ser con carga en un sen-
tido (desde el silo al puerto o agroindustria), pues no se dispone
de tiempo para encontrar carga de retorno ni despacharla.
Periodo post-zafra: Este periodo, al que a veces se refieren
como zafrifa, se extiende tipicamente entre marzo vy julio y
esta caracterizado por una continuacion menos intensa del
transporte de soja entre silo y puerto o agroindustria que, ade-
mas, se combina ahora con transporte de retorno de otros pro-
ductos, tipicamente fertilizantes desde el puerto o lugares de
produccion a fincas productoras cercanas a los silos.

Periodo de cosecha de otros granos: Este periodo, que se suele
dar entre julio y noviembre, estd marcado por la produccion y
posterior transporte de otros granos, basicamente maiz y trigo.
Se trata de una demanda menor en cantidad y donde comienza
a tener relevancia el transporte internacional (Brasil y Argen-
tina), con ciclos de viaje mas largos, pero al cual no todos los
transportistas pueden acceder por no cumplir con las mayores
exigencias de esa actividad frente al transporte doméstico.
Periodo de baja: diciembre y enero suelen estar marcados por
una muy baja actividad de transporte en la cual algunos trans-
portistas suelen concentrar las vacaciones del personal, el man-
tenimiento preventivo de los vehiculos y el transporte de otros
productos en general.

Respecto del ciclo de operacidn, este varia de forma importante
segun temporada, tanto por las condiciones externas a la operacion
de transporte como por las particularidades del ciclo de los distintos
productos involucrados.

Se puede distinguir tipicamente tres tipos de ciclos de operacion:

 Transporte de granos sin retorno: Esto ocurre principal-
mente en temporada de zafra, cuando la demanda de trans-
porte es tan alta que no existe disponibilidad de tiempo para
buscar cargas en el sentido inverso. Este ciclo comprende un
tiempo de espera para cargar y un proceso de carga en silo
que, generalmente, son rapidos, en el orden de unas pocas
horas entre ambos. Posteriormente se requiere de un tiempo
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18 Los largos tiempos de
espera dependen de
varios factores tales
como la capacidad del
puerto, la capacidad
de transporte del rio, el
buen funcionamiento
de los equipos del
puerto, etc.

de viaje que reconoce, a su vez, viajes cortos (de hasta 100
km) que duran del orden de dos horas y viajes largos (tipica-
mente de 300 km) que duran de 6 a 8 horas. Posteriormen-
te, el proceso de descarga en el puerto o agroindustria suele
tener una alta variabilidad, sobre todo asociado al tiempo de
espera, ya que la operacion de carga propiamente es corta
(una hora o menos). Los tiempos de espera pueden durar
dias en algunos casos'. Finalmente, terminada la operacion
de descarga, se realiza el viaje de retorno (al mismo silo u
otro cercano) y se repite el ciclo. Si bien estos tiempos pare-
cieran introducir una barrera para el desempenio de la logisti-
ca de transporte, segliin declaraciones de los transportistas,
estos acostumbran a realizar 4 y hasta 5 viajes por semana
en periodo de zafra. La cantidad de vueltas que se alcanza a
hacer depende de la composicién de viajes cortos y largos.
Se concluye, por lo tanto, que las largas esperas en los puer-
tos no corresponderian a una situacién permanente. Esto no
quiere que decir que se trate de un problema menor que no
requiere atencion, pues de él se deriva cierta ineficiencia en
el sistema de transporte y otras dificultades practicas (falta
de lugares para dormir, ir al barfio, etc.).

Transporte de granos con retorno: Este ciclo tiene lugar
principalmente en la temporada post-zafra y en la tempo-
rada de granos, donde la demanda es menor. En este tipo de
operacion, la légica en un sentido - entre el silo y el punto de
descarga - es idéntico, pero en el regreso cambia. Terminada
la descarga, el camidn se dirige a cargar los bienes de retorno
(normalmente fertilizantes en sacos o maxi bag), ya sea en
el mismo puerto de descarga u otro lugar cercano. En el viaje
de retorno se dirige al punto de entrega, tipicamente una fin-
ca de produccion, donde descarga rapidamente y sin espera,
para luego dirigirse nuevamente al silo. Este tipo de opera-
cidn permite, por un lado, mejorar la facturacion del vehiculo
por kildmetro recorrido, aunque reduce la productividad de
la operacidn al tiempo consumido en la operacion adicional
de carga y descarga vy, sobre todo, al tiempo consumido en
conseguir la carga de retorno, tarea que habitualmente recae
en el conductor y que puede tomar bastante tiempo, incluso
dias. Segun reportan los entrevistados, en este periodo los
camiones logran operar a razon de unos 2 viajes por semana
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* Transporte de granos internacional: Se trata de un ciclo
que se activa, en distintos niveles de intensidad, fuera de
la temporada de zafra. Consiste en cargar trigo o maiz y lle-
varlo a Brasil o Argentina por via terrestre. Se trata de un ci-
clo mucho mas largo, tanto por las distancias como por las
demoras en los procesos de aduana. Esta disponible solo
para una proporcion de las empresas, aquellas que poseen
una operacién mas formal y contratan los seguros requeri-
dos. Segun reportes de los entrevistados, este ciclo se hace
la mayoria de las veces con carga de retorno y tiene una
duracién aproximada de una semana.

La mayoria de los entrevistados declard desarrollar los tres tipos de
ciclos, incluyendo también otras variaciones, en proporciones que son
muy variables y de las cuales no poseen en general registro histdrico.

71.3 Componentes de la estructura de costos general
del transporte de carga de granos y oleaginosas

Una empresa que presta servicios de transporte de granos (y sus de-
rivados) posee una estructura de costos que puede ser dividida en
costos fijos y variables segln lo siguiente:

¢ Costos fijos
» Costo de adquisicién combinacion tractocamion
y semirremolque
« Administracidn, instalaciones, servicios y otros
* Remuneracion de conductores

* Costos variables
* Combustible
*  Mantenimiento
- Neumaticos
- Repuestos
- Mano de obra de mantenimiento
¢ Peajes

Al principal activo de las empresas, los camiones, se lo denomina
como costo de adquisicién, de manera tal de constituir un concepto
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19 Hampel, FR. (1971)
A general qualitative
definition of robustness.
Annals of Mathematical
Statistics, 42,1887~
1896.

20 Problema del
“enmascaramiento”
(masking problem),
esto es, que un
outlier real pero no
extremo puede no ser
descartado porque un
outlier extremo afecté
el calculo de la mediay
la desviacidn estandar.
Ese outlier menos
extremo si saldria de la
muestra una vez que
el outlier extremo es
removido, y la mediay
la desviacidn estandar
recalculadas.

mas amplio que la simple depreciacion. Otros gastos fijos correspon-
den a seguros (obligatorio y opcional), permiso de circulacidn, ins-
peccidn técnica y otros gastos menores.

En relacion a los conductores, las entrevistas detallaron dos mo-
dalidades de remuneracidn. Un primer caso corresponde unaremune-
racion con contrato correspondiente al sueldo minimo, leyes sociales,
vacaciones, aguinaldos y gratificaciones o bonos, mas una comision
correspondiente a un porcentaje del valor del flete. El segundo caso
corresponde a conductores sin contrato, en que toda su remunera-
cidn corresponde a un porcentaje del valor del flete y no se considera
pago de leyes sociales ni vacaciones, aunque si bonos y aguinaldos.

En relacidn a los costos variables, estos son todos aquellos gastos
que son dependientes del kilometraje recorrido por el camidn por un
cierto periodo de tiempo, por ejemplo, un mes o un ano: combustible,
neumaticos y mantenimiento del vehiculo.

No se considerd adecuado incorporar multas de ningdn tipo en
la estructura de costos, pues no se trata de un gasto necesario para
obtener la renta, por lo que no fue considerada su incorporacion en
las entrevistas.

7.1.4 Metodologia de analisis estadistico de la informacion

Dada la alta variabilidad en los valores declarados, requirid la apli-
cacidén de un método lo mas objetivo posible para determinar el va-
lor mas probable. En este sentido, se descarta la opcidn de eliminar
por simple juicio del consultor un dato entregado. Por ello, se ha
optado por aplicar un método de eliminacion de datos sobre una
base estadistica, procedimiento que se conoce como datos fuera
de rango (“outlier”).

Debido a la caracteristica de los datos obtenidos, se optd por uti-
lizar métodos de etiquetado. Los métodos de etiquetado, o tests in-
formales, generan un criterio o intervalo de modo que, si un dato que-
da fuera de ese intervalo, sera considerado un outlier. El intervalo es
calculado a partir de un criterio definido por el analista y calculos de
dispersion basado en los mismos datos.

Entonces, se eligio utilizar el método conocido como MAD Z-score
y que esta basado en el test de Hampel (1971)' que es inmune al pro-
blema de enmascaramiento?® en la mayoria de las situaciones con
datos reales.
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21 Leys, C., Ley, C., Klein,
0., Bernard, P. & Licata
L. (2013) Detecting
outliers: Do not use
standard deviation
around the mean, use
absolute deviation
around the median.
Journal of Experimental
Social Psychology.

22 PSO(): promedio sin
outliers.

El método funciona de la siguiente manera:

» Secalculalamediana (Me) de la muestra, es decir el valor “del
medio” de la lista de datos, tras haberlos ordenando de manera
creciente. Si el nUmero de datos es par, la mediana sera el pro-
medio de los dos datos del medio.

* Secalculael “score” r, = |x,.-Me| para cada dato de la muestra.
¢ Secalculalamedianade los scores r. A este valor se le conoce
como MAD. o

L, . o Ux=%D
¢ Cadaobservacion x, es estandarizada luego por Mi = ——
L MAD
* Entonces x.es un outlier si |M, | > w.

El valor de w es definido por el analista. Leys et al. (2013?"), ha-
cen una fuerte defensa del abandono de los métodos basados en
desviacion estandar y abogan por el uso del MAD Z-score y senalan
gue valores paraw son 2.8 (poco conservador), 3.5 (razonable) y 4.2
(conservador).

Entonces, dada la discusion anterior, la estrategia para remocién
de outliers se definié como la utilizacién del método MAD Z-score con
un valor limite de 3.0.

Para aplicar este método de eliminacidn de outliers, se programd
en la planilla base de datos de entrevistas la funcidon PSO()22.

7.2 > Actualizacion de los costos operativos
del transporte de carga

7.2.1 Costo de adquisicion de tractocamion y semirremolque

Como resultado de las entrevistas, se obtuvieron los siguientes datos
de la flota de los entrevistados: i) marca-modelo del tractocamién y
semirremolque; ii) afio de fabricacion y afio de compra; iii) valor de
compra; y iv) valor comercial estimado en la actualidad. En general,
la informacion entregada permite analizar la composicion de la flota
utilizada en términos de marca y modelo de tractocamion y ario de fa-
bricacidn. Cabe resaltar que la informacion recibida en cuanto al ano
de adquisicidn, valor de adquisicion y valor comercial actual, es poco
clara y en muchos casos falta informacion que permita establecer
el valor de compra y la evolucion de su valor comercial en el tiempo.
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23 Los valores anteriores
incluyen el costo de
transformacion de 4x2
a Bx2, que corresponde
a USD.

En el Anexo Il se presenta la informacion relativa a marca-modelo,
ano de fabricacién y cantidad de vehiculos por empresa.

A partir de los datos obtenidos, se puede determinar que la an-
tigiedad media de la flota es de 16 arios. Por otra parte, en algunas
entrevistas el operador indicd, ademas del ano de fabricacion del ca-
miodn, el ano de compra, a partir de lo cual se deduce que la antiglie-
dad media al momento de la compra del camidén importado usado (y
trucado) es de 8 arios. Considerando lo anterior, se puede establecer
que la vida Util media de un camidn de 24 arios, es decir, el camidén es
operado en transporte de granos durante 16 arios en promedio.

Con relacidén al valor de los camiones, en el marco de la primera
etapa del estudio se realizd una reunidén con una de las principales
importadoras y comercializadoras de camiones usados importados.
Esta empresa proporciond la siguiente informacion sobre valor de
venta actual?3;

e Tractocamion 2000 - 2005: USD 26.000 - USD 32.000

e Tractocamion 2006 — 2010: USD 34.000 - USD 38.000

e Tractocamion 2011 - 2014: USD 40.000 - USD 52.000

Como referencia, a pesar de que no se utilizan en esta industria, la
empresa importadora indicd que un camidon nuevo (O km), 6x2 equi-
valente, tiene un valor de venta de USD 115.000.

A partir de estos valores puede construirse una curva de valor co-
mercial de los vehiculos segln antigliedad, considerando interpola-
ciones lineales entre los valores disponibles, lo que se muestra en el
grafico siguiente.

FIGURA 7.2.1-1 Ajuste regresion del valor comercial en funcion de la antigiiedad
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Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de una empresa
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24 Este porcentaje se
obtiene de dividir el
valor de un camién de
16 anos (afio 2006)
por el valor de un

camidn nuevo.

Se puede observar una fuerte correlacion de los datos al ajustarle
una funcidn potencial. A partir de la funcidn se obtiene que el valor del
camidn de 24 afos de antigiiedad (valor residual) es de USD 25.000.

Otro punto relevante es el modelo financiero de adquisicion. En
términos generales, se pudo determinar durante el proceso de entre-
vistas que los propietarios utilizan diferentes estrategias en lo rela-
tivo a la adquisicidn y renovacion de flotas, siendo la dominante la
compra de camiones usados importados de Europa de una antiglie-
dad media de 8 anos, mediante la entrega de un pie y financiando el
saldo con un crédito bancario u otorgado por laempresa importadora.
Una vez terminado el pago del crédito se conserva el camidn por un
periodo usualmente largo, estableciendo como vida Gtil 24 arnos des-
de su ano de fabricacion (16 arios desde el afio de compra).

Por otra parte, tanto los entrevistados como la empresa importa-
dora, indicaron que los semirremolques se adquirian nuevos, normal-
mente importados de Brasil, con un valor de USD 34.000. Si se su-
pone que el semirremolque sigue una curva de depreciacion similar a
la del camidn, pero desde su valor O km., se obtiene que a los 16 aros
tendria un valor de USD 9.700 (28,5%2%).

Dado lo anterior se construye un flujo de caja de la vida util de
la combinacion tractocamidon — semirremolque, reflejado en la si-
guiente tabla:

1aBLA 7.2.1-1 Flujo de caja costo capital tractocamion mas semirremolque (USD)

Tractocamion Semirremolque

Afio Flujo de caja
Inv./V. Res. Cuota Inv./V. Res. Cuota

1 16.800 11.628 10.200 7.060 45.687
2 11.628 7.060 18.687
3 11.628 7.060 18.687
4 11.628 7.060 18.687
16 -25.000 -9.700 -34.700
VAN  Costo total (USD) 67.049

Costo anual (USD) 4,191

Costo mensual (USD) 349

Fuente: Elaboracion propia
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25 Tasa de cambio a
noviembre 2021, Gs.
6.720 por cada USD.

Como se puede apreciar en el cuadro anterior, el flujo de caja nece-

sario para tener un equipo camidén mas semirremolque operando du-

rante 16 anos representa un Valor Actualizado Neto de USD 67.049.

Este flujo, por lo tanto, es equivalente a un flujo anual fijo de USD 4.191,

lo que lleva a un costo de USD 349, correspondiente al costo mensual

de proveer un camion para el transporte de granos.

7.2.2 Costo de administracion, instalaciones, servicios y otros

En este componente se han reunido una serie de gastos tales como:

instalaciones, inspeccion técnica, seguros, personal administrativo y

contable, costos de sistemas GPS, peajes. Solo algunos entrevista-

dos respondieron cada uno de estos items, no obstante, se dispone

de valores para todos ellos, a partir de los cuales se determina el PSO.

En el cuadro siguiente se presentan los datos recogidos en cada

una de las entrevistas y los valores promedio resultantes.

TABLA 7.2.2-1 Costo administracion, servicios y otros (Gs>*/mes-veh)

D _ _Perso_n'al Insp?cci_én Seguros Sist. Control Peaje
administracion Técnica de flota: GPS

1 80.444 616.250

2 69.519 311.333 239.400 2.790.000

3 67.037

4 89.382 900.000 4.350.000

5 84.416 297.000 4.350.000

6 89.382

7 72.430

8 75.975

9 1.350.000 74.485 159.833 2.996.667

10 1.470.000 79.291 616.250 80.000 2.900.000

1 333.333 1189.654 140.000 3.625.000

12

13 857143 76.613 828.201 90.000 1.933.333

14 4108.333

PSO 1.002.619 75.579 679.813 141.847 3.381.778

Fuente: Elaboracion propia en base a entrevistas a empresarios
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26 En especial, aquellos
con flotas mas grandes.

En el caso delasinstalaciones propias, la gran parte de los entre-
vistados?®, declararon disponer de instalaciones propias: cocheras,
oficinas, bodegas, talleres, etc., incluso algunas de ellas poseen mas
de una instalacion. Sin embargo, este item resulta muy dificil de es-
timar ya que, por ejemplo, las superficies de las instalaciones de-
claradas varian entre 56 m2y 3.185 m2 por camion. Evidentemente,
muchas veces dichas superficies se tratan de un patrimonio de la
empresa, pero no necesariamente se requiere de ese tamano para
operar la flota. Los costos de instalaciones normalmente poseen
una baja incidencia por vehiculo, sin embargo, en estudio de Costos
Operativos de DINATRAN (2021) se estimé un valor de 948,65 Gs/
veh-km, lo que, para un recorrido anual de 80.000 km, represen-
taria un costo mensual por camion de Gs 6.324.333, lo que resulta
claramente excesivo. Con base a otros estudios similares, las ins-
talaciones y servicios basico representan a lo mas del 2% a 3% del
costo, por lo que se asumira un valor de 670.000 Gs/mes-veh.

De acuerdo con lo anterior, el costo fijo estimado correspondien-
tes a: instalaciones, personal administrativo, inspeccidon técnica,
seguros y sistemas de control es 2.569.858 Gs/mes-veh. Por otra
parte, el costo en peajes se considera un costo variable cuyo valor
promedio es de 507 Gs/veh-km.

7.2.3 Costo de conductores

Con el objetivo de obtener de las entrevistas un costo por conduc-
cidn, es decir, que los vehiculos los conducen choferes contratados y
no por el propio duenio, las entrevistas fueron dirigidas a empresarios
con varios vehiculos. Todos los empresarios entrevistados indicaron
gue consideraban solo un conductor por camién.

Las entrevistas mostraron la existencia de 2 modalidades de pago
a conductores. La primera considera un sueldo fijo (incluidas leyes
sociales) y una comisién cuyo PSO es de 10%. La segunda modali-
dad es un pago solo en base a comisiones cuyo porcentaje PSO es del
15%. Adicionalmente en cada modalidad existe la practica de pago de
viaticos, aguinaldos y/o bonos por conductor, cuyo monto promedio
es distinto en cada modalidad. Es decir, en ambas modalidades existe
un componente fijo y uno variable.
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TaBLA 7.2.3-1 Datos para el calculo de costo de conductores - Modalidad 1

ID Sueldo Base Leyes Soc. Viaticos, aguinaldos, bonos Comision

(Gs/cond.-mes) (Gs/cond.-mes) (Gs/cond.-mes) (%)
1 2.100.000 724.500 349.583 10,0%
2 2.289.324 366.292 690.777 10,0%
3 2.100.000 200.000 475.000 10,0%
6 2.200.000 759.000 683.333 8,0%
7 2.200.000 759.000 333.333 15,0%
8 2.289.324 366.292 190.777 10,0%
11 2.312.325 382.517 416.667 12,0%
14 2.372.726 818.590 - -
PSO 2.232.962 547.024 392.434 10,0%

Fuente: Elaboracidn propia en base a entrevistas a empresarios

En el caso de la modalidad 2, el valor promedio PSO de costo fijo
resultante es de 483.194 (Gs/conductor-mes) y el porcentaje de co-
mision es de 15%.

De esta manera, el modelo para determinar el costo de conductor
queda dado por:

e Modalidad1=3.172.420 + 0,10 x Venta Anual/12 (Gs/veh-mes)

e Modalidad 2 = 483.194 + 0,15 x Venta Anual/12 (Gs/veh-mes)

Considerando el ingreso promedio por camidn al afio (venta anual)
de 577.147.329 Gs/veh, cuya estimacion se detalla en el Anexo IV, se
puede estimar ambas modalidades de costo de conductor:

* Modalidad 1: 7.981.981 Gs/mes

* Modalidad 2: 7.697.536 Gs/mes

Se puede apreciar que los resultados con ambas modalidades
son muy similares, por lo que se considerd el promedio entre ambos:
7.839.759 Gs/mes.

7.2.4 Costo de combustible

El costo de combustible representa uno de los componentes mas sig-
nificativos en la estructura de costos de las empresas de camiones.
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En general se obtuvieron valores de rendimiento con poca dispersidn
en lo declarado por los distintos operadores, que se encuentran den-
tro del rango habitual para este tipo de vehiculos.

En el cuadro siguiente se presentan los resultados obtenidos.

TABLA 7.2.4-1 Gasto en combustible

ID Rendimiento (km/1) Precio (Gs/I)

1 2,00 6.350
2 2,00 5.600
3 3,03 6.350
4 2,50 6.900
5 2,22 6.480
6 2,22 -
7 3,03 -
8 3,00 6.000
9 1,80 6.670
10 2,22 6.330
1 2,35 6.500
13 2,50 6.440
14 2,40 6.330
PS0O() 2,27 6.383

Fuente: Elaboracion propia en base a entrevistas a empresarios

Los resultados de rendimiento de combustible promedio fueron de
2,27 km/| (equivalente a un consumo de 44 1/100 km). El valor prome-
dio del litro de combustible reportado en las entrevistas resulta equiva-
lente al valor actual publicado de 6.330 Gs/I. Dado lo anterior, se propo-
ne adoptar el valor de costo de combustible por km de 2.814 (Gs/km).

7.2.5 Costo en cubiertas

En la generalidad de los casos entrevistados se manifesto la utiliza-
cién de distintas calidades de cubiertas para los distintos tipos de
ejes del equipo, distinguiendo: eje direccional, eje tractor y ejes re-
molcados (incluido el eje trucado).
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FIGURA 7.2.5-1 Distribucion de las cubiertas de un equipo completo

©

Eje Dirécional Eje de Tr'accion Eje “Tfucado”

Fuente: elaboracion propia

2 cubiertas

4 cubiertas

4 cubiertas

Eje Semir'remolque
12 cubiertas

La tabla siguiente muestra la informacion recopilada.

TABLA 7.2.5-1 Datos cubiertas
ID Precio por unidad (Gs) Duracion en km

Eje Direccional Eje Traccion Resto Eje Direccional Eje Traccion Resto
1 2.400.000 2.900.000 - 60.000 50.000 -
2 2.448.000 1.924.000 1.224.000 100.000 90.000 120.000
3 2.400.000 2.900.000 - 60.000 50.000 -
4 1.300.000 1.450.000 1.300.000 39.817 79.633 79.633
5 1.507.000 1.678.000 - 79.633 79.633 -
6 1.300.000 1.450.000 1.300.000 39.817 79.633 79.633
7 1.300.000 1.450.000 1.300.000 39.817 79.633 79.633
8 2.500.000 2.500.000 1.200.000 150.000 150.000 50.000
9 2.325.600 1.436.400 1.436.400 200.000 250.000 150.000
10 1.500.000 1.650.000 1.450.000 79.633 79.633 79.633
1 2.600.000 1.600.000 1.450.000 80.000 159.267 159.267
13 2.250.000 2.250.000 1.750.000 79.633 79.633 79.633
14 2.700.000 2.500.000 1.950.000 60.000 80.000 100.000
PSO 2.347.844 1.654.267  1.332.550 65.305 79.686 78.310

Fuente: Elaboracion propia en base a entrevistas a operadores
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Los PSO obtenidos para cada tipo de cubierta son los siguientes:
e Ejedireccional (2 un.): Gs 2.347.844 por unidad

e Eje traccidon (4 un.): Gs 1.654.267 por unidad

* Eje trucadoy remolque (16 un.): Gs 1.332.500 por unidad

En cuanto a las duraciones reportadas, los PSO son los siguientes:
¢ Ejedireccional: 65.305 km

* Ejetraccion: 79.686 km

¢ Ejetrucadoyremolque: 78.310 km

Dado lo anterior, se obtiene un costo por kildmetro para cada tipo
de cubierta de:

* Ejedireccional: 72 Gs/km

* Eje traccion: 83 Gs/km

* Ejetrucadoy remolque: 272 Gs/km

e Total: 427 Gs/veh-km

7.2.6 Costo en mantenimiento

El costo de mantenimiento resulta ser una de los componentes de
la estructura de costo mas compleja de determinar, debido a la gran
cantidad de tareas y actividades que involucra. Muchas de ellas son
bastante frecuentes y, por ende, los entrevistados conocen con ma-
yor precision sus costos e intervalos de realizacion. Otras tareas se
realizan a intervalos mayores, por lo cual resulta mas dificil obtener
datos con tanta precision.

Los datos de mantenimiento se registraron para 30 tareas distin-
tas, las cuales fueron posteriormente agrupadas en poco mas de 10
grupos de tareas relacionadas, buscando establecer para cada unade
ellas un costo kilométrico comun. En el Anexo V se presenta el detalle
de estos grupos y las tareas que los componen.

En muchos casos fue posible identificar separadamente los com-
ponentes de materiales y mano de obra, pero en otros el propietario
solo conoce un “costo combinado”, es decir, la suma de los dos com-
ponentes. En algunos casos los entrevistados entregaron datos agre-
gados para grupos mayores de tareas de mantenimiento, lo cual no
permite su analisis individual, por lo que se excluyen.

Finalmente, cabe resaltar que en el caso de los repuestos se tuvo
acceso a informacion de costos de mantenimiento (frecuencia, costos
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de mano de obray costos de repuestos) provistos por un taller de gran
envergadura que, si bien responde a estandares de mantenimiento
mas altos que el promedio de la industria, permite hacer verificaciones.

A continuacidn, se presenta un analisis para cada uno de los gru-
posy, al final, una sintesis de los items correspondientes a los costos
de mantenimiento:

TABLA 7.2.6-1 Sintesis de costos de mantenimiento

item Mano de obra Materiales M.0. + Materiales Combinado

(Gs/veh-km)  (Gs/veh-km) (Gs/veh-km) (Gs/veh-km)

Aceites y filtros 13,65 117,06 130,61 146,49
Sistema de frenos 3,05 29,74 32,78 26,74
Sistema eléctrico 2,61 9,94 12,55 10,75
Sistema de embrague 6,84 16,20 23,04 16,12
Sistema de suspension 3,31 2,02 5,34 10,78
Otras reparaciones de motor 5,88 14,16 20,04 13,51
Reparacidn compresor 2,49 7,04 9,53 8,85
Mantenimiento interior y 82,53 30,22 12,76 159,57

exterior del vehiculo

Sistema de refrigeracion 4,61 7,16 n,77 791
Otros mantenimientos 1,30 13,96 15,26 19,83
Motor y transmision 9,39* 19,69* 29,08* 29,08
Semirremolque 17,39 53,41 70,80 51,37
Total 143,55 300,92 473,55 500,99

* Caso sin valores separados para mano de obra y materiales, se utiliza el valor combinado como total y se
reparte en la misma proporcion que la suma de los otros costos de mantenimiento.

Fuente: Elaboracion propia

En términos generales, la cantidad de informacion obtenida como
costo combinado es mayor, por lo que se recomienda la utilizacion de
este valor, considerando ademas que la diferencia entre ellos es me-
nor (5,4%). El valor por separado sirve, en todo caso, para considerar
la relacidn entre costo de materiales y mano de obra, que puede en-
tonces considerarse como un 32,3% vy 67,7%, respectivamente.
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Lo datos recopilados en el presente estudio permitieron: i) obtener
una estructura de costos general para los operadores del transporte
de carga de granos y oleaginosas del Paraguay v, ii) formular un poli-
nomio de reajustabilidad que refleje las variaciones en los costos de
explotacion de una empresa de transporte del rubro analizado.

8.1 Estructura de costos general del transporte
de carga de granos y oleaginosas

En funcidn de los datos recolectados, y de la practica habitual en es-
tudios similares, se propuso una estructura que consideraba tanto
elementos de costo fijo (como el costo asociado al equipo vehicular,
la administracion, etc.) como elementos de costo variable (combus-
tible, cubiertas, etc.). El resultado obtenido se presenta en la Tabla
8.1-1 presentada a continuacién:

TABLA 8.1-1 Estructura de costos general

Tipodecosto Componente Unidad Valor
Costos Costo equipo Gs/veh-mes 2.373.779
fijos
Administracion, instalaciones y servicios Gs/veh-mes 2.569.858
Conductores Gs/veh-mes 7.839.759
Costos Combustible Gs/veh-km 2.814
Variables
Cubiertas Gs/veh-km 427
Mantenimiento Gs/veh-km 501
Peajes Gs/veh-km 507

Fuente: Elaboracion propia

En el marco del estudio se determind ademas que la operacidn
promedio tiene un recorrido anual de 79.633 km,?” en consideracion
de lo cual se puede estimar un costo de 6.175 Gs/km, cuya descom-
posicidn por item se aprecia en el siguiente grafico.
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GRAFICO 8.1-1  Distribucion de costos promedio

6% Administracion

instalaciones y servicios 46% Combustible

6% Costo equipo

7% Cubiertas

8% Peajes

19% Conductores

8% Mantenimiento

Fuente: Elaboracidn propia

Se observa que el principal componente del costo es el combus-
tible, el cual representa un 46%. En segundo lugar, se encuentra el
costo de conductores, con un 19% del costo. Los siguientes compo-
nentes en orden de importancia son el costo de mantenimiento del
equipo y el costo de cubiertas, que alcanzan en conjunto un 15% (8%
y 7%, respectivamente). Es decir, solo estos 4 componentes repre-
sentan el 80% del costo. El costo de adquisicion del camidn resulta
ser, adiferencia de otros mercados, un costo bastante menor, asocia-
do al bajo precio derivado de la utilizacién de vehiculos usados.

8.2 - Definicion del polinomio de
reajustabilidad tarifaria

La estructura de costo promedio definida previamente en el marco
de este estudio refleja una situacion actual que, si bien se la puede
considerar estable en lo relativo a la componente de los consumos, se
ve afectada por la evolucidn de los precios.

El primer paso fue establecer el peso porcentual relativo de cada
uno de los componentes de costo de la empresa, es decir, consi-
derar una serie de componentes (agregados o especificos) que en
suma corresponden al costo total de explotacidn. El peso relativo de
los componentes de costo se obtiene directamente de la estructura
de costos definida en el estudio. Luego, el peso porcentual de cada
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componente corresponde al valor resultante de dicho componente
dividido por el costo global del sistema.

El siguiente paso consistid en la seleccion de los indicadores de
variacion posibles de ser considerados en el polinomio. Es importan-
te tener presente que todos los componentes de costo deben que-
dar asociados a algin indice de variacion que se publique en fuentes
confiables, continuamente con cierta periodicidad, de manera tal que
cada una de ellas pueda ser actualizada permanentemente. Lo ante-
rior implica que debe ser cuidadosamente analizado cual es el indice
gue mejor pueda reflejar la variacién de costo de cada componente.
En este sentido se realizaron andlisis histdricos de los distintos indi-
ces posibles de considerar a fin de analizar su evolucidon y posibles co-
rrelaciones entre ellos, lo que robustece la toma de decision respecto
de qué indices utilizar y a qué componentes asociarlos.

La formulacion del polinomio de reajustabilidad de tarifas se ex-
presa como:

ICE= X PP 1V,
)

Donde:

ICE; indice de variacién del costo de explotacidn en el periodo

PP;:  Ponderador porcentual de cada componente de costo
considerada

IVi: indice de variacién del precio para el periodo, asociado a

cada componente de costo considerada

Los indices considerados fueron:

« indice de Precios al Consumidor (IPC)

+ Indicedela agrupacion de alojamiento, agua,
electricidad, gas y otros

« indice del sector transporte

« indice de repuestos para vehiculos

+ indice de Gasoil

« indice de combustibles y lubricante

+ Indice de sueldos y salarios

e Tasa de cambio nominal (Gs/USD)

Posterior al analisis de la evolucidn de las diferentes series de los
indices mencionados y la correlacion de estas series con la evolucidn
de precio de los diferentes componentes de la estructura de costo,
se considera asociar los distintos componentes de la estructura de
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costo con una serie de indicadores generados por el Banco Central

del Paraguay y reportados en el Anexo Estadistico del Informe Econé-

mico, tal como se presenta en el siguiente cuadro.

TABLA 8.2-1 Asociacion entre componentes de costo e indices

Componente de la indice asociado Fuente: Ponderador
funcion de costos Cuadro del Anexo

Estadistico del Informe

Econdmico donde se

encuentra
Costo de adquisicion de Variacion del tipo de cambio  Cuadro 57a 5,79%
equipo de transporte
Costo de administracion indice de alojamiento, agua,  Cuadro14 6,27%

electricidad, gas y otros
Costo de conduccion indice de Sueldos y Salarios ~ Cuadro 12 4.46%
(componente fijo) del sector transporte
Costo de conduccion indice global de variacién N/A, se actualiza en 14,67%
(componente variable) del costo de explotacion del  funcidn del resultado de
transporte de carga (granos)  los otros pardmetros, pues

corresponde a una comision

del precio de venta.
Costo de combustible indice de precio del Gasoil Cuadro13a 4557%
Costo de repuestos y indice de Repuestos p/ Cuadro 16 (continuacién) 12,41%
cubiertas vehiculos
Costo mano de obra indice de Sueldos y Salarios  Cuadro12 2,62%
mantenimiento General
Costo de Peajes IPC Cuadro 14 8,21%

Fuente: Elaboracidn propia

Dado que el componente variable del costo de conducciéon depende

de la variacion global del costo de explotacion vy, a su vez, el costo de ex-

plotacion depende de dicha componente, la actualizacidon del costo de

explotacion se convierte en una formulacion iterativa, segun lo siguiente:

ICE, = PPET + ID, + PPRC + IRA, + PPMOM * ISSG, + PPCF « ISST, +
PPCV « ICE, + PPC * IG, + PPCA « IIS, + PPCP * IPC,

Dénde:

ICE;: Indice de variacion del costo de explotacion en el periodo i

PPET:

Ponderador costo de adquisicidén del equipo de transporte
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ID::
PPRC:
IRA;:

PPMOM:
ISSG;:
PPCF:
ISST;:

PPCV:
PPC:
G

i

PPCA:

I1S;:
PPCP:
IPC:

1

indice de variacidn tipo de cambio en el periodo
Ponderador costo de repuestos y cubiertas

indice de variacién de repuestos y accesorios p/
vehiculos en el periodo

Ponderador costo de mano de obra de mantenimiento
indice de variacién Sueldos y Salarios General en el periodo
Ponderador costo fijo conductores

indice de variacidn de sueldos y salarios sector
transporte en el periodo

Ponderador costo variable conductores

Ponderador costo de combustible

Indice de variacidn del precio del gasoil en el periodo
Ponderador costo de administracion, instalaciones

y servicios

indice de variacidn alojamiento, agua, electricidad, gas y
otros en el periodo

Ponderador costo de peajes

indice de variacién de precios al consumidor en el periodo

Se puede apreciar que el valor del IVCE, depende de si mismo,

producto de la componente variable del costo de conductores.

El mecanismo de actualizacion fue implementado en una planilla

electrdnica sencilla para permitir su uso por parte de los actores in-

teresados y que, ademas, permitio el desarrollo de estimaciones de

la evolucion de costo en el pasado reciente, pues el Banco Central del

Paraguay cuenta con series relativamente largas. En el cuadro y figu-

ra siguiente se presenta el resultado de ese analisis.

TABLA 8.2-2  Evolucion del costo total de transporte y por componente (Gs/veh-km)

Fecha Costototal PPET PPRC PPMOM PPCF PPCV PPC PPCA PPCP
dic-2017 4.693 293 633 140 228 688 1926 346 438
dic-2018 5.361 307 649 148 250 786 2404 362 455
dic-2019 5.415 334 670 154 254 794 2379 366 464
dic-2020 5158 364 689 157 261 757 2.084 37 474
dic-2021 6.175 358 766 162 275 906  2.814 387 507

Fuente: Elaboracion propia
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GRAFICO 8.2-1 Evolucion del costo total de transporte y por componente
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Fuente: Elaboracion propia

En analisis de los resultados anteriores resulta de gran interés y
permite, en parte, comprender la disconformidad de los operadores
de transporte con su situacidn de costo, mas aln en aquellos casos
en gue no hayan logrado traspasar los costos a tarifa.

En primer lugar, se aprecia que la evolucion del costo ha tenido un
alza importante en los Ultimos arios, de un 7% en promedio anual 0 32%
agregado en el periodo. Esta alza, sin embargo, ha sido bastante irregular
y considera un aumento importante en 2018 (14%) y 2021 (20%), mien-
tras que en los arios intermedios se mantuvo relativamente estable.

Si bien los distintos componentes que explican el costo han su-
frido alzas, es el alza del combustible la que mayor importancia ha
tenido, tanto por el importante incremento de su precio como por la
relevancia que este item tiene en la estructura de costo.

{ 8.3 > Necesidad de actualizacion del polinomio ]

Ante cambios importantes de precio de determinados items de la es-
tructura de costos, se podria observar una variacidon de la importan-
cia relativa de estos items y, por lo tanto, los ponderadores dejan de
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representar la estructura de costo. Sin embargo, la estructura de cos-
to queda dada por el cociente entre el producto del ponderador por su
indice (PP, IV,) y el indice de costo (ICE)). Es decir, en un momento
determinado se podria redefinir nuevos como sigue.

~ PP+ 1V,
PP =—"—0
EkPPk. Ivik
que asociados a nuevos indicadores
~ v,
IV,,; = —m—
v

i

permiten calcular el nuevo costo de explotacion como

CE,.,=CE,+ 3 PP,+1V,

+n,j

que de hecho es lo mismo que

CE,,, = CE,* 3PP+ 1V,
i

+n,j

En resumen, las estructuras de costos obtenidas en el marco del
presente estudio reflejan adecuadamente la realidad empresarial, tec-
noldgica y operativa del transporte de carga de granos y su utilizacion
para fines de actualizacidn del costo en el futuro es adecuada, siempre
que no se registren cambios relevantes en cualquiera de los siguientes

ambitos: empresarizacion, tecnologia y caracteristicas de operacion.
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28 En un mercado
competitivo, en el
sentido de Pareto,
ningun individuo
puede arbitrariamente
mejorar su situacién
sin empeorar la de otro.

El presente capitulo incluye una discusion sobre la base de los apren-
dizajes del trabajo realizado en lo relativo a posibles lineas de trabajo
para la autoridad para el mejoramiento de la industria estudiada.

9.1> Elrol del estado en la determinacion
de tarifas

En un mercado competitivo - un mercado donde se verifican las con-
diciones habituales de competencia perfecta - es lainteraccion direc-
ta entre los distintos actores la que conduce a equilibrios dptimos?2,
Estos equilibrios definen, a la vez, la cantidad de bienes servicios
producidos y el precio al que se transan. Existen diversas aproxima-
ciones para postular las condiciones de competencia perfecta, pero
habitualmente contemplan que no existan en el mercado actores con
poder suficiente para determinar los precios por si solos, que no se
generen externalidades en la produccidon y consumo de los bienes y
servicios, que exista informacion completa y simétrica y la inexisten-
cia de bienes publicos, entre otros.

En los mercados de transporte en general, y en particular en el
mercado estudiado en este trabajo, se suele verificar la existencia de
distorsiones que impiden al mercado alcanzar de forma espontanea
los equilibrios éptimos, si se consideran todos los costos en que incu-
rre la sociedad para la provisidn de los servicios de transporte. Este
argumento, entre otros asociados a objetivos de equidad, se suele es-
grimir para justificar el rol de los Estados en la definicion de politicas
microecondmicas que permitan a los mercados converger a equili-
brios mas cercanos al dptimo social.

Los Estados disponen de una serie de instrumentos que permiten
afectar el funcionamiento de los mercados entre los cuales se encuen-
tran las mas variadas formas de politica publica: impuestos, subsi-
dios, regulacidn de tarifas, fijacion de normas técnicas de vehiculos y
de operacidn, solo por nombrar algunas. La seleccién y diserio de los
instrumentos de politica publica, sin embargo, es una tarea delicada 'y
compleja que involucra el riesgo de terminar alejando los mercados de
su condicidon 6ptima, por lo que no debe tomarse a la ligera.

En el caso particular del mercado en estudio cabe preguntarse
équé rol puede jugar el Estado en la regulacién de este mercado?
Y, méas particularmente, éexiste espacio para que intervenga en la
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determinacion de las tarifas de transporte de oleaginosas?. En el sec-
tor analizado, no existen argumentos que permitan sostener que los
actores posean posiciones dominantes que explotar, en el sentido de
que estén en condiciones de determinar las tarifas de manera unila-
teral, por lo que no pareceria recomendable la fijacion de tarifas como
politica. En lo relativo a los proveedores del servicio, los operadores de
transporte claramente gozan de bajo poder de mercado dada la gran
atomizacidn que se aprecia en la oferta. Los propietarios de la carga,
por su parte, podrian concentrar un mayor poder de mercado a través
de camaras y cooperativas de productores y exportadores, pero final-
mente buena parte de la contratacidn ocurre a nivel de productores
individuales, con poco poder de mercado individual cada uno.

Existe, ademas, una falta de informacidon de detalle que permita
una intervencion adecuada del estado en la fijacion de la tarifa. Se
comprueba en el estudio la dificultad de acceso a informacidn esta-
distica necesaria para el ejercicio de fijacion de tarifas, el cual reque-
riria de estudios mucho mas detallados sobre la estructura general
de los costos, asi como de la variabilidad de situaciones existentes.
Adicionalmente, seria necesario normar una serie de aspectos adi-
cionales de la operacidn, de modo que la tarifa fijada reflejara un tipo
de servicio uniforme en la industria, situacion que posiblemente se
aleje de los Optimos sociales, pues no permitiria alos duenos de carga
optar entre distintos tipos o calidades de servicio.

La variabilidad de situaciones que se pueden ver en el sistema de
transporte es tan amplia, que un conjunto limitado de tarifas dificil-
mente podria dar cuenta de ella. Cada operacion, en el limite, posee
sus propias condiciones especificas y, por lo tanto, un costo especi-
fico: no es lo mismo una operacidon con carga de retorno que sin ella,
con procesos de esperay carga eficientes o lentos, con mayor o menor
variabilidad estacional o de origen-destino, solo por nombrar algunas.

Lo anterior no significa que no exista espacio para la definicién de
politicas publicas en el sector en general y, en particular, en lo relati-
vo a tarifas. Respecto de esto ultimo, se estima que el desarrollo de
este estudio y la posterior actualizacion permanente de sus resulta-
dos mediante los métodos reportados previamente, debieran ser un
insumo relevante para el sector, tanto para transportistas como para
generadores de carga. Por un lado, la formulacidon de un modelo de
costos y la provision de valores referenciales actualizados permitiran
a los operadores con baja capacidad de gestidn hacer estimaciones
de costo de su propia operacion y, en consecuencia, les dara una me-
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jor posicién para negociar tarifas con sus clientes. Por otro, para los
generadores de carga también estos resultados resultan de interés
pues les permiten entender mejor donde radican los costos de las
empresas contratadas y les permiten seguir su evolucion.

9.2 > Recomendaciones de politicas publicas
en transporte de carga

Debido al bajo nivel de informacion estadistica sobre el sector se re-
comienda el desarrollo de una linea de trabajo especifica liderada por
DINATRAN en conjunto con otras instituciones, que permita contar
de manera permanente y actualizada con informacion del sector. En
particular, se requiere mejorar la informacién sobre la flota nacional de
transporte de cargay su utilizacion sobre el nivel de actividad econd-
mica de las empresas de transporte, sobre la demanda de carga, etc.

Esta falta de informacidn responde al bajo nivel de formalidad del
sector. Al respecto, se estima que el diseno e implementacion de un
plan de formalizacion de la industria como politica publica tendria un
alto impacto. Esta politica requiere, por una parte, un aumento con-
siderable de las actividades de fiscalizacion y control de operaciones
de transporte tanto a nivel operativo (en la ruta) como a nivel de em-
presas (documental). Ademas, sera necesario establecer incentivos a
las empresas para formalizar su operacion: desde la facilitacion de los
tramites asociados a la formalizacion hasta abrir una oferta de benefi-
cios para empresas formales (cursos de capacitacién para conducto-
res y gestores de flota, fomento a la renovacidn de equipos, etc.).

Un aspecto adicional que se estima requiere atencion es el relacio-
nado con la importacidn de vehiculos usados, que resulta ser el estan-
dar en la industria analizada. La importacion de vehiculos usados es
mas bien una excepcion en la regidn. La normativa actual permite la
importacion de vehiculos usados en general de hasta 10 arios de anti-
gliedad y no establece Iimite alguno para la maquinaria agricola, ma-
quinaria de construccion y tractocamiones, pudiendo ser importados
sin importar su anio de fabricacion. El uso de vehiculos usados conlleva
a una serie de dificultades operativas, fiscales y sobre todo ambienta-
les. Es por ello que se sugiere revisar la politica de importacién de ve-
hiculos usados con miras a eliminarla, considerando de todas formas
mecanismos graduales que den espacio al mercado a adaptarse.
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Relacionado a los vehiculos, merece resaltar el tema del tamario
de flota. En el marco de algunas de las reuniones sostenidas, los en-
trevistados declararon que el bajo costo de adquisicidn de los equipos
redundaba, a la larga, en una sobre oferta en la industria asociada a
una flota sobre dimensionada. Si bien, no se cuenta con antecedentes
para pronunciarse al respecto, la informacion obtenida tanto de ge-
neradores de carga como de transportistas indica que en periodo de
alta demanda - la zafra — la flota no muestra indicios de estar ociosa.
Naturalmente, durante el resto del ano existe flota ociosa, lo cual re-
sulta natural en sistemas de transporte con periodos punta de mucho
mayor demanda, pues la cantidad de flota no es flexible. Se observa,
no obstante, que la industria de transporte reacciona a esta situa-
cidn modificando su operacidon. Respecto del lado de la demanda se
desconoce si existe espacio para modular la demanda. Como conse-
cuencia de la discusidn anterior, no se considera oportuno limitar de
manera artificial el tamano de flota.

Por Ultimo, cabe destacar que la forma de operacidn actual ob-
servada en el marco del estudio sugiere que se combinan una serie
de factores que conducen a un equilibrio subdptimo del mercado, en
el cual se observan tarifas del servicio bajas — para beneficio del de-
sarrollo de esta importante industria agricola — pero sustentadas en
parte en costos externos que no son absorbidos por transportistas
ni por generadores, sino que por la sociedad en su conjunto. En pri-
mer lugar, la elevada edad de la flota conlleva a mayor nivel de emi-
siones y consumo, lo cual genera mayores costos ambientales que
absorbe la sociedad en su conjunto a través de un peor desempeno
ambiental (enfermedades respiratorias, cambio climatico, etc.). Adi-
cionalmente, los datos obtenidos muestran evidencias de politicas de
mantenimiento insuficientes. Este tipo de politicas, ademas de traer
algunaineficiencia propia a la operacion, se paga en la sociedad a tra-
vés de peor desempenrio ambiental y mayor probabilidad de siniestros
de transito. Ademas, ciertas practicas laborales observadas (pago de
cotizaciones de saludo y pensidn por valores menores al ingreso real
del trabajador) también redunda en mayor gasto social posterior. Por
ultimo, varios operadores declararon no contar con lugares propios
o arrendados para las operaciones de espera y descanso, lo que ne-
cesariamente redunda en el uso de espacio publico para estos fines,
que podria ser destinado a otros usos.

En un mercado altamente competitivo y con instrumentos débi-
les de control y fiscalizacidn se alcanzan equilibrios que favorecen
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bajas tarifas y alto nivel de externalidades, como se aprecia en este
caso, sumado a la presencia de informalidad en algunas empresas.
Esta informalidad no solo implica el incumplimiento de obligaciones
tributarias, sino se extiende a todo tipo de incumplimiento regulato-
rio. Corregir estas informalidades es costoso, sin embargo, reducir el
nivel de informalidad permitira un desarrollo éptimo de la industria.
Estas correcciones requieren mayor control de las externalidades
(fiscalizacién y, quizas, normas técnicas mas exigentes), que para su
viabilidad deben ser graduales y guiadas por la autoridad, ofreciendo
a laindustria ayuda en el proceso.

Igualmente, se identifica una oportunidad de mejora a través de
los procesos asociativos en los gremios de transportistas, especial-
mente procesos de cooperativizacion. A través de diferentes institu-
ciones y asociaciones es posible contar con fondos no reembolsables
para estructurar, capacitar y acompanar la formacidén de cooperati-
vas de diversos tipos. Ademas, la reciente ley de “Cooperativas de
Trabajo” puede adaptarse a las necesidades de formalizacion que
presenta el sector. Las cooperativas de produccidn se han conver-
tido en un gran “agente formalizador” de pequenios productores, por
lo que la experiencia es replicable en el sector de transporte de carga
con grandes posibilidades de éxito.

Resulta ineludible el proceso de formalizacion del transporte de
carga, sector tan importante para la economia nacional, pero esta
formalizacidn se debe dar no con simples acciones aisladas, sino con
medidas integrales de organizacion, gestion de informacidn, forma-
cién del personal, combate a la informalidad y a la corrupcion, mayor
financiamiento para incrementar la tecnologia, efectivos controles
y mejor regulacidn. La efectiva implementacion de estas medidas
integrales no depende exclusivamente del Estado, es necesario el
compromiso e involucramiento de todas las partes que componen el
transporte de carga.

La definicion de politicas que incluyan la participacion de los sec-
tores publico/privado son ejes elementales para consolidar la gober-
nanza y garantizar resultados sostenibles a largo plazo que reflejen
respuestas a necesidades de sectores fundamentales para el desa-
rrollo, la economiay la sociedad en general. El éxito de estas acciones
determinara en gran medida el crecimiento sostenible del pais.
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El desarrollo del estudio permitié alcanzar un cierto nivel de entendi-
miento de la forma en que ocurren las operaciones de transporte en
el mercado estudiado, que se basa tanto en el analisis de datos es-
tadisticos generales, en la revisidn de la opinidn de distintos actores
institucionales publicos y privados y, finalmente, en la informacion de
primera fuente entregada directamente por un conjunto de empresas
de transporte de distintas caracteristicas.

Los analisis conducidos, si bien tuvieron por objetivo la estimacion
de una estructura de costos caracteristica para laindustriay la propo-
sicion de formas de actualizarla, permiteron también complementar
el estudio con algunas recomendaciones de politica publica que, de
acogerse, podrian permitir a la autoridad enfrentar diversas proble-
maticas que se aprecian en el funcionamiento de esta industria.

10.1 > Resumen de hallazgos y recomendaciones

Tema Hallazgos Recomendaciones
Rol del Estado * Gran atomizacion del sector por parte  * Implementary actualizar de
de los prestadores del servicio de manera permanente la metodologia
transporte de carga presentada
* Los generadores de carga tienen « Elaborar reportes periddicos de
mayor concentracion de poder sobre los procesos de actualizacion de la
el mercado estimacion de costos operativos
* Faltade informacion de detalle que « Fortalecer el marco normativo parala
permita una adecuada intervencion homogeneizacion del sector
del estado
Politicas publicas  * Bajo nivel de informacion - Disenar e implementar un plan de
en transporte de estadistica sobre el sector formalizacion de la industria
carga * Altos niveles de informalidad » Modificar las normativas referentes a
del sector laimportacion de vehiculos
« Utilizacion de flotas antiguas « Definir politicas que incluyan la

participacion de los sectores publico/
privado
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Instituciones entrevistadas y normativas revisadas

TABLA 12-1 Entrevistas sostenidas con instituciones publicas
Institucion Actor especifico Temas tratados Datos solicitados
DINATRAN Director y equipo técnico Esquema general de laindustria,  Registro de camiones, histéricos

Registro de habilitacidn,
Metodologia previa al estudio
de célculo de costos (definicion
y calculo de respaldo)

de célculo de estructura de costos,
planillas diversas, entre otros.

Viceministerio de Economia

Director de estudios econdmicos
y técnicos

Definicion de la problematica,
disponibilidad de informacion
y temas tratados en el consejo

Secretaria de Tributacion

Equipo técnico

Informalidad de la industria,
procesos de importacion de
vehiculos, informacion disponible
de ingresos y otras estadisticas

Cantidad de contribuyentes

del rubro transporte terrestre

2018 a 2020, categorizacion

de contribuyentes por tamario,
clasificacion de tipo de personas
(fisico o juridica), ingresos y gastos
de contribuyentes via IVA.

Viceministerio de Transporte

Equipo técnico

Rol del VMT en operacion de
transporte de carga

Normativa de transporte Mercosur
y local

Banco Central

Economista jefe, equipo técnico

Informacion estadistica de precios
de insumos relevantes para el
transporte de carga (combustible,
mano de obra, etc.)

Calculos de IPC y esquema de
captura de datos de transporte

Direccion Nacional de Aduanas

Equipo técnico

Procesos de importacion y
habilitacion de vehiculos usados,
tasacidn/valoracion, solicitud de
estadisticas

Cantidad de vehiculos usados
importados, tipo/valor/potencia/
antigliedad de los vehiculos
importados en los ultimos 10 arios,
criterios para depreciacion

Fuente: Elaboracion propia
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TABLA 12-2

Entrevistas sostenidas con instituciones privadas

Institucion

Actor especifico

Temas tratados

Datos solicitados

Gremios de Productores y
Agroexportadores

Representantes ante el

consejo de tarifay sus equipos
técnicos; Camara Paraguaya de
Procesadores de Oleaginosas

y Cereales (CAPPRO); Camara
Paraguaya de Exportadores y
Comercializadores de Cereales y
Oleaginosas (CAPECO)

Situacion actual del transporte

de oleaginosas y su vision sobre

la problematica de las tarifas,
descripcion de la industria de
transporte y sus actores, aspectos
operativos especificos, etapas de
la cadena logistica, solicitud de
estadisticas

Estudios previos, estructura de
la cadena logistica, registros de
transportadores.

Gremios de Transportadoras

Representantes y equipo técnico

Situacion actual del transporte
de oleaginosas y su vision sobre
la problematica de las tarifas,
descripcion de la industria de
transporte, aspectos operativos
especificos, apertura de contactos
con transportistas, problemas
de formalidad de la industria,
aspectos comerciales y de
seguros, financiamiento de la
operacion.

Estadisticas sobre rutas
especificas, distancias de
fletes, listado de empresas
transportistas.

Gremios de Transportistas

Representantes gremiales

Situacion actual del transporte

de oleaginosas y su vision sobre
problematica de las tarifas,
descripcion de la industria de
transporte y sus actores, aspectos
operativos especificos.

Listado de operadores

Importadora de Camiones

Plan gerencial

Procesos de importacion, modelos
importados, esquemas de
financiamiento

Cantidad de camiones, costos
de servicio, vida (til, tasas de
financiamiento

Empresas mecanicas

Jefes de taller

Estructura de costos
mantenimiento, detalles de
camiones

Planilla de estructura de costos de
mantenimiento

Otras reuniones

Cooperativas (FECOPROD,
Colonias Unidas, ECOP),
Autoridades previas, Proveedores
de servicio de despacho aduanero

Miradas personales sobre
tematicas especificas de
exautoridades (transporte,
aduanas, etc.) y actores
individuales

Informaciones varias

Fuente: Elaboracion propia
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TABLA 12-3

Elementos normativos revisados

Tipo de normativa

Nombre de la normativa

Normativa

Ley

Ley N°1590/00 “Que regula el regula el Sistema Nacional de Transporte y crea la
Direccién Nacional de Transporte (DINATRAN) y la Secretaria Metropolitana de
Transporte (SMT)”

Ver texto

Ley

Ley N°1818/01 Que modifica el Articulo 11 de la Ley N° 1590 del 16 de setiembre de
2000 “Que regula el Sistema Nacional de Transporte y crea la Direccion Nacional de
Transporte (DINATRAN) y la Secretaria Metropolitana de Transporte (SMT)”.

Ver texto

Ley

Ley N°1821/01 Que establece la utilizacidn obligatoria del tacémetro para ciertos
automotores”.

Ver texto

Ley

Ley N°1128/97 Que aprueba el convenio sobre Transporte Internacional Terrestre, con
sus respectivos anexos y modificaciones

Ver texto

Ley

Ley N°1618/00 “De concesiones de Obras y Servicios Plblicos”

Ver texto

Ley

Ley N° 3850/09 Que crea el Sistema Nacional de Inspeccién Técnica de vehiculos y
establece la obligatoriedad de la realizacion de la inspeccion técnica como requisito
previo para la obtencion o renovacion de la patente municipal de rodados en todo el
territorio nacional.

Ver texto

Ley

Ley N° 4856/12 Que modifica y amplia la Ley N° 3850/09 Que crea el Sistema
Nacional de Inspeccidn Técnica de vehiculos y establece la obligatoriedad de la
realizacion de la inspeccidn técnica como requisito previo para la obtencidn o
renovacion de la patente municipal de rodados en todo el territorio nacional

Ver texto

Ley

Ley N°1939/02 QUE MODIFICA LOS ARTICULOS 39 Y 205 DEL DECRETO - LEY N°
22.094 DEL 17 DE SEPTIEMBRE DE 1947 “POR EL CUAL SE ESTABLECE EL
REGLAMENTO GENERAL DE TRANSITO CAMINERO”

Ver texto

Ley

Ley N° 3608/08 QUE AUTORIZA LA VIGENCIA EN LA REPUBLICA DEL PARAGUAY
DEL SEGUNDO PROTOCOLO ADICIONAL DEL ACUERDO DE ALCANGE PARCIAL
SOBRE TRANSPORTE INTERNACIONAL TERRESTRE DE LOS PAISES DEL CONO SUR,
FIRMADO POR LOS PLENIPOTENCIARIOS DE LAS REPUBLICAS DE ARGENTINA,
BOLIVIA, FEDERATIVA DEL BRASIL, CHILE, PARAGUAY, PERU Y ORIENTAL DEL
URUGUAY: EN EL MARCO DE LA ASOCIACION LATINOAMERICANA DE INTEGRAGION
(ALADI).

Ver texto

Decreto

DECRETOQ 1703/09 POR EL CUAL SE ESTABLEGE EL ALCANCE DEL DECRTETOQ N°
12.440/2008 “POR EL CUAL SE ESTABLECE EL COSTO OPERATIVO Y PRECIO DE
REFERENCIA DE FLETE DE UNIDADES DE TRANSPORTE DE CARGA, CONFORMADAS
POR UN TRACTOCAMION Y UN SEMIREMOLQUE” Y SE MODIFICA EL ARTIiCULO 6°.

Ver texto
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http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/ley1590_00.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/ley1818_02.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/tacografo.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/ley1128.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/ley1618.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/3850_09.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/4856_12.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/luces.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/leyes/ley3608.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/decretos/1703.pdf

Tipo de normativa

Nombre de la normativa

Normativa

Decreto

DECRETO 2026/09 POR EL CUAL SE MODIFICA EL NUMERAL 9) DEL ARTICULO
32 DEL DECRETO N° 6.539 DEL 25 DE OCTUBRE DE 2005 “POR EL CUAL SE DICTA
EL REGLAMENTO GENERAL DE TIMBRADO Y USO DE COMPROBANTES DE VENTA,
DOCUMENTOS COMPLEMENTARIOS, NOTAS DE REMISION Y COMPROBANTES DE
RETENCION”.

Ver texto

Decreto

Decreto N°16.860 “Por el cual se autoriza la vigencia en la Republica del Paraguay, del
“Acuerdo sobre la Reglamentacion Basica Unificada de Transito”

Ver texto

Decreto

Decreto N° 3.810/09 “Por la cual se reactiva el Gabinete del ViceMinistro de
Transporte, dependiente del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones y se
designa ViceMinistro de Transporte

Ver texto

Decreto

Decreto N°19.006/02 “Por la cual se deja sin efecto el Decreto N° 12273 de 21 de
febrero de 2001 Por la cual se establece la estructura organica de la Direccion Nacional
de Transporte (DINATRAN) y se establece la nueva estructura organica de la citada
institucion”.

Ver texto

Resolucion

RESOLUCION N° 1762/97 POR LA CUAL SE UNIFICA EN UN SOLO INSTRUMENTO
LAS DISPOSICIONES RELATIVAS A PESO Y DIMENSIONES DE LOS CAMIONES Y
OMNIBUS QUE TRANSITAN POR LA RUTAS NACIONALES

Ver texto

Resolucién

RESOLUCION N° 42/98 POR LA CUAL SE MODIFICA PARCIALMENTE EL ART 2 DE LA
RESOLUCION N° 1762 DEL 28 DE NOVIEMBRE DE 1997

Ver texto

Resolucion

RESOLUCION N°53/02 POR LA CUAL SE APRUEBA EL REGLAMENTO DE
TRANSPORTE NACIONAL E INTERNACIONAL DE CARGAS POR CARRETERA

Ver texto

Resolucion

RESOLUCION N° 45/03 POR LA CUAL SE DEJA SIN EFECTO LA RESOLUCION N° 3/01
DEL CONSEJO DE LA DINATRAN Y SE REGLAMENTA EL MONTO POR COBRO DE LAS
MULTAS A SER APLICADAS POR LA DINATRAN.

Ver texto

Resolucidn

RESOLUCION N° 85/06 POR LA CUAL SE MODIFICA EL INCISO d) DEL ARTICULO 4°
DE LA RESOLUCION DEL CONSEJO N° 45/03, PARA ESTABLECER UN MAXIMOQ DE
HASTA SEIS (6) JORNALES ACUMULABLES EN CONCEPTO DE MULTA POR LANO
RENOVACION DEL CERTIFICADO DE HABILITACION.

Ver texto

Resolucion

RESOLUCION N° 243/06 POR LA CUAL SE ESTABLEGEN LAS DOCUMENTACIONES
DE PORTE OBLIGATORIO PARA LAS EMPRESAS NACIONALES Y EXTRANJERAS QUE
REALIZAN SERVICIO DE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGAS Y PASAJEROS

Ver texto

Resolucién

RESOLUCION N° 326/06 POR LA CUAL SE ESTABLECEN LA ESCALA DE MONTOS
COMO BASE IMPONIBLE MINIMA A SER PERCIBIDOS POR LOS TALLERES DE
INSPECCION TECNICA VEHICULAR

Ver texto

Resolucion

RESOLUCION N°147/09 POR LA CUAL SE ESTABLECE LAS NORMATIVAS PARA
TRANSITO DE CAMIONES DE LONGITUDES ESPECIALES EN EL TRANSPORTE DE
GANADO VACUNO Y CARGAS GENERALES VARIAS DENTRO DE LA RED NACIONAL

Ver texto
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http://www.dinatran.gov.py/docum/decretos/2026.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/decretos/dec16880.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/decretos/decreto3810.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/decretos/Decreto19006.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/17620001.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/dimensiones.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/rcarga5302.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/res45_03.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/res85_06.PDF
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/2430001.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/3260001.pdf
http://www.dinatran.gov.py/docum/resoluciones/1470001.pdf

Tipo de normativa

Nombre de la normativa Normativa

Resolucion

RESOLUCION N°1947/09 POR LA CUAL SE APRUEBA LA VIGENCIA DE LA RESOLUCION  Ver texto
DEL MERCOSUR N°64/08 USO DE BANDAS REFLECTIVAS PARA VEHICULOS DE
TRANSPORTE POR CARRETERA DE CARGAS 0 PASAJEROS

Resolucion

Resolucién CD N° 390/2020 “Por la cual se autoriza de manera temporal y excepcional
el transporte de fardo de heno(forraje) para uso ganadero y afines, en unidades de
transporte de cargas tipo planchay transganado, con destino a los Departamentos de
Boquerdn y Alto Paraguay, de la Region Occidental o Chacho Paraguayo”

Resolucion

Resolucion del Consejo N° 438 de fecha 20 de julio de 2018 Por la cual se dejan sin Ver texto
efecto las Resoluciones del Consejo N°402/2016 y 549/2016; se crea el registro de
intermediadoras del servicio de transporte terrestre de carga - transportadoras y

se establecen los recaudos y condiciones que deberan cumplir las empresas para la

inscripcion en el registro de intermediadoras.

Fuente: Elaboracion propia

TABLA 12-4 Bases de datos estadisticas y estudios

Fuente

Informacion disponible

1. Banco Central de Paraguay (BCP) Estadisticas de exportaciones

2. United States Department of Agriculture (USDA) Estadisticas de produccidn y exportaciones

3. Penta - Transactions

Estadisticas de exportacion por tipo de transporte

4. Instituto de Biotecnologia Agricola (INBIO) Estadisticas geograficas de produccion

5. Camara Paraguaya de Exportadores y Estadisticas geograficas industriales y de almacenamiento
Comercializadores de Cereales y Oleaginosas
(CAPECO)

6. Fuentes primarias del mercado Estadisticas productivas

7. Estructura de Costos Operativos de Vehiculos

Automotores” (Dinatran, 2013) de algunos insumos de interés.

Metodologia de célculo de costos operativos, valores de parametros del modelo y precios

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo |l
Formulario de entrevista en profundidad

Formulario de entrevista a operadores

1. Datos generales de la entrevista

Fecha:

Nombre entrevistado:

Teléfono:

Correo-e:

Direccidn:

2. Equipos y personal

a. Cantidad de camiones + semi del operador:

b. Cantidad de choferes/motoristas:

c. Cantidad de personal de administracion:

d. Cantidad de personal de operaciones:

e. Otros:

Mercado(s) en lo que trabaja la empresa:

Notas:
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3. Detalle de la flota

Equipo de carga © Valor de compray actual

estimado (USD)

Afio tractor Configuracion
: (fab./imp.) © (6x2/4x2)

Cantidad

Marca/modelo tractor Tipo de semirremolque

Forma de financiamiento (nuevo/usado, contado/crédito, plazos, capital/sefia, tasa/valor cuota, seguros, etc.):

4, Estacionalidad

Identificar las distintas estaciones del afio en funcidn del nivel de actividad, tipo de productos transportados y origenes/destino.
Para cada estacion identificar inicio y fin, asi como la variacion del uso de la flota en cada temporada.
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5. Descripcion de la operacion

Descripcion de ciclos tipicos de transporte identificando todas las etapas y sus tiempos asociados, desde que el vehiculo es llamado a cargar
hasta que esta nuevamente disponible para ser llamado. Corresponde a la secuencia de etapas del proceso de transporte y tiempos asociados,
por ejemplo: llamado a cargar, viaje desde la base al lugar de carga (30 min), espera (1h), carga (1h), viaje al destino (12 h), espera (2 h),
descarga (1h), viaje de retorno (12 h), carga de combustible (30 min), llegada a la base.

Identificar tipo de caminos que usa (calzada simple/doble, carpeta). De ser necesario, separar por distintos casos y/o estaciones.

6. Instalaciones

Cantidad de instalaciones propias:

 Instalacién 1

 Instalacion 2

 Instalacion 3

Nombre

Ubicacion

Area estimada utilizada para
transporte (m?)

Tipo de superficie
(Pavimento, ripio, tierra)

Oficinas (si, no)

Bodega (si, no)

élnstalaciones son techadas?
(si, no)

Estacion de combustible
(si, no)

Talleres de mantenimiento
(si, no)

¢Presta servicios de terminal
aterceros?

¢éPosee oficinas externas?

Anexo Il - 3/8



6. Instalaciones

Notas:

7. Mantenimiento

Cantidad de instalaciones propias:

A. Instalaciones

B. Personal

Taller propio

Mecanico(s) jornada completa

Taller terceros

Personal externo pagado por tarea

Concesionario (marca/importador) :

Otros

Otro (explicar)

Total remuneraciones de mecanicos empleados (Gs/mes):

Notas:
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7. Mantenimiento

C1. Labores de mantenimiento unidad motriz

. Frecuencia

Costo Mano de Obra : Costo materiales Costo combinado

Tarea

© km . meses

a. Cambio de aceite motor y filtro

- (Gs/tarea) - (Gs/tarea)

(Gs/tarea)

h. Cambio de aceite de caja

c. Cambio de aceite diferencial

d. Engrase

e. Reemplazo filtro de combustible

-~

Reemplazo filtro de aire

. Reemplazo correas

o

=

. Reemplazo forros freno eje delantero

1. Reemplazo pastillas

2. Reemplazo disco

i. Reemplazo forros freno ejes traseros

1. Reemplazo pastillas/fibras

2. Reemplazo disco/tambor

j. Reemplazo bateria(s) ¢Cudantas usa?

k. Reparacion o reemplazo luces

|. Reparacion otros sistema eléctrico

1. Motor de arranque

2. Alternador

m. Reparacion bomba de agua

n. Reparacion otros sist. refrigeracion (radiador) :

0. Reparacion vélvulas u otros motor

1. Empaquetaduray culata

2. Cambio de anillos

p. Reparacion compresor/turbo

1. Reparacion o ajuste sistema inyeccion

r. Reparacion embrague

1. Prensa (Plato de presion)

2. Disco

3. Retén

s. Otras reparaciones embrague

t. Rep. o reempl. suspension, elasticos

u. Rep. o reempl. suspension, amortiguadores

v. Reconstruccidn total de motor

w. Reconstruccion total de transmision

x. Reparacion Carroceria

y. Lavado completo
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7. Mantenimiento

C2. Labores de mantenimiento unidad de remolque

Frecuencia Costo ManodeObraE Costo materiales Costo combinado

Tarea

km meses (Gs/tarea) (Gs/tarea) (Gs/tarea)

a. Reemplazo forros freno

1. Reemplazo pastillas/fibras

2. Reemplazo disco/tambor

h. Engrase

c. Reparacion o reemplazo luces

d. Rep. o reempl. suspension, resortes hoja

e. Rep.oreempl. suspension, amortiguadores

f. Reparacion Carroceria (laterales)

C3. Otras labores de mantenimiento

¢Hay otras actividades de mantenimiento no consideradas? Favor indicar.

Unidad motriz

Frecuencia Costo ManodeObraE Costo materiales Costo combinado
Tarea ; - : : :

- km . meses (Gs/tarea) (Gs/tarea) (Gs/tarea)
Unidad remolque

Frecuencia CostoManodeOhra? Costo materiales Costo combinado
Tarea : - - -

km meses (Gs/tarea) (Gs/tarea) (Gs/tarea)
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8. Neumaticos

Tipo  Cantidad Duracion Costo combinatlo
; ; " Km " mes - (Gs/neumético)
Cubiertas eje delantero direccional '
Cubiertas eje de traccion
Cubiertas ejes trucado y semirremolque
9. Combustible 10. Conductores
Litros cosumidos por mes-equipo Litros cosumidos por mes-equipo
Precio (Gs/I) Precio (Gs/I)
Rendimiento estimado (km/I) Rendimiento estimado (km/I)
11. Administracion y otros
A. Gastos de administracion B. Estacionamientos (Gs/mes-equipo)
Valor Terminal Valor
a. Peajes (Gs/mes-equipo) ' '
b. Inspeccidn técnica (Gs/mes-equipo)
c. Costo personal administracion (Gs/mes)
e. Costo otro personal (Gs/mes) (detallar)
C. Seguros (Gs/mes-equipo)
f. Kildmetros por camidn por mes estimado Tipo de seguro

. Valor

g. Produccidn estimada (Gs/mes-equipo)

Dafios (mensual)

h. Arriendo Oficinas (Gs/mes)

Otros (detallar)

i. Sist. control de flota: GPS, otro (Gs/mes-equipo)

j Pérdida de caja (Gs/mes)

k. Tarifa tipica (Gs/kilo, Gs/kilo-km)

Notas:
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12. Otros comentarios del entrevistado
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Anexo Il
Informacion relativa a marca-modelo, afio de fabricacion
y cantidad de vehiculos por empresa

TABLA 12-5

Flota Tractocamiones

ID Marcaymodelo Afio Fah. N° ID  Marcay modelo Aiio Fab. N°
1. SCANIA 2002 1 7. SCANIA 2008 18
SCANIA 2003 1 SINOTRUCK 2015 1
SCANIA 2007 1 8. SCANIA 1998 1
SCANIA 2008 2 SCANIA 1998 1
SCANIA 2013 1 SCANIA 1998 1
SCANIA 2006 5 SCANIA 2000 1
VOLVO 2009 1 SCANIA 2000 1
SCANIA 2011 1 SCANIA 2005 1
SCANIA 2004 1 SCANIA 2005 1
SCANIA 2000 1 SCANIA 2010 1
2. SCANIA R420 2005 1 SCANIA 2010 1
SCANIA R420 2005 1 SCANIA 2010 1
SCANIA R420 2007 1 9. SCANIA R420 2005 1
SCANIA R420 2007 1 SCANIA114-380 2000 1
SCANIA R420 2008 1 SCANIA R420 2007 1
SCANIA R420 2009 1 SCANIA R420 2006 1
SCANIA R420 2010 1 SCANIA R420 2012 1
SCANIA R420 2010 1 SCANIA R420 2012 1
VOLVO 2010 1 10.  SCANIA112 1988 1
3. SCANIA 2005 1 SCANIA 113 1998 5
SINOTRUCK 2015 1 SCANIA 124 2002 15
4, SCANIA 2007 5 SCANIA 124 2004 1
SCANIA 2006 5 SCANIAR 2008 2
SCANIA 2003 22 SCANIAR 2015 3
5. SCANIA 124 2009 2 SCANIAR 201 4
SCANIA 124 2008 2 13.  SCANIART 2009 6
SCANIA 124 2006 2 SCANIA 124-360 2003 8
SCANIA 124 2002 12 SCANIA124-400 2000 5
6. SCANIA 1996 6 SCANIA 113 1992 1
SCANIA 1999 3 SCANIA 113 1994 1
SCANIA 2000 2

Fuente: Elaboracion propia con base a entrevista a operadores
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Anexo IV
Calculo de tarifas referenciales segun la metodologia anterior al estudio

En el marco de las negociaciones sostenidas por distintos actores de la cadena logistica, se
logrd establecer una tabla referencial de tarifas de flete, expresada en Gs/km para diversos
pares origen-destino, la cual fue incluida en un acta de entendimiento fechada en 19/10/2021.

Segln se pudo recabar en entrevista con un participante de Comité Técnico del Transporte
Terrestre de Carga, corresponde basicamente a la aplicacion de un factor de aumento parejo
a una tabla equivalente existente previamente y que se deriva histéricamente del modelo de
costos desarrollado anteriormente basado en el médulo VOC del HDM. En efecto, si se compa-
ran las tarifas de la tabla vigente en mayo de 2021y octubre de 2021, la diferencia entre ambas
es un aumento promedio del 2,67%, con muy poca dispersion.

Posteriormente, se considerd la localizacion de los puntos de origen y destino que se pre-
senta en la siguiente Figura 12-1.

FIGURA 12-1  Municipios de origen y destino de cargas
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Fuente: Elaboracidn propia en base al Acta de Entendimiento de fecha 19/10/2021.

Utilizando una API — interfaz para programas de aplicacion — de Google Maps, se obtuvie-
ron distancias de viaje en todos los pares considerados en el acta de acuerdo y se relacionaron
con las tarifas por km (obtenidas como la tarifa por kilo, multiplicada por 32.000 k de carga
tipicay divida por la distancia), con las tarifas a través de una regresion, cuyo resultado se pre-
senta en el siguiente grafico.
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GRAFICO 12-1  Regresion de tarifas en funcion de la distancia
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Fuente: Elaboracidn propia en base al Acta de Entendimiento de fecha 19/10/2021.

Se observa cierta ldgica en las tarifas ya que estas son mas altas en distancias cortas, lo
que tiene sentido pues en ese tipo de viajes el tiempo utilizado por unidad de distancia recorri-
da es mayory, por lo tanto, el componente de costo fijo es mas importante.

La dispersidon del modelo puede estar explicada por diversos elementos que complejizan el
analisis, como por ejemplo eventuales diferencias entre las rutas/distancias estimadas, dife-
rencias en el costo de peaje, diferencias de tiempo de espera, etc. Sin perjuicio de ello, presenta
un ajuste razonable y provee un antecedente adicional para comprender la estructura fija y
variable del costo.

La distancia promedio de los distintos pares origen-destino de viajes entre silos y puertos,
es de 262 km, lo cual equivale, de acuerdo con el modelo ajustado, a una tarifa de 6.167 Gs/km
recorrido, es decir, la tarifa por viaje seria de Gs 3.231.508.

Considerando que un camion recorre en promedio una distancia de 80.000 km por ano,
con 5% de kildmetros no comerciales (es decir 76.000 km comerciales) y la distancia media
de los origenes y destinos de 262 km, se obtiene un total de 145 viajes/afio (2,8 viajes/semana
en promedio). Teniendo en cuenta el nimero de viajes (de 262 km en promedio) y la tarifa pa-
gada para dicha distancia, se obtiene un ingreso equivalente a: 468.568.660 Gs/veh.

En las entrevistas, los operadores mencionaron que durante la época de zafra (temporada
alta) no consideraban carga de retorno, pero que en el resto del afio eventualmente si conside-
raban carga de retorno. Suponiendo que la mitad de los viajes en época fuera de zafra logran
transportar carga de retorno (aproximadamente 48 viajes del total anual), a una tarifa equi-
valente al 70% de la tarifa de transporte de grano, existiria un ingreso adicional por equipo de
108.578.669 Gs/veh.

De este modo, un estimado del ingreso anual de un camion es de 577.147.329 Gs/veh.
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Anexo V

Grupos de tareas de mantenimiento

TABLA 12-6  Grupos de tareas de mantenimiento

Grupo de tareas

Tareas especificas consideradas

Aceites y filtros

Cambio de aceite motor y filtro

Cambio de aceite de caja

Cambio de aceite diferencial

Engrase

Reemplazo filtro de combustible

Reemplazo filtro de aire

Sistema de frenos

Reemplazo forros freno eje delantero

Reemplazo forros freno eje delantero | Reemplazo pastillas

Reemplazo forros freno eje delantero | Reemplazo disco

Reemplazo forros freno ejes traseros

Reemplazo forros freno ejes traseros | Reemplazo pastillas/fibras

Reemplazo forros freno ejes traseros | Reemplazo disco/tambor

Reemplazo forros freno

Reemplazo forros freno | Reemplazo pastillas/fibras

Reemplazo forros freno | Reemplazo disco/tambor

Sistema eléctrico

Reparacion otros sistemas eléctricos

Reparacion otros sistemas eléctricos | Motor de arranque

Reparacion otros sistemas eléctricos | Alternador
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Grupo de tareas Tareas especificas consideradas

Sistema de embrague Reparacion embrague

Reparacion embrague | Prensa (Plato de presion)

Reparacion embrague | Disco

Reparacién embrague | Retén

Otras reparaciones embrague

Sistema de suspension Rep. o reempl. suspension, elasticos

Rep. o reempl. suspension, amortiguadores

Rep. o reempl. suspension, resortes hoja

Rep. o reempl. suspension, amortiguadores

Suspension de aire

Reparacion otros motores Reparacion valvulas u otros motores

Reparacidn valvulas u otros motores | Empaquetadura y culata

Reparacion valvulas u otros motores | Cambio de anillos

Reparacion o ajuste sistema inyeccion

Reparacion compresor Reparacion compresor/turbo

Mantenimiento interior y exterior del vehiculo Reparacion Carroceria

Lavado completo

Reparaci6n Carroceria (laterales)

Carpa

Reparacion completa

Sistema de refrigeracion Reparacion bomba de agua

Reparacidn otros sist. refrigeracidn (radiador)
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Grupo de tareas

Tareas especificas consideradas

Otras tareas de mantenimiento

Reemplazo correas

Reemplazo bateria(s) éCuantas usa?

Reparacion o reemplazo luces

Alineacion y balanceo eje direccional

Cambio de bujes

Alineacidn eje triple

Cambio de bujes

Quinta rueda

Fallas en ruta

Motor y transmision

Reconstruccion total de motor

Reconstruccion total de transmision

Semirremolque

Todas las tareas asociadas al semirremolque

Fuente: Elaboracidn propia
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