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4. RESUMEN EJECUTIVO.

El proyecto tiene como objetivo conectar empresas que requieren transporte de
cargas industriales con conductores especializados en cargas pesadas a través de una
plataforma digital. Adicionalmente, la propuesta de valor ofrece una gama de servicios
tecnolégicos que complementan la propuesta, como seguimiento de cargas, andlisis de datos,
gestion documental y administracién de flotas y conductores.

El entorno en el que se desarrolla este proyecto es muy favorable. Su capacidad de
escalabilidad no se ve limitada por la infraestructura, ya que su funcionamiento no depende
de ella. Ademas, estadisticas de diversas fuentes, tanto nacionales como internacionales,
respaldan la relevancia de la iniciativa.

En Argentina, el desafio en el transporte de cargas radica en el alto porcentaje de
viajes de retorno vacios, que llega al preocupante 54%. Esta cifra supera a paises vecinos
como Uruguay, Brasil y México. Las empresas demandantes de servicios de transporte son
exigentes en términos de tiempos de entrega y costos competitivos.

El mercado de dadores de carga en Argentina esta en una etapa inicial de desarrollo,
con muchas de estas empresas teniendo menos de 5 afios de actividad y un alcance
operativo limitado. Sin embargo, el valor de este servicio reside en la eficiente distribucion de
cargas y en la calidad del servicio. La coordinacién entre conductores y empresas
demandantes permite una distribucién efectiva, tomando decisiones informadas. Esta
eficiencia se refleja en la rapida asignacion de transportistas cercanos al punto de origen de
la demanda. Para destacarse en un mercado competitivo, se enfatiza en la calidad del
servicio, que incluye entregas rapidas, cuidado de la mercaderia, comunicacién efectiva con
los clientes y precios competitivos.

La adaptabilidad es crucial para mantenerse en un mercado en constante cambio. La
plataforma debe poder adaptarse a las fluctuaciones logisticas y a las cambiantes
necesidades de los involucrados, adoptando sugerencias y proponiendo innovaciones para

mantenerlos comprometidos.
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El andlisis detallado de la alternativa seleccionada evalla su viabilidad desde multiples
perspectivas: mercado, tecnologia, legalidad, inversién y rentabilidad. Los riesgos asociados
se abordan exhaustivamente, usando herramientas como el Analisis FODA y de Escenarios.
Estas metodologias permiten identificar y mitigar eventos adversos que podrian afectar el
proyecto.

Un plan de gestion de riesgos integral establece estrategias para prevenir, mitigar y
responder a los riesgos identificados. Se asignan responsabilidades, plazos y recursos
necesarios. En términos de gestion de calidad, se establece un plan que define estandares y
procedimientos esenciales para garantizar la calidad del proyecto.

El estudio de mercado analiza el perfil de los conductores transportistas y las
empresas de transporte. Se examinan datos como edad, género, nivel educativo y
experiencia laboral de los conductores. Ademas, se realiza un andlisis exhaustivo de las
caracteristicas de las empresas de transporte, considerando tamafio, antigiiedad y flota de
vehiculos. Encuestas proporcionan informacion adicional sobre las perspectivas de los
conductores respecto a los servicios de transporte.

La propuesta de servicio se dirige a dos categorias principales: empresas que
demandan transporte y empresas que lo proveen. Las empresas demandantes son de la
industria manufacturera que necesita transportar cargas terminadas o semiterminadas. Los
transportistas ofrecen transporte automotor de cargas pesadas, especialmente aqguellos con
unidades adaptables a cargas generales.

La diversidad es una caracteristica del sector. La mayoria de las empresas en el
Transporte y Almacenamiento son microempresas, alrededor del 90.78%. Le siguen las
pequefias y medianas empresas (8.64%) y las grandes empresas (0.58%).

La concentracién geografica del parque automotor es evidente en seis jurisdicciones:
Provincia de Buenos Aires, Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Provincia de Coérdoba,
Provincia de Santa Fe, Provincia de Mendoza y Provincia de Entre Rios. Juntas, representan

mas del 77.75% del parque automotor total.
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La contratacion de transporte es comun para muchas empresas, con un 51.5% usando
estos servicios diariamente. Esto refleja la importancia del transporte en sus operaciones. No
hay un sesgo significativo hacia un proveedor especifico, lo que refuerza la necesidad
ocasional de un transporte de reemplazo en situaciones urgentes.

El precio del transporte es un punto critico, percibido como alto por las empresas
demandantes. Sin embargo, muchas carecen de puntos de referencia para evaluar
adecuadamente los precios. En este contexto, una plataforma digital que ofrezca respuestas
inmediatas, seguimiento en tiempo real y la capacidad de contactar con multiples
transportistas se presenta como una solucion clave.

El mercado objetivo se compone de empresas manufactureras que necesitan
transportar cargas y estan dispuestas a usar la plataforma propuesta. Las proyecciones y
andlisis de costos y precios confirman la relevancia y viabilidad de la propuesta en el contexto
de la industria del transporte de cargas en Argentina.

Se resalta la importancia de la inversion inicial, que engloba la adquisicion de activos
y gastos iniciales. Esta financiacion se compone de las contribuciones de los socios
fundadores, que representan el 20% del total, junto con la obtencién de un crédito que cubre
el 80% restante. La evaluacion del proyecto es realizada considerando un plazo de 5 afios,
utilizando una tasa de descuento del 127% establecida en el costo de oportunidad y el riesgo
asociado. El Flujo de Fondos del Proyecto nos indica que la propuesta de valor es rentable
con una TIR del 166,8%, VAN de $ 17.854.380,7 pesos y recuperando la inversion en el
periodo 3. Desde la perspectiva de los inversionistas, la TIR es ain mas atractiva, alcanzando
el 419,0%, con un VAN de $ 32.564.836,9 pesos y un periodo de recuperacién en el primer

afio. Estos resultados consolidan la rentabilidad del proyecto.
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5. INTRODUCCION.

En el contexto del creciente desarrollo tecnoldgico y la constante evolucion de la
industria, la Ingenieria Industrial desempefia un papel fundamental al ofrecer soluciones
innovadoras y eficientes para abordar los desafios empresariales y logisticos de la sociedad
moderna.

En este sentido, en el presente trabajo se aborda la evaluacion de un proyecto de
inversion destinado a la implementacién de un servicio techoldgico intermediario en el
transporte de cargas generales a través del modo automotor en Argentina. Este servicio tiene
como objetivo principal vincular eficientemente a pequefios y medianos transportistas con
empresas de la industria manufacturera que requieren servicios de transporte de carga. La
propuesta se sustenta en la creacion de una plataforma digital que facilite la conexién entre
ambas partes, optimizando la asignacién de cargas, la planificacion de rutas y la trazabilidad
de los envios.

El proyecto presenta una solucién integral para la eficiente distribucién de cargas
industriales en Argentina, aprovechando la tecnologia y la colaboraciéon entre empresas y
transportistas. Con una propuesta sélida respaldada por analisis detallados, el proyecto se
posiciona como una respuesta innovadora a los desafios del transporte de cargas en el pais.

Se espera que esta solucién no solo reduzca los costos logisticos, sino que también
contribuya a la disminuciéon de la huella ambiental al optimizar la utilizacion de recursos y

reducir la emision de gases contaminantes.
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6. ANALISIS Y SELECCION DE
LA ALTERNATIVA.
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6.1. Andlisis y ponderacion de ideas u oportunidades de posible

desarrollo.

6.1.1. Alternativa seleccionada.

La eleccién de la alternativa surge de un andlisis comparativo entre cinco opciones
propuestas. Para ello, se establecen factores de ponderacion a los cuales se les asigna un
peso relativo segun criterios personales. Posteriormente, se califican las alternativas en
funcion de los factores ponderados para determinar finalmente la opcién a desarrollar.

La alternativa seleccionada consiste en una plataforma intermediaria digital que
permite la vinculacién entre empresas de la industria de manufactura conocidas como
dadoras de carga y transportistas del modo automotor para concretar el transporte de cargas
pesadas.

El sector de cargas corresponde a aquellas cargas ya sea sueltas o paletizadas de
origen industrial, que no requieran una manipulacion especial como puede ser el caso de los
materiales a granel o liquidos. Ademas, este entorno digital incluye servicios tecnolégicos
adicionales que enriquecen la propuesta, como el seguimiento de las cargas, analisis de
datos, gestion de documentacion, administracion de la flota de vehiculos y conductores, entre

otros aspectos relevantes.

6.1.2. Listado de fuentes de informacién.

¢ Organismos gubernamentales. Publicaciones de organismos como el Ministerio de
Produccion, Ministerio de Transporte o Instituto Nacional de Estadistica y Censos
(INDEC).

e Organismos no gubernamentales. Publicaciones de Confederaciones, Camaras,
Asociaciones y Uniones empresariales de transportistas de cargas pesadas del modo
automotor.

e Organismos internacionales. Publicaciones del Banco Interamericano de Desarrollo

(BID).
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o Profesionales. Entrevistas a profesionales especialistas en rubros de tecnologia,
transporte automotor de cargas, plataformas de similar funcionamiento, etc.
e Encuestas. Realizadas a empresas dadoras de cargas y conductores transportistas

de cargas pesadas.

6.1.3. Factibilidad del estudio considerando la disponibilidad de informacién requerida
para el trabajo y las oportunidades de acceso a la misma.

A priori, se encuentra disponibilidad de estadisticas productivas del pais publicadas
por organismos del estado, como por ejemplo el INDEC, y de organismos internacionales
como lo es el BID, el cual analiza y presenta indicadores de suma importancia. Por otra parte,
existen diversos autores y consultoras que se especializan en el analisis del transporte
automotor de cargas que nos permiten comprender las caracteristicas de dicho mercado. Sin
embargo, debido a que la informacion en cuanto a las toneladas transportadas anualmente a
través del modo automotor no se encuentra sistematizada, se presenta un desafio al tener

gue llevar a cabo estimaciones en base a trabajos de otros autores.

6.2. Andlisis de variables ambientales: sociales, estructurales o

funcionales.

6.2.1. Perspectivas de desarrollo.

Se presenta un panorama optimista al no encontrar limitantes en la escalabilidad ya
gue se trata de un servicio que no esta respaldado por infraestructura propia, por lo que seria
posible replicar el mismo modelo de negocios en otros paises. Los casos de aplicacion de la
propuesta pueden darse tanto a nivel local como a nivel regional o nacional, debido a que en
ambos niveles existen necesidades de transporte de productos y conductores con capacidad
carga ociosa.

Conforme a los datos recopilados en relacién al transporte automotor de carga, se

observa que el porcentaje de viajes sin carga en Argentina asciende al 54%, segun el informe
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del Banco Interamericano de Desarrollo de 2015. Este valor coloca al pais por encima de

naciones como Uruguay (47%), Brasil (45%) y México (38.2%).

6.2.2. Condiciones de productividad.

Entre los factores que afectan el desarrollo del proyecto, podemos mencionar los

siguientes:

Falta de confianza por parte del dador de carga. El hecho de que el conductor no
pertenezca a la empresa dadora de carga puede generar desconfianza al no conocer
en detalle la experiencia del conductor del vehiculo. A pesar de esto, se han
desarrollado herramientas para generar mayor confianza, entre estas tenemos la
certificacion de transportistas que consiste en un sistema basado en indices de
confianza que miden la reputacion, la credibilidad y la calidad del servicio de los
miembros de la plataforma. Otro aspecto que puede generar mayor confianza
consiste en brindar un servicio de mediacion entre las partes para resolver cualquier
inconveniente que haya surgido (Asociacion de Cargadores de Espafia, 2020).

Falta de experiencia en la utilizacion de este tipo de plataforma online por parte
de los actores. Esto aplica para aquellos dadores de carga y conductores que, al
encontrar dificultades para adaptarse al uso de nuevas tecnologias, pueden
obstaculizar el funcionamiento de la plataforma.

Presencia de competidores. En lo que respecta a empresas de similar desarrollo
como T-Cargo, Avancargo, Humber S.A., Muvin App, etc. que pueden limitar el
alcance de nuestro servicio al tener mayor participacion de conductores dentro de sus
plataformas.

Baja oferta de conductores. Esto puede provocar que los productos no puedan ser
transportados o el tiempo de entrega sea demasiado grande debido a que nuestro
servicio depende de la demanda de carga y conductores disponibles para transportar

la misma, por lo que, la falta de conductores puede generar que la carga llegue con



28

demora o incluso que no pueda llegar a su destino al no encontrar un conductor

disponible.

6.2.3. Requerimientos futuros.

Dado que los servicios intermediarios de logistica surgen como una evolucion de los
agentes de carga tradicionales, estos servicios deben satisfacer requerimientos del mercado
como lo es atencion personalizada hacia el cliente, automatizacion de procesos, seguridad,
claridad en las operaciones, reduccién de tiempos de operaciones, facil gestion de la
operacién, entre otros. Adicionalmente, gracias a la infraestructura tecnolégica que sustenta
a estos servicios, es relativamente sencillo lograr escalabilidad en las operaciones del
negocio, por lo que, es importante que a medida que el servicio crezca se continden
cumpliendo los requerimientos solicitados por el mercado del transporte automotor de cargas.

En el caso de wtransnet, a través de su herramienta Cargo Plus, permite elegir al
mejor transportista en base a la informacién que arroja el sistema de toda la lista de
proveedores. Dicha asignacion es realizada principalmente para reducir el tiempo de
asignacion de cargas, tomando como base criterios de rutas, historial de viajes, tarifas
abonadas, entre otros criterios (Bolsa de Cargas, 2016).

El referente en cuanto a estos servicios es conocido como TimoCom, el cual es la
mayor plataforma de transporte de Europa. La plataforma permite conectar la bolsa de carga
con la plataforma de recursos de cada empresa, de esta forma, los programas de software
de control logran una conexién directa con la pagina del servicio facilitando y minimizando los
tiempos de uso. Probablemente, cuando en el futuro se incorporen camiones inteligentes e
interconectados, estos introduzcan la posibilidad de enlazarse automéaticamente con la
plataforma de transportes y el sistema integrado (Asociacion de Cargadores de Espafia,
2020).

Por otra parte, existen herramientas que generan eficiencia en los procesos de gestion

del transporte integrando automaticamente programas de gestion de logistica y plataformas
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de vinculacién, logrando asi mitigar la necesidad de introducir la informacién manualmente

en estas plataformas de vinculacion (Cadena de Suministro, 2014).

6.2.4. Expectativas y requerimientos sociales actuales y/o futuros.

Se destaca a los dadores de cargas como usuarios exigentes ya que desean tiempos
de entregas sin demoras y a costos relativamente bajos. En la actualidad, lograr esto es uno
de los desafios més grandes de la logistica. La plataforma de vinculacién pretende, a través
de una red de conductores coordinados con la demanda de productos, la intencion de atender
dichas expectativas con bajos niveles de inversion.

Desde un aspecto ambiental, las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) que
provoca la quema de combustibles para el transporte representa el 13,8% del total a nivel
pais (SGAyDS, 2019).

El panorama a nivel mundial es adn peor, en el aio 2014 la actividad del transporte
representé el 23% de las emisiones de efecto invernadero y el 28% de la demanda energética
mundial. Dentro de las medidas de mitigacion, existen como alternativas la electrificacion de
los vehiculos, la optimizacion de rutas y el consumo eficiente del combustible. Por lo que, el
aprovechamiento de la capacidad de carga ociosa de los vehiculos se podria volver una

tendencia predominante en el futuro (Bliss, 2018).

6.2.5. Estructuras productivas y comerciales existentes.

Respecto a la Argentina, nos encontramos con que existen mas de una docena de
empresas de servicio logistico digital (ESLD). Si bien la mayoria son de origen nacional, como
es el caso de T — CARGO, Avancargo o HUMBER, hay otras que son ramas de otras
empresas de origen estadounidense o europeo. En la Argentina, estas empresas estan en
una etapa inicial del desarrollo, la mayoria de ellas tienen menos de 5 afios de actividad, y
tienen una pequefia porcion de las operaciones (Direccibn Nacional de Planificacion de
Transporte de Cargas y Logistica, 2019). Entre las empresas existentes en el pais, podemos

mencionar las siguientes:
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T - CARGO - Permite conectar transportistas y dadores de carga para concretar
operaciones logisticas. Otorga condiciones de operacion flexibles, facilitando la
consolidacién de cargas, la busqueda inteligente de oportunidades de fletes, acceso
a financiamiento, y cobro y seguro a través de Mercado Pago. Sitio web: https://t-
cargo.com.ar/

Avancargo - Similar a T - CARGO, mejora la contratacion del transporte de carga,
conectando dadores de carga, transportes y chéferes autbnomos. A su vez, brinda
soluciones de operaciones portuarias, optimizando el movimiento de los

contenedores. Sitio web: https://www.avancargo.com/

Muvin App - Un servicio que ofrece la digitalizacién de la logistica agroindustrial,
brindando soluciones para cada actor de la cadena, consta de médulos funcionales
de gestién de cupos, gestién de cargas y gestion de puertos. Fuertemente instalada
en la zona de Rosario debido a la asociacion con la Bolsa de Comercio de Rosario.

Sitio web: https://muvinapp.com/

Entre otras podemos mencionar a Humber S.A., CargaRapido, Carguemos Ya y
detransporte.com.

Como se menciond, si bien en Argentina estas empresas se encuentran en una etapa

temprana de crecimiento, a nivel internacional se puede observar que el mismo concepto de

actividad se encuentra extendido en diversos paises:

TIMOCOM. Respecto a Europa, nos encontramos con TIMOCOM que se considera a

si misma como una empresa especializada en el procesamiento de datos y soluciones
informaticas. Esta conformada por mas de 500 empleados distribuidos en 30 paises. Provee
un sistema logistico que brinda soluciones inteligentes, mas seguras y sencillas para sus
clientes. Su red estd compuesta por mas de 45.000 empresas verificadas y mas de 127.000

usuarios (TIMOCOM, 2021).

GOI. Es una empresa espafiola en el que su modelo de negocio se basa en la creacion

de una red nacional de colaboradores en todas las fases de la cadena de valor logistica, asi


https://t-cargo.com.ar/
https://t-cargo.com.ar/
https://www.avancargo.com/
https://muvinapp.com/
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como en el uso de tecnologia propia que permite el seguimiento en tiempo real de los envios,
monitorizar las entregas y optimizar la red de rutas para reducir estos tiempos de entregas.
Actualmente la empresa presenta un crecimiento significativo: durante el Gltimo afio ha
alcanzado los 4.8 millones de euros en ventas, tiene un equipo de 70 personas compuesto
por profesionales expertos en logistica, tecnologia y finanzas. Sitio web:

https://www.letsgoi.com/

Transeop. Es un servicio similar en su funcionamiento, pero destinado a transporte
de pallet. A través de una plataforma vincula camiones con carga vacia que puedan
transportar la mercaderia de aquellos que necesitan un transporte. Su principal mercado es
Europa, norte de Africa y oeste de Asia. La misma, permite a través de su plataforma la
busqueda de transporte o carga, no cobra comisiones y se puede pagar el transporte a 30

dias desde la contratacion. Sitio web: https://www.transeop.com/transportistas/

Uship - Es una empresa con sede en Texas, Estados Unidos. La misma, brinda un
servicio de transporte de envios donde las personas y negocios anuncian articulos que
requieran enviar de acuerdo a una variedad de categorias (articulos del hogar, barcos,
equipos industriales pesados y los transportistas pujan para quedarse con el viaje finalmente.
La compainiia utiliza un sistema de comentarios, tanto para los transportistas como para los
clientes, de forma similar al sistema de comentarios de eBay. Sitio web:

https://www.uship.com/ar

Sendengo - Es una plataforma tecnolégica mexicana que une a empresas que
requieren de transporte de carga con la oferta de unidades de los llamados hombres-camién,
decidié lanzar una nueva aplicacion (app) con la que se compromete a realizar asignaciones

de viajes en menos de 10 minutos. Sitio web: https://sendengo.com/

AllTrucks - Es una empresa de origen aleman cuya aplicacion le permite al usuario
elegir el tipo de vehiculo que necesita para transportar sus objetos (motocicleta, panel, pick-
up, camién mediano, pequefio o grande, etc.), seleccionar el origen y destino, solicitar
ayudantes, y afiadir detalles como el nivel de fragilidad del objeto y seguro, para evitar y/o

minimizar los inconvenientes durante el flete. Sitio web: https://www.alltrucks.com/



https://www.letsgoi.com/
https://www.transeop.com/transportistas/
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Luego de este relevamiento, se puede observar la presencia de empresas en el
mercado que ofrecen un servicio de logistica robustecido por la gestidon de vinculacién entre

dadores de carga y conductores.

6.2.6. Evolucién de la tecnologia. Informacién nacional e internacional.

La logistica ha sufrido grandes cambios a lo largo de la historia, dichos cambios han
ido de la mano con la evolucién del transporte. Se tienen referencias de la misma desde los
afios 2.900 al 2.800 a. C, desde antes de una gran cantidad de avances que contribuyeron
en el desarrollo de la civilizacion actual. La logistica surge como un concepto militar donde
era utilizada para el abastecimiento de recursos y materiales militares.

El concepto de logistica en materia empresarial lo podemos situar en 1950 donde las
empresas tenian una gran capacidad para producir y vender sus productos, pero surgieron
problemas sobre el retraso de las entregas y la mala administracion de los recursos para el
transporte. Debido a esta situacion, ya en 1960 surgen los primeros centros de distribucién y
el desarrollo en los medios de transporte como principal prioridad, generando una
transformacion en las formas de aprovisionamiento y entregas. A partir de 1970, comenzé a
cambiar la creencia empresarial de que los recursos eran baratos e ilimitados y que la
demanda siempre seria el factor determinante de las ventas y beneficios.

Ya en 1980, comienzan a tomar valor los tiempos de entrega y la forma efectiva del
manejo de materiales, de la misma manera en el servicio al cliente. Los directivos de las
empresas comenzaron a ver que brindar tiempos de respuesta rapido a partir de la
planificacion de las operaciones de distribucién podria incrementar la rentabilidad de las
empresas. Para eso, crecid la productividad de las plantas distribuidoras y se gestionaron de
mejor forma la racionalizacion del servicio de transporte. En el crecimiento de estos
conceptos fue clave la expansién del desarrollo de las computadoras. En la década siguiente,
con la manifestacion de la globalizacion, crecieron las operaciones a nivel internacional, la

integracion y el control en cada una de las operaciones.
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Llegando al mundo de la digitalizacién en el siglo XXI, se empez6 a digitalizar e
informatizar la logistica. Aparecieron nuevas formas de medir y controlar la cadena de
suministro. Entre ellas, sensores, cddigos QR, sistemas de trazabilidad, enfoque just in time,
gestion de rutas, indicadores de desempefio, etc.

Y desde hace afios, la logistica enfrenta cambios constantes frente a un mercado
competitivo y cambiante, adaptandose al consumidor y ofreciendo el mejor servicio posible.
En este ultimo tiempo, estas empresas comienzan a tomar conciencia sobre lo que significa
y la ventaja competitiva que genera la logistica (Mora, 2010).

Respecto a la historia de los servicios de las bolsas de carga, se encuentran los
primeros indicios en 1985 con Teleroute en Francia. En la actualidad, este servicio se ha
extendido por Estados Unidos, Europa y Latinoamérica. En el caso europeo, como se
menciond anteriormente, TIMOCOM es el mas grande de este estilo. En Sudamérica nos
encontramos con DeTransporte que funciona desde 2009 y con CargaRapido que es de
origen europeo que funciona en varios de estos paises (Colaboradores de Wikipedia).

Dichas bolsas tomaron impulso en el afio 2007 desde el inicio de la crisis financiera
gue se desat6 en 2008. Debido a una baja en la economia y en el volumen de las mercancias
transportadas, las bolsas de cargas fueron de importancia para aprovechar viajes con
tamafios de pedidos de menor volumen. No obstante, no fue el Unico periodo de alza para el
servicio, por ejemplo, en 2017 wtransnet, una de las principales bolsas a nivel mundial,
aumenté un 40% en numero de ofertas en Espafia y las importaciones en Europa crecieron
un 27% (Melero, 2018). Actualmente, las bolsas de cargas han encontrado las aplicaciones
moviles como una gran oportunidad, aprovechando los procesos logisticos dentro de la
plataforma y uniendo en la misma los actores oferentes y demandantes de servicios del
transporte automotor de cargas.

En los proximos afos, se espera que la industria experimente transformaciones
significativas, aprovechando innovaciones como la blockchain, la inteligencia artificial, los
vehiculos auténomos, Internet de las cosas, entre otras. En cuanto a la blockchain, nuestro

servicio debe ser capaz de aprovechar esta tecnologia para garantizar la autenticidad de la
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informacion, desde la procedencia de las cargas hasta el estado de los envios; fortaleciendo
asi la claridad de las operaciones. La inteligencia artificial por su parte, es capaz de analizar
grandes cantidades de datos en tiempo real, optimizando rutas de transporte, prediciendo la
demanda y mejorando la eficiencia operativa; traduciéndose en un en servicio mas rapido y
rentable para los transportistas y las industrias.

Es de vital importancia seguir de cerca la evolucion de las nuevas tecnologias porque
estas no solo representan avances significativos en la eficiencia y la productividad, sino que
también son clave para mantenerse competitivo en un entorno empresarial en constante

cambio.

6.2.7. Alternativas de sustitucién o instancias en el ciclo del producto, la tecnologia o
la necesidad.

Alternativa de sustitucién. Dentro de los modos de transporte, el modo ferroviario
es la alternativa de sustitucion mas fuerte en el caso de que se logre desplegar en todo el
pais, el cual es conocido por su capacidad de transportar grandes cantidades de carga a
relativo bajo costo. Es decir, un solo tren de 1200 toneladas puede ser equivalente a 50
camiones con una capacidad de carga de 24 toneladas cada uno. En términos de distancia
recorrida por litro de combustible suministrado, ante las mismas toneladas de carga, tenemos
que el tren realiza 147 kildbmetros por litro, mientras que un camion realiza solo 37 kilometros
por litro, es decir, el tren es capaz de realizar tres veces mas kilbmetros que un camion ante
el mismo suministro de combustible. Visto desde el punto de vista de los costos, el tren posee
costos operativos por lo menos tres veces mas bajos que los de un camién (Bloch, 2009).

A su vez, existen otras ventajas del modo ferroviario versus el modo automotor, como
lo son: descongestionamiento del trafico, mejor ingreso a los puertos y baja tasa de
accidentes asociada.

En el afio 2019, la carga transportada en ferrocarril fue de 22,1 millones de toneladas,
representando un incremento del 17,6% respecto del afio anterior y, respecto de 2014, el

incremento fue del 14,7%. Respecto a las toneladas por kildmetro transportadas, hubo
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incremento del 17,2% respecto del afio anterior y un 20,4% respecto del 2014. Entre la carga
transportada, un 47.2% corresponde a granos, 22.3% minerales y materiales de construccién
y 13.5% a subproductos agrarios, la participacién restante se distribuye entre 11 rubros (Sesé
, Ferrairu, & Ybafiez, 2020). En la Figura 1 se puede visualizar graficamente la participacion

de los principales rubros transportados por este modo.

Figura 1. Participacién por rubro en el transporte de cargas a través del modo ferroviario

Otros

Subproductos agrarios Granos

Minerales y materiales de construccion

Nota. La categoria de “Otros” esta conformada por 11 rubros de baja incidencia, entre los mas importantes de esta categoria
tenemos al rubro de maderas, manufacturas y aceites.

Sin embargo, en la actualidad argentina, la participacion del modo ferroviario en el
transporte de cargas es infima ya que representa solo el 3,4%, mientras que el modo
automotor representa mas el 92% de las cargas transportadas, el resto se distribuye entre los
modos aéreos y fluviales (DNPTCyL, CNRT y SSPVNMM, 2018).

Ante un eventual crecimiento del modo ferroviario en el transporte de cargas, es
posible lograr una integracion intermodal en la que se ofrezca un servicio que combine el
transporte automotor y ferroviario, facilitando la transicion entre ambos modos. Esto podria
incluir tiempos de carga y descarga coordinados y tarifas competitivas.

A su vez, se debe adoptar una estrategia de modo de capitalice la debilidades del
modo ferroviario y maximice las fortalezas del modo automotor. Se podrian establecer
alianzas estratégicas de colaboracion con empresas del sector ferroviario para que, mediante
la plataforma intermediaria, sea posible brindar la flexibilidad de recorridos que posee el modo

automotor y no asi el modo ferroviario. De esta manera, se alcanzaria la vinculacion de tres
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actores: la empresa dadora de carga, el transportista automotor y la empresa de transporte
ferroviario.

Ciclo de vida del producto. En la Figura 2 se presenta el ciclo Gartner en el que se
pueden observar las distintas etapas del ciclo de vida de un producto y/o servicio, de esta
manera, ubicamos el servicio a desarrollar en una etapa de lanzamiento. Esto se debe en
primera medida a su corta existencia y desarrollo en el mercado argentino, existiendo
alrededor de una decena de empresas que desarrollan el servicio en nuestro pais (Direccion
Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica, 2019). Consideramos que en
esta etapa de lanzamiento estos servicios se caracterizan por el lanzamiento de los primeros

prototipos y la busqueda de financiamiento.

Figura 2. Ciclo de Gartner
AVISIBILIDAD

Pico de expectativas sobredimensionadas

Meseta de productividad

Rampa de consolidacién

Abismo de desilusion

Lanzamiento TIEMPO

6.2.8. Formas asociativas posibles.

Las principales formas asociativas acordes a un emprendimiento son: Sociedad
Andnima (SA), Sociedad de Responsabilidad Limitada (SRL) y Sociedad por Acciones
Simplificada (SAS). Si bien existen otros tipos de sociedades juridicas, consideramos que no
son acordes para nuestro proyecto (Olveira, 2020).

Entre los aspectos a tener en cuenta en la eleccién tenemos: tamafio y volumen,
costos de constitucion, distribucion de utilidades, responsabilidad de los asociados, tipo de

negocio, flexibilidad en la entrada y salida del capital invertido, etc.
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En nuestro caso, al necesitar de accionistas para el crecimiento del proyecto y generar
confianza en el dinero que aporten nos encontramos entre las alternativas de SRL o SA, ya
gue, en estas sociedades su responsabilidad esta limitada unicamente al capital aportado por
los socios al momento de la constitucion de la misma. Mencionar también que, si es por
transferibilidad de la propiedad, las SA son una buena opcién. Si es por costos y aspectos
burocraticos, las SRL son mas recomendables.

La SRL se divide en cuotas y tiene un limite de hasta 50 socios, en cambio, la SA se
divide en acciones: no hay limite y la incorporacion de nuevos accionistas no requiere una
modificacion del estatuto, como tampoco la transferencia de acciones. Cualidad que
beneficiaria a cualquier accionista que desee invertir en nuestro proyecto.

Conocemos que los valores para constituir una SRL cuesta entre un 30% y 50%
menos que una SA. Sin embargo, si se produce algin cambio en la estructura societaria,
cada cambio implica modificar el estatuto y realizar las correspondientes publicaciones, lo
gue aumenta considerablemente los gastos formalismos

En cuanto a la forma de administracion y gobierno, la SRL tiene gerentes cuyas
funciones se prolongan indefinidamente y las decisiones se toman en reuniones de socios.
Las SA esta administrada por un directorio (la duracién de los cargos de los directores es de
tres afios) y las decisiones las toma la asamblea de accionistas (Pucci, 2018).

La SA es un tipo social que permite muchos socios y variedad de negocios, por esto
tiene mas requisitos para su conformacion, su constitucion es mas costosa y esta sujeta a
mayores controles por organismos reguladores. Puede cotizar o no en bolsa.

Por ultimo, se observa que empresas similares como Humber y Avancargo estan
constituidas por el mismo tipo de sociedad. Por lo que, se considera a la sociedad an6nima

como la forma asociativa mas acorde a nuestro proyecto.

6.2.9. Ventajas comparativas locales, regionales o nacionales.
A nivel regional, esta iniciativa promete generar un impacto positivo al facilitar el

fortalecimiento y la interconexién de localidades y ciudades de diversas regiones. Esto
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posibilitara que los conductores experimenten un incremento en la frecuencia de sus viajes,
gracias a la capacidad de acceder a diversas ofertas de empresas proveedoras de carga a
través de un unico canal de comunicacion.

Dentro de las ventajas comparativas, queremos destacar que el servicio seria capaz
de incluir a futuro un analisis de informacion de cargas y transportistas, obteniendo asi
distinciones para mejorar el servicio y realizar asi, asighaciones automéaticas de acuerdo a
preferencias, puntuaciones, caracteristicas personales, etc. Y en el caso que la legislacion lo
permita (dentro del marco de la Ley), disponer de la informacién procesada por terceros para
obtener beneficio mutuo (TIMOCOM, 2021).

Por ultimo, mencionar la importancia de la disminucion de la contaminacién ambiental
provocada por la numerosa cantidad de viajes del transporte terrestre. Al aprovechar los
regresos con carga vacia u ociosa, no solo estamos aprovechando el espacio vacio, también
generamos un menor flujo de viajes y por ende una menor contaminacion derivada del
transporte. Consideramos que este elemento no solo puede ser empleado para mejorar la
calidad de vida de los individuos, sino que también puede servir como una herramienta
estratégica para fomentar la adopcién de este servicio.

Estas ventajas comparativas pueden ser aprovechadas estableciendo alianzas
estratégicas con empresas locales en diferentes regiones para expandir la red de ofertas de
carga y conductores. Cuanto mas amplia sea la red, mayor sera la utilidad para los
conductores al acceder a oportunidades en diferentes lugares. Por otra parte, implementando
un sistema robusto de analisis de datos para evaluar el rendimiento de los conductores, la
eficiencia de las rutas y la satisfaccion del cliente. Aprovechando esta posible
implementacion, se podrian desarrollar algoritmos avanzados que utilicen la informacion
recopilada para realizar asignaciones automaticas de carga a conductores.

Desde el punto de vista ambiental, se podria llevar a cabo la colaboracion con
organizaciones medioambientales para asi promover practicas sostenibles entre los usuarios
y evaluar la implementacién de incentivos para conductores que adopten practicas amigables

con el medioambiente.
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6.2.10. Ventajas competitivas posibles y/o existentes.

Sobre las capacidades de competencia del servicio propuesto nos podemos encontrar

con las siguientes:

1.

Costos de transporte. Para el dador de carga, es posible lograr que se reduzcan los
costos del transporte de sus cargas al aprovechar la capacidad de carga ociosa de
los retornos en vacio de otros conductores.

Nivel de inversion. Dado que no es necesario contar con almacenes o flotas de
vehiculos propias, nos permite pensar en que el nivel de inversibn para poner en
funcionamiento este servicio es inferior a los de la competencia tradicional.

Oferta de conductores. Todo aquel conductor apto para realizar el trabajo puede
vincularse a nuestro servicio sin incurrir en gastos. Solo debe tener la documentacion
al dia y el vehiculo en condiciones Optimas.

Tiempos de entrega. La disponibilidad del transporte de productos se vera ampliada
al incorporar al sistema la oferta de transportistas independientes de la region, por
consiguiente, los tiempos de entrega de los productos seran cortos al lograr encontrar
transporte rapidamente.

Seguridad. Desde la mercaderia cargada hasta el pago de la misma se realizara por
medio de la plataforma, permitiendo la seguridad, seguimiento y control en cada punto,
generando asi, una confianza en el emisor de carga y conductores haciendo posible
la permanencia y la posibilidad de ingreso de otros usuarios al servicio.

Red de transporte. Logrando la escalabilidad del servicio, es posible potenciar la red
de transporte actual entre diferentes territorios a través de un sistema de gestion
integral como el que pretendemos brindar.

Procesamiento de datos. A partir de la centralizaciéon de la informacion, es posible

dar respuesta a ciertas necesidades que requieran los usuarios del sistema.
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6.2.11. Difusion o generalizacién de la actividad o industria.

En lo que respecta a la promocion de la actividad que se busca desarrollar, se observa
gue la Direccion Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica del Ministerio
de Transporte ha publicado un informe sobre empresas de servicios logisticos digitales. Estas
empresas de servicios logisticos también se dedican a la difusion de la actividad. Un ejemplo
destacado a nivel nacional es T-CARGO, que regularmente publica articulos y noticias
relacionadas con su labor en su blog. A nivel internacional, podemos mencionar a TIMOCOM,
gue también lleva a cabo una difusién activa de sus actividades.

Posteriormente, nos percatamos de la existencia de numerosas instituciones que
elaboran informes o publicaciones relacionadas con el transporte de camiones o el transporte
de cargas en general, de las cuales podemos obtener informacion valiosa para nuestro
proyecto. Entre estas instituciones, destacamos al Banco Interamericano de Desarrollo. Por
altimo, observamos que también existen estudios sobre la optimizacién de los retornos en

vacio de los camiones y practicas para prevenirlos.

6.3. Identificacion y analisis de variables especificas.

6.3.1. Posibilidades de gestién del emprendimiento.

6.3.1.1. Disponibilidad de mano de obra, condiciones de mercado, acceso a la
informacién, capacidad de decisién y/o influencia en las variables que le afectan. Se
identifica que existen personas con formaciéon para llevar a cabo el desarrollo del servicio.
Esto se debe principalmente a la numerosa cantidad de universidades que existen en nuestro
pais, alcanzando un total de 112 universidades de las cuales 50 son privadas y 62 son
estatales (nacionales y provinciales). La cobertura territorial se encuentra mayormente en la
provincia de Buenos Aires y Ciudad Autbnoma de Buenos Aires. Para el afio 2020, el total de
ofertas académicas a nivel pais fue de 11.245, el 23% consistié en ofertas de pregrado, el
47% de académicas y el restante de posgrado (Ministerio de Educacion, 2020).

Existen diversas fuentes referidas a logistica, aprovechamiento de cargas vacias,

estadisticas de movimiento de camiones, produccion primaria, formas de seguridad, etc.
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Entre las fuentes relevantes que ayudan al desarrollo del proyecto encontramos del Ministerio
de Transporte la publicacion de variados documentos técnicos sobre cargas y logistica, donde
podemos encontrar diversos modelos de transporte, panel de indicadores, matrices, etc.

Las variables que posiblemente afecten el desarrollo del proyecto estan relacionadas
con la falta de experiencia que puedan tener los transportistas en el uso de la plataformay la
falta de confianza por parte de los dadores de carga en ofrecer sus productos.

Otro factor es la ausencia del transporte en la region en la que la carga necesita
moverse. Consideramos que, inicialmente, puede suceder debido a la falta de conductores

en la plataforma.

6.3.1.2. Diversidad de roles.

Roles de quienes que utilizan el servicio. En lo que concierne a los usuarios de
este servicio, identificamos dos categorias principales: aquellos que desempefian la funcion
de transportistas y aquellos que asumen el rol de dadores de carga. La asignacion de estos
roles debe llevarse a cabo durante el proceso de registro inicial en la plataforma.

Roles de quienes conforman la startup. Desde el punto de vista organizacional de
una startup, podemos mencionar al menos tres roles de suma importancia. En primera
instancia nos encontramos con el Director Ejecutivo (CEO, chief executive officer)
encargandose, entre otras cosas, del establecimiento de la vision de la startup, la planificacion
o la coordinacién entre los departamentos. Luego, podemos mencionar al Director de
Tecnologia (CTO, chief technology officer) encargandose de todo el apartado técnico o
tecnoldgico del desarrollo del servicio. Por ultimo, tenemos al Director de Operaciones (COO,
chief operating officer) encargandose de supervisar y gestionar las operaciones diarias de
una organizacion, optimizar procesos, coordinar departamentos y asegurar que se alcancen
los objetivos estratégicos y financieros de la empresa. Entre estos roles definidos, como
fundadores tendremos que ser capaces de desarrollar los roles referidos al CEO y COO.
Respecto al CTO, consideramos colocar un profesional senior que tenga los conocimientos

suficientes para poder tomar las mejores decisiones en materia tecnoldgica.
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Entre nuestras responsabilidades, podemos afirmar que se centran en facilitar la
interconexion entre los distintos participantes, garantizar la seguridad en el transporte y el
manejo de la carga, y perfeccionar de manera continua el servicio de acuerdo a las demandas
y requerimientos del mercado. A su vez, es clave encontrar socios que nos puedan fortalecer
competitivamente, como es el caso de Muvin App que se encuentra asociado a la Cadmara de
Comercio de Rosario para ser utilizada principalmente para gestionar los cupos de descarga.
Asimismo, resulta de suma importancia disefiar una estrategia para la identificacion de
posibles dadores de carga que puedan estar sujetos a la estacionalidad en sus propias
actividades, con el fin de posteriormente proseguir con la busqueda de conductores que

puedan encargarse del transporte de dichas cargas.

6.3.1.3. Fuente de valor agregado que puede ser dominada (abastecimiento,
productividad, distribucion, calidad, imagen, otras). Las fuentes de valor agregado que
nuestro servicio puede gestionar con eficacia incluyen la distribucion de cargas, su calidad
intrinseca y nuestra reputacion. Con respecto a la distribucion, esta se logra a través de una
coordinacion efectiva entre los conductores disponibles y los dadores de carga, y el control
de informaciébn de ambos aspectos nos confiere la capacidad de tomar decisiones
estratégicas en cuanto a la distribucion.

Por otro lado, en lo que respecta a la calidad asociada, en gran medida, esta esta bajo
nuestro control, dependiendo directamente de la calidad del servicio que ofrecemos. Creemos
firmemente que los efectos de un servicio de alta calidad se reflejan en la satisfaccion del
cliente. Por contraste, el aspecto que escapa a nuestro control se relaciona con la conducta
de los conductores, ya que un desempefio deficiente por parte de ellos puede tener un
impacto negativo en el conjunto del servicio. Los conductores pueden ser evaluados en
funciéon del tiempo de transporte, la calidad de atencién, el estado de entrega, entre otros
aspectos. La mejora continua en el desempefio de estos actores se traducira en una mejora
en la calidad de la plataforma, lo que a su vez atraer4 a nuevos usuarios debido a una

calificacion superior en el mercado de servicios.
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A su vez, laimagen de la plataforma se convierte en un reflejo directo del servicio que
ofrecemos. En consecuencia, es fundamental desarrollar una plataforma que sea sencilla,
organizada, flexible, interactiva y funcional, entre otras cualidades. Esta plataforma debe ser
capaz de atraer a nuevos usuarios y retener a los existentes mediante la implementacion de
actualizaciones que respondan a las demandas del mercado y de nuestros usuarios.

Dado que somos una plataforma digital, no estamos sujetos a la disponibilidad de
materia prima, pero dependemos de un proveedor encargado de la gestion y mantenimiento
de la plataforma. En este sentido, es crucial seleccionar cuidadosamente entre los diversos
proveedores de plataformas online aquel que pueda cumplir con nuestras expectativas y
objetivos.

Para lograr medir la percepciéon de los clientes de nuestra reputacion, es posible
generar indicadores tales como:

e Tasa de retorno de usuarios: Mide el porcentaje de usuarios que utilizan la plataforma
mas de una vez. Una alta tasa de retorno indica la satisfaccion del cliente y la
confianza en la plataforma.

e Tasa de conversion: Mide el porcentaje de usuarios que, luego de registrarse en la
plataforma, realizan una accién deseada (ya sea, aceptar o publicar cargas). Una alta
tasa de conversion sugiere que los usuarios encuentran Util y valiosa a la plataforma.

e Indice de satisfaccion del cliente: A partir de encuestas o comentarios es posible medir
el grado de satisfaccion del cliente. Se pueden generar preguntas sobre la facilidad
de uso, eficiencia del servicio, aspectos a mejorar, etc.

e Evolucién de la cantidad de usuarios: Nos permite observar como evoluciona la
cantidad de usuarios activos en funcion del tiempo. Es posible evaluar la pendiente
de la grafica generada para estimar si la cantidad de usuario se esta acelerando,
desacelerando o se mantiene constante.
6.3.1.4. Posibilidad de decisiones independientes de las fuentes de

abastecimiento o de los compradores. Como se destacO previamente, no existe una
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dependencia en lo que respecta al abastecimiento de materia prima, dado que se trata de
una plataforma digital. Sin embargo, en lo que respecta a los compradores (usuarios en este
contexto), su participacion desempefa un papel crucial en la eficiencia tanto de la plataforma
como del transporte de carga en general.

En otras palabras, una disminucion en la cantidad de dadores de carga afecta
directamente la disponibilidad de trabajo para los conductores, y viceversa, una baja cantidad
de conductores afecta la capacidad de la plataforma para llevar a cabo los transportes de
carga. Por lo tanto, el correcto funcionamiento de la plataforma esté intrinsecamente ligado a
la participacién activa de ambos grupos de actores en su uso y operacion.

6.3.1.5. Grado de dependencia de las regulaciones gubernamentales. No hemos
encontrado regulaciones que obstaculicen la implementacién del proyecto, y como prueba de
ello, existen servicios similares que han estado funcionando durante varios afos sin
experimentar dificultades significativas. En capitulos posteriores se detallan las regulaciones
gue dan el marco legal al funcionamiento del servicio.

6.3.1.6. Grado de dominio del ciclo de negocio. Detectamos parametros que son
susceptibles a la estacionalidad. Por un lado, tenemos al flujo de conductores cuya demanda
se ve afectada a grandes rasgos por los patrones de estacionalidad de ciertas actividades
econdémicas, en el caso de las cargas pesadas, podemos mencionar que se debe, por
ejemplo, a las épocas de cosecha del campo argentino, en el caso de los conductores
autobnomos se observan variaciones en funcion de la actividad turistica. A priori, esto que se
menciona no genera restricciones en nuestra capacidad de servicio, pero es una fluctuacion
a tener en cuenta.

6.3.1.7. Posibilidades de integracion con otras industrias o actividades. Las
posibilidades de integracién con otras actividades que podemos lograr son:

e Aseguradoras. A partir de la incorporacion de seguros a la plataforma, permitiendo
la seguridad tanto de la mercaderia como del vehiculo en todo su trayecto.
o Publicistas. Ya que son un medio importante para dar a conocer nuestro servicio y

mA&s aun en la etapa inicial. Por eso, la necesaria vinculacién con este tipo de actores.
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e Empresas de neumaticos. Proporcionando incentivos en forma de descuentos o
promociones para los conductores que utilicen la plataforma. Esto actia como un
estimulo adicional ademas de los beneficios que conlleva el transporte de cargas.
Ademas, se genera una comision por parte de las empresas de neumaticos que
deseen ofrecer sus servicios a través de nuestra plataforma.

e Empresas de transporte. Proporcionar un servicio exclusivo dirigido a empresas de
transporte que realizan viajes y desean optimizar la utilizacion de su espacio de carga
en el regreso. Esto se logra mediante la firma de acuerdos de exclusividad con
empresas logisticas, lo que resulta en un beneficio mutuo para ambas partes.

e Empresas de venta de electrodomésticos, mueblerias o productos de gran
tamafio. Permitiéndoles encontrar el transporte necesario para el movimiento de sus
productos sin necesidad de hacerlo con un vehiculo propio.

e Bolsas de comercio. Para lograr una mayor difusion y aceptacién del servicio.

6.3.1.8. Aptitud para lainnovacién de la actividad o industria. Consideramos que
la esencia del servicio fomenta la innovacién en el transporte, mas precisamente por las
formas en las que los dadores de carga y conductores se vinculan. Con el servicio a
desarrollar queremos romper esquemas de tradicionalidad, es decir, que los conductores
particulares puedan introducirse al mercado y asi aprovechar cargas vacias u ociosas en el
regreso de sus viajes. Esta tecnologia ademas podra ofrecer oportunidades de trabajo para
conductores y/o empresas. Otras de las tecnologias que suelen usarse en logistica (beetrack,
2019) son:
e Blockchain. Permitiendo, a grandes rasgos, registrar inalterablemente y de modo
seguro la informacion relativa a la trazabilidad de los flujos fisicos.
¢ Inteligencia artificial (IA). Tecnologia que deriva del machine learning, proporciona
un gran poder de procesamiento de datos que, aplicado al rubro logistico, permite

arrojar soluciones de gran valor.
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o Robética. Permitiendo automatizar los procesos logisticos de modo de que se vea
incrementada la productividad y reducir las posibilidades de fallo.

¢ Internet de las Cosas (loT). Permitiendo interconectar equipos de tecnologia de
modo que alcanzar un gran nivel de recoleccién de datos y control de procesos
logisticos.

Entre las tecnologias mencionadas, la implementaciéon de la inteligencia artificial es
un aspecto muy importante en el agregado de valor por parte de nuestro servicio, ya que nos
permitira optimizar procesos, ser mas eficientes y competitivos. A continuacion, se presentan
algunos ejemplos de implementacion:

e Sistema de recomendaciones para el emparejamiento. A partir del analisis
histérico de los datos de rutas, posicion geogréfica, tipos de carga y preferencias de
los conductores por parte de la inteligencia artificial, es factible implementar un
sistema que realice sugerencias 0 empareje cargas y conductores afines.

e Sistemade prediccién deriesgos. Es factible poner en practica modelos predictivos
para evaluar riesgos potenciales durante el transporte de la carga en base a datos
como condiciones climaticas, propension de accidentes de rutas, entre otros datos.

e Sistema de optimizacion de rutas. Se pueden desarrollar algoritmos de
optimizacion de rutas utilizando inteligencia artificial considerando variables como el
trafico, peajes, etc.

e Sistemade procesamiento de lenguaje natural (PLN) para la documentacion. Se
pueden incorporar herramientas PLN para analizar y procesar automaticamente la
documentacion, contratos y términos legales, agilizando el proceso de gestién de
documentos. Sobre este mismo eje podrian implementarse chatbots para asistir a los
usuarios en la plataforma, responder preguntas frecuentes, etc.

e Andlisis avanzado de los datos para latoma de decisiones. Es posible incorporar
el analisis de datos utilizando machine learning para proporcionar a los usuarios

informacion sobre patrones de transporte, costos, eficiencia de rutas y sugerencias de
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mejora. Este enfoque puede ser complementado con el disefio de paneles de control
interactivos que ofrezcan una visualizacion clara de los datos, facilitando su

comprension por parte de los usuarios.

6.3.1.9. Aptitud financiera. Inicialmente, se contempla que la inversion primordial se
destine al desarrollo tecnolégico de la plataforma destinada a la interconexion de los distintos
actores. Con este propésito, se requerird la contratacion de personal con competencias
especificas en esta area, la adquisicion de equipos y herramientas pertinentes, asi como la
posibilidad de establecer oficinas de trabajo si se considera necesario. Otro aspecto financiero
a tener en cuenta corresponde a la estrategia de marketing que sera fundamental para ganar
visibilidad y atraer usuarios hacia la plataforma.

El proceso de recaudacion de dinero, para llevar a cabo la puesta en marcha del
proyecto, se daria a partir de la inversion por parte de privados y/o instituciones
gubernamentales enfocadas en pymes, desarrollos tecnolégicos, economias del
conocimiento. Para ello, es necesario contar con una planificacion financiera donde se les
pueda presentar a los inversionistas el flujo de fondos esperados a futuro y su respectiva tasa
interna de retorno.

El equipo de trabajo, escalabilidad, tamafio del mercado, aliados estratégicos,
proteccion de la propiedad intelectual, capacidad para no ser copiables, la experiencia del
usuario, entre otros, son elementos claves que nos van a permitir darle mayor o menor valor
a nuestro proyecto (Ruiz & Toro, 2016). Cada uno de los elementos claves mencionados
previamente, son desarrollados en mayor profundidad en los capitulos posteriores.

6.3.1.10. Escala requerida. Si bien apuntamos a escalar a nivel nacional,
consideramos que focalizarnos en escalar por regiones segun los rubros de actividad es una
buena practica para brindar un buen servicio. Es decir, la calidad del servicio se va a encontrar
diferenciada segun la region del pais, por lo que, ir trabajando en cada region para
incrementar la red de dadores de carga y transportistas en cada una de estas genera que en

el resultado global el alcance del proyecto sea a nivel nacional.
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6.4. Andlisis de eficiencia, efectividad, calidad y flexibilidad.

6.4.1. Eficiencia.

Nuestra eficiencia se puede ver reflejada en el logro de conseguir rapidamente
transportistas para las cargas y que los mismos se encuentren relativamente cerca de la
ubicacion de origen de la demanda para que el transporte pueda ser llevado a cabo cuanto
antes. Al contar con una red de transportistas disponibles en determinada region, vamos a
poder lograr que todos aquellos dadores de carga de dicha zona puedan encontrar transporte
rapidamente y a un precio competitivo. Es por ello que consideramos clave lograr una correcta
conectividad entre las partes para permitir que los procesos sean mas agiles (TIMOCOM,
2021).

La optimizacién de rutas, la correcta asignaciéon de vehiculos de acuerdo a la carga,
la capacitacion de los conductores y del personal propio, la clara y oportuna comunicacion,
las condiciones de los vehiculos, y la vision de la empresa hacia la mejora continua son
aspectos importantes que nos dirigen hacia una mayor eficiencia de las operaciones que se

puede convertir en un diferenciador competitivo.

6.4.2. Efectividad.

Comprendiendo a la efectividad como nuestra capacidad de ser eficientes y eficaces,
creemos que para lograr la efectividad de nuestro servicio es de vital importancia contar con
los recursos informaticos suficientes para procesar los datos que recibe el propio sistema, de
modo de poder generar informacién relevante para los actores para que, finalmente, puedan

tomar mejores decisiones.

6.4.3. Calidad.

Dada la numerosa competencia de empresas logisticas, deben existir aspectos que
resalten nuestro servicio, entre ellas, la calidad. La rapidez en las entregas, asegurando el
estado de la mercaderia y/o producto, mejorando la comunicacion con el cliente, generando

precios competitivos en los transportes, uniendo diferentes ciudades, son algunos de los
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aspectos a alcanzar para lograr esa calidad del servicio y diferenciacion en el mercado. Esos

factores haran que el servicio alcance un reconocimiento en el mercado.

6.4.4. Flexibilidad.

En el mercado debe existir flexibilidad para sobrevivir, es por eso que el servicio
debera adaptarse a los cambios de la logistica, a las demandas que generan los diferentes
actores, modificando aquellos aspectos que ellos consideren y ofreciendo nuevos para
mantenerlos activos dentro de la plataforma. Debido a que el servicio consiste en una
plataforma que vincula diferentes actores, se deberan escuchar y analizar sus demandas para
mejorar constantemente el servicio. A su vez, el hecho de no contar con infraestructura propia
ni con una cuadrilla de conductores empleada, nos permite tener un mayor abanico de

alternativas a seguir para poder adaptarnos a los cambios.



6.5. Analisis F.O.D.A.

En la Tabla 1 se presenta el analisis de Fuerzas, Oportunidades,

Debilidades

Amenazas realizado para el proyecto en cuestion.

Tabla 1. Analisis de fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas del proyecto
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y

Aspectos internos

Aspectos externos

Fortalezas:

- Ausencia de infraestructura propia

- Andlisis de datos para toma de decisiones.
- Nivel de inversion relativamente bajo.

- Capacidad de adaptabilidad.

Oportunidades:

- Se aborda una problematica cuya solucién no esta tan
extendida.

- Sin limitaciones en la escalabilidad.

- Aprovechamiento de cargas vacias u ociosas de
transporte pesado.

- Incorporacion de nuevas tecnologias de andlisis.

- Interés general acerca del cuidado del ambiente y la no
emision de gases de efecto invernadero.

Debilidades:

- Necesidad de escalabilidad del proyecto para
poder brindar un buen servicio.

- Sin capacidades técnicas en algunas areas.

- Sin un diferenciador claro.

Amenazas:

- Resistencia al cambio debido a la falta de confianza de
dar la carga a alguien que no se conoce.

- Inestabilidad econémica de la Argentina.

- Existencia de competidores.

- Posibilidad de ser copiados.

Consideramos que los factores internos estan asociados a circunstancias que

favorecen la iniciativa del proyecto, como relativo bajo nivel de inversion, nula infraestructura

y a limitaciones técnicas o de falta de experiencia en el rubro por una corta vida del servicio

y desarrollo del mismo. En cuanto a factores externos, nos encontramos con una tecnologia

capaz de crecer y de introducirse en usuarios que desconocen de su aplicacién y la necesidad

a futuro de reducir o eliminar problematicas de contaminacion y eficiencia del transporte.

6.6. Analisis estratégico.

6.6.1. Aplicacién del analisis de Porter.

En este apartado se encuentra el analisis de las cinco fuerzas de Porter respecto de

nuestra propuesta de proyecto, se presentan las cinco tablas respectivas a las fuerzas que

se analizan donde, en cada una de ellas, se desglosan los factores que influencian en su

poder.



Tabla 2. Analisis de Porter: amenaza de nuevos competidores

Amenaza de nuevos competidores Alta Baja
Economia de escala X
Inversiéon necesaria X
Atractivo del sector X
Regulaciones gubernamentales X
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Sobre la amenaza de nuevos competidores en el sector (véase Tabla 2), observamos

gue es un rubro altamente atractivo donde no hay regulaciones gubernamentales

importantes. Observamos que se puede ingresar con bajos niveles de inversion pero que para

alcanzar la rentabilidad y brindar un buen servicio es necesario alcanzar una economia de

escala.

Tabla 3. Analisis de Porter: poder de negociacién con proveedores

Poder de negociacion con proveedores Alta Baja
Concentracion de los proveedores X
Posicion monopdlica del proveedor X
Relacion entre demanda y oferta X
Costos de cambio de proveedor X

Sobre el poder de negociacion de los proveedores (véase Tabla 3), que corresponde

a los de caracter tecnoldgico, no se observan posiciones monopdlicas. Es un sector de

tecnologia donde podemos encontrarnos con distintas empresas que ofrecen servicios sin

gran diferenciacion. No consideramos que el costo de cambiar de proveedor sea relevante

de modo tal que implique la existencia de una relacién desigual.

Tabla 4. Andlisis de Porter: poder de negociacion con clientes

Poder de negociaciéon con clientes Alta Baja
Concentracion de los clientes X
Posicion monopdlica del cliente X
Relacion entre demanda y oferta X
Volumen de compra X
Costo de cambio de proveedor X

Sobre el poder de negociacion con los clientes (véase Tabla 4) observamos que en

ningn momento un cliente se encuentra en una posicion monopodlica, es mas, existe una alta
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concentracion de potenciales clientes. Respecto a la oferta del servicio, vemos que no hay
tantos competidores sobre los cuales el cliente pueda tener libre eleccién, sin embargo,

consideramos que el costo de cambiarnos por alguien de la competencia es bajo.

Tabla 5. Analisis de Porter: rivalidad entre competidores

Rivalidad entre competidores Alta Baja

Concentracion de competidores X

Diferenciacién de producto

X
Barreras de salida X
X

Costos de cambio para el cliente

No se observa una alta concentracién de competidores (véase Tabla 5), sin embargo,
el producto ofrecido en esencia es lo mismo con algunos cambios de enfoque lo que puede
ocasionar que un cliente nos cambie facilmente ya que nuevamente reiteramos que el costo
de cambio por parte de los clientes es bajo. Al brindar solamente la tecnologia y no contar
con infraestructura propia, vemos que las barreras por parte de los competidores para salir

del negocio son bajas.

Tabla 6. Analisis de Porter: amenaza de productos sustitutos

Amenaza de productos sustitutos Alta Baja
Disponibilidad de sustitutos X
Nivel percibido de diferenciacion del producto X
Propension del cliente a la sustitucion X
Costos de cambio para el cliente X

Se observa una gran disponibilidad de servicios sustitutos (véase Tabla 6) como los
de las empresas de logistica tradicionales que cuentan con su propia flota de camiones. Sin
embargo, no percibimos un alto nivel de diferenciacion a lo que nosotros ofrecemos, es decir,
si bien los conductores de estas empresas responden a dicha empresa, el servicio brindando
consiste en lo mismo que es transportar carga. Existe una alta propension del cliente a
sustituirnos por estos servicios en caso de no tener una buena experiencia ya que los costos

de cambio son bajos.
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6.6.2. Matriz BCG.

La matriz BCG (Boston Consulting Group) estd compuesta por cuatro cuadrantes
donde los mismos estan representados por figuras. En ellos se encuentra una estrategia
diferente de acuerdo al posicionamiento en el mercado. Se diferencian dos ejes en la matriz
BCG. El eje vertical representa el crecimiento en el mercado, y el eje horizontal la cuota de

mercado. En la Figura 3 se presenta la matriz BCG tipo.

Figura 3. Matriz BCG

TASADE CRECIMIENTO

Producto vaco Producto perro

ALTO BAIC

CUQOTA DE MERCADO

1. La primera figura representa un producto o servicio ESTRELLA que son aquellos que
tienen una buena rentabilidad en el mercado. A su vez, tienen un aumento de ventas
y beneficios, pero, se requiere una inversion alta para posicionarse en el mercado.

2. En segundo lugar, tenemos al producto o servicio INTERROGANTE, donde él mismo
acaba de introducirse al mercado. Son productos innovadores, con ventas escasas
dada su reciente incorporacién en el mercado.

3. Tercero, el producto o servicio VACA, el cual ya incluye una madurez en el mercado
y tiene un nivel de ventas o volumen constante.

4. Por ultimo, el producto o servicio PERRO son aquellos que se encuentran en la Ultima
fase de vida, su crecimiento ha disminuido como también lo ha hecho su participacion

en el mercado.

Respecto de nuestro servicio, creemos que la ubicacion correcta del mismo lo ubica

dentro de los servicios interrogantes. Es decir, existe una disponibilidad de transporte pesado
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(camiones) en el territorio nacional, pero, el mismo no se aprovecha en sus retornos con carga
vacia u ociosa. Es por eso, que el servicio sigue siendo un interrogante porque no se ha
explotado dentro del mercado argentino en la utilizacion de este transporte. No por eso es un
servicio que no funcione, sino que, la poca publicidad o informacion del mismo no ha sido

difundida para ser reconocido y utilizado por esos transportistas.

6.6.3. Descripcion de la Misién.

Nuestra misibn: Somos una startup argentina que se encarga de agilizar la cadena
logistica a partir de la vinculacion de dadores de carga y transportistas. Ofrecemos las
herramientas tecnoldgicas que se requieren para reducir las ineficiencias en el transporte

argentino.

6.6.4. Descripcion de la Vision Estratégica.
Nuestra visiéon: Ser referentes en eficiencia del transporte, logrando reducir a nivel

nacional los retornos vacios en el transporte y minimizar el impacto ambiental.



/. PLANTEO DEL PROYECTO.
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7.1. Denominacion del producto o servicio.

La propuesta de valor consiste en un servicio que permite emparejar mediante un
canal digital a transportistas y empresas de la industria de manufactura para concretar el
transporte automotor de cargas. El servicio es de alcance nacional y se especializa en el
sector del transporte de cargas pesadas que incluye cargas semi - industrializadas e
industrializadas que pueden estar sueltas o dispuestas en pallets.

A través de este servicio, hacemos posible que la empresa pueda publicar la oferta de
la carga y asi encontrar conductores disponibles que la puedan transportar. Por el lado de las
empresas, a su vez, brindamos un seguro de la carga en caso de que ocurra algin perjuicio
durante su viaje, permitimos gestionar los contratos y pagos con los conductores, y toda la
documentacion que sea requerida. También, brindamos andlisis de datos a través del uso del
servicio que le permita a las empresas tomar decisiones en cuanto al transporte de sus
cargas.

Continuando, los conductores, ya sean autbnomos o pertenecientes a una empresa,
les ofrecemos oportunidades de trabajo para transportar cargas en regiones cercanas a su
ubicacion, optimizando las rutas de transporte. Mas alla de esto, hacemos posible que los
retornos en vacio de los camiones se vean reducidos al poder encontrar cargas que
transportar de regreso a su punto de partida inicial.

¢, Qué ofrecemos?

e Seguros por pérdida de la mercaderia. Permite mayor seguridad al dador de carga
en el reembolso de su producto en caso de accidente o rotura en el mismo, para el
conductor disminuyendo su responsabilidad y, un beneficio adicional para el
ofrecimiento de nuestro servicio.

e Andlisis de datos. En primera instancia es un beneficio interno debido a que su
andlisis permite una mejor toma de decisiones, definicion de objetivos, creacién de

nuevas herramientas, etc.
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Optimizacion de rutas. A través de la localizacién por medio de GPS y la vinculacion
con plataformas de mapeo permite optimizar y calcular la mejor ruta para el destino.
Disminucioén de retornos en vacio. Con dichas herramientas se pretende minimizar
el regreso en vacio de camiones, aumentando de esta forma la eficiencia en cada
viaje.

Documentacién digital. Agilizando el pedido de documentaciéon de ambas partes y
permitiendo disponer de ella en caso de ser necesaria.

Ubicacion real por geolocalizacién. A partir de la geolocalizacion del celular del
conductor del vehiculo, es posible visualizar el recorrido que la carga esta realizando.
Adelanto de combustible. Debido a que el costo del combustible suele alcanzar el
40% del pago del transporte, es necesario contar con este adelanto ya que es un
inconveniente para los conductores contar con dicha suma.

Telemetria.tecnologia que permite medir de manera remota las magnitudes fisicas y
enviar esa informacion al operador. De esta manera se podra tener control y planificar
sobre posibles accidentes o mal uso de los recursos. Con esta herramienta estariamos
aportando al conductor sobre cambios o sustituciones de piezas y/o advertencias del
estado de su vehiculo.

Boton de ayuda o emergencia. Le permite al conductor comunicarse directamente
con la central del servicio para que puedan guiar con el destino o con algun
inconveniente que se presente.

Flujo de vehiculos. Visualizacion por parte de los dadores de carga sobre la
disponibilidad de conductores o vehiculos en una parte del territorio, de esa forma
podran saber de forma anticipada el flujo de vehiculo antes de publicar.

Beneficios por km/viajes. Otorgar ventajas a aquellos conductores que realicen
cierta cantidad de kildmetros o nimero de viajes. De esta forma acceden a descuentos

en neumaticos, mantenimientos, productos, etc.
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7.2. Clasificacion CIlIU.

La Clasificacion Industrial Internacional Uniforme (CIIU) es una clasificacién estandar
de las actividades econdmicas dispuesta de manera que las entidades puedan clasificarse
segun la actividad que realizan. Su propdsito principal es ofrecer un conjunto de categorias
de actividades que se pueda utilizar para la reunién y difusiébn de datos estadisticos de
acuerdo con esas actividades. Las categorias de la CllIU del nivel mas detallado (clases) se
delinean de acuerdo con lo que es, en la mayoria de los paises, la combinacién habitual de
actividades descritas en unidades estadisticas y considera la importancia relativa de las
actividades incluidas en estas clases (Naciones Unidas, 2009) .

De esta manera, podemos encontrar la actividad econdmica del proyecto bajo la
siguiente clasificacion:

Seccion J: Informacién y Telecomunicaciones. Esta seccion abarca la produccion
y distribucién de informacién y de productos culturales y el suministro de los medios para
transmitir o distribuir esos productos, asi como datos o comunicaciones, actividades de
tecnologias de la informacién y actividades de procesamiento de datos y otras actividades de
servicios de informacion.

Divisién 62: Programacion informatica, consultoria de informética y actividades
conexas. Esta division comprende las siguientes actividades de consultoria en la esfera de
las tecnologias de la informacién: escritura, modificacién y ensayo de programas informaticos
y suministro de asistencia en relacion con esos programas; planificacion y disefio de sistemas
informaticos que integran equipo y programas informéticos y tecnologia de las
comunicaciones; gestion y manejo in situ de los sistemas informaticos o instalaciones de
procesamiento de datos de los clientes; y otras actividades profesionales y técnicas
relacionadas con la informatica.

Grupo 620: Actividades de programacion informética y de consultoria de

informatica y actividades conexas.
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Clase 6201: Actividades de programacion informatica. Esta clase comprende la
escritura, la modificacion y el ensayo de programas informaticos y el suministro de asistencia
en relacion con esos programas. Se incluyen las siguientes actividades:

e disefio de la estructura y el contenido de los elementos siguientes (y/o escritura del
codigo informatico necesario para su creacion y aplicacion):

= programas de sistemas operativos (incluidas actualizaciones y parches de

correccion) aplicaciones informaticas (incluidos actualizaciones y parches de
correccion)

= Dbases de datos

= paginas web

= adaptacién de programas informéaticos a las necesidades de los clientes, es decir,

modificacion y configuracion de una aplicacion existente para que pueda funcionar
adecuadamente con los sistemas de informacion de que dispone el cliente
No se incluyen las siguientes actividades:
e edicion de programas informaticos comerciales; véase la clase 5820
e planificacion y disefio de sistemas informaticos que integran equipo y programas
informaticos y tecnologia de las comunicaciones, aunque el suministro de programas

informaticos constituya parte integrante del servicio; véase la clase 6202.

En el Analisis de Oferta y Precios desarrollado en el capitulo N°10 se profundiza

acerca de los antecedentes y evolucion de las empresas pertenecientes al CllIU definido.
7.3. Uso principal, alternativo, sustitutivo y complementario.

7.3.1. Principal. La funcion primordial de nuestra plataforma reside en facilitar la
conexion entre el dador de carga y el transportista para llevar a cabo el transporte de
mercancias. En otras palabras, se activa cuando una persona o entidad requiera enviar o
recibir cierta cargay, a través de nuestra plataforma, que se compone de una red colaborativa

de conductores, se materializa el proceso de transporte de dicha mercaderia.



60

7.3.2. Alternativo. El uso alternativo comprende la utilizaciéon de la plataforma como
medio de vinculacion de necesidades, pero en este caso, entre empresas que requieren de
un servicio especifico y con profesionales que cuentan con las facultades necesarias para
cumplir con dichas demandas. De esta forma, las empresas realizan una oferta, detallando el
tipo de profesional o el problema a resolver. Por otro lado, los profesionales que estén dentro
de la plataforma observaran las diferentes ofertas de trabajo y aceptaran aquellas que crean
mas convenientes a su perfil (La voz del pueblo, 2020)

7.3.3. Sustitutivo. El uso sustitutivo que le podemos encontrar a nuestro servicio es
el de reemplazar las operaciones manuales de busqueda, coordinacién, contratacion y pago
de conductores para transportar las cargas, en caso de no contar con flota de vehiculos
propia.

7.3.4. Complementario. Este servicio se puede complementar perfectamente en
todas aquellas empresas que no cuentan con un transporte propio para trasladar su carga.
Es decir, a través de la plataforma, podran encontrar las soluciones de transporte cada vez
gue deban mover una determinada carga. De esta manera. ambos actores obtienen un
beneficio, el conductor obtiene remuneracion por su trabajo y el dador de carga encuentra

una solucién de transporte.

7.4. Descripcion de sus caracteristicas fundamentales.

Las caracteristicas fundamentales que podemos mencionar sobre el servicio a brindar
las podemos agrupar en los siguientes items:

Vinculacion. El servicio brinda un espacio donde transportistas y dadores de carga
de distintas regiones del pais pueden vincularse para acordar el transporte de cargas. Es
decir, a partir del conocimiento de las caracteristicas de las necesidades de los conductores
y dadores de carga, vincular aquellos que complementen a si mismos. Mencionamos el hecho
de las caracteristicas de las necesidades ya que, por ejemplo, un conductor mas alla de tener
la necesidad de transportar cargas para obtener dinero, esta puede tener condicionantes

como lo puede ser la region, capacidad de carga, tipo de carga, duracién del transporte, etc.



61

Por lo que, estas cuestiones son de gran importancia a tener en cuenta al momento de
vincularse, ya que, si no se prevé con antelacion, puede ocasionar problemas o ineficiencias
a futuro.

Adaptabilidad. Debido a la estacionalidad de las actividades econdmicas a lo largo
del pais que generan los tipos de cargas a transportar, es de vital importancia que una de las
caracteristicas fundamentales sea nuestra adaptabilidad, de modo de poder ofrecer
soluciones adaptadas a la realidad de cada dador de carga, haciendo crecer la red
colaborativa por distintas regiones del pais.

Seguridad. Para poder operar con seguridad dentro de nuestro servicio, ofrecemos
un seguimiento en tiempo real a través de la tecnologia GPS incorporada en el dispositivo
movil del conductor, de modo de lograr conocer en todo momento donde se encuentra la
carga y poder estimar una posible fecha de llegada a destino. En caso de que las
caracteristicas de la carga se hayan visto afectadas, contamos con un seguro de cargas para
lograr resarcir los dafos ocasionados. Por otro lado, cada uno de los actores que utilizan
nuestro servicio, deben llevar a cabo previamente la entrega de documentaciéon fehaciente
para poder verificar los distintos datos segun aplique. De esta manera, al tener identificado
correctamente a cada actor, en caso de haber inconvenientes podemos hacer un seguimiento
hacia la persona causante.

Simplicidad. Con el objetivo de resolver los problemas con los que se puede enfrentar
un conductor o un dador de carga al momento de coordinar el transporte, se ofrece una

interfaz simple y ordenada que pueda ser interpretada facilmente.

7.5. Descripcion del proceso productivo.

Para comprender el funcionamiento del servicio se detallan los principales procesos
gue intervienen en los actores presentes.

Registrar. Para el uso de la plataforma, inicialmente deberan completar un formulario

con los datos segun convenga de acuerdo al tipo de usuario seleccionado.
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Verificar. A partir de los datos brindados por los dadores de cargas y transportistas,
se procede a la verificacion de los mismos para corroborar que sean fehacientes.

Condicional. Si la verificacion de los datos es correcta, se contindia con el proceso.
Si ocurre un problema durante la verificacién de los datos, se vuelve a REGISTRAR indicando
los problemas que ocurrieron y como debe solventarlos.

Publicar. Una vez que el dador de carga se encuentra verificado, ya es posible que
realice publicaciones de cargas. Dicha publicacion estd compuesta por datos obligatorios
como lo son las caracteristicas de la carga (tipo, peso, tamafio, embalaje, etc.), el lugar de
recoleccién y de entrega (datos vinculados a coordenadas geogréficas para calcular la ruta),
la fecha de recoleccién incluyendo la hora o el intervalo de tiempo donde la carga va a estar
disponible, y debe indicar el precio que pagara al conductor. Opcionalmente puede agregar
detalles que pueden brindar valor al momento de encontrar la ubicacion de origen y destino,
u otros detalles segun se requiera.

Validacién del contrato. Ya publicada la carga en la plataforma, los conductores
podran observar la misma y aceptar la oferta para transportarla. No solo basta con aceptar la
oferta, ya que es el dador de carga quien acepta al conductor entre las ofertas de transporte
recibidas.

Sistema de contrato. La informacion y los procesos transcurridos hasta esta etapa
seran cargados en una base de datos para almacenar la misma. Este proceso culmina con la
entrega de la carga por parte del conductor al receptor de la carga finalizando asi el contrato
establecido entre las partes.

En la Figura 4 se presenta el Diagrama de Flujo de Datos de Nivel 0, ofreciendo una
representacion esquemaética del flujo de datos en el sistema en desarrollo. Las entidades
externas con las cuales el sistema interactla estan destacadas en color gris, mientras que
las entidades de Transportista y Dador de Carga se distinguen en color azul y rojo,

respectivamente.
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Figura 4. Diagrama de Flujo de Datos de Nivel 0
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AFIP: Administracién Federal de Ingresos Publicos
CNRT: Comision Nacional de Regulacion del Transporte

En el Analisis Tecnoldgico desarrollado en el capitulo N°15 se profundiza sobre cada
uno de los procesos intervinientes asi como también en otros Diagramas de Flujo de Datos

mas especificos.

7.6. Caracteristicas y evolucion de la necesidad que satisfacen.

Para comenzar a hablar acerca de las necesidades que satisfacemos a través de
nuestra propuesta, antes es necesario tener en cuenta que las necesidades de los
conductores y los dadores de carga son distintas, sin embargo, ambas estan relacionadas.

Por un lado, tenemos a los dadores de carga, este conjunto de actores puede ser
desde una persona autébnoma hasta una gran empresa, lo que tienen en comun estos

extremos consiste en la necesidad de conseguir transporte en el momento y lugar adecuado
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para transportar la carga desde un lugar de origen a un lugar de destino. Las razones por las
gue surge esta necesidad en el dador de carga pueden ser variadas, podemos decir que:
¢ No posee el vehiculo adecuado para transportar la carga debido a cuestiones técnicas

(volumen, peso, temperatura, etc.).

e Posee vehiculos de transporte, pero debido al volumen de su actividad necesita méas
vehiculos.

e El costo del transporte puede ser un valor critico en el flujo de fondos de una empresa,
por ende, es mas rentable realizar el transporte con un externo a la misma.

A su vez, en un segundo plano, podemos decir que satisfacemos otras necesidades
del dador de carga que se complementa con la primera. Por lo que, tenemos las necesidades
de:

e Agilizar la gestion de la documentacion que se requiere para el transporte.

e Contratar conductores idoneos con la documentacion en regla.

e Conocer la ubicacién aproximada de la carga en transporte y su posible fecha de
llegada a destino.

e Pagar y/o adelantar el pago de los conductores de manera comoda.

Por el otro lado, tenemos a quienes transportan la carga, este conjunto de actores
pueden ser desde un conductor autbnomo hasta una empresa transportista con una flota de
camiones y cuadrilla de conductores en su haber, lo que tienen en comin estos actores es
gue necesitan transportar cargas para asi obtener ingresos. Mas alla de esta necesidad
principal, nos encontramos con que existe una necesidad de reducir los retornos en vacio de
los vehiculos, esto se trata sobre reducir los viajes de regreso sin transportar carga ya que
produce ineficiencias debido a tener que incurrir obligatoriamente en gastos de combustible
y de horas hombre para que el vehiculo retorne, por lo que, si se pudiese conseguir una carga
para transportar en el retorno, se estan amortizando completa o parcialmente estos gastos

mencionados.
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Acerca de los factores que influyen en la reduccién de los retornos en vacio, nos
retomamos a una investigacion en Reino Unido (McKinnon & Ge, 2006) en el que se listan
los factores que se desarrollan a continuacion:

Desequilibrio geogréfico en el flujo del trafico. Este desequilibrio entre regiones es
el causante de la gran mayoria de los retornos en vacio. En el articulo se disefié un indicador
de desequilibrio de tréfico interregional (IRTI) para lograr medir el grado de desequilibrio en

una region:

Ecuacion 1. Indicador de desequilibrio geogréfico interregional

[zu.. —m]
IRTI = ==

> 1
=1

En la Ecuacién 1 podemos ver que I se refiere a los flujos de entrada de la regién i,
mientras que O se refiere a los flujos de salida. La interpretacion de dicho indicador consiste
en que a mayor valor de IRTI, mayor desequilibrio existe en la region, debido a que hay
muchos vehiculos que ingresan con cargas (valores altos de I) y salen con pocas cargas
(valores bajo de O). Una regidn equilibrada deberia arrojar valores cercanos a 0 debido a la
resta similar en el numerador y la posterior divisién de la misma. La Unica limitante de este
indicador consiste en que solo tiene en cuenta el peso de las cargas y no su volumen, por lo
gue, en algunos casos no puede ser representativo.

Acerca de la informacién disponible para lograr utilizar este indicador, nos
encontramos con que existen matrices de origen y destino de cargas, realizadas por el
Ministerio de Transporte, para los afios 2012, 2014 y 2016. En cada una de estas, el pais
esta dividido en 123 regiones sobre las cuales se lleva a cabo la matriz. Por lo que, mas
adelante se tendria en cuenta esta informacién para detectar desequilibrios de flujo de trafico
en nuestro pais y sus tendencias.

Duracion media del viaje. Mayor es el incentivo por parte de los transportistas por
conseguir cargas de regreso cuanto mayor es la longitud del viaje inicial. Esto fue desarrollado

por Beilock y Kilmer donde, para el sector agricola en Estados Unidos, disefiaron un modelo
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empirico donde la probabilidad de que un conductor viaje desde i a j con carga o vacio es
funcién de la distancia entre i y j (Beilock & Kilmer, 1986).

Costo del transporte. El incremento de los costos operativos del transporte provoca
un incentivo por parte de los conductores para encontrar cargas que transportar de regreso
para asi minimizar los kildémetros sin carga recorridos.

Estructura del viaje. En aquellos viajes de mdltiples paradas, por ejemplo, de
entrega, lo mas probable es que solo el dUltimo tramo del recorrido lo haga sin carga. En
cambio, en aquellos viajes de multiples paradas de recoleccion, lo mas probable que solo el
primer tramo del recorrido sea sin carga. Es por esto que, el promedio de camiones que
recorren kilbmetros sin carga disminuye cuando el nimero de paradas se incrementa.

Logistica inversa. El aprovechamiento de los retornos en vacio de los vehiculos para
retornar a su vez todos aquellos envases reciclables, equipos de manipulacién de materiales
o productos defectuosos. Por ejemplo, el retorno de botellas o pallets.

Utilizacion de servicios de vinculacién de dadores de carga y transportistas.
Similares al servicio que se intenta desarrollar, haciendo mas fécil coincidir las cargas con los
transportistas.

Adopcién de nuevas iniciativas de gestion. A partir de acuerdos entre empresas
como proveedores, fabricas, supermercados, distribuidores mayoristas y minoristas para
coordinar y ayudar en el transporte de cargas. A partir de estas alianzas, se planifica el
transporte reduciendo los retornos en vacio.

Otros limitantes que podemos mencionar que afectan en el retorno con carga de los
vehiculos son:

Prioridades de servicio. El hecho de poner en peligro la calidad del servicio de la
distribucion propia al ofrecer un vehiculo a transportar una carga ajena en el retorno donde
se podrian ocasionar imprevistos y producirse retrasos no solo en la entrega de la carga
ajena, sino en el sistema de distribucion de la empresa que ofrece el camion ya que no lo

tendria disponible segun lo planificado. Esto depende de la probabilidad de que ocurran
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retrasos y cOmo percibe esta probabilidad quien esta a cargo de decidir si ofrecer o no cargar
el vehiculo en el regreso.

Se considera que el grado del riesgo esta asociado a la cantidad de operaciones de
entrega y recoleccién que realice el vehiculo. Aquellas operaciones bilaterales de entrega y
recoleccién son las menos riesgosas, es decir, cuando el vehiculo obtiene la carga para su
retorno en el mismo lugar donde entrega la carga inicial y, a su vez, el lugar de entrega final
coincide con el de partida inicial. En este caso el vehiculo en ningln momento viajaria sin
cargas, sin embargo, en aquellos casos donde los puntos de recoleccién y entrega no
coincidan fisicamente y, a su vez, a medida que estas operaciones aumenten, el riesgo
asociado al retraso del vehiculo crece.

Falta de conocimiento de todas las cargas disponibles. Los transportistas al no
conocer que cargas estan disponibles en un momento y lugar adecuado no pueden
aprovechar estas cargas para el retorno en vacio. Es decir, este conocimiento esta limitado a
una comunicacion informal y desordenada entre los transportistas y dadores de carga.

Incompatibilidad entre vehiculos y cargas. Puede darse de que las caracteristicas
de la carga no sean compatibles con el vehiculo. Hoy en dia, esto se ha visto reducido tras la

expansion de la paletizacion y la estandarizacion de los equipos de manejo de materiales.

7.7. Tendencias y prondésticos generales.

El futuro del transporte de camiones de carga pesada. La informacion, toma gran
importancia hacia el futuro, no solo lo que recolecta dentro sino fuera del camién, haciendo
mas eficiente el transporte de carga pesada. Steve Scrier, quien es vocero de Navistar (marca
internacional de camiones y motores diésel.), cree que la tecnologia llamada “sistema de
control crucero inteligente” esta a pocos anos de tomar el liderazgo, ofreciendo datos de GPS,
topografia, informacién de caminos, etc. Es decir, la herramienta tecnologica toma las
variables y las transforma en férmulas y algoritmos permitiendo conocer las alturas o bajadas

de los camiones a recorrer.
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Seguridad. Es otro factor primordial donde se ha estado en constantes mejoras con

el objetivo de reducir el riesgo de accidentes, advertir al conductor sobre cambios de carril,
sistemas anti volcaduras, controles de estabilidad, etc.
Entre los cambios a futuro, se encuentran los cambios en la cabina. Freightliner y Peterbilt
(fabricantes de camiones norteamericanos) han mostrado conceptos de camiones donde un
dispositivo tablet sustituye al panel de instrumentos, ofreciendo asi, la posibilidad de obtener
datos de, diagndsticos, navegacion, registros de horas al volante o simplemente para bajar
del vehiculo y realizar una inspeccién con ella.

Combustibles alternos. El impacto que los combustibles alternativos tienen en las
generaciones presentes y futuras ha generado un gran debate en la actualidad. Si bien el gas
natural podria dominar como el combustible mas utilizado en los préximos afios, ho podemos
ignorar las prometedoras opciones de biocombustibles mas avanzados. Ademas, en el
presente ya podemos observar una variedad de opciones en el mercado, como camiones
eléctricos, hibridos y de propano, los cuales seguramente jugaran un papel crucial en el futuro
de la movilidad sostenible (Directorio General de Carga Internacional).

Transporte colaborativo. Viene a la par con el servicio que desarrollamos, permite
simplificar las transacciones de compras y ventas de productos o servicios. De esta forma, se
plantea una economia colaborativa obteniendo mayores rendimientos de los recursos. Se
basa en sacarle el maximo provecho a los medios disponibles. Es decir, con plataformas
tecnoldgicas, se tiene la capacidad de generar relaciones bilaterales entre los involucrados,
y al ser una negociacién directa se puede encontrar con beneficios econdémicos para ambas
partes, generando asi una situacion del tipo ganar - ganar.

Vehiculos autbnomos. La carrera por los vehiculos autbnomos no se interrumpe. En
base a estimaciones de la consultora Allied Market Research, el mercado de transportes
autonomos crecera de $54.23 billones de ddélares en 2019 a $556.67 billones en 2026, y
aumentaran de esta forma las empresas participantes. En la lista de compafias que estan

innovando en esta tecnologia se puede encontrar a empresas como Google, Uber, Tesla y
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Apple, y también grandes empresas de la industria automotriz como Volvo, Mercedes Benz,
Honda y BMW.

Camiones eléctricos. La contaminacion ambiental en lo que se refiere al aire y ruido,
€s un aspecto que viene preocupando la vida urbana, especialmente en las grandes ciudades.
De acuerdo a estimaciones recientes, arrojan que los camiones comerciales son
responsables de casi una cuarta parte de las emisiones de CO2 en Europa, lo que significa
el 6% de las emisiones totales de la Unidon Europea. Ademas, se preve que este nimero se
incremente en un 10% para 2030.

Es acé donde se observan las ventajas de los camiones eléctricos: menores emisiones
contaminantes y ruido, por lo que se han convertido en protagonistas del cambio.

La Unién Europea considera convertir de forma paulatina la flota de vehiculos diésel
a alternativas ecoldgicas, entre ellas, los camiones eléctricos. Se espera reducir asi las

importaciones de petréleo en hasta 11 millones de barriles para 2050 (T - CARGO, 2019).

7.8. Leyes, reglamentaciones y normas que lo afectan.

Para examinar las reglamentaciones, leyes y normativas que podrian incidir en el
desarrollo del proyecto, llevamos a cabo una investigacion exhaustiva en diversos portales
de transporte, términos y condiciones de aplicaciones similares, asi como en la gestion de
informacion y registro de aplicaciones tecnoldgicas, entre otros recursos. Aunque
detallaremos estas regulaciones en capitulos posteriores, es importante destacar que no
hemos identificado ninguna restriccion que impida el desarrollo del servicio. Sin embargo, es
fundamental tener en cuenta estas normativas para adecuar la funcionalidad del servicio a

las regulaciones vigentes.

7.9. Regimenes de promocion a nivel local, provincial y nacional.

En lo que respecta a nivel local, se encuentra la incubadora de la Municipalidad de
Trenque Lauquen que permite el crecimiento de pequefios proyectos o PyMEs. Dicha

incubadora, es un espacio de contencion para emprendedores que estén ejecutando un
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proyecto o estén préoximos a hacerlo, que ofrecerd servicios de vinculacion, articulacion,
capacitacion, asesoramiento y seguimiento. Este nuevo espacio cuenta ademas con el
acompafiamiento de las instituciones locales para facilitar el acceso de los emprendedores a
las herramientas de asistencia, cada una desde su rol en la comunidad. La Incubadora
Municipal se enmarca en el Programa de acceso al crédito y la competitividad —Incubar, del
Ministerio de Produccién de la Nacion. Ademas, existe el fondo de Microcréditos, que es una
herramienta pensada para fortalecer el trabajo de los emprendedores locales, poniendo a su
disposicién el acceso a financiamiento para la compra de herramientas de trabajo, insumos,
0 mejoras en sus espacios de trabajo.

A nivel provincial, existe la Ley N°14.029 (Senado y Camara de Diputados de la
Provincia de Buenos Aires, 2009) adherida a la Ley N°25.872 (Senado y Camara de
Diputados de la Nacion Argentina reunidos en Congreso, 2003). Mediante esta Ley, se crea
el Programa Provincial de Apoyo a Jovenes Empresarios, en la érbita del Ministerio de la
Produccion de la Provincia de Buenos Aires; los objetivos que desea alcanzar son:

e Promover la creacion, desarrollo e instalacion de nuevas empresas en territorio
bonaerense con el fin de aumentar el tejido productivo en la region.

e Promover la insercion de los jovenes al mundo empresarial.

e Otorgar herramientas técnicas, fiscales y financieras con el objeto de crear y fortalecer
proyectos elaborados por jévenes empresarios.

¢ Fomentar la internacionalizacién de las empresas beneficiarias de esta ley en los
mercados internacionales.

e Generar un espacio para la puesta en marcha de proyectos con alto valor agregado e
innovacioén tecnolégica.

e Articular las acciones de esta Ley con entidades empresarias, universidades,

organizaciones no gubernamentales, y empresas.

A nivel nacional nos encontramos con el Programa Transporte Inteligente cuyo

objetivo es mejorar la eficiencia energética en el sector, crear una comunidad de buenas
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practicas y fomentar el uso de practicas eficientes en el transporte, aumentar la competitividad
mediante la disminucién de los costos logisticos y disminuir la emision de gases de efecto
invernadero. Lo componen empresas de transporte, dadores de carga, camaras,
federaciones, proveedores, universidades, etc. Hay cuatro opciones de participacion:
o Los socios activos son aquellos que implementan las medidas y aportan datos al
programa, por ejemplo, las empresas de transporte.
o Los dadores de carga, que despachan sus cargas a las empresas de transporte
asociadas, entre estos tenemos los comercios, industrias, empresas, etc.
e Los adherentes, que son quienes ponen a disposicion las alternativas tecnoldgicas,
realizan investigaciones, pruebas de campo, etc.
¢ Los fundadores, que identifican las barreras, oportunidades y formas de desarrollar e
implementar el programa. Son empresas que estan asociadas desde los inicios del

programa (Ministerio de Economia, s.f.).

A nivel nacional, se encuentra el Banco de Inversion y Comercio Exterior (BICE), un
banco publico y federal que proporciona financiamiento a corto, mediano y largo plazo, con
especial atencion en los sectores productivos, las pequefias y medianas empresas, asi como
en las economias regionales. A través de su linea de créditos destinada a empresas
involucradas en la Economia del Conocimiento, este banco presenta una solucién innovadora
para respaldar a un sector que histéricamente ha enfrentado dificultades para acceder a
préstamos bancarios, principalmente debido a la carencia de activos tangibles que puedan
servir como garantia para las operaciones financieras. Para superar este desafio, este banco
implementa un fondo especifico FAE FOGAR que ofrece un sistema de garantias para
subsanar esta problematica. Ademas, los préstamos cuentan con una bonificacién en la tasa
de interés de 25 puntos porcentuales, gracias al respaldo del Fondo para la Promocion de la
Economia del Conocimiento (FONPEC).

Los regimenes de promocion descriptos nos benefician principalmente en el aspecto

de financiamiento ya que una de las dificultades que enfrentamos radica en la carencia de
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activos tangibles que puedan servir como garantia para acceder a préstamos. Por lo que,
gracias a los créditos proporcionados a través del Banco de Inversion y Comercio Exterior,
podemos superar exitosamente este desafio.

En segundo lugar, las incubadoras se presentan como aliadas adecuadas al
ofrecernos asesoramiento y seguimiento en las operaciones del proyecto, ademas de facilitar
la vinculacion con otras instituciones. Este respaldo no solo fortalece nuestras operaciones,
sino que también abre oportunidades valiosas de colaboracion y crecimiento.

Por ultimo, el Programa Transporte Inteligente se configura como un recurso Gtil para
impulsar nuestro proyecto como lider en buenas practicas del transporte y eficiencia en las

operaciones logisticas.

7.10. ldentificacion geografica de los paises donde la actividad

propuesta es desarrollada.

A través de un relevamiento realizado de las principales empresas oferentes del
servicio se pudo observar una centralizacibn de ellas, principalmente en Europa y
Norteamérica. En Latinoamérica se encuentra en una etapa de iniciacion y crecimiento en la
incorporacion de tecnologias que vinculen conductores y dadores de carga. Actualmente
CargaRéapido y Cargopedia se encuentran funcionando en Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,
Colombia, Ecuador, Paraguay, Pert y Uruguay. En la Tabla 7 se presentan las principales

empresas identificadas.
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Tabla 7. Identificacion de las principales empresas que desarrollan actividades similares

Empresa Alcance Ofertas Usuarios SOCI.OS Empleados Sede
comerciantes
Timocom Europa 80.0'(.)00 135.000 45.000 500 Alemania
diarias
Transeop Europa S/D 6.000 S/ID S/ID Espafa
Uship Mundial 5.700.000 | 788.000 SiD SID Estados
Unidos
Sendengo México S/D 124.831 309 S/D México
WebTrans Europa 30.000 S/ID 10.000 S/ID Espafa
Teleroute Europa 200.00 70.000 S/ID 250 Francia
CargaRapido Euro,p.a y S/ID S/D S/D 50 Argentina
América
Ro
EuropeanCargo Europa S/D 19.760 S/D S/D e!no
Unido
LKW Walter | EUropa: Asia 7.000 SID SID 1500 Austria
y Africa
Eulogic Europa 50.000 S/D S/D S/D Europa
Witransnet Europa 180.000 anual S/D 11.000 125 Europa
Cargopedia EUropay | 303000 total | 91.000 SID SID Europa
Latinoamérica

7.11. Disponibilidad y procedencia de los recursos necesarios para
su produccion.

Disponibilidad. La disponibilidad estar4 estrechamente ligada a los recursos
informaticos, en este caso, una plataforma digital que permita la vinculacion entre los actores
intervinientes. Por eso, se necesitara de profesionales de las tecnologias de la informacion
(IT) que tengan las facultades para crear este tipo de herramienta, como pueden ser
ingenieros en sistemas de informacion, ingenieros en informatica, desarrolladores front end y
back end, data science, data analytics, etc. Estos profesionales es posible encontrarlos a nivel
nacional debido a la numerosa existencia de universidades que permiten la formacién de las
personas con estos conocimientos. Por otro lado, también es necesario contar con servidores
de alojamiento de nuestro servicio. Tras un primer relevamiento, detectamos que en Argentina
podemos encontrar a proveedores como Amazon, Google, Microsoft, GoDaddy, Siteground,
Hostinger o Neolo.

Procedencia. Inicialmente, hemos contemplado que los recursos necesarios, tanto en

términos de personal como de recursos técnicos, provendran a nivel nacional.
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Circunstancias que afectan la disponibilidad. En cuanto a la circunstancias que
afectan la disponibilidad de nuestros recursos, observamos un desafio en cuanto a la
contratacion de profesionales IT al tener que pagar sueldos en pesos en una startup ubicada
en el mercado argentino del cual obtiene ingresos en pesos, sumado a la inestabilidad
economica del pais. En contraparte, una empresa del exterior puede contratar a profesionales
argentinos por un mejor sueldo ya sean en délares o en pesos debido a la debilidad de nuestra
moneda, a su vez, le pueden brindar la posibilidad de trabajo remoto permitiéndole al
profesional seguir relaciondndose con su familia y amistades (Moschettoni, 2021). Para
abordar el desafio de contratacién, proponemos ofrecer un salario competitivo en pesos,
acompafiado de flexibilidad laboral que permita alternar entre trabajo remoto y presencial
segun las preferencias del empleado. Ademas, contemplamos la actualizacién del salario
cada dos meses y la inclusion de beneficios adicionales, tales como bonos por objetivos, dias
de vacaciones extras, cursos o certificaciones a cargo de la empresa y flexibilidad en los
horarios de trabajo.

En relacion a los recursos técnicos, hasta la fecha, no hemos identificado ninguna
circunstancia que pudiera afectar la disponibilidad de dichos recursos, a excepcion de una
eventual politica de comercio exterior que podria restringir la importacion de hardware.

En cuanto a las condiciones que podrian influir en el desarrollo del proyecto, cabe
destacar la participacién activa de dadores de carga y conductores. Una participacion minima
o nula por parte de estos actores podria resultar en dificultades para encontrar transporte
disponible para una carga o cargas disponibles para los conductores. Por lo tanto, es de vital
importancia para el crecimiento y éxito del proyecto fomentar la mayor participacion posible
de estos actores. Para abordar el desafio de la participacion de los actores, consideramos
gue es clave desde un inicio formar alianzas con camaras empresariales industriales y de
transportistas que permitan difundir nuestra actividad.

Otra de las circunstancias que debemos considerar es la posibilidad de no encontrar
inversores dispuestos a respaldar la ejecucion del proyecto. Sin embargo, el Banco Industrial

y de Comercio Exterior, dentro de su linea de crédito para empresas de la Economia del
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Conocimiento, contempla fondos de garantia y bonificacion en la tasa de interés que permite
gue sea posible alcanzar el financiamiento.

Ademads, una Ultima circunstancia que podria afectar la disponibilidad de nuestro
servicio radica en la intervencién de un sindicato de camioneros en caso de algun
inconveniente con un conductor. Esto podria requerir la adopcién de diversas alternativas en
la gestion de los conductores para garantizar la continuidad de nuestras operaciones. Para
abordar el desafio de la intervencion del sindicato de camioneros, es importante comunicar
de manera clara cual es propuesta que ofrecemos y que nuestra intencién es mejorar la
situacion en el transporte automotor de cargas brindandole mas oportunidades de trabajo a
los transportistas.

Alternativas de sustitucién. Consideramos que nuestro servicio en este caso actla
como una alternativa a los métodos tradicionales de contratacion de conductores para el
transporte de cargas. Por esta razén, no hemos identificado una sustitucion directa para el
servicio que planeamos desarrollar. Actualmente, el intercambio de informacion se lleva a
cabo de manera informal y a través de contactos conocidos entre los dadores de carga y los
conductores. Nuestra plataforma aporta una estandarizacién y una mayor disponibilidad de
informacion en este proceso.

En cuanto a las alternativas de sustitucion de los recursos observamos la posibilidad
de contratacion de profesionales IT en el exterior, existiendo la posibilidad del trabajo en
remoto. Respecto de los servidores de alojamiento, también es posible contratar servidores
en el exterior. La dificultad de esto reside en que, debido al tipo de cambio peso - délar,
contratar servicios o personal en el exterior es mas costoso.

Tendencias, variaciones y prondésticos globales de demandas y precios. Como
se menciono anteriormente, el funcionamiento del servicio esta vinculado a una plataforma
tecnoldgica, es por eso, que se necesita de profesionales de esta rama capaces de llevar a

cabo su desarrollo.
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A partir de la encuesta de sueldos de diciembre de 2022 / febrero de 2023 realizada
por OpenQube, en la que participaron mas de 6.000 profesionales del sector de las
tecnologias de informacién, podemos destacar lo siguiente:

El sector esta fuertemente poblado por la ingenieria, principalmente en Informética y
Sistemas de Informacion, seguido de Analistas en Sistemas y Licenciaturas en Sistemas de
Informacion, Ciencias de la Computacion e Informatica.

En cuanto a los salarios de este sector, en la Figura 5 y Figura 6 se presenta la

evoluciéon de la mediana salarial en la Argentina tanto en pesos argentinos como en doélares.
Figura 5. Mediana salarial en pesos argentinos entre 2016 y 2023

S e St e e e e e e e e
345,000 ] i

% '
180,000 7 : ]

$ | ! i)
90,000 -
g :
e T
¢

30 T T : T : T : T 1
2016-08-01 207-09-01 2018-09-04 2019-08-15 2020-08-15 2021-08-23 2023-01-03

-o- Pesos Argentinos
Nota. Extraido de los Resultados de la Encuesta de Sueldos (OpenQube, 2023)



77
Figura 6. Mediana salarial en délares al tipo de cambio oficial entre 2016 y 2023
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Se observa que los salarios en términos de pesos argentinos han crecido
exponencialmente desde el 2016 a la actualidad. El notable incremento en el crecimiento se
debe principalmente a la inflacion. En términos de délares al tipo de cambio oficial, la mediana
se encuentra a niveles del 2017.

Cabe mencionar que en este sector es muy comdn encontrarnos con que un rol esta
segmentado por las categorias de junior, semi senior y senior, donde cada unarefleja el grado
de experiencia que el profesional posee en dicho rol. Asi mismo, los salarios varian en funcién
de dicha segmentacion, es por esto que, por ejemplo, un desarrollador junior tiene un salario
mensual de 224.000 pesos, mientras que el de un senior es de 500.000 pesos.

Si los salarios los vemos en funcién de la industria, tenemos que la industria del
desarrollo de software es la que posee los mayores salarios. Si los observamos en funcién
del lenguaje de programacion, tenemos que los lenguajes como Go, Groovy y TypeScript son
los mejores pagos, mientras que los peores pagos son VBA, PHP y C (OpenQube, 2023).

Por otra parte, en cuanto a costo en el desarrollo de una plataforma, encontramos una

similar como lo es Uber en el manejo de vehiculos autbnomos, donde: “El presupuesto

promedio para el desarrollo de aplicaciones similares a Uber varia entre USD 10.000 y
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30.000. El precio puede variar segun la plataforma del sistema operativo y la cantidad de
caracteristicas adicionales que desea integrar. Por ejemplo, el precio del sitio web de reserva
de taxi simple con el mapa puede ser tan bajo como USD 5.000. Mientras tanto, el desarrollo

movil de un clon de la aplicacion 100% Uber costara mas de USD 30.000.” (MOVAPPS).



8. PLANTEO DEL ESTUDIO
DEL MERCADO.
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8.1. Aspectos a analizar del mercado del transporte automotor de
cargas pesadas.

Perfil de los consumidores. La necesidad de comprender el perfil de nuestros
usuarios implica conocer el perfil de los conductores transportistas o empresas de transporte
y los dadores de carga.

I. Perfil de los conductores. Para llevar a cabo el perfilamiento de los conductores, se
pretende conocer en primera instancia la cantidad de vehiculos pesados que actualmente se
encuentran en funcionamiento en nuestro pais. De esta familia de vehiculos pesados, a su
vez, es necesario entender cémo se distribuyen de acuerdo al tipo de vehiculo pesado.
Adicionalmente, consideramos de importancia percibir en qué zonas del pais se encuentra
distribuida esta flota de vehiculos pesados. Por otro lado, examinamos la utilizacién de
encuestas para indagar en informacién que no pueda determinarse en una primera instancia.
A través de este procedimiento de investigacion, méas alla de conocer las caracteristicas
generales, estamos interesados en indagar en las opiniones de los conductores en cuanto a
los servicios como el que se desea llevar a cabo.

II. Perfil de los dadores de carga. Se pretende conocer a nivel local, regional y
nacional, la cantidad de empresas que producen las cargas pertenecientes al sector elegido.
También, se postula conocer caracteristicas como por ejemplo las cantidades de produccién,
ubicacién geogréfica y en qué grado se encuentran tercerizadas las actividades de transporte
en estas empresas.

Tamarfo del mercado. Es relevante indagar en aquellas cuestiones que nos permitan
determinar el tamafio del mercado tales como pueden ser la cantidad de vehiculos pesados,
empresas dadoras de carga, empresas de transporte, toneladas transportadas, cantidad de
viajes, kilometros por viaje, etc. Una vez calculado el tamafio del mercado total del transporte
de cargas, corresponde asignarle al proyecto una cuota de participacion del total.

Analisis del poder adquisitivo de los consumidores. El servicio a desarrollar

contempla dos tipos de consumidores, los conductores y los dadores de carga. Debido a una
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diversidad de caracteristicas por parte de los conductores, como ingresos, actividad que
desarrollan, cantidad de viajes, etc. El poder adquisitivo va a variar de uno a otro conductor.

Consideramos que el poder adquisitivo de los conductores no es un factor que
determine el éxito o fracaso del servicio, ya que, en caso de no contar con ingresos suficiente
para el pago del combustible se puede realizar un adelanto financiero para el pago del mismo,
descontando luego del pago final del transporte.

Para los dadores de carga si es un factor determinante el poder adquisitivo, sin
embargo, es un costo que se debe tener planificado en el desarrollo de su actividad. Es decir,
si realizan el desarrollo de un producto, el costo del transporte es una accion necesaria y ya
planificada con anterioridad. Por lo tanto, sea un valor menor o mayor al planificado, es un
costo que ya estaba previsto.

Las diferencias en el poder adquisitivo se pueden contemplar categorizando a los
consumidores segun si pertenecen a una micro, pequefia y/o mediana o gran empresa. Es
por ello que, en los posteriores capitulos donde se estudian a los oferentes y demandantes
de servicios del transporte automotor de cargas, se implementan estas categorias para
distinguir a los consumidores.

Patrones de consumo. Es de utilidad recolectar informacion en cuanto a la frecuencia
con la que las empresas necesitan transporte para mover sus cargas, para asi lograr detectar
patrones y, si es el caso, de una estacionalidad del sector. Por parte de los conductores, es
conveniente conocer la frecuencia con la que realizan viajes y las caracteristicas de estos,
por ejemplo, si es de larga o corta distancia.

La identificacion de los patrones de consumo por parte de los clientes se alcanza
mediante la segmentacién del mercado en micro, pequefias, medianas y grandes empresas,
como se detall6 anteriormente. A partir de esta segmentacion, se llevan a cabo estimaciones
de los patrones de consumo correspondientes a cada segmento. Este enfoque nos permite
dirigir de manera precisa nuestra participacion en el mercado hacia aquellos segmentos que

ofrecen las mejores oportunidades y rendimientos econémicos.
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Utilizacién del producto. Es de interés conocer las formas en las que se utiliza
nuestro servicio debido a que de acuerdo a la informacién compartida por parte de Humber
SA., alrededor del 90% de las ofertas que se realizan en su plataforma son llevadas a cabo
por personal propio de la empresa tras haberse comunicado telefénicamente previamente
con los dadores de carga. Es decir, se sabe que la utilizacion de la plataforma del servicio en
el sector agricola es infima por parte de los dadores de carga.

Humber SA. asocia este comportamiento de los dadores de carga a factores
generacionales que no se adaptan a las nuevas tecnologias, costumbre y a la ausencia o
débil conexion a internet en las regiones donde se encuentran estas personas. Conociendo
estos comportamientos de utilizacién, pretendemos elaborar encuestas para los dadores de
carga del rubro seleccionado para conocer sobre estas cuestiones.

Por otra parte, por el lado de los conductores a través de encuestas por diversos
grupos en redes sociales podremos obtener informacion sobre las formas y preferencias de
utilizar este tipo de servicios digitales. Cabe mencionar que de acuerdo a la informacion
compartida por Humber, este tipo de actores suele tener una mayor afinidad con el uso de la
tecnologia.

Identificacion de canales y cuantificacion del potencial de los canales. Es
fundamental comprender los medios a través de los cuales vamos a promacionarnos ante las
empresas dadoras de cargas y los conductores. Inicialmente, se han considerado tanto los
canales fisicos como los digitales. No obstante, estamos planeando llevar a cabo encuestas
de opinion dirigidas a estos actores con el fin de obtener una perspectiva mas precisa sobre
este aspecto.

De acuerdo a la informacién compartida por parte de Humber, se sabe que los dadores
de carga del sector agricola prefieren completamente los canales fisicos. Por lo que,
podemos decir que estos clientes son alcanzados en primer lugar de manera tradicional y
posteriormente la venta es realizada de manera telefonica. El caso de los conductores es
distinto, la empresa Humber los alcanza a través de medios digitales como lo pueden ser

redes sociales.
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Debido a que el sector hacia el cual se intenta alcanzar no es el agricola, es necesario
contar con informacion cualitativa y cuantitativa respecto de los canales preferenciales.

Distribucién geografica de los consumidores. La distribucion geogréafica a nivel
nacional de los camiones de carga que conforman el parque automotor es informacion que
se ha logrado obtener a través de fuentes secundarias de las cuales se tiene una estadistica
gue data de 1920.

Por otra parte, también se ha logrado conseguir informacién acerca de la distribucién
geogréafica a nivel nacional de las empresas, con serie de tiempo, ya sea de caracter
manufacturero o de transporte. Por lo que, es de interés llevar a cabo un analisis de esta
informacion para poder determinar donde esta ubicado geograficamente nuestro principal
mercado.

Deteccién y evaluacién de marcos legales y comerciales (Nacional, Mercosur,
Internacional). Si bien es de vital importancia conocer el marco legal dentro del cual funciona
nuestro proyecto, no es una meta inalcanzable que el servicio funcione bajo estas normativas
ya que, nos encontramos entre ellas con leyes de proteccion de datos, fiscales, entre otras.

Este apartado se profundiza en el capitulo 16 donde se lleva a cabo el estudio legal y

organizacional del proyecto.

8.2. Requerimientos de informacién.

En el siguiente listado se encuentra la informacién que en una primera instancia
consideramos de valor para llevar a cabo el estudio de mercado:

1. Cantidad y serie de tiempo de conductores de vehiculos pesados a nivel
nacional. Debido a que el servicio a desarrollar contempla vehiculos de carga pesada,
es de fundamental importancia conocer datos cuantitativos de este tipo de transporte
para conocer asi la demanda méxima de dicho mercado.

2. Cantidad y serie de tiempo de empresas del sector seleccionado a nivel

nacional. De la misma manera para aquellas empresas que se encuentran dentro del



84

rubro seleccionado conociendo asi las peticiones de camiones que demandan las
correspondientes empresas obteniendo de esta forma la frecuencia de solicitudes.
Cantidad de toneladas producidas por el sector a nivel nacional. El dato anterior
otorgara la demanda posible de camiones capaces de movilizar el volumen de carga
producido.

Cantidad de toneladas entrantes y salientes entre 123 zonas a nivel nacional con
detalle por tipo de carga. La carga (toneladas) nos otorgara un dato que corresponde
al volumen de determinado producto que se moviliza por el territorio argentino, de esta
manera, comprenderemos la cantidad de camiones a demandar y el flujo entre las
zonas ya mencionadas.

Grado de tercerizacion de las operaciones de transporte por parte de las
empresas. Factor clave que determinara el éxito o fracaso del servicio, ya que, la
tercerizacién del transporte genera la posibilidad de contratacién de nuestro servicio
en la busqueda de un camion capaz de movilizar su carga.

Grado de viajes con retorno al vacio. El retorno en vacio es una problematica que
se viene observando desde hace tiempo y su dificultad por disminuirla. De esta
manera, el retorno sin carga es un camién mas que esta disponible para transportar.
Conocer ese dato nos permitira abordar un nuevo nicho de mercado en cual se puede
resolver o disminuir la problemética mencionada.

Caracteristicas de la flota de vehiculos pesados a nivel nacional. Las
caracteristicas de los vehiculos nos van a aportar los tipos y la cantidad de cada uno
de ellos. Este dato es de valor debido a que los diferentes mercados requieren
vehiculos con ciertas caracteristicas y no todos los disponibles en el mercado.
Caracteristicas y preferencias de las empresas y conductores respecto del
servicio. Otro factor a conocer es la preferencia de los dadores de carga y
conductores con respecto a este tipo de servicio digital, conociendo asi un valor

numeérico de la demanda posible.
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8.3. Evaluacién de incidencia de costumbres, migraciones, cambios

en las estructuras socioeconémicas y otras.

Como se ha mencionado en ocasiones anteriores, el transporte automotor de cargas
desempefia un papel de gran relevancia en nuestro pais., es ampliamente el modo mas
utilizado para el transporte de cargas representando el 93 % del total, mientras que el
ferrocarril representa solo el 4%.

Esto principalmente se debe a que dos tercios de los granos que se producen en
nuestro pais se mueven hacia los puertos, los cuales estan ubicados a una distancia media
inferior a los 500km, por lo que en estas distancias el camién es mas eficiente que el ferrocarril
y permite reducir los acopios (Barbero, Fiadone, & Millan, 2020).

En nuestro pais se reconocen 29 tipos de vehiculos de carga, tenemos siete tipos de
camiones, ocho de tractores con semirremolques, seis de camion con acoplado, cuatro de
bitrenes y cuatro de camiones especiales. El peso maximo permitido para cada caso depende
de la cantidad y de la disposicion de los ejes en el vehiculo. La flota de vehiculos de carga es
aproximadamente de 484,8 mil unidades, donde casi el 60% corresponde a camiones rigidos
y tractocamiones, el 40% restante pertenece a remolques y semirremolques, empleando a
mas de 142.000 personas.

Si bien en Latinoamérica hay una tendencia hacia un mayor uso de tractocamiones y
semirremolques y menor uso de camiones rigidos y acoplados, en Argentina no es asi, entre
las posibles causas asociadas tenemos la relevante presencia de cargas del agro y el mal
estado de los caminos rurales donde los semirremolques presentan desventajas (Barbero,
Fiadone, & Millan, 2020). En la Tabla 8 se presenta la estructura del parque automotor de

cargas pesadas en la Argentina para el afio 2017.

Tabla 8. Estructura del parque automotor de cargas pesadas en el afio 2017

Tipo de vehiculo Camion rigido Tractocamion Remolque  Semirremolque Total

Cantidad de unidades 196.900 86.500 94.900 106.500 484.000

Participacion 41% 18% 19% 22% 100%
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Con respecto a la organizacién empresarial de la Argentina, el 82,4% de todos los
transportistas posee menos de 5 camiones, viéndolo de otro modo, solamente el 17,6% de
los transportistas tiene 5 0 mas camiones. Los contratos de transporte son especificos por
cada viaje a excepcion de los grandes dadores de carga que poseen contratos anuales
(Barbero, Fiadone, & Millan, 2020).

En cuanto al robo de mercaderia en ruta, también llamado “pirateria del asfalto”, en
Argentina se tienen registro de 3,5 hechos de este tipo por dia. El 40% afecta al rubro de
comestibles, 18% a productos electrénicos/electrodomésticos y un 14% a productos textiles
(Barbero, Fiadone, & Millan, 2020).

Acerca del precio del viaje o flete, su valor depende de diversos factores como la
distancia, volumen a transportar, tipo de carga, frecuencia, etc. Dicho precio resulta de la
negociacion entre el transportista y el dador de carga, donde es muy comun que exista una
asimetria favorablemente hacia el dador de carga, especialmente cuanto mas pequefo sea
el transportista. Debido a esta situacion, es que existen tablas de precios que establecen los
valores minimos del transporte, dichas tablas de precios se realizan en funciéon de como
evoluciona la estructura de costos de los transportistas y son actualizadas frecuentemente.

En la practica, los precios pueden ser hasta un 35% inferior a los sugeridos o pueden
estar muy por encima de los mismos segun si existe sobreoferta de los dadores de carga y
poca cantidad de camiones disponibles (Barbero, Fiadone, & Millan, 2020).

Sobre los actores sindicales, La Federacion Nacional de Trabajadores Camioneros,
Obreros y Empleados del Transporte Automotor de Cargas es el actor sindical que actla en
defensa de los intereses laborales de los trabajadores de dicho sector del transporte. En
nuestro pais, este actor es conocido simplificadamente como el sindicato de “Camioneros” y
posee un poder enorme de negociacion. Entre las causas del origen de dicho poder podemos
decir que es debido a la importancia que posee el transporte automotor de cargas para la
economia, siendo el modo de transporte mas utilizado desde el desmantelamiento del

ferrocarril en la década de 1990.
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En resumen, es de vital importancia tener en consideracion todos los aspectos
previamente descritos, en los cuales nuestro proyecto esta involucrado. Esto nos permitira
tomar decisiones adecuadas para desarrollar estrategias que eviten que estos factores

tengan un impacto negativo o comprometan la viabilidad del proyecto.

8.4. Definicidn de los objetivos del estudio.

Los objetivos que se quieren alcanzar con el estudio de mercado son:

1. Verificar si existe una demanda no satisfecha o si es factible proporcionar un servicio
superior al que actualmente se encuentra disponible en el mercado del transporte.

2. Determinar el riesgo de aceptacion del servicio en el mercado, indagar sobre si el
mercado se encuentra o no saturado.

3. Aportar elementos tales como las cualidades del servicio que mas aprecian los
consumidores, las formas de comercializacion, presentacion, cantidad de empresas
gue requieren transporte, cantidad de conductores, etc.

4. Proyectar los precios y ventas.

8.5. Disefio de la estructura del estudio de mercado.

La estructura basica de un estudio de mercado estd conformada por el analisis de
cuatro elementos esenciales, estos son la demanda, la oferta, los precios y la
comercializacion.

El estudio de mercado que se pretende llevar a cabo esta ubicado dentro del territorio
argentino y esta orientado al sector del transporte carretero de mediana y larga distancia de
cargas pesadas de caracter industrial y/o semi industrial generadas por la industria
manufacturera de nuestro pais. El sector bajo estudio implica el analisis de dos actores
intervinientes, por un lado, el analisis de las empresas de manufactura que producen las
cargas descritas previamente que pueden o no estar dispuestas en pallets y, por el otro lado,
el analisis de la estructura del transporte carretero argentino conformada por conductores de
camiones que pueden estar trabajando de manera autbnoma o pueden estar en relacion de

dependencia con empresas de transporte.
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A partir del tamafio total del transporte de cargas, se ira desagregando a través de
diversos factores para poder determinar asi nuestro mercado objetivo. De acuerdo a
estimaciones realizadas por el Ministerio de Transporte para la elaboracion de las matrices
origen y destino para los afios 2012, 2014 y 2016, el transporte de cargas pertenecientes al
grupo de productos industriales y semi terminados representa en promedio el 20,3% del
transporte total. En la Figura 7 referida al afio 2016, podemaos ver cédmo esta distribuido el

transporte de cargas en la argentina de acuerdo al tipo de carga.

Figura 7. Distribucién del transporte automotor de cargas por tipo de cargas (2016)
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Ante la incertidumbre acerca del comportamiento vinculado a los actores que
pertenecen al sector industrial, consideramos que:

e En cuanto a la demanda, que esta representada por la cantidad de empresas de
manufactura dadoras de carga, es relevante conocer caracteristicas como la
distribucion geografica, cantidades, toneladas producidas, frecuencia de necesidad de
servicios de transporte, opiniones sobre los servicios digitales que intermedian entre
las partes, etc. A su vez, es necesario investigar qué factores determinan la demanda.

e En lo que respecta a la oferta, que se refiere al nimero de servicios de transporte

automotor disponibles, es fundamental investigar aspectos como su distribucién
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geogréfica, cantidad, frecuencia de viajes, tipos de carga transportada y opiniones
sobre los servicios digitales que actian como intermediarios entre las partes
involucradas, entre otros. Es importante destacar que es esencial analizar los factores
gue influyen en la determinacién de la oferta.

o Por otra parte, sobre los precios es destacable entender las comisiones que se cobran
en el mercado sobre el valor del flete. Se sabe que el precio del flete es fluctuante
debido a que depende de muchos factores y existe una asimetria en la negociacion a
favor del dador de carga.

e Por Ultimo, es importante investigar acerca de los proveedores que nos permiten
brindar nuestro servicio. Sobre ellos, es valioso conocer su disponibilidad, precios,

funcionalidades, calidad de servicio, etc.

8.6. Enunciacion, evaluacion y seleccion de fuentes primarias y

secundarias.

Para llevar adelante el analisis de mercado del proyecto contamos con informacién
proveniente de multiples entidades de la Argentina que principalmente nos permiten conocer
indicadores del sector de transporte y determinar las cantidades y distribucion de los actores
gue intervienen en nuestro servicio. En la Tabla 9 podemos ver que entidades se consultan y

cudl es su respectiva utilidad dentro del estudio.

Tabla 9. Fuentes de informacién a consultar

Fuentes
Entidad Sitio web Utilidad

- . I i :
MINISTERIO DE http://estadisticas.produccio :3;[18@22 gnmglr?izarﬁp?zepggggf dgo;ocer
PRODUCCION n.gob.ar/a S o

0.00b.aIfapp distribucion provincial y/o sector.
MINISTERIO DE Sobre la carga nos permite conocer: flujo de
TRANSPORTE, https://www.argentina.gob.ar cargas entreglz3 zoF;\as re resentati.vasJ del
DIRECCION NACIONAL DE [transporte/cargas-y- ,g L P . .
. pais segun tipo de carga. Estudio realizado en

TRANSPORTE DE logistica 2012 2014 v 2016
CARGAS Y LOGISTICA y SULAY S50
ADEFA - ASOCIACION DE Sobre el parque automotor nos permite
FABRICAS DE http://adefa.org.ar/ conocer: la evolucion en el tiempo del parque
AUTOMOTORES automotor por provincia, entre otras.



http://estadisticas.produccion.gob.ar/app
http://estadisticas.produccion.gob.ar/app
https://www.argentina.gob.ar/transporte/cargas-y-logistica
https://www.argentina.gob.ar/transporte/cargas-y-logistica
https://www.argentina.gob.ar/transporte/cargas-y-logistica
http://adefa.org.ar/
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https://publications.iadb.org/ | Sobre el sector de transporte nos permite
BANCO INTERAMERICANO es/anuario-estadistico-de- conocer: indicadores del sector del transporte
DE DESARROLLO transporte-de-carga-y- carretero para Argentina y varios paises de
logistica Ameérica del Sur.
INDEC - INSTITUTO Nos permite resolver multiples necesidades
NACIONAL DE https://www.indec.gob.ar/ como por ejemplo conocer los indices de
ESTADISTICA Y CENSOS produccion industrial manufacturera

A su vez, contamos con informacion recolectada a partir de entrevistas con

profesionales del sector que nos permite tener un mejor panorama acerca de la actividad en

estudio. Adicionalmente, se ha realizado un relevamiento de diversas instituciones, camaras,

asociaciones, uniones, etc.

En la Tabla 10 se encuentra el resultado del relevamiento de las principales entidades

a nivel nacional relacionadas al transporte.

Tabla 10. Principales entidades a nivel nacional vinculadas al transporte automotor de cargas

Entidad

Sitio web

FADEEAC - FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES EMPRESARIAS
DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

https://www.fadeeac.org.ar/

CATT - CONFEDERACION ARGENTINA DE TRABAJADORES DEL
TRANSPORTE

https://www.cattransporte.com.

ar/

CATAMP - CAMARA ARGENTINA DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE
MERCANCIAS Y RESIDUOS PELIGROSOS

https://www.catamp.org.ar/

CEAC - CAMARA DE EMPRESARIOS DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGAS

https://www.ceac.com.ar/

PAETAC - PRIMERA ASOCIACION DE EMPRESARIOS DEL
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS

https://www.paetac.org.ar/

ISITRANS - INSTITUTO DE SERVICIOS INTEGRALES PARA EL
TRANSPORTE

https://www.isitrans.org.ar/

AFAC - ASOCIACION DE FABRICAS ARGENTINAS DE COMPONENTES

http://www.afac.org.ar/

En la Tabla 11 se encuentra el resultado del relevamiento realizado con el fin de

identificar, a través de todas las provincias, las camaras o asociaciones relativas al transporte

de cargas. A modo de observacion, cabe aclarar que en muchos casos existen filiales de

camaras en mdultiples provincias, por lo que para no repetir la entidad relevada se toma la

decision de no agregar filiales. Es por eso que en el caso de Formosa no se encuentra

ninguna entidad relevada.
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Entidad

Sitio web

Contacto

1. Provinciade Buenos Aires

CAMARA DE TRANSPORTISTAS DE
CHACABUCO

http://www.ctcchacabuco

camarachacabuco@fibertel.c

.com.ar/

om.ar

CETAC MAR DEL PLATA - CAMARA
EMPRESARIA DE TRANSPORTE AUTOMOTOR
DE CARGAS

https://www.cetac.com.ar

/

cetac@cetac.com.ar

CETAC REGIONAL SURENA - CAMARA DE
EMPRESARIOS DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS

http://www.cetacrs.org.ar
/

info@cetacrs.org.ar

CACBA - CAMARA DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGAS DE BUENOS AIRES

cacbasocios@gmail.com

COCATRA - CENTRO DE TRANSPORTISTAS
DE CARGAS DE CANUELAS

Wwww.cocatra.com.ar

cocatracentral@cocatra.com.
ar

CAMARA DE TRANSPORTISTAS DEL PARTIDO
DE GENERAL VILLEGAS

camtranspvillegas@hotmail.e
s

2. Provincia de Catamarca

CAMARA EMPRESARIA DEL TRANSPORTE LA
RIOJA - CATAMARCA

camaracetrac@gmail.com

3. Provinciade Chaco

ASOCIACION TRANSPORTISTAS DE CARGAS
DE RESISTENCIA

http://atcr.com.ar/

administracion@atcr.com.ar

4. Provincia de Chubut

CAMARA EMPRESARIA DE LOGISTICA Y
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE LA
PATAGONIA

sebastian.romero@celtap.org
.ar

1. Provinciade Coérdoba

CAMARA EMPRESARIA DEL
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS DE
CORDOBA

https://www.cedac.com.a

administracion@cedac.com.a

o/

r

CAMARA ARGENTINA DE TRANSPORTES DE
MAQUINARIAS AGRICOLAS

http://www.catma.com.ar

administracion@catma.com.a

[

r

2. Provinciade Corrientes

CAMARA EMPRESARIA DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS DE CORRIENTES

http://www.cetacc.com.ar

administracion@cetacc.com.

[

ar

CAMARA LIBRENA DE EMPRESARIOS DEL
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS Y
AFINES

calibre-libres@outlook.com

3. Provincia de Entre Rios

CAMARA DE EMPRESARIOS TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS GUALEGUAYCHU

http://cetacqualeqguaychu
.com/

cetacqgchu@net-g.com.ar

CAMARA EMPRESARIA DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS DE ENTRE RIiOS

www.cetacer.com

camaracetacer@gmail.com

ASOCIACION REGIONAL DE TRANSPORTE

http://www.aretra.com.ar/

aretra@xinet.com.ar

4. Provincia de Formosa

5. Provincia de Jujuy

CAMARA JUJENA DE TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS

ruta.jujuy@gmail.com

6. Provinciade La Pampa
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ctransporte@generalpico.co
m.ar

7. Provinciade La Rioja

CAMARA EMPRESARIA DEL TRANSPORTE LA
RIOJA - CATAMARCA

camaracetrac@gmail.com

8. Provinciade Mendoza

ASOCIACION PROPIETARIOS DE CAMIONES
DE MENDOZA

https://www.aprocam.org
arl

info@aprocam.org.ar

9. Provincia de Misiones

ASOCIACION MISIONERA DE
TRANSPORTISTAS DE CARGA

info@amitrac.ar

CAMARA DE EMPRESARIOS MISIONEROS DE
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

administracion@cemac.org.ar

10. Provincia de Neuquén

CAMARA PATAGONICA DE EMPRESAS DE
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

http://www.capeac.com.a

r/

capeac@capeac.com.ar

11. Provincia de Rio Negro

CAMARA PATAGONICA DE EMPRESAS DE
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

http://www.capeac.com.a

1/

capeac@capeac.com.ar

12. Provincia de Salta

CAMARA DE TRANSPORTE DE CARGA
GENERAL, INTERNACIONAL Y CARGA
PELIGROSA

http://c-
transsalta.com.ar/

ctranssalta@yahoo.com.ar

13. Provincia de San Juan

UNION PROPIETARIOS DE CAMIONES DE SAN
JUAN

https://www.uprocamsanj

uprocamsanjuan@yahoo.com

uan.com/

-ar

14. Provincia de San Luis

CAMARA DE EMPRESARIOS DEL
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS Y
AFINES

cetacasanluis@speedy.com.a

r

15. Provincia de Santa Cruz

CAMARA DE AUTOTRANSPORTE DE CARGAS
Y LOGISTICA DE SANTA CRUZ

cacylcruz_norte@yahoo.com.
ar

CAMARA DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGAS, SERVICIOS Y LOGISTICA DE LA
PATAGONIA SUR

camarariogallegos@gmail.co
m

16. Provincia de Santa Fe

ASOCIACION AUTOTRANSPORTES DE CARGA
DE SANTA FE

http://www.aaucar.com.a
r/

aaucar@aaucar.com.ar

ASOCIACION DE TRANSPORTES DE CARGA
DE ROSARIO

https://atc-
rosario.com.ar/

consultas@atc-rosario.com.ar

CAMARA EMPRESARIA SUNCHALENSE DE
AUTOTRANSPORTE DE CARGA

cesacsunchales@gmail.com

CAMARA EMPRESARIA DE
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS
ESPERANCINA

ceacel004@gmail.com

CAMARA EMPRESARIA DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE RAFAELA

cetar@wilnet.com.ar

COOPERATIVA DE PROVISION DE INSUMOS
PARA TRANSPORTISTAS LTDA.

http://www.cooptran.com
arl

aatha@aatha.org.ar

17. Provincia de Santiago del Estero
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CAMARA DE TRANSPORTE DE SANTIAGO DEL

ESTERO https://catse.com.ar/ camaracetrac@gmail.com

18. Provincia de Tierra del Fuego

CAMARA EMPRESARIA FUEGUINA DEL

AUTOTRANSPORTE DE CARGAS - cefacush1072@gmail.com

19. Provincia de Tucuman

ASOCIACION DE TRANSPORTADORES DE http://www.atctucuman.o | atctucuman@atctucuman.org
CARGA DE TUCUMAN rg.ar/ .ar

Por ultimo, se han desarrollado encuestas con el objetivo de ser presentadas ante
conductores transportistas y empresas dadoras de carga del sector de manufacturas para
poder darle solucién las necesidades de informacion pendientes. Se han desarrollado dos
encuestas en el entorno de los Formularios de Google que nos brinda herramientas Utiles y
simples para crear los formularios.

Ambas encuestas cuentan con una estructura similar, en primer lugar, se realizan
preguntas que nos permiten identificar y caracterizar al encuestado. Luego, se realizan
preguntas orientadas a nuestro servicio en blsqueda de opiniones, utilidad, precios, plazos,
entre otras segun el caso. Para evitar realizar preguntas que luego no tengan ninguna utilidad,
se ha afiadido a cada pregunta el objetivo que se desea alcanzar con la misma. En la Tabla
123y Tabla 124 en la seccién de ANEXOS se presentan respectivamente las encuestas hacia
los conductores de carga pesada y hacia las empresas dadoras de carga. A su vez, en la
Tabla 125 se presentan los resultados obtenidos.

El método de encuestas nos permite obtener datos cuantificables al formular
preguntas especificas con opciones de respuesta definidas, facilitando el analisis y la
interpretacion de los resultados. Mediante las preguntas estructuradas, es posible explorar la
preferencias, necesidades y comportamientos de los encuestados en relacién con nuestro
servicio. Esto nos permite comprender de qué manera nuestra propuesta se integra en el
mercado para asi ajustar las estrategias de modo de satisfacer lo mejor posible las
expectativas del mercado.

Dado que las respuestas obtenidas fueron pocas y la muestra obtenida puede no ser

representativa de la poblacion, es importante abordar la interpretacion de las respuestas de
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manera cautelosa, reconociendo las limitaciones de la muestra. A su vez, la extrapolacién de
los resultados debe realizarse de manera prudente.

De esta manera, este método de encuestas se complementa con otras fuentes de
datos para complementar la informacién obtenida y asi fortalecer la comprension de la
demanda. Para ello, se accede a mdltiples grupos de redes sociales como WhatsApp y
Facebook en los que se puede observar como es el comportamiento de los conductores y

como se da la interaccion con los dadores de cargas, entre otros aspectos.
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9. ANALISIS DE LA DEMANDA.
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9.1. Analisis del consumidor.

9.1.1. Tipo, condiciones y cantidades.

El sector objetivo del servicio esta conformado por pequefias, medianas y grandes
empresas dadoras de cargas del sector de la industria de manufactura de la Argentina que
tercerizan sus operaciones de transporte y que potencialmente estan dispuestas a contratar
el tipo de servicio presentado.

En estas operaciones de comercio, quien tradicionalmente paga el servicio del
transporte es quien necesita. Por lo tanto, es el dador quién pagara por trasladar sus cargas
desde un origen a un determinado destino. Un claro ejemplo para detallar los ingresos por el
servicio ofrecido es el siguiente:

El dador de carga pagara $100.000 por un viaje de una ciudad X a otra ciudad Y. La
misma se publica dentro de nuestro servicio y se busca transportista que acepte dicha carga.
Al aceptarla y transportar la carga desde su origen a destino se realiza el pago de dicho viaje.
Si ponemos como ejemplo la comision que se cobra normalmente en el mercado del 7%
entonces, al transportista de los $100.000 que se paga por el transporte llega a su destino
(bolsillo del transportista) $93.000, por lo tanto, es el dador de carga quien paga por el
transporte que indirectamente se ve afectado en el monto de pago del transportista. En la

Figura 8 se encuentra esquematizado el ejemplo.

Figura 8. Esquema del flujo de dinero en el proceso de vinculacién de actores

Comision
7%

ﬂ‘ $100.000 $93.000 h
_— —_—

Dador de carga Conductor

$7.000
Los actores que consumen nuestro servicio pueden dividirse principalmente en dos
categorias. En primera instancia se encuentran los actores que conforman la demanda del
mercado, es decir, aquellos que demandan servicios de transporte como es el caso de las

empresas de la industria de manufactura dadoras de cargas generales de caracter terminado
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/ semiterminado. Luego, se encuentran aquellos actores que conforman la oferta del mercado,

es decir, aquellos que brindan sus servicios de transporte a través del modo automotor de

cargas como es el caso de los transportistas. En la Tabla 12 podemos ver los distintos tipos

de modelos de organizacion empresarial de los transportistas y sus caracteristicas.

Tabla 12. Modelos de organizacion empresarial en el transporte automotor de cargas

(hasta 5 o0 6)

accidentes viales.

Tipo de Caracteristicas Caracteristicas de Modos de
: : . Mercado S
transportista empresariales los vehiculos asociatividad
. Minima formacion . -
Individual empresarial- gestion de Unidades viejas, con
(un camién) br g baja potencia, alto Dadores de Minima. Eso reduce
subsistencia .
consumo de carga, 0 su capacidad de
Individuos combustible y de transportistas mas | negociacion con los
. generacion de grandes. clientes, que suelen
asociados Generalmente con . .
- . emisiones. Generalmente en | abusar en precio y
con pocas lazos familiares, similar .
. . Propensas a mercado spot. condiciones.
unidades al anterior.

Transportista

Micro pymes. Baja

Unidades viejas o
nuevas, segun el

Dadores de
carga, o

Pueden llegar a
agruparse en

tercerizadas

Operadores
logisticos

Transportistas grandes,
gue han ampliado su
ambito, prestando
servicios logisticos
(almacenamiento,
gestion de 6rdenes).
Operan unidades
propias o contratadas.

al tipo de cliente al
gue atiendan, a su
propia disponibilidad
financiera y criterios
técnicos para su
flota.

s medianos o . cliente al que transportistas mas | asociaciones
) formacion empresarial, . .
con varias atiendeny a su grandes. Suelen empresariales
. buen control de costos. . - . -
unidades Con personal propia disponibilidad | tener clientes fijos | locales. Los
propias (entre asaIaF;iado financiera, y criterios | que les requieren | trabajadores
6y 10) ' técnicos para su caracteristicas pertenecen a los
flota. especiales. sindicatos.
. - Los socios de la
Unidades viejas o .
o . cooperativa pueden
Asociacion de nuevas, dependiendo
. . En general llegar a agruparse
Cooperativas | operadores del cliente al que . S
o . grandes clientes en agremiaciones
de individuales, que suman | atiendan. Los .
. . . de graneles empresariales. Los
transportistas | sus unidades para tener | recursos técnicos y -
) . agricolas. empleados
mayor escala. financieros dependen
. pertenecen a
de cada asociado. .
sindicatos.
Transportista
s grandes con | Pymes, con estructura
multiples empresarial completa,
unidades gue operan unidades
propias o propias o contratadas. Unidades adaptadas | En general, o
Agremiacion

grandes dadores
de carga, con
contratos de largo
plazoy
condiciones de
servicio estrictas.

empresaria en una
0 varias camaras.
Los trabajadores
pertenecen a los
sindicatos.

Nota. Adaptado de Modelos de organizaciéon empresarial en el TAC (p. 17) en El transporte automotor de cargas en América

Latina por Barbero, Fiadone & Millan Placci, 2020.



98

Nuestro servicio hace posible que tanto los demandantes de servicios de transporte
como los oferentes de dichos servicios puedan vincularse a través de un canal digital. Es por
ello que, los actores que demandan y ofertan, consisten en los consumidores de nuestro
servicio. Sin embargo, los actores que conforman la oferta (transportistas) tienen una
caracteristica especial y es que, de acuerdo a su postura respecto de nuestro servicio, pueden
ser consumidores o competidores.

Cuantificacion de los oferentes de servicios de transporte automotor de cargas.
La determinacion de la cantidad de empresas del transporte automotor de cargas pesadas
surge a partir de desagregar el sector econémico de las actividades categorizadas dentro del
Transporte y Almacenamiento en base a datos proporcionados por AFIP desagregados por
el Nomenclador de Actividades Econdémicas (CLAE a 6 digitos). Esencialmente, esta actividad
econdémica se encuentra conformada por 5 subactividades las cuales en conjunto abarcan
casi 37.000 empresas a nivel nacional para el afio 2022. Entre estas, se encuentra la actividad
de interés de Transporte terrestre y por tuberias que representa mas del 82% del total de las
empresas que estan categorizadas dentro del Transporte y Almacenamiento. En la Tabla 13
se presenta la cantidad y participacion de las empresas pertenecientes a la actividad
economica de Transporte y Almacenamiento (LETRA H), desagregadas a dos digitos del

CLAE para el afio 2022.

Tabla 13. Empresas del sector de Transporte y Almacenamiento desagregadas al CLAE 2

LETRA: H 2022 Participacion %
TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO 36.894 100%

CLAE 2 Descripcion 2022 Participacién %
49 Transporte terrestre y por tuberias 30.743 82,2%
50 Transporte maritimo y pluvial 202 0,6%
51 Transporte aéreo 142 0,4%
52 Almacenamiento y logistica 6.202 16,8%

53 Servicio de correo y mensajeria 347 1%
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Continuando con la desagregacion, en la Tabla 14 se presenta la cantidad y

participacion de las empresas pertenecientes a la actividad econdmica de Transporte

terrestre y por tuberias (CLAE 2: 49), desagregadas a tres digitos del CLAE para el afio 2022.

Tabla 14. Empresas del sector de Transporte terrestre y por tuberias desagregadas al CLAE 3

CLAE 2: 49 2022 Participacién %
Transporte terrestre y por tuberias 30.743 100%
CLAE3 Descripcion 2022 Participacion %
491 Servicio de transporte ferroviario 11 0,036%
492 Servicio de transporte automotor 30.720 99,925%
493 Servicio de transporte por tuberias 12 0,039%

Finalmente, en la Tabla 15 se presenta la cantidad y participacion de las empresas

pertenecientes a la actividad econdmica de Servicio de transporte automotor (CLAE 3: 492),

desagradas a seis digitos del CLAE para el afio 2022.

Tabla 15. Empresas del sector de Servicio de transporte automotor desagradas al CLAE 6

Particinacié
CLAE 3: 492 2022 a”'cc';ac'on
0
Servicio de transporte automotor 30720 100%
L Participacion
CLAE 6 |Descripcion 2022 o
0
492110 |Servicio de transporte automotor urbano y suburbano regular de pasajeros 414 1,35%
492120 Ser\{icios de transporte automotor de pasajeros_ mediante taxis y remises, 8282 26,96%
alquiler de autos con chofer (Incluye los radiotaxis)
Servicio de transporte escolar (Incluye el servicio de transporte para colonias
492130 ) P (Incluy poriep 183 0,59%
de vacaciones y clubes)
Servicio de transporte automotor urbano y suburbano no regular de
pasajeros de oferta libre, excepto mediante taxis y remises, alquiler de autos
492140 con chofer y tr§n§porte escolar (Incluye s_ewmos urbar,ms _espeuales gomo 268 0.87%
charters, servicios contratados, servicios para ambito portuario o
aeroportuario, servicio de hipédromos y espectaculos deportivos y
culturales)
Servicio de transporte automotor interurbano regular de pasajeros, E1203
492150 |excepto transporte internacional (Incluye los llamados servicios de larga| 351 1,14%
distancia)
492160 |Servicio de transporte automotor interurbano no regular de pasajeros 78 0,25%
492170 |Servicio de transporte automotor internacional de pasajeros 15 0,05%
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492180 |Servicio de transporte automotor turistico de pasajeros 755 2,46%
492190 |Servicio de transporte automotor de pasajeros n.c.p. 884 2,88%
492210 |Servicios de mudanza (Incluye servicios de guardamuebles) 66 0,22%
492221 |Servicio de transporte automotor de cereales 1632 5,31%
492229 |Servicio de transporte automotor de mercaderias a granel n.c.p. 3033 9,87%
492230 |Servicio de transporte automotor de animales 414 1,35%
492240 |Servicio de transporte por camion cisterna 415 1,35%
492250 |Servicio de transporte automotor de mercaderias y sustancias peligrosas 208 0,68%
02280 | e vealsadt por flteros y distibudorss domra e éao rbangy | 2524 | 853%
e e e ey "% " 11103 350

A partir de la Tabla 15 que contempla todas las empresas que brindan servicios del
transporte automotor, se lleva a cabo una reduccién en base a aquellos servicios compatibles
con nuestro desarrollo en cuanto a la adaptabilidad de sus vehiculos de carga a las cargas
generales. De esta manera, en la Tabla 16 se presenta la cantidad de empresas del transporte

automotor de cargas compatibles con nuestro desarrollo.

Tabla 16. Empresas oferentes de servicios de transporte automotor de cargas compatibles con nuestro proyecto

Participacion

CLAE 6 |Descripcion 2022 0
%

492221 |Servicio de transporte automotor de cereales 1.632 8,8%
492229 |Servicio de transporte automotor de mercaderias a granel n.c.p. 3.033 16,3%
492259 |Servicio de transporte automotor de mercaderias y sustancias peligrosas 208 1,1%

Servicio de transporte automotor urbano de carga n.c.p. (Incluye el
492280 . L o 2.621 14,1%

transporte realizado por fleteros y distribuidores dentro del égido urbano) °
492290 Servicio de transporte _automotor de cargas n.c.p. (Incluye servicios de 11.102 50,7%

transporte de carga refrigerada y transporte pesado)

Servicios de transporte automotor de cargas compatibles 18.596 100,0%

De esta manera, la cantidad de empresas que brindan servicio del transporte
automotor de cargas cuyas unidades tractoras pueden adaptarse a las cargas generales es
de 18.596, representando mas del 60% del total de las empresas categorizadas dentro de la

actividad econdémica de Transporte y Almacenamiento. En la Tabla 17 se presenta la
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evolucion desde 2007 hasta 2022 de las empresas oferentes de servicios de transporte

automotor de cargas compatibles con nuestro proyecto.

Tabla 17. Empresas oferentes de servicio de transporte automotor de cargas compatibles con nuestro proyecto

Afio Empresas oferentes de servicios del Afio Empresas oferentes de servicios del
transporte automotor de cargas transporte automotor de cargas
2007 19.294 2015 20.608
2008 19.861 2016 20.358
2009 19.882 2017 20.348
2010 20.541 2018 19.975
2011 20.935 2019 18.979
2012 20.970 2020 18.334
2013 20.782 2021 18.525
2014 20.608 2022 18.596

El sector del transporte automotor de cargas se encuentra fuertemente atomizado en
cuanto a las unidades tractoras, es decir, el 82.4% de los transportistas tiene menos de 5
camiones, y el 94.8% menos de 10 (Barbero, Fiadone, & Millan, 2020). Se desconoce la
cantidad de camiones que posee el 5.2% del resto de los transportistas, sin embargo, se
asume gue corresponde a grandes transportistas u operadores logisticos los que quedan
exentos de nuestro analisis ya que el proyecto apunta a pequefios y medianos transportistas
gue principalmente realizan operaciones de transporte por contratos especificos y no por
contratos a largo plazo, los cuales son mas comunes en grandes transportistas.

De estas afirmaciones podemos deducir que el 82,4% de los transportistas posee una
cantidad de unidades que se encuentra en el rango [1 — 4] y un 12,4% de los transportistas
posee una cantidad de unidades que se encuentra en el rango [5 — 9], alcanzando el total de
94,8% de transportistas cuya cantidad de unidades se encuentra en el rango [1 — 9]. Con el
objetivo de lograr una medida representativa de la cantidad de unidades por transportista, se
realiza el calculo del rango medio para los intervalos [1 — 4] y [5 — 9] y, a continuacién, se
efectia un promedio ponderado entre los rangos medios obtenidos para determinar que, en

promedio, un transportista posee aproximadamente 2.928 = 3 unidades.
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En base a datos proporcionados por AFIP, podemos clasificar las empresas del sector
de Transporte y Almacenamiento de acuerdo a su tamafio segun la cantidad de personas
empleadas. El 90,78% corresponde a microempresas (hasta 9 personas), las cuales pueden
ser vinculadas a transportistas individuales o asociaciones de varios transportistas
individuales. El 8,64% corresponde a pequefias y medianas empresas (entre 10 y 200
personas), las cuales pueden ser vinculadas a transportistas medianos con varias unidades
propias y a cooperativas de transportistas.

Finalmente, el 0,58% corresponde a grandes empresas (mas de 200 personas), las
cuales pueden ser vinculadas a transportistas grandes con mudltiples unidades propias o
tercerizadas y a grandes operadores logisticos.

De estos valores podemos estimar que la cantidad de micro, pequefios y medianos
transportistas para el afio 2022 es de 18.488 empresas y, en base a las estimaciones
previamente realizadas, el parque automotor asociado a este segmento es de
aproximadamente mas de 53.819 unidades tractoras.

Como ya se ha mencionado en reiteradas ocasiones, la modalidad de transporte de
cargas en la Argentina esta fuertemente dominada por el automotor siendo los vehiculos
carreteros los encargados de transportar alrededor del 91% del total de las cargas. El 9%
restante del transporte de cargas es llevado a cabo por el resto de los modos, el ferroviario
gue representa el 4.2%, maritimo con el 4.8% y el modo aéreo con el 0.1%.

El segmento de vehiculos del transporte de cargas hacia al cual apunta alcanzar el
servicio corresponde a aguellos que tienen la capacidad de transportar grandes toneladas de

carga, en la Figura 9 se puede observar como se clasifican estos vehiculos.
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Figura 9. Clasificacion de vehiculos para el transporte de cargas
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Tractocamion de 6 ejes o menos,
icon semirremolgue, multiples
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semirremolque, mualtiples

remolgues
Nota. Adaptado de Un ejemplo de clasificacién de vehiculos: la agencia vial de los Estados Unidos (p. 33) en El transporte

automotor de carga en América Latina: soporte logistico de la produccion y el comercio por Barbero & Guerrero, 2017.

En la Figura 9 podemos observar dos tipos de vehiculos tractores, el camion rigido
gue esta vinculado indivisiblemente con su caja de carga y el tractocamién o camién
articulado que esta conformado por dos partes rigidas unidas por una articulacion: el vehiculo
tractor y el semi remolque o remolque del cual tira. Existe ademas un nuevo vehiculo conocido
como bitren que es mas grande que un camion tradicional y tiene la capacidad de transportar
mas carga, cuya circulacion ha sido autorizada a través del reciente decreto 27/2018, aunque
esta circulacion esta limitada solo en algunas rutas debido al gran porte del vehiculo.

En la Figura 10 se presenta la informacion recolectada en cuanto a la composicion de
la flota del transporte automotor de cargas en la Argentina pertenece al afio 2017 e indica que
esta fuertemente compuesta por camiones en un 41%, tractocamiones en un 18%, remolques

20% y semi remolques 22%.

Figura 10. Composicion de la flota del transporte automotor de cargas en la Argentina (2017)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mCamién rigido m Tractocamion mRemolque = Semirremolque

Nota. Adaptado de Estructura de la flota en paises de América Latina (p. 30) en El transporte automotor de carga en América
Latina: soporte logistico de la produccién y el comercio por Barbero & Guerrero, 2017.
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El parque automotor argentino consiste en el conjunto de vehiculos que se encuentran
en funcionamiento en la actualidad en nuestro pais, esta diferenciado en cuatro categorias:
automaviles, vehiculos livianos, vehiculos de transporte carga y vehiculos de transporte de
pasajeros. Como base del analisis se toma la serie de tiempo desde el afio 2007 hasta 2021
del parque automotor con detalles por provincia y tipo de vehiculo. En la Tabla 18 se

encuentra un resumen de la informacién acerca de la evolucién del parque automotor.

Tabla 18. Cantidad de unidades del parque automotor a nivel nacional

Afio Parque automotor a nivel nacional Afio Parque automotor a nivel nacional
2007 7.738.902 2015 13.736.226

2008 8.459.772 2016 14.134.565

2009 8.954.873 2017 14.108.904

2010 10.116.018 2018 14.084.326

2011 10.959.084 2019 14.043.036

2012 11.476.548 2020 14.025.113

2013 12.456.864 2021 14.000.265

2014 13.375.987 2022 S/D

La ubicacion del parque automotor se encuentra fuertemente concentrada en tan solo
seis jurisdicciones: Provincia de Buenos Aires, Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Provincia
de Cérdoba, Provincia de Santa Fe, Provincia de Mendoza y Provincia de Entre Rios,
representando el 77.75% del parque automotor total, donde solo la Provincia de Buenos Aires
y la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires representan en promedio mas del 50% del total.

En el periodo 2007 - 2020 bajo analisis, siempre se mantuvo la tendencia del 50% de
concentracion del parque automotor entre la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Autonoma
de Buenos Aires. Sin embargo, mientras que en el 2007 las principales seis jurisdicciones
mencionadas previamente concentraban casi el 79% del total del parque automotor, en el afio
2021 estas mismas jurisdicciones concentraron 76.5%. En la Figura 11 se puede observar a

través de la escala de colores como esta concentrado por provincias el parque automotor.
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Figura 11. Concentracion geogréfica del parque automotor en la Argentina (2021)
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La composicién del parque automotor en cuanto a las categorias de vehiculos esta
fuertemente orientada hacia los vehiculos livianos, en la Figura 12 se puede visualizar
claramente cémo esta conformado. El desvio de participacion por afio para cada categoria

es insignificante, resultando en el mayor de los casos inferior al 1%.

Figura 12. Composicién promedio (2007 — 2021) del parque automotor en la Argentina

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mAutomoviles B Vehiculos livianos
OVehiculos de transporte de carga @ Vehiculos de transporte de pasajeros

Dentro del parque automotor descrito, consideramos que solo los vehiculos de carga
son quienes se encargan de llevar a cabo el transporte de las cargas de caracter industrial

generadas por las empresas del sector de actividad productiva de manufacturas. En la Tabla
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19 se muestra un resumen de la informacién que se tiene respecto del parque automotor del

transporte de carga.

Tabla 19. Evolucion de la cantidad de vehiculos del transporte automotor de cargas

Afio Cantidad de unidades Afo Cantidad de unidades
2007 440.708 2015 667.221

2008 495.997 2016 680.284

2009 498.957 2017 679.605

2010 546.164 2018 679.216

2011 573.481 2019 678.380

2012 593.476 2020 677.907

2013 625.276 2021 677.079

2014 654.215 2022 S/ID

En la Figura 13 se puede comprender con mayor facilidad como ha ido evolucionando

el parque automotor del transporte de cargas entre el afio 2007 y 2021.

Figura 13. Evolucion del parque automotor del transporte de cargas (2007 — 2021)
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Es posible apreciar como el crecimiento del parque automotor del transporte de cargas
se haido desacelerando con el tiempo. Mas alla de la retraccion del parque automotor en los
ultimos afios, la variacién entre 2007 y 2021 resultd en un crecimiento del 95.12% para el
pargue automotor en su totalidad y del 53,6% especificamente para el parque automotor del
transporte de cargas. En la Figura 14 se puede observar la variacion del parque automotor

en estos anos.
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Figura 14. Variacion interanual del parque automotor del transporte de cargas (2007 — 2021)
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En promedio, el parque automotor total tiene una edad de 12 afios. Si se toma el
parque automotor entre 2001 y 2020, la edad promedio es de 7,8 afios. Este envejecimiento
se debe a la baja cantidad de nuevas incorporaciones que se realizan cada afio. Esto indica
gue la flota circulante no cuenta con la ultima tecnologia del mercado, lo que conlleva, por
ejemplo, a un uso de combustibles menos eficientemente y sistemas de seguridad obsoletos.

De acuerdo a estimaciones, para mantener este promedio de antigiiedad automotriz
de los ultimos 20 afios se deberian patentar 1,2 millones de vehiculos por afio. Sin embargo,
por ejemplo, para el afio 2019 solo se contabilizaron 450.000 de estas operaciones. Si
profundizamos solo en el parque automotor de cargas pesadas, es decir, camiones; se
observa que 1 de cada 3 camiones tiene una antigiiedad mayor a 20 afios. Donde segun la
Ley de Transito N° 24.449, votada en 1994, denota un limite de veinte afios es la edad de
jubilacion para un camion.

De acuerdo al Registro Unico de Transporte Automotor (RUTA), el 33% de los
vehiculos de carga pesada superan la antigiedad legal. No obstante, no refleja una cifra real
ya que, solo figuran en el registro aquellos rodados que atraviesan jurisdicciones, dejando de
lado aquellos que circulan dentro de una misma provincia. Siguiendo con informes sobre la
edad promedio de este tipo de vehiculos, la Federacion Argentina de Entidades

Empresariales del Autotransporte de Cargas (FADEEAC), calcula que existen
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aproximadamente 30.000 camiones no inscriptos con una edad superior a los 30 afios de
antigiiedad.

Empresas dadoras de cargas demandantes de servicios de transporte
automotor de cargas. La caracterizacién de las empresas dadoras de carga surge de la
identificacion de las empresas que pertenecen al sector de la Industria de Manufactura en la
informacion recolectada. Se considera que las empresas que pertenecen a este sector
cuentan con procesos de fabricacibn que producen los productos terminados /
semiterminados de nuestro interés. Las fuentes de informacidén que se utilizan para analizar
este actor del mercado son dos:

e Serie de tiempo anual desde el 2007 al 2017 con informacién de cantidad de empresas
por rubro, provincia y departamento (Secretaria de la Transformacién Productiva con
base en SIPA y AFIP).

e Serie de tiempo mensual desde mayo del 2003 a mayo del 2021 con informacién en
cuanto a cantidad de empresas por rubro (Informacién SIPA).

La observacién de la serie de tiempo anual desde 2007 al 2017 nos permite establecer
gue la ubicacién de las empresas de todos los sectores de actividades productivas esta
enormemente concentrada en cuatro jurisdicciones: Provincia de Buenos Aires, Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, Provincia de Cérdoba y Provincia de Santa Fe, representando
en promedio mas del 72% del total de empresas. Tan solo la Provincia de Buenos Aires y
Ciudad Auténoma de Buenos Aires concentran mas de la mitad de las empresas de todo el
pais. La concentracion de las empresas en estas jurisdicciones coincide a su vez en cémo
esta concentrada la poblacién argentina, solo estas cuatro jurisdicciones albergan mas del
60% de toda la poblacion.

La ubicacion geografica de las empresas de la Industria de Manufactura esta
concentrada principalmente en la Provincia de Buenos Aires, Ciudad Autbnoma de Buenos
Aires, Provincia de Santa Fe y Cordoba, albergando en promedio mas del 82% de las
empresas de este sector. En la Figura 15 se puede observar como se distribuyen como estan

distribuidas a nivel nacional.
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Figura 15. Distribucion promedio (2007 — 2017) de las empresas del sector de la Industria de Manufactura
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La observacion de la serie de tiempo mensual de los uUltimos 18 afios nos permite
deducir que el sector industrial de manufactura de nuestro pais ha pasado por periodos de
crecimiento, estancamiento y decrecimiento.

Esto se puede ver en la Figura 16 que muestra la evolucién de la cantidad de
empleadores de la Industria de Manufactura entre mayo de 2003 y mayo 2021, donde hasta
aproximadamente diciembre del 2008 se observa un crecimiento sostenido, entre enero del
2009 y aproximadamente diciembre del 2013 un estancamiento con leves fluctuaciones, y

desde enero del 2014 en adelante un notable decrecimiento.
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Figura 16. Evolucion de la cantidad de empleadores de la Industria de Manufactura (2003 — 2021)
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Si observamos la Figura 17 que muestra la evolucion de la cantidad de trabajadores
en DDJJ de la Industria de manufactura entre mayo del 2003 y mayo del 2021 podemos
encontrar practicamente las mismas tres etapas, aunque no tan marcadas como en el caso

anterior.

Figura 17. Evolucion de la cantidad de trabajadores en de la Industria de Manufactura (2003 — 2021)
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Para mayo de 2003, la industria de manufactura estaba conformada por 38.166
empresas representando el 11.4% del total a nivel pais, empleando a mas de 774.000
personas en DDJJ representando mas del 18% del total a nivel pais. Desde dicho momento
hasta diciembre del 2008 se detecta un periodo de gran crecimiento resultando en 56.785
empresas siendo el 10.58% del total, empleando a mas de 1.200.000 de personas en DDJJ

representado el 17.23% del total.
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En este periodo, el crecimiento que se produjo fue del 48% para la cantidad de
empresas de la industria de manufactura y de méas del 55% para los trabajadores del sector
en DDJJ. Viendo el panorama general del periodo se observa el mismo comportamiento de
crecimiento, resultando en un crecimiento del 60% para la cantidad total de empresas y del
64% para la cantidad total de trabajadores en DDJJ.

Para enero del 2009, la cantidad de empresas de la industria de manufactura era de
56.618, representando el 10.56% del total de empresas a nivel pais, empleando 1.195.132
personas en DDJJ siendo el 17.13% del total. Desde este momento hasta aproximadamente
diciembre del 2013 se detecta un periodo de estancamiento con leves fluctuaciones. La
cantidad media de empresas del sector fue de 56.904, mientras que el maximo historico fue
de 57.517 en diciembre del 2011.

A diciembre del 2013, la cantidad de empresas del sector era de 57.106,
representando el 10.05% del total a nivel pais, la cantidad de personas empleadas en DDJJ
fue de 1.284.530, siendo el 16.4% del total. La variacion total del periodo resulté en un
incremento del 0.86% para la cantidad de empresas de la industria de manufactura y del
7.46% para la cantidad de trabajadores en DDJJ.

Viendo el panorama general del periodo se observa el mismo comportamiento de
crecimiento, resultando en un 5.92% para la cantidad total de empresas y del 12.28% para la
cantidad de trabajadores en DDJJ.

En enero de 2014, la cantidad de empresas de la Industria de Manufactura era de
55.842, representando el 9.82% del total de empresas a nivel pais, empleando 1.256.103
personas en DDJJ, siendo el 16% del total. Desde este momento hasta la actualidad se
detecta un periodo de decrecimiento agravado aun mas por la pandemia y las medidas
preventivas de COVID — 19 aplicadas desde marzo del 2020.

En la actualidad, la cantidad de empresas de la Industria de Manufactura es de 50.197,
representando el 9.67% del total de empresas a nivel pais, empleando a 1.149.551 personas,

siendo el 14.8% del total.
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La variacion del periodo resulta en un decrecimiento del 10.1% para la cantidad de
empresas de la Industria de Manufactura y del 8.48% para la cantidad de trabajadores en
DDJJ. El panorama general de las empresas y los trabajadores en DDJJ indica para el periodo
un decrecimiento del 9.73% del total de las empresas y del 1.07% para la cantidad de
personas en DDJJ.

Por altimo, si observamos en el dltimo afio como estd compuesta la estructura de

empresas en la argentina, tenemaos lo siguiente:

Figura 18. Participacion por sector de actividad productiva (enero 2020 — mayo 2021)
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Nota. La leyenda y los valores porcentuales solo se muestran para los primeros diez sectores mas importantes.

La actividad referida al Comercio al por mayor y menor, Rep. de vehiculos
automotores es la que mayor participacion posee en cuanto a cantidad de empleadores. La
Industria de Manufactura se encuentra en el cuarto lugar con una participacién del 9.51% que
ha ido manteniendo a lo largo de los afios.

Este gran crecimiento que da lugar desde el inicio de la serie es debido realmente a
una recuperacion de la industria posterior a la crisis econémica ocurrida en el 2001 - 2002
cuyo impacto fue devastador para el sector. Por lo que, las politicas macroecondmicas
implementadas desde el 2002 en adelante para lograr la reindustrializacion de la economia

establecieron un escenario de fortalecimiento de la demanda interna, la inversion y
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productividad. La politica cambiaria de flotacibn administrada, la implementacién de
retenciones, reintegros y subsidios, y el crecimiento de relaciones comerciales con otros
paises, entre otras, favorecieron este entorno de crecimiento de la industria hasta mediados
del 2007.

Finalizando el 2007, un conjunto de problemas como la inflacion alcanzando el 25%
anual versus el 9.8% del 2006, problemas de financiamiento, necesidades de energia e
infraestructura y la crisis internacional del 2007/08, afectdé negativamente a la economia e
industria argentina debido a la caida de precios y cantidades exportadas. Posteriormente, se
aplicaron politicas en materia monetaria y cambiaria, fiscal, comercial y social con el objetivo
de fortalecer el mercado interno y asi lograr la recuperacion y expansion industrial.

La desaceleracién del crecimiento de la industria en el 2007 y su recuperacién en los
afos 2010 y 2011 resulta en un estancamiento desde este Ultimo afio. Desde ese entonces,
debido al incremento de los costos muchos de los sectores industriales dejaron de ser
competitivos a nivel regional y, debido a la falta de inversion para revertir esto, la situacion se
agravé aun mas. En ese momento, el déficit energético del pais, la creciente inflacion y las
conductas especulativas, debido a la brecha cambiaria entre el délar oficial y el dolar paralelo,
dieron un escenario inestable para las inversiones.

Finalmente, para el 2014, se produjo la devaluacién que dio lugar a la pérdida del
poder adquisitivo deprimiendo la demanda interna. Desde ese entonces, el proceso de
desindustrializacion se ha ido profundizando.

En el afio 2015, con la entrada de un nuevo gobierno y cambios en las estrategias, la
crisis econémica se profundiz6 aun mas, especialmente en el ambito fabril; donde el PBI
retrocedio en un 3%, superando el 14% de baja en el sector de manufacturas. Entre las
principales razones que llevaron a un declive mayor de la crisis encontramos entre sus puntos
fundamentales la liberalizacion comercial y la redefinicion de la politica de administracion del
comercio exterior, generando una mayor competencia contra los bienes importados. A su vez,
el aumento de costos de servicios, logisticos e insumos, la presencia de las tasas de intereses

“restrictivas” para la concrecion de proyectos que tendieran a la renovacion, ampliacion o



114

diversificacion de las capacidades tecno productivas domésticas. Se le suma a dichos
motivos, el declive de la inversion reproductiva y la falta de modernizacion fabril, llevando a
una actualidad econémica e industrial argentina a un estado critico.

A principios del 2020, ya con un nuevo gobierno y la aparicién de la pandemia COVID-
19 se debieron tomar medidas sanitarias para disminuir la propagacion del virus, entre ellas,
el confinamiento obligatorio para la poblacion argentina. Esto generé un desplome en la
actividad industrial de un 7,6% por reduccién de produccién, falta de trabajadores en actividad
y consumo de la sociedad. Los peores nimeros se vieron durante el confinamiento de marzo,
abril y mayo donde la actividad industrial cay6 un 16,6%, 33,3% y un 26,1% respectivamente.
Ya en 2021, frente a un aumento de vacunacion de la poblacién y libertad en la actividad
industrial, se puede notar una suba del 15,3% del primer cuatrimestre respecto al 2020 y un
2,5% en comparacion al 2019. Entre las medidas adoptadas que permiten generar la
reactivacién econémica, tenemos: reduccién de impuestos a las ganancias, ampliacion del
Programa de Recuperacion Productiva (REPRO | y REPRO Il) para atender a los sectores
gue se vieran afectados, planes de pagos de deudas, prérroga en la suspension de las
ejecuciones fiscales, programas como |IFE, Potenciar Trabajo, Progresar, tarjeta Alimentar,

entre otras.

9.1.2. Factores incidentes: evaluacion de sus efectos sobre el consumidor.

Para evaluar los efectos que produce nuestro servicio en los consumidores se parte
sobre la base de encuestas realizadas por un tercero y presentadas en el siguiente trabajo:
Korniejczuk, N. & Universidad Torcuato Di Tella. (2016, julio). Potencial y alternativas en el
mercado en el transporte carretero de carga en Argentina.

Dicho trabajo nos aporta informacién de interés sobre preferencias y comportamientos de
los actores intervinientes, sin embargo, existen algunos incisos que por la antigtiedad del
trabajo no podemos tomar como validos debido a cambios tecnoldgicos, contexto de
pandemia COVID - 19, evolucién de formas de trabajo, etc. Entre los apartados de interés

nos encontramos con los siguientes resultados:
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Frecuencia de contratacion. Se observa una alta frecuencia de contratacion del
transporte (51,5% afirma que diariamente), lo que nos lleva a deducir que estas
operaciones son habituales en el funcionamiento de la empresa y no se trata de
operaciones aisladas o eventuales. Por lo que podemos establecer un vinculo entre
la cantidad de viajes y el grado de actividad econémica de la empresa.

Actor con quien se interactla para la contratacion del servicio de transporte. No
se observan indicios de polarizacion hacia un actor en particular al momento de
interactuar para la contratacion del servicio de transporte. Lo mismo ocurre al
momento de estar en una situacion de urgencia y recurrir a la contrataciéon de un
servicio de transporte sustituto.

Aspectos negativos de la contratacion de servicios de transporte. El principal
aspecto negativo observado son los precios, los cuales son considerados elevados
por parte de las empresas dadoras de carga, sin embargo, también manifiestan que
no poseen mucha referencia para poder juzgar el precio correctamente. En menor
medida, se observan problemas referidos a horarios inflexibles y problemas asociados
a la baja sensacion de seguridad/confiabilidad que manifiesta la empresa dadora de
carga respecto del transportista. Por ultimo, también se expone que no tienen otras
opciones de servicios de transporte cuando hay una gran necesidad de transportar
sus cargas.

Atributos relevantes al momento de la contratacién del servicio de transporte.
En primera instancia, nos encontramos con que la recomendacién entre colegas y el
precio es muy importante para tomar la decision de contratacion. A su vez, se valora
principalmente el buen trato y la experiencia del transportista, seguido en menor
medida por la puntualidad y sus certificaciones y/o habilitaciones. Por otra parte,
aspectos como el estado, dimensiones y capacidad de carga del vehiculo son
atributos secundarios 0 menos relevantes. Por Ultimo y menos sobresaliente tenemos

la ubicacion de la empresa de transporte respecto de la empresa dadora de carga.
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5. Atributos relevantes de un sistema informatico orientado al transporte. Entre las
caracteristicas sobresalientes se observa que permita tener respuestas inmediatas,
visualizar la carga en tiempo real y que permita contactar a multiples transportistas.
En menor medida que permita llevar un registro de los servicios de transporte
contratados y conocer el perfil y reputacion del transportista. Por otro lado, se valora
principalmente que el sistema informatico pueda ser utilizado en cualquier dispositivo,
gue las paginas sean estéticas y que las funciones sean simples.

6. Aceptacion de la propuesta. Finalmente, la mayoria de los encuestados considera
a la propuesta presentada entre “muy interesante” e “interesante”, y mas del 80%

afirmo que contrataria este tipo de servicio.

Indagando aln mas sobre los aspectos que ayuden a entender la demanda se
contactod para una entrevista a un experto en el tema de estudio. Roque José Omar Sanchez
- Magister en Administracién, Licenciado en Organizacién Industrial y Especialista en Gestién
de Organizaciones. Teniendo como experiencia actividades como Management en logistica
Colmaco, Gerente Administrativo en CCIS Bahia Blanca, Supervisor de Logistica, entre otras.

Durante la entrevista hace hincapié principalmente en la seguridad que debe brindar
este servicio a las empresas dadoras de carga y a los transportistas. Sugiere que, con el
objetivo de incrementar la confiabilidad por parte de las empresas en el servicio, se debe
implementar la verificacion de choferes donde efectivamente quede demostrado que el
conductor del vehiculo realmente esta capacitado para hacer su trabajo. Prioriza la necesidad
de ofrecer de manera clara seguros de carga y la implementacién de un servicio de tracking
de la carga para lograr saber en qué momento va a llegar a destino.

Por otra parte, la implementacién del método de encuestas se llevo a cabo mediante
su difusién en comunidades de conductores de vehiculos de transporte de carga pesada
pertenecientes a Facebook y WhatsApp. A su vez, en algunas ocasiones se establecio
contacto directo con los conductores para incrementar la participacién en la misma. En cuanto

a las empresas dadoras de carga, se llevo a cabo un extenso trabajo de recopilacion de
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direcciones de correo electronico de diversas empresas a nivel nacional, con el propdsito de
posteriormente facilitarles la encuesta a traves de un correo electrénico. De esta manera, a
partir de la interpretacion de los resultados, es posible efectuar los siguientes comentarios:

Acerca de las respuestas de los dadores de carga, podemos mencionar que en su
mayoria se encuentran en el mercado desde hace mas de 10 afios. En cuanto a las
preferencias para seleccionar al transportista, detectamos que las preferencias principales
son el precio y la confianza que genere el mismo, prefiriendo un transporte tercerizado por
encima del propio. En cuanto a la opinién del servicio en desarrollo, se observa que prefieren
herramientas que brinden informacion del conductor, carga de archivos, herramientas de
documentacion online, entre otras. En cuanto a la opinidn sobre este tipo de servicios, se
obtiene que les parece una buenaideay lo probarian, el 50% afirma que confiarian sus cargas
solo si los conductores estan verificados, sin embargo, se detecta un caso en el que se afirma
gue no le interesa si estan verificados o no. En el otro extremo tenemaos un caso donde no
confiaria su carga a conductores que trabajan en estos servicios, pero lo pensaria si es muy
necesario. En general, la mayoria cree que este tipo de servicios les ayudara a encontrar
transporte mas econdémico para sus cargas.

Podemaos asignar un grado de confianza medio por parte de las empresas dadoras de carga
en la publicacién de sus cargas al encontrar respuestas variadas respecto a este tema, donde
las respuestas van desde Si confié, Un poco / No mucho y No confié.

Acerca de las respuestas de los conductores, en su mayoria trabajan para una
empresa de transporte u operador logistico, el 80% realiza entre 11 y 20 viajes por mes,
mientras que el 20% realiza entre 6 y 10, obteniendo un promedio ponderado de 14 viajes
mensuales. En este apartado también se indago sobre el retorno en vacio obteniendo un valor
del 42,9% justificandolo a no encontrar cargas para retornar cargado. Responden a llevarse
bien con aplicaciones moviles, aprobando este tipo de servicio y consideran que ayudaria a
encontrar mayor cantidad de cargas regionales al centralizar las mismas.

Los hallazgos obtenidos sirven de base para la toma de decisiones estratégicas en

cuanto a aspectos de segmentacion de mercado hacia el cual apuntar con nuestro servicio,
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frecuencia de consumo, precios, estrategia de marketing, vision acerca del desarrollo del

producto, entre otras.

9.1.3. Cifras actuales y proyecciones probables fundamentadas en los factores
detectados y evaluados.

Para llevar a cabo las proyecciones de las empresas demandantes de servicios de
transporte automotor, de las empresas oferentes de servicios de transporte automotor de
carga y del parque automotor del transporte de cargas, se utiliza un enfoque de prondstico
lineal de los datos. La razén de la seleccibn de este enfoque tiene que ver por el
comportamiento histérico de los datos y debido a que se busca elaborar prondsticos que
reflejen escenarios conservadores ante la situacion de incertidumbre econémica actual del
pais. Ante esta situacion de incertidumbre, consideramos que es apropiado ser cautelosos y
no extrapolar de manera excesiva los datos, manteniendo asi cierta estabilidad de los
mismos.

9.1.3.1. Empresas demandantes de servicios de transporte automotor de carga.
Para realizar la proyeccién, se utiliza un enfoque de prondstico lineal a 10 afios hacia el futuro.
La Figura 19 muestra la evolucion de las empresas demandantes de servicios de transporte
automotor de carga, basada en datos proporcionados por AFIP, junto con la proyeccion

correspondiente en base a los datos recolectados entre 2003 y 2022.

Figura 19. Evolucion y prondstico (2023 — 2032) de las empresas de la Industria de Manufactura
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En la Tabla 20 se presentan los resultados obtenidos al realizar el pronéstico lineal

para los proximos 10 afios acerca de las empresas de la Industria de Manufactura.

Tabla 20. Pronéstico (2023 — 2032) de las empresas de la Industria de Manufactura

Afo Empresas de la Industria de Manufactura
2023 55.844
2024 56.172
2025 56.501
2026 56.829
2027 57.158
2028 57.486
2029 57.815
2030 58.143
2031 58.471
2032 58.800

Basandonos en la proyeccion lineal utilizando los datos de AFIP, se prevé un
crecimiento gradual en el nUmero de empresas dentro de la industria manufacturera durante
los préximos 10 afios. Se estima una tasa de crecimiento anual promedio de 0.57%, lo cual
implica un crecimiento acumulativo del 5.29% para el afio 2032. Estos resultados sugieren un
aumento constante en la cantidad de empresas en la industria, aunque a un ritmo moderado.

Para cuantificar el tamafio del sector objetivo hacia el cual se dirige el servicio, es
fundamental aplicar factores de reduccién en funcién de los siguientes aspectos:
1. Grado de tercerizacion de las operaciones logisticas por parte de las empresas.
2. Grado de aceptacion de la propuesta.
Estos factores de reduccion nos permitiran afinar el enfoque y determinar con mayor
precision el tamafio del mercado objetivo al que se dirige el servicio.
1. Segun una investigacion realizada por la CEDOL en 2015 sobre el grado de
tercerizacion de las operaciones logisticas, se encontré que, dentro de los servicios logisticos,
el 78% de las empresas terceriza la operacion de transporte de abastecimiento, el 74%

terceriza el transporte de larga distancia doméstico y el 83% terceriza el transporte de



120

distribucion, entre otros servicios. Ademas, la investigacion destaca que el rubro del
transporte es considerado como "muy necesario" para tercerizar, segun los encuestados.

En términos de aspectos a mejorar y desarrollar en la industria de servicios logisticos,
la investigacion resalta principalmente la necesidad de mejorar la informacion/visibilidad y la
tecnologia. Los rubros incluidos en esta investigacion abarcan empresas del sector
automotriz, autopartista, textil, electrodomésticos, bebidas y farmacéuticas (Camara
Empresaria de Operadores Logisticos, 2015).

2. El grado de aceptacion de la propuesta se ha visto positivamente validado mediante
una encuesta realizada por un tercero, donde el 83,33% de los encuestados expreso su
disposicién a contratar este tipo de servicio digital. Esta cifra indica un alto nivel de interés y
receptividad hacia la oferta. Ademas, la existencia de servicios similares en funcionamiento
refuerza ain mas la idea de una demanda potencialmente receptiva. El hecho de que haya
otros servicios similares que ya estén operando y siendo utilizados por clientes, indica que
existe un mercado para este tipo de solucién y que los usuarios estan dispuestos a utilizarlos.

De acuerdo con los datos proporcionados, podemos calcular el factor de reduccién
para cuantificar el tamafio del sector objetivo con mayor precision. El factor de reducciéon se
calcula multiplicando el grado de tercerizacion promedio de las operaciones de transporte
(78.3%) por el grado de aceptacion de la propuesta (83.33%), de este modo obtenemos un
factor de reduccion del 65.24%. Por lo tanto, podemos aplicar este factor de reduccion del a
las cantidades pronosticadas en la Tabla 20 para obtener una estimacion mas precisa del
tamafio del sector objetivo.

Este sector objetivo de la Industria de Manufactura puede ser desagregado de acuerdo
el tamafo de la empresa. Si clasificamos a las empresas de acuerdo a la cantidad de
empleados contratados, tenemos:

e Microempresas: aquellas que poseen hasta 9 empleados,
o Pequefias empresas: aquellas que poseen entre 10 y 49 empleados,

e Medianas empresas: aquellas que poseen entre 50 y 200 empleados, y
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¢ Grandes empresas: aquellas que poseen mas de 200 empleados.

A partir del andlisis de la informacion proporcionada por la Secretaria de la
Transformacién Productiva con base en SIPA y AFIP entre el afio 2007 y 2017, se logra
determinar que las micro, pequefias y medianas empresas del sector de Manufactura en
promedio representan el 98,7% del total, con un desvio inferior al 0,1%. La porcién de
empresas grandes de dicho sector es muy pequefia, siendo en promedio del 1,3%. Si
consideramos solo las pequefias y medianas empresas, es decir, aquellas entre 10 y 200
empleados, nos encontramos con que en promedio representan el 28,5% del total, con un
desvio inferior al 0,22%.

Dado que la participacion de cada categoria de tamafio de empresa ha mantenido una
estabilidad practicamente constante entre los afios 2007 y 2017, podemos proyectar un
escenario futuro en el que se mantenga un comportamiento similar. En la Tabla 21 se

presenta la participacion por tamafio de empresa en el sector de Manufactura.

Tabla 21. Participacion segun cantidad de Micro, PyME y Grandes empresas en el sector de Manufactura

. Micro (hasta 9 PyME (entre 10y 200 Grande (mas de 200
Tipo de empresa
empleados empleados) empleados)
Participacion 70.2% 28.5% 1.3%

De esta manera, en la Tabla 22 se presentan los resultados de aplicar los factores de
reduccion al pronéstico realizado en la Tabla 20, desagregando el sector objetivo en

empresas Micro, PyME y Grande en base a los datos presentados en la Tabla 21.

Tabla 22. Cantidad de empresas del sector objetivo del servicio segun empresa Micro, PyME y Grande

Afio Sector objetivo compuesto Sector objetivo compuesto de Sector objetivo compuesto
de empresas “Micro” empresas “Pequenas y medianas” | de empresas “Grandes”
2023 25.578 10.384 474
2024 25.729 10.445 476
2025 25.880 10.506 479
2026 26.030 10.567 482
2027 26.180 10.628 485
2028 26.331 10.689 488
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2029 26.482 10.750 490
2030 26.632 10.811 493
2031 26.782 10.873 496
2032 26.932 10.934 499

9.1.3.2 Empresas oferentes de servicios de transporte automotor de carga. Para
realizar la proyeccion, se utiliza un enfoque de prondstico lineal a 10 afios hacia el futuro. La
Figura 20 muestra la evolucién de las empresas oferentes de servicio de transporte automotor
de carga, basada en datos proporcionados por AFIP, junto con la proyeccion correspondiente

en base a los datos recolectados entre 2007 y 2022.

Figura 20. Evolucion y prondstico (2023 — 2032) de las empresas que brindan servicio del transporte automotor

de cargas
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En la Tabla 23 se presentan los resultados obtenidos al realizar el prondéstico lineal
para los proximos 10 afios acerca de las empresas que brindan servicios de transporte

automotor de cargas.

Tabla 23. Prondstico (2023 — 2032) de las empresas que brindan servicios del transporte automotor de carga

Afo Empresas que brindan servicios de transporte automotor de cargas
2023 19.423
2024 19.391
2025 19.359
2026 19.327




123

2027 19.295
2028 19.263
2029 19.231
2030 19.199
2031 19.167
2032 19.135

Baséandonos en la proyeccion lineal utilizando los datos de AFIP, se prevé una tasa
de crecimiento anual promedio de -0.17% para esta industria en los proximos 10 afios. Esto
indica una reduccién gradual en el nimero de empresas, con una disminuciéon acumulativa
del -1.64% para el afio 2032. Estos resultados sugieren un escenario de declive en la cantidad
de empresas oferentes de servicios de transporte automotor de carga durante el periodo
proyectado.

El panorama futuro podria verse favorecido en el que caso de que los préximos
gobiernos adopten politicas de promocién industrial que fomenten la inversion en la industria
de manufactura, asi como tambien incentivos fiscales. Ademas, la aparicion de nuevos
avances tecnolégicos y la innovacion en los procesos pueden resultar en una mayor eficiencia
y una disminucién de los costos de produccién, lo que potencialmente permitiria un aumento
en la produccién por parte de las empresas.

Por otro lado, es importante considerar que escenarios de crisis en la economia global
o conflictos comerciales entre naciones podrian tener repercusiones adversas en el escenario
proyectado. Estos eventos podrian provocar una contraccion en el nUmero de empresas
dentro de la industria manufacturera, afectando negativamente la estabilidad y el crecimiento
esperado.

9.1.3.3. Parque automotor del transporte de cargas. Para realizar la proyeccion, se
utiliza un enfoque de prondstico lineal a 10 afios hacia el futuro. La Figura 21 muestra la
evolucion del parque automotor del transporte de cargas, basada en datos entre 2012 y 2021

proporcionados por ADEFA, junto con la proyeccién correspondiente.
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Figura 21. Evolucion y pronéstico (2023 — 2032) del parque automotor del transporte de cargas pesadas
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En la Tabla 24 se presentan los resultados obtenidos al realizar el pronéstico lineal

para los proximos 10 afios acerca del parque automotor del transporte de cargas pesadas.

Tabla 24. Prondstico (2023 — 2032) del parque automotor del transporte de cargas pesadas

Afo Parque automotor del transporte de cargas pesadas
2023 711.571
2024 719.310
2025 727.049
2026 734.789
2027 742.528
2028 750.267
2029 758.006
2030 765.746
2031 773.485
2032 781.224

Basandonos en la proyeccion lineal utilizando los datos entre 2012 y 2021 de ADEFA,
se prevé una tasa de crecimiento anual promedio de 1,05% del parque automotor del
transporte de cargas. Esto indica un crecimiento acumulado del 9,79% para el afio 2032.

La implementacion de politicas gubernamentales que respalden la modernizacién y

renovacion del parque automotor, mediante incentivos fiscales para la adquisicion de
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vehiculos mas eficientes y respetuosos con el medio ambiente, podria propiciar un escenario
futuro favorable. Ademas, mejoras potenciales en la infraestructura del transporte, como la
expansion de autopistas y la modernizacion de rutas, tendrian el potencial de facilitar el
transporte de cargas pesadas, reduciendo los tiempos de viaje y mejorando la eficiencia
logistica.

Sin embargo, la potencial aparicién de una crisis econdémica a nivel mundial podria
reducir la demanda de servicios de transporte de carga, impactando negativamente en la
utilizacion de los vehiculos y en la estabilidad financiera de las empresas del sector. Ademas,
un escenario de obstaculos a las importaciones podria resultar en la escasez de piezas y
componentes esenciales, generando tiempos de inactividad en los vehiculos y aumentando
los costos de mantenimiento. Asimismo, cambios repentinos o restrictivos en las regulaciones
medioambientales o de seguridad podrian requerir inversiones adicionales para cumplir con

los nuevos requisitos, afectando la viabilidad financiera de las empresas.

9.2. Analisis de la demanda agregada global.

9.2.1. Tipo (primaria, secundaria, derivada) y caracteristicas.

Los servicios de transporte ocasionalmente son solicitados debido a sus
caracteristicas intrinsecas. Estos casos son excepcionales e incluyen servicios como
cruceros o trenes de lujo, donde el transporte en si mismo constituye el producto deseado.
En la mayoria de los casos, la demanda de servicios de transporte, ya sea en los modos
carretero, maritimo, ferroviario o aéreo, surge como un derivado de otra actividad econémica.
Por ejemplo, para nuestro caso, la produccion de bienes demandados por el mercado genera
una demanda de los servicios de transporte que implica el transporte de materias primas,

productos intermedios y productos finales hacia los centros de consumo.
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9.2.2. Factores incidentes: enunciacion nominal y cualitativa. Cuantificacion y
evaluacion de su influencia.

De acuerdo a Stuart Cole en su libro “Applied Transport Economics. Policy
Management and Decision Making” destaca los principales factores que determinan la
demanda del servicio de transporte de cargas. Podemos encontrar:

1. Caracteristicas fisicas. El tipo de transporte a seleccionar dependera de las
caracteristicas del producto (volumen, area, peso, etc.) Por ejemplo, productos de alto
valor y bajo volumen son transportados por via aérea (mayor precio, pero mayor
seguridad y rapidez). Y, aquellos productos de bajo costo y alto volumen son
transportados por via terrestre, ferrocarril o por barco.

2. Precio. Factor fundamental en la demanda del servicio. A medida que aumenta la
oferta de proveedores en el sector de servicios de transporte, y en presencia de una
demanda constante, se puede configurar un escenario propicio para la disminucién de
los precios. Esta dinamica se ve acentuada por el hecho de que, en términos
generales, los dadores de carga poseen un mayor poder de negociacion en
comparacion con los pequefios transportistas. Sin embargo, en situaciones donde la
oferta de servicios de transporte es limitada o se requiere transporte de manera
urgente, es probable que los precios experimenten un incremento. Ademas, la
competencia entre los proveedores de servicios de transporte puede impulsar mejoras
en la eficiencia operativa, lo que posibilita la reduccién de los costos operativos y, por
ende, la aceptacion de tarifas mas competitivas. A su vez, esta competencia puede
estimular mejoras en la calidad del servicio, con el proposito de destacar no solo
mediante la variable precio. En este entorno de competitividad, existe una tendencia
a ejercer presion a la baja en los precios. Los transportistas, con el objetivo de
asegurar contratos de transporte, pueden demostrar disposicion para reducir sus
tarifas. En consecuencia, esto genera un contexto en el que los ingresos por comision
se ven reducidos debido a la baja en los precios de los servicios del transporte

automotor.
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3. Economia nacional. Se refiere al estado econdmico de cada persona, familia o
empresa. Es decir, un poder econémico favorable de un individuo genera un mayor
consumo en determinados productos. Este mayor consumo genera que las empresas
necesiten producir mas, por ende, necesitan de un mayor flujo de viajes para
transportar sus cargas. Es ahi donde nuestro servicio entra en accion y dependera del
consumo o no de los individuos y mayor produccién de las empresas manufactureras.

4. Velocidad del servicio. Caracteristica que incide en la decision de optar o no por
este servicio. La velocidad del transporte ho cambiara entre el servicio propio u otro,
pero si cambiard en la velocidad de encontrar un conductor para determinada carga.
Si se logra una mayor velocidad en encontrar un conductor y mas aun si es con un
precio justo para ambas partes el servicio tendra una mejor reputacion y por ende una
mayor demanda.

5. Calidad del servicio. No siempre es el precio el que determina la demanda, existen
factores del servicio que cumplen satisfacciones del cliente. Por eso, nuestro servicio
consiste en aportar caracteristicas adicionales que puedan brindarle informacién,
ayuda y tranquilidad a ambas partes, entre ellas: seguimiento por GPS, seguro de
carga, trazabilidad, porcentaje de concrecion, estado de rutas, entre otras.

6. Confiabilidad. Es una de las razones de pérdidas de clientes, ya sea por fallas del
servicio, demora en la entrega, estado de entrega de la carga, falta de confiabilidad,
problemas de la app, etc. Mantener en control y disminuir fallas del servicio hara un

servicio seguro y de mayor demanda.

9.2.3. Andlisis de la demanda del proyecto. Composicion, pronésticos, andlisis de
factores y cuantificacién de la incidencia.

Como se ha mencionado anteriormente, la demanda de los servicios del transporte
automotor de cargas deriva de las distintas actividades econdmicas que producen bienes de
distinta indole para que sean consumidos por la sociedad. Es por ello que, para finalmente

determinar la demanda de los servicios de transporte, en primer lugar, es necesario
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determinar la cantidad de toneladas de cargas de nuestro sector de interés que requieren
transporte.

La determinacién del transporte automotor de cargas es un proceso complejo debido
en primer lugar a la enorme cantidad y diversidad de cargas circulantes y, en segundo lugar,
a la falta de informacion disponible acerca de ellas. A diferencia de los modos de transporte
ferroviario o maritimo, el transporte automotor no cuenta con informacion sistematizada
acerca del transporte de cargas.

Ante esta situacién, la Direccion Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y
Logistica (DNPTCyL) ha llevado a cabo un trabajo de estimacion de las toneladas
transportadas en el modo automotor para los afios 2012, 2014 y 2016 permitiendo conocer
los origenes y destinos de un grupo de mas de 100 productos. Sin embargo, estos estudios
no contemplan la totalidad de cargas transportadas.

De esta manera, con el objetivo de intentar estimar la cantidad de toneladas
transportadas por el modo automotor se toma la decisién de tomar la informacion estadistica
acerca del transporte de cargas por el modo ferroviario desde el afio 2014 al 2022 vy, a partir
de estimaciones realizadas por la DNPTCyL en conjunto con la Comision Nacional de
Regulacion del Transporte (CNRT) y la Subsecretaria de Puertos, Vias Navegables y Marina
Mercante (SSPVNMM) acerca de la distribucién modal del transporte de cargas para los afios
2016, 2017 y 2018, estimar indirectamente el transporte de cargas por el modo automotor de
los Ultimos afios. Una vez logrado esto, se debe tener en cuenta el grado de participacion del
sector de cargas de nuestro interés en el transporte automotor de cargas para finalmente
poder obtener la cantidad de toneladas transportadas del sector de cargas de nuestro interés
por el modo automotor entre 2014 y 2022.

En la Tabla 25 se pueden observar los datos del transporte en toneladas por el modo

ferroviario desde el afio 2014 al 2022.
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Tabla 25. Cantidad de toneladas transportadas por el modo ferroviario 2014 — 2022

Afio Cantidad de toneladas transportadas por el modo FFCC
2014 19.674.709
2015 18.488.284
2016 19.399.845
2017 19.036.548
2018 19.000.194
2019 21.652.817
2020 20.556.602
2021 24.353.492
2022 24.037.220
2023 S/D

En la Tabla 26 se presenta la participacion del modo automotor, fluvial y ferroviario en
el transporte de cargas entre el afio 2016 y 2018. De esta manera, se utiliza el promedio como

valor representativo de la participacion modal en el transporte de cargas.

Tabla 26. Participacién modal en el transporte de cargas 2016 — 2018

AR Participacion del modo Participacion del modo Participacion del modo
fio A
FFCC automotor fluvial
2016 3,50% 91,9% 4.7%
2017 3,40% 92,5% 4,2%
2018 3,50% 92,9% 3,6%
Promedio 3,47% 92,43% 4,17%

Si utilizamos el promedio de la participacion modal en el transporte de cargas y
conocemos la cantidad de toneladas transportadas por el modo ferroviario entre 2014 y 2022,
podemos inferir indirectamente la cantidad total de toneladas transportadas por el modo
automotor en el mismo periodo.

Dado que el alcance del proyecto se limita al sector de manufactura de productos
industrializados y semiterminados, es necesario considerar la participacion especifica de este

tipo de cargas en el transporte automotor. Para obtener la participacion especifica de cada
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rubro en el transporte automotor de cargas, se analizan los estudios del transporte de cargas
realizados en los afios 2012, 2014 y 2016. En la Tabla 27 se presenta la informacion
correspondiente a la participacion especifica de cada rubro en el transporte automotor de

cargas.

Tabla 27. Participacién segun tipo de carga en el transporte automotor de cargas

Afio Granos | Mineria | Manufactura | Combustibles | Regionales | Carnes | Ganado a pie
2012 36,62% | 31,94% 18,60% 6,71% 4,32% 1,80% S/ID
2014 32,23% | 31,92% 22,11% 6,42% 6,17% 1,16% S/D
2016 35,56% | 21,18% 20,32% 11,75% 6,77% 1,30% 3,11%
Promedio | 34,80% | 28,35% 20,34% 8,30% 5,75% 1,42% 3,11%

Nota: Manufactura incluye productos industrializados y semiterminados.

Utilizando los datos presentados en la Tabla 25, Tabla 26 y Tabla 27, podemos realizar
una estimacion de las toneladas transportadas a través del modo automotor de cargas en el
sector especifico de Manufactura durante el periodo comprendido entre los afios 2014 y 2022.
Los resultados obtenidos se presentan en la Tabla 28.

Tabla 28. Estimacion de toneladas transportadas a través del modo automotor de cargas del sector especifico

de Manufactura

Afio Toneladas transportadas de cargas del sector de Manufactura
2014 106.723.840
2015 100.288.177
2016 105.232.866
2017 103.262.189
2018 103.064.988
2019 117.453.927
2020 111.507.596
2021 132.103.515
2022 130.387.928
2023 S/D
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Utilizando los datos presentados en la Tabla 28, se puede realizar un pronéstico lineal
hacia el afio 2032. Estos resultados se presentan graficamente en la Figura 22.
Figura 22. Prondstico de toneladas transportadas a través del modo automotor de cargas del sector de

Manufactura hacia 2032
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En la Tabla 29 se presentan los resultados de pronéstico realizado hacia 2032 de las

toneladas transportadas por el modo automotor de cargas del sector de Manufactura.

Tabla 29. Prondstico (2023 — 2032) de toneladas transportadas por el modo automotor de cargas del sector de

Manufactura
Afio Toneladas transportadas de cargas del sector de
Manufactura
2023 130.295.300
2024 133.909.359
2025 137.523.419
2026 141.137.478
2027 144.751.538
2028 148.365.597
2029 151.979.656
2030 155.593.716
2031 159.207.775
2032 162.821.835

En base a la capacidad de carga neta de transporte por vehiculo, se puede determinar

la cantidad de toneladas que un vehiculo es capaz de transportar. Esto esta influenciado tanto
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por las caracteristicas del vehiculo, como sus dimensiones, cantidad y configuracion de ejes,
de acuerdo a la reglamentacioén vigente, asi como por la densidad de la carga.

Para realizar una generalizacion de la capacidad de carga neta por vehiculo, se adopta
un valor de 24,8 toneladas, segun lo establecido por la Direccién Nacional de Planificacion
de Cargas y Logistica (DNPTCyL). Este valor se obtiene a partir de un promedio ponderado
de la carga neta, considerando las densidades estimadas de los productos transportados.

En la Tabla 30 se presentan las cantidades de viajes necesarios para transportar las
toneladas pronosticadas previamente desde el afio 2023 hasta el 2032 en una situacién ideal

en la que el grado de utilizacion de la capacidad de carga neta del vehiculo es del 100%.

Tabla 30. Cantidad de viajes del sector de cargas de Manufactura en el escenario ideal

Afio Cantidad de viajes
2023 5.253.843
2024 5.399.571
2025 5.545.299
2026 5.691.027
2027 5.836.756
2028 5.982.484
2029 6.128.212
2030 6.273.940
2031 6.419.668
2032 6.565.397

La cantidad de viajes presentada corresponde a un escenario 6ptimo donde no existen
retornos en vacio y el grado de utilizacién de la capacidad de carga del vehiculo es siempre
del 100%, resultando en una cantidad minima de viajes. En la realidad, esta cantidad de
viajes puede verse incrementada debido principalmente a dos factores:

e Retornos en vacio. Viaje de retorno donde el vehiculo no transporta carga, es una
situacion que se desea evitar ya que no genera ningun tipo de valor.
e Utilizacion de la capacidad de carga del vehiculo. Grado en el que la capacidad de

carga disponible de un vehiculo es utilizada. Un vehiculo que realiza un viaje de ida y
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vuelta completamente cargado posee un grado de utilizacion del 100%, mientras que
un vehiculo que realiza un viaje de ida completamente cargado y uno de vuelta sin

carga (retorno en vacio) posee un grado de utilizacion del 50%.

Para establecer un escenario real o mas probable, se conoce que el promedio de
viajes en vacio de un camion es del 54% (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015). Esto
deriva en una reduccion del grado de utilizacién de la capacidad de carga del vehiculo, ya
gue en 54 ocasiones su utilizacion de capacidad de carga seré del 50% debido a los retornos
en vacios y en las 46 ocasiones restantes dicha utilizacion sera del 100%, resultando en un
grado de utilizacién de la capacidad de carga promedio del 73%.

Este valor, en comparacién con la situacion éptima planteada inicialmente, indica que
sera necesario una mayor cantidad de viajes para transportar una misma cantidad de
toneladas. Por lo que, en un escenario mas realista o probable, la cantidad de viajes
necesarios se incrementa en un 36,98%.

En la Tabla 31 se presenta la cantidad de viajes necesarios del sector de cargas de

Manufactura para el escenario realista.

Tabla 31. Cantidad de viajes del sector de cargas de Manufactura en el escenario realista

Afio Cantidad de viajes
2023 7.197.045
2024 7.396.673
2025 7.596.300
2026 7.795.928
2027 7.995.556
2028 8.195.183
2029 8.394.811
2030 8.594.439
2031 8.794.066
2032 8.993.694
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Basandonos en la proyeccién lineal realizada, se prevé un escenario optimista con
una tasa de crecimiento anual promedio del 2.51%. Esto indica un crecimiento acumulado del
24.96% para el afo 2032.

La industria de manufactura agrega valor al transformar materias primas y
componentes en productos finales que son Utiles y tienen un valor econémico mayor que la
suma de sus partes individuales. Esta transformacion se lleva a cabo a través de diversos
procesos de produccion que incorporan mano de obra, tecnologia, maquinaria y
conocimientos especializados para crear bienes tangibles.

El Valor Agregado Bruto creado por un sector, region o pais es una magnitud
macroeconomica que permite medir el valor total creado por determinado sector. Es decir,
permite medir el valor del conjunto de bienes y servicios que se producen en un sector, pais
0 regién durante un periodo de tiempo, descontando los impuestos indirectos y los consumos
intermedios.

Bajo este razonamiento, dado que el sector de la industria de manufactura agrega
valor principalmente a través de su produccién, la cual posteriormente requerira ser
transportada hacia otros sectores o centros de consumo, es posible considerar el aporte en
el Valor Agregado Bruto seglin empresas micro, pequefias y medianas, y grandes del sector
de la industria de manufactura como variable que permita desagregar los viajes a través del
modo automotor estimados previamente.

En la Tabla 32 se presentan los datos extraidos del aporte en el Valor Agregado Bruto
por empresas micro, pequefias y medianas, y grandes del sector de la industria de
manufactura en base a datos del Censo Nacional Econdmico (Fundacién Observatorio PyME,

2011).

Tabla 32. Valor Agregado Bruto: participacion de micro, pequefias, medianas y grandes empresas industriales

% Micro % PyME % Grandes

6,6% 37,20% 56,20%
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En la Tabla 33 se presenta el resultado de desagregar los viajes estimados a través
del modo automotor en la Tabla 31 en funcién de las empresas micro, pequefias y medianas,
y grandes de la industria de manufactura segun sus respectivas contribuciones presentadas

en la Tabla 32.

Tabla 33. Viajes totales por sector de empresas Micro, PyME y Grande segUn su aporte al Valor Agregado Bruto

Afio Micro (6,6%) PyME (37,2%) Grande (56,2%)
2023 475.005 2.677.301 4.044.739
2024 488.181 2.751.562 4.156.930
2025 501.355 2.825.824 4.269.121
2026 514.532 2.900.085 4.381.311
2027 527.707 2.974.347 4.493.502
2028 540.882 3.048.608 4.605.693
2029 554.057 3.122.870 4.717.884
2030 567.234 3.197.131 4.830.074
2031 580.408 3.271.393 4.942.265
2032 593.584 3.345.654 5.054.456

Los resultados obtenidos son totalmente razonables y coherentes con las
caracteristicas propias de las empresas "Grandes" en el sector de manufactura. Estas
empresas cuentan con una mayor capacidad de produccién y son capaces de aprovechar las
economias de escala, lo que les permite producir bienes en grandes voliumenes, reducir los
costos unitarios y obtener ventajas competitivas en el mercado. Por lo que, es esperable que
empresas de este sector demanden mas viajes que los sectores de micro empresas o PyMEs.

En base a los datos presentados en la Tabla 20, Tabla 21 y Tabla 33, es posible
determinar en promedio la cantidad de viajes anuales demandados de acuerdo a si se trata
de una empresa micro, pequefia y mediana, y grande. En la Tabla 34 se presentan los

resultados obtenidos.
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Tabla 34. Operaciones de transporte demandas por empresa segln por empresa Micro, PyME y Grande

Afio Operaciones de transporte Operaciones de transporte | Operaciones de transporte por
por empresa Micro por empresa PyME empresa Grande
2023 12 168 5571
2024 12 172 5694
2025 13 175 5808
2026 13 179 5929
2027 13 183 6048
2028 13 186 6166
2029 14 190 6274
2030 14 193 6389
2031 14 196 6503
2032 14 200 6616

Nota. Los valores fueron redondeados a la unidad mas cercana

Los resultados obtenidos demuestran una coherencia evidente, ya que el sector de
manufactura esta notablemente estructurado de manera desigual. Se puede observar que
solo las “Grandes” empresas que representan el 1,3% de las empresas de este sector son
responsable de aportar el significativo 56.2% del VAB de todo el sector. En contraste, el sector
de microempresas, que representa mas del 70% del total de empresas en el sector de
manufactura, solo contribuye con un modesto 6.6% del VAB del mismo. La estructura del
sector observada ofrece indicios acerca de qué clientes pueden ser mas valiosos en términos
de demanda de operaciones de transporte.

Finalmente, enfocandonos en el sector objetivo del proyecto cuantificado en la Tabla
22y, en base a las operaciones de transporte demandadas por tipo de empresa estimadas
en la Tabla 34, podemos determinar las operaciones de transporte demandadas por el sector

objetivo del proyecto. En la Tabla 35 se presentan los resultados obtenidos.
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Tabla 35. Demanda de operaciones de transporte del sector objetivo segiin tamafio de empresa (2023 — 2032)

Afio Demanda por micro Demanpla por pequefias | Demanda por grandes Demanda por
empresas y medianas empresas empresas todo el sector
2023 306.936 1.744.512 2.640.654 4.692.102
2024 308.748 1.796.540 2.710.344 4.815.632
2025 336.440 1.838.550 2.782.032 4.957.022
2026 338.390 1.891.493 2.857.778 5.087.661
2027 340.340 1.944.924 2.933.280 5.218.544
2028 342.303 1.988.154 3.009.008 5.339.465
2029 370.748 2.042.500 3.074.260 5.487.508
2030 372.848 2.086.523 3.149.777 5.609.148
2031 374.948 2.131.108 3.225.488 5.731.544
2032 377.048 2.186.800 3.301.384 5.865.232

En base a los resultados obtenidos, podemos establecer que el mercado objetivo para
el afio 2023 se encuentra conformado por un total de 36.436 empresas del sector de la
industria de manufactura, el 70.2% corresponde a microempresas, 28.5% a pequefas y
medianas empresas, y 1.3% empresas grandes. Por otra parte, la demanda de operaciones
de transporte por parte de estas empresas alcanza la suma de 4.692.102 para el afio 2023,
las cuales el 56.2% corresponde a las empresas grandes, 37.2% a pequefas y medianas
empresas y 6.6% a micro empresas.

En base a los datos de la Tabla 35, podemos calcular que para el afio 2023, la
demanda de transporte en el sector de la industria de manufactura equivale a mas de 391.000
viajes por mes o aproximadamente 13.034 viajes por dia, los cuales contemplan el transporte
de cargas generales industrializadas y/o de productos semiterminados.

A modo de referencia, es importante destacar que estimaciones realizadas por
terceros indican que para el afio 2018 se llevaban a cabo en promedio 27,777 viajes diarios

de cargas a granel, de maquinarias, contenedores y de manufactura (Bertezzolo, 2018).
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9.3. Conclusiones del analisis.

A partir de la implementacion del método de encuestas, el estudio del comportamiento
de los conductores en comunidades de redes sociales, el analisis de datos, la recopilacion de
informacion de publicaciones referentes al transporte automotor de cargas en Latinoamérica
y Argentina, y de entrevistas con diversos profesionales vinculados al rubro del transporte
automotor de cargas; podemos formular los siguientes comentarios a modo de conclusion:

Se observa que el mercado de consumidores esta altamente concentrado en solo
cuatro jurisdicciones del pais: la provincia de Buenos Aires, la Ciudad Autbnoma de Buenos
Aires, la provincia de Santa Fe y la provincia de Cérdoba. Esta misma concentracion se aplica
al pargue automotor del transporte de cargas, lo que sugiere que la demanda de servicios de
transporte esté estrechamente relacionada con la actividad econémica de las empresas. Esta
concentracion geografica también se corresponde con los principales centros de consumo del
pais, lo que indica que existe una estrategia de posicionamiento enfocada en reducir los
costos de transporte.

A partir de la observacion de un grado de aceptacion de superior al 80% (Kornieiczuk,
2016), se detecta un mercado potencialmente receptivo compuesto por consumidores con
aversion al riesgo. Por lo tanto, es crucial desarrollar un servicio que se enfoque en brindar
seguridad y claridad.

Se observa que los precios de los servicios de transporte automotor de carga no estan
claros para los consumidores. Esto representa un area que debe abordarse para resolver el
servicio en desarrollo.

Durante los ultimos afios, la actividad econémica de las empresas dadoras de carga
se ha visto fuertemente afectada por la pandemia y las restricciones implementadas. Sin
embargo, con la flexibilizacién de las restricciones, ya se observa un panorama optimista en
cuanto a la contratacion de servicios de transporte. Ademas, la digitalizacion de muchas
actividades crea un entorno propicio para la introduccién de un servicio digital como el

nuestro.
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Considerando la incertidumbre del futuro econdémico del pais, hemos utilizado
enfoques de prondstico lineales para proyectar el crecimiento del mercado de manera
cautelosa. Se espera un crecimiento del 25% en la cantidad de viajes entre 2022 y 2032, con
un promedio anual de alrededor del 2.51%. Estos valores son acordes con la situacion actual
de estancamiento y recesion del mercado al que apunta el proyecto.

Para el afio 2023, el mercado objetivo se encuentra conformado por 36.436 empresas
del sector de la industria de manufactura que producen cargas generales de productos
industrializados y/o semiterminados, que tercerizan sus operaciones de transporte y que
potencialmente estan dispuestas a utilizar servicios como el propuesto. Se estima que el
mercado objetivo demanda 4.692.102 de operaciones de transporte al afio, lo que deriva en
13.034 viajes diarios.

Al comprender y dividir la demanda del mercado en segmentos especificos, se obtiene
una vision precisa de las necesidades y preferencias de los clientes; lo que nos permite
identificar particularmente la frecuencia con la que demandan servicios del transporte
automotor de cargas. Conocer los distintos segmentos del mercado y su potencial rentabilidad
hace posible realizar calculos para determinar la capacidad de nuestro proyecto y hacia que
segmentos debemos escalar a futuro.

En el capitulo N°13 en el que desarrolla un andlisis del tamafio y capacidad del
proyecto, se realiza una evaluacion exhaustiva de diversas alternativas de escalas
planteadas, teniendo en cuenta estas segmentaciones, con el objetivo de determinar hacia

gué segmentos dirigir nuestros esfuerzos de manera mas efectiva.
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10. ANALISIS DE OFERTA Y
PRECIO.
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10.1. Cantidad y tipo de competidores.

De acuerdo al CIIU (Clasificacion Industrial Internacional Uniforme) definido en el
Capitulo 7, en este caso, se lleva a cabo para cuantificar la oferta de servicios similares como
el que pretendemos brindar, se recurre de ese modo a datos histéricos y actuales de dicho
nomenclador.

Para comprender la ubicacion del servicio que se desarrolla se debe considerar el
inicio de su gestiéon. El mismo constituye el desarrollo de una plataforma digital que tiene la
finalidad de vincular a diversos actores para concretar el transporte de cargas semi
industrializadas e industrializadas. De esta manera, se ubica al servicio antes mencionado
con el cédigo: 620100 definido como Servicios de consultores en informatica y suministros de
programas de informéatica. Esta actividad comprende:

e Programas de sistemas operativos (incluidas actualizaciones y parches de correccion)

e Aplicaciones informaticas (incluidas actualizaciones y parches de correccion)

e Bases de datos

e P4aginas web

e Adaptacién de programas informaticos a las necesidades de los clientes, es decir,
modificaciones y configuracion de una aplicacién existente para que pueda funcionar

adecuadamente con los sistemas de informacién de que dispone el cliente.

Seguidamente, en la Tabla 36 se presenta la cantidad de oferentes de la actividad
definida como Actividades de consultores en informatica y suministros de programas de
informatica. Esta cantidad de oferentes, si bien desarrollan la actividad mencionada

anteriormente, pueden no estar asociados al sector del transporte.
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Tabla 36. Cantidad de empresas actividad de consultores en informatica y suministros de programas de
informatica (2007 — 2022)

Afio Cantidad de empresas Variacion AfO Cantidad de Variacion
(620100) interanual% empresas (620100) interanual%
2007 1818 - 2015 2823 3,48%
2008 2015 10,87% 2016 2920 3,45%
2009 2146 6,50% 2017 3050 4,42%
2010 2260 5,31% 2018 3154 3,41%
2011 2435 7,75% 2019 3243 2,83%
2012 2562 5,19% 2020 3320 2,37%
2013 2666 4,08% 2021 3413 2,81%
2014 2728 2,32% 2022 3491 2,27%

En la Figura 23 se evidencia un aumento constante a lo largo de mas de una década,
lo que indica que la progresién de las empresas proveedoras de servicios de consultoria en
informatica y suministros esta estrechamente vinculada al crecimiento tecnoldgico y a la
demanda social de estas herramientas. El grafico utiliza una ecuacion lineal para describir la
tendencia, resultando en un R? (coeficiente de determinacién) muy préximo a la unidad. Esto
sugiere que la gran mayoria de la variabilidad en la variable dependiente ha sido capturada y

explicada eficazmente por el modelo.

Figura 23. Evolucion de la cantidad de empresas oferentes de servicios de consultores en informéatica y
suministros de programas de informatica (ClIU 620100)
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De acuerdo al nomenclador seleccionado 620100, se prosiguié a reducir del 100% de
la oferta cuantificada bajo el CllU a aquellas empresas que brinden un servicio similar, es
decir, aquellas que utilizan una plataforma digital para vincular necesidades de transporte.

Luego de indagar en distintos portales, en la Tabla 37 presenta las empresas
detectadas con caracteristicas similares a nuestro servicio, sin embargo, la mayoria
corresponde a plataformas dedicadas a la paqueteria liviana, siendo pequefia la participacion
de aquellas que si permiten la publicacion de cargas pesadas. Entre estas ultimas, podemos
destacar la presencia de Avancargo o T-Cargo como las principales plataformas de
vinculacion en el transporte automotor de cargas pesadas. El criterio aplicado en la ultima
columna de la tabla subsecuente para establecer el nivel de competencia (bajo, medio, alto)
se fundamenta en la comparacion de la aceptaciobn de cargas con nuestro servicio.
Especificamente, se evalla la similitud en la aceptacion de cargas semi industrializadas e

industrializadas que pueden ser transportadas mediante servicios de transporte de cargas

pesadas.

Tabla 37. Empresas con caracteristicas similares en cuanto al servicio que ofrecen (2023)

Empresa Actividad Sitio Web ciy | Gradode
Competencia

Avancargo e-Commerce Bigger https://www.avancargo.com/ 5229 ALTO
Berater Paqueteria liviana https://berater.com.ar/ 5310 BAJO
BNz Paqueteria liviana http://www.bnz.com.ar/ 5310 BAJO
Bolsa de Pfiqueterla liviana y e-Commerce https://bolsadefletes.com/ 5229 MEDIO
Fletes Bigger

Buspack Paqueteria liviana https://www.buspack.com.ar/ 5310 BAJO
CargaRapido | e-Commerce Bigger https://www.cargarapido.com/ | 5229 ALTO
Carguemos e-Commerce Bigger https://www.facebook.com/car 5229 ALTO
Ya guemos

DeTransporte E%(;l;erterla liviana y e-Commerce https://detransporte.com/ 5229 MEDIO
Ein;rega en el Paqueteria liviana https://entregaeneldia.com.ar/ | 5310 BAJO



https://www.avancargo.com/
https://berater.com.ar/
http://www.bnz.com.ar/
https://bolsadefletes.com/
https://www.buspack.com.ar/
https://www.cargarapido.com/
https://www.facebook.com/carguemos
https://www.facebook.com/carguemos
https://detransporte.com/
https://entregaeneldia.com.ar/
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Paqueteria liviana 'y e-Commerce

https://www.linkedin.com/comp

Exo Logistica Bioaer any/exologistica?originalSubdo | 5229 MEDIO
99 main=ar

HOP Paqueteria liviana https://www.hopenvios.com.ar/ | 5310 BAJO

Humber e-Commerce Bigger https://humber.com.ar/ 5229 MEDIO

IFLOW Paqueteria liviana y e-Commerce

Integrated . q y https://www.iflow21.com/ 5229 MEDIO
T Bigger

Logistic

Jipink Paqueteria liviana https://www.jipink.com/ 5310 BAJO

Kargho Paqueteria liviana http://www.kargho.com/ 5310 BAJO

Mail Express Paqueterfa liviana https://www.mailexpress.com.a 5310 BAJO

SRL r/

MD ”."as L, PfaqueterlaI|V|anaye-Commerce https://mdmasdistribucion.com/ | 5229 MEDIO

distribucion Bigger

Muvin App e-Commerce Bigger https://muvinapp.com/ 5229 MEDIO

PaQuery Paqueteria liviana https://paguery.com/ 5310 BAJO

Pinpoint Paqueteria liviana https://pinpoint.ar/home 5310 BAJO

Shipnow E%c;ueerterla liviana y e-Commerce https://www.shipnow.com.ar/ 5229 MEDIO

TodoCargas Transporte hasta 1.000Kg https://todocargas.com/ 5229 BAJO

Total Entrega | Paqueteria liviana https://totalentrega.com.ar/ 5310 BAJO

T-Cargo e-Commerce Bigger https://tcargo.net/ 5229 ALTO

Welivery Paqueteria liviana https://welivery.com.ar/ 5310 BAJO

Zippin Paqueteria liviana https://www.zippin.com.ar/ 5310 BAJO

Tras la investigacion de la oferta, podemos clasificar a los competidores de acuerdo

al medio donde habitualmente se desenvuelven, podemos distinguir dos tipos: competidores

tradicionales y digitales.

Los competidores tradicionales cumplen el rol esencial de un agente de cargas, es

decir, vincular empresas dadoras de carga y transportistas. De acuerdo a lo observado, no

utilizan entornos digitales de vinculacion y tampoco brindan servicios complementarios.

Los competidores digitales, utilizan un entorno digital para vincular a dadores de carga

y a los transportistas. A su vez, este entorno digital viene acompafiado de servicios
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tecnoldgicos que agregan valor a la propuesta que inicialmente presentan los competidores
tradicionales.

Se observa que es comun que la oferta, a modo complementario, utilice redes sociales
como Facebook y WhatsApp para atraer a transportistas y/o publicar cargas. En estas redes
sociales, las personas relacionadas al transporte pertenecen a grupos donde se tratan temas
relativos al transporte, entre los cuales se encuentran las publicaciones de cargas para
transportar.

Facebook y WhatsApp permiten una masividad de publicaciones logrando un mayor
alcance, difusién y atraccion de usuarios a sus propias plataformas, con la posibilidad de
realizar publicidad, sin costos, de su propio sitio web recalcando la seguridad, herramientas
y beneficios atractivos para quienes deseen publicar en dichas plataformas. A su vez, dichas
redes sociales presentan limitantes de participantes por grupos o la incertidumbre de vistas
por publicaciones realizadas.

Dadas las bajas barreras de ingreso y salida para los usuarios en la adopcion de los
servicio, existe la posibilidad de que la competencia pueda ganar terreno en nuestro mercado
al presentar propuestas mejoradas gue incluyan comisiones mas bajas, atractivos descuentos
y promociones, una experiencia de usuario mejorada, asi como una mayor innovacién
tecnoldgica, entre otros aspectos. Por esta razén, es importante mantenerse a la vanguardia
en estos aspectos para no solo prevenir que la competencia se expanda hacia nuestro
mercado, sino también para atraer a mas consumidores y superar a otros competidores en el

mercado.

10.1.1. Analisis de la evolucion: Tendencias y probabilidades cuantificadas.

Es frecuente que la contratacion de los servicios de transporte se dé directamente
entre empresas y transportistas. Sin embargo, durante el Gltimo tiempo, han aparecido
agentes intervinientes en la contratacion de estos servicios de transporte cuya finalidad es
vincular ambas partes y procurar que dicha contratacion se cumpla sin problemas. La

existencia de estos agentes especializados cumple un rol doble: a los transportistas les brinda
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nuevas oportunidades de trabajo y, a las empresas dadoras de carga, la seguridad de que
tendréan disponible un vehiculo para transportar su carga.

Durante los ultimos afios, han aparecido nuevos actores en el mercado del transporte
automotor de cargas que, acompafiados de las nuevas tecnologias, se presentan como una
evolucion mejorada de los agentes intermediarios mencionados previamente. Ademas de
cumplir dicho doble rol, ofrecen servicios adicionales sobre la base de nuevas tecnologias,
siendo competitivamente superiores a los agentes intermediarios de carga tradicionales.
Permiten lograr una mayor eficiencia en la logistica y brindar mayor confianza entre las partes
vinculantes.

La reduccion de los retornos en vacio es uno de los principales factores por los que
estos servicios han tomado fuerza en el mercado. Lograr reducir la cantidad de viajes en
vacio permite incrementar el aprovechamiento de la capacidad de carga del vehiculo. Un
ejemplo de su uso esta en Espafia, donde a la par del desarrollo de las ESLD y tal vez como
consecuencia de su consolidacion, la proporcion de retornos en vacio se ha ido reduciendo
paulatinamente desde un 34% en 2002 a un 29% en 2017 (Direccibn Nacional de
Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica, 2019). En Argentina este porcentaje es del
54% de acuerdo al Banco Interamericano de Desarrollo (BID) publicado dicho valor en el afio
2015.

Por otro lado, entre las nuevas tecnologias a implementar en un futuro cercano en
Argentina, mencionadas por la Union Internacional del Transporte (IRU), es el sistema TIR
(del francés Transport International Routier), donde el mismo simplifica los procedimientos al
reducir la burocracia administrativa que implica la verificacibn manual de la mercaderia y su
documentacion, ya que unifica la base de datos de todas las instancias involucradas en el
transporte de mercaderia a través de un carnet TIR y cédigos QR que aportan la informacién
sobre qué se transporta, cual es el origen y cudl es el destino, entre otros datos fundamentales
para la transparencia de la actividad (Webpicking, 2018).

Otra tendencia del transporte automotor argentino es la reduccién de emisiones para

la proxima década. Se espera para el 2030 que casi el 90% de todo el transporte de carga
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interno en Argentina sea por carretera. Un paso hacia la reduccién de las emisiones de tales
actividades podria provenir de la promocion de la multimodalidad; de incrementar la eficiencia
de los vehiculos y de sus operaciones; también incorporando nuevas tecnologias vehiculares
alternativas (ITF, 2020).

Las emisiones derivadas del sector del transporte contindan experimentando un
aumento significativo. En el afio 2017, el 80% del transporte de pasajeros y el 93% del
transporte de carga se llevaron a cabo por carretera. Ambos segmentos se encuentran
predominantemente impulsados por combustibles fésiles, siendo los vehiculos eléctricos
(VEs) responsables de apenas el 1% de las ventas totales. Conforme a un informe de Climate
Action Tracker, el cual analiza los compromisos establecidos por los paises en sus
Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional, se destaca que el impacto de estas promesas
voluntarias implica que la proporciéon de combustibles con bajas emisiones de carbono en la
matriz energética del transporte deberia incrementarse a un rango del 40-60% para el afio
2040, y alcanzar un rango del 70-95% para el afio 2050. Actualmente, la electricidad y los
biocombustibles constituyen apenas un poco menos del 6% de la matriz energética del

transporte. En la Figura 24 se presenta su evolucion.
Figura 24. Matriz energética del transporte

Matriz energética del transporte
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Nota: Extraido de Climate Action Tracker (2021)
El gobierno ha establecido politicas para mejorar la eficiencia de los vehiculos, en

particular a través de un programa piloto voluntario de transporte inteligente. También han
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promovido medidas regulatorias que permiten el uso de vehiculos de alta capacidad (HCV,
por sus siglas en inglés): hasta 55,5 toneladas para los vehiculos escalables y hasta 75
toneladas los bitrenes. Los vehiculos escalables se han adoptado mucho mas ampliamente
debido a su bajo costo y mayor flexibilidad de accién ya que cuentan con menos restricciones
a la hora de usar toda la red de carreteras del pais. Entre 2019 y 2030, los beneficios
estimados de estos vehiculos incluyen la reduccién de costos de hasta USD 1.700 millones
y la disminucion de hasta un 14% del uso total de combustible.

Un informe de la Comisién Europea presentado durante el workshop de EURTRAIN
en San Pablo destaca las tendencias globales para el transporte durante el periodo 2000-
2050. Se prevé un significativo aumento en la cantidad de pasajeros y toneladas por
kilbmetro, asi como un incremento de las emisiones de di6éxido de carbono. Ademas, se
proyecta un crecimiento en la cantidad de automoviles por persona, con un enfoque particular
en el transporte en economias emergentes como Asia y América Latina. Frente a estos
desafios, se enfatiza la necesidad de adoptar nuevas tecnologias y politicas especificas para
mejorar la eficiencia en el consumo de combustible y transformar la base energética del
transporte.

En cuanto al transporte de cargas, el informe propone enfrentar los desafios globales
mediante la implementacién de conexiones internas hacia los puertos mas eficientes, la
modernizacion de las flotas y la adopcion de combustibles mas limpios para el transporte de
larga distancia e intercontinental. Para el transporte entre ciudades, se sugiere la adopcion
de practicas logisticas mas eficientes, corredores multimodales de carga de larga distancia,
la utilizacion de camiones mas limpios y su enfoque en distancias mas cortas (Careseto,
2013).

Por dltimo, se analiz6 el boletin informatico Transporte y Logistica 2030 elaborado por
una consultora de gran peso como lo es PwC. El informe aborda cuestiones criticas y
presenta escenarios futuros para las infraestructuras de transporte. Se fundamenta en una

combinacion rigurosa de investigacion y en los resultados del estudio Delphi, realizado por
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104 expertos de 29 paises. Estos evaluaron 16 tesis, considerando la probabilidad de
ocurrencia, su impacto en el transporte y logistica, y la deseabilidad de su implementacion.
El equipo editorial, compuesto por miembros de PwC en Transporte y Logistica y
expertos del Supply Chain Management Institute de la European Business School, interpretd
las respuestas del panel basdndose en su experiencia y asesoramiento profesional. En la

Figura 25 se presentan las tendencias y la probabilidad de ocurrencia.

Figura 25. Tendencias y probabilidad de ocurrencia
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El analisis del informe revela una notable centralizacion de la infraestructura de
transporte en las principales ciudades capitales, ejemplificado claramente en nuestro pais,
donde el transporte se concentra en unas pocas provincias (Buenos Aires, Cordoba, Santa
Fe y Mendoza), determinando asi el desarrollo de sus infraestructuras para cumplir con estas
demandas. Otra tendencia crucial implica alcanzar un equilibrio entre la financiacion de las
infraestructuras de transporte existentes y las nuevas, dada la mayor facilidad prevista para
invertir en estas ultimas.

Se identifican perspectivas prometedoras (con un 60% de probabilidad) para las
infraestructuras digitales, ya que generan un crecimiento econémico mas solido que las
infraestructuras de transporte tradicionales, constituyendo asi un estimulo positivo para
nuestros servicios. Por otro lado, se destaca la importancia del aprovechamiento de "cluster
logisticos" o regiones logisticas, en las cuales el gobierno nacional, provincial y municipal
deben colaborar eficazmente para alcanzar el éxito correspondiente. Finalmente, se sefiala
gue las medidas medioambientales representan un desafio considerable para las inversiones,

con una probabilidad de superar el 50%.

10.2. Evolucién de la capacidad.

Para hablar de la capacidad actual y futura, se analizan los principales actores que
lideran en este tipo de servicios, conocidos como empresas de servicios logisticos digitales.
De esta manera, se caracterizan las principales empresas:

Avancargo. Nacio en el afio 2017 como servicio B2B en Argentina con la mision de
conectar cargas y transportistas de manera agil y eficiente. Desde entonces, se ha convertido
en el pionero en el ambito del transporte de carga en el pais Diariamente, se registran 20
nuevas empresas en Avancargo, y ya cuentan con la participacion activa de mas de 6,000
empresas de transporte, abarcando cargas de cereal, generales, paletizadas, contenedores
y equipos y maquinarias en general (HORIZONTE A, 2018).

Humber. Es una empresa que se origind en el aflo 2016 y se enfoca principalmente

en el mercado agropecuario. En 2021, experimentd un impresionante crecimiento del 100%
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anual, alcanzando una facturacion de 10 millones de délares. La empresa se destaca por
brindar transparencia en las tarifas, generar informes sobre la reputacion de los usuarios y
permitir el seguimiento de los viajes mediante geolocalizacién.

A lo largo de 5 afios, el proyecto ha crecido significativamente, expandiéndose con
oficinas de soporte en Chaco, Santiago del Estero, Cérdoba, Trenque Lauquen y San Antonio
de Areco (sede principal). En la actualidad, la empresa emplea a 25 personas y cuenta con
alrededor de 20 mil camioneros registrados. No obstante, la métrica mas destacada se
relaciona con la cantidad de viajes realizados, con mas de 3 mil viajes por mes durante la
temporada alta.

El crecimiento exponencial de Humber se refleja en su facturacién, que aument6 un
100% el afio pasado, alcanzando los 10 millones de ddlares. Los resultados positivos se ven
respaldados por la satisfaccion de los usuarios, ya que el 86% de las empresas que utilizan
la plataforma la califican con 8, 9 o 10 puntos. Ademas, es notable que 7 de cada 10
camioneros llegan a Humber por recomendacion de colegas, lo que demuestra la confianza
y la efectividad de su servicio (Dergarabedian, 2022).

CargaRapido. Es una empresa que ha estado operando en Europa durante 21 afios
y desde 2016 también se ha expandido a Argentina y otros paises latinoamericanos. En
Europa, se ha consolidado como la tercera bolsa de cargas y transportes mas grande, y es
reconocida como el nimero uno en los paises béalticos. Con presencia en mas de 60 paises,
cuenta con oficinas establecidas en 12 de ellos.

En marzo de 2016, CargaRapido incursion6é en Latinoamérica, estableciendo su
primera oficina en Buenos Aires, Argentina. Posteriormente, en 2018, extendieron su
presencia a Santiago de Chile y, mas recientemente, han abierto operaciones en Asuncion,
Paraguay. presencia en la regién ha sido exitosa, atrayendo a méas de 5,000 empresas
registradas en Latinoamérica en estos casi 4 afios de operacion. Han logrado publicar méas
de 120,000 cargas en la plataforma, lo que ha generado nuevos negocios y oportunidades

para sus usuarios (agroempresario.com, 2019).
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Carguemos Ya. Carguemos Ya es una empresa que inicié sus operaciones en el afio
2015. Desde el principio, su propuesta ha sido ampliamente aceptada por el entorno, lo que
los llevd a expandir su equipo para acelerar el proceso de aceptacién. Esta rapida respuesta
del mercado se reflejd, por ejemplo, en un notable crecimiento en tan solo cuatro meses,
pasando de tener 20 usuarios a contar con 1000.

En su camino de crecimiento, la empresa ha encontrado socios estratégicos que les
han permitido acelerar ain mas el desarrollo del negocio y mejorar la profesionalizacién del
servicio que ofrecen. Estos socios han sido clave para impulsar el crecimiento sostenido de
Carguemos Ya y fortalecer su posicionamiento en el mercado (Incutex, 2016).

Muvin App. Es una plataforma que fue lanzada a fines de diciembre de 2018, ha
logrado resultados excepcionales que han superado las expectativas de las empresas
exportadoras, corredores y acopios. En un corto periodo de tiempo de nueve meses desde
su lanzamiento, la aplicacion ha gestionado con éxito la operacién de 4,3 millones de
toneladas de granos y ha realizado 10.000 operaciones de transporte. Los principales clientes
de la plataforma son acopiadores, acopios de exportacion, grandes productores y empresas
de transporte de gran envergadura. A pesar de su éxito inicial, la ambicién de Muvin App es
expandirse alin mas y atraer una base de clientes aun mayor (Agroclave, 2019).

T-Cargo. En el afio 2019, su objetivo era alcanzar la gestion exitosa de 5,000 fletes
mensuales y emprender la expansién hacia Chile. De esta forma, buscaban integrar
operaciones de comercio exterior mediante el transporte de carga por carretera en rutas de
alta capacidad y, posteriormente, extender esta cobertura para abarcar todos los paises de
la region del Cono Sur (Infonegocios, 2019).

Los participantes previamente mencionados estan directamente involucrados en una
competencia directa con nuestro servicio por una posicién en el mercado de transporte de
cargas. Por un lado, empresas notables como T-Cargo, CarguemosYa, CargaRapido y, en
menor medida, Avancargo, compiten de manera directa al ofrecer servicios con
caracteristicas similares y la aceptacion de cargas comparables. Estas entidades se

esfuerzan por sobresalir en el mercado y proporcionar un servicio que supere a sus
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competidores. Por consiguiente, es imperativo que estemos preparados para igualar o
superar la calidad de servicio que ofrecen.

Por otro lado, se encuentran empresas como Muvin App, Humber y CargaRapido, las
cuales se centran especificamente en cargas de cereales. No obstante, es importante sefialar
qgue en el futuro podrian diversificar sus operaciones y ampliar la aceptacién de cargas
semiindustriales y/o industrializadas en sus servicios. Este escenario indica la necesidad de
mantenernos vigilantes ante la posible entrada de nuevos competidores y adaptarnos a
posibles cambios en la oferta de servicios en el mercado.

En la Tabla 38 se presenta un resumen de las principales empresas referentes del
mercado, indicando el alcance de sus proyectos, demanda, origen y grado de comision. Estas
cifras actuales se proyectan que aumenten, reflejando el histérico crecimiento de cada
empresa en el sector de Desarrollo Sostenible y Logistica (ESDL), respaldado por los valores
cuantitativos de facturaciéon de estos ultimos afios. Estas cifras, que contindlan su ascenso,

se anticipan en consonancia con el rendimiento histérico de cada empresa mencionada.

Tabla 38. Principales empresas referentes en el mercado

Empresa Transportistas Empresas | Viajes por Comisién Carga Impacto con
P Registrados Registradas mes por viaje Principal el Proyecto
Humber Publicidad del
0,

(2016) 20.000 2.000 3.000 7a9% Agro servicio (+)
Avancargo 0 Cargas Competencia
(2017) 100.000 10.000 5.000 5% Gral. directa ()

Publicidad del
Carga Agro servicio y bajo
Rapido S/ID 5.000 S/ID 7% Cargas grado de
(2016) Gral. competencia.
(+/-)
Carguemos Carga Competencia
.64 72 D % . .

Ya (2015) 8.640 0 s/ 8% paletizada directa (-)
Muvin App 0 Publicidad del
(2018) 15.000 500 1.666 8% Agro servicio (+)

Agro .
T-
cargo SID SID 5.000 5% Carga | Competencia
(2019) Gral directa (-)
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10.2.1. Futura Individual y agregada.

En cuanto a la capacidad futura, la ex Direccion Nacional de Planificacién de
Transporte de Cargas y Logistica destaca que en Argentina las empresas de servicios
logisticos digitales estan en una etapa inicial de su desarrollo y contienen sélo una pequefa
porcion de las operaciones totales, por lo que, esperan que con el tiempo se incremente esta
participacion.

Destacan en uno de sus informes que este tipo de servicio estd destinado
principalmente a transportistas PyMEs. En general, transportistas independientes, pero sin
capacidad de generar una estrategia para reducir viajes en vacio. Por el lado de dadores de
carga, no hay un sector especifico establecido y sus servicios son demandados por empresas
de todo tipo de tamafio.

Es de esperarse que, con una consolidacion de empresas locales en el sector logistico
se logre el desembarco de mayor cantidad de empresas extranjeras. En su mayoria, las
empresas pioneras de este servicio tienen pocos afos de actividad (menor a 8 afios). En la
totalidad de los casos sus socios fundadores son muy jovenes. Casi todas de origen nacional,
pero, hay algunos casos de empresas ESLD europeas o de EEUU.

Indagando ain mas sobre la capacidad futura, se analizé una publicacion realizada
por la Subsecretaria de Programacién Técnica y Estudios Laborales del Ministerio de Trabajo
Empleo y Seguridad Social (SSPTYEL - MTEyYSS), cofinanciado por la Comision Econémica
para América Latina y el Caribe (CEPAL) y la Unién Europea, y ejecutado por la Division de
Desarrollo Productivo y Empresarial de la CEPAL sobre el impacto de las TIC (Tecnologias
de la informacién y la comunicacion) en la productividad del trabajo e indicios para las PyMEs
del sector manufacturero argentino (Naciones Unidas, CEPAL & Ministerio de Transporte,
2013).

En dicha publicacion se pudo extraer la Figura 26, donde se examinan las
distribuciones de las firmas del mapa PyMEs de acuerdo a cuatro indicadores. Se puede
observar en primera instancia que mas del 48% de las firmas se concentran en el grupo de

andlisis de la informacién, es decir que la mayoria de las empresas trabajan en red, pero
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todavia no incorporaron una de las TIC mas complejas de infraestructura como la Intranet, el
grupo de empresas que cuenta con la TIC mas compleja captada por el MAPA PyME es de

20,5%.

Figura 26. Distribucion de la firmas del MAPA PyME segun el patron de difusion de las TIC y las estrategias

innovadoras (en porcentajes)
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Nota. Extraido de OEDE y MAPA PyME

De esta manera, se puede observar en primera instancia que las PyMEs tienen la
intencion de incorporar tecnologias de informacién y comunicacion para crecer y competir
interna y externamente. La falta de incorporacién de tecnologias en gran medida puede verse
afectada por los costos de inversion siendo un factor fundamental en el crecimiento de las
primeras etapas para este tipo de pequefias y medianas empresas.

No obstante, puede advertirse en el segundo grafico que en la medida en que
distinguimos los grupos de firmas con los patrones de difusion de las TIC mas complejos
aumenta el porcentaje de que realiza actividades de innovacion alta. El valor de empresas
gue no realizan innovaciéon va disminuyendo a medida que se considera a estas por los
patrones de difusibn mas complejos. En cambio, aquellas que efectian actividades bajas de
innovacién se mantienen constantes para todos los grupos. Finalmente, las que realizan
mediana innovacion resulta uno de los més altos para casi todos los grupos, excepto para el

grupo que no incorpora tecnologias de la informacion.
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Figura 27. Distribucion de la firmas segun la intensidad innovadora y el patrén de difusion de las TIC entre la

PyME industriales argentinas (en porcentajes)
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Nota. Extraido de OEDE y MAPA PyME

Siendo un pilar fundamental de las ESLD el uso de la tecnologia, se analiza el

crecimiento del comercio electronico, de esta manera, se puede trazar un paralelismo entre

el avance de comercio electrénico y el incremento del uso por parte de los dadores de carga

y transportistas. La Camara Argentina de Comercio Electronico realiza semestralmente

informes que permiten indagar sobre las estadisticas del mismo. Respecto del ultimo informe

publicado, podemos resaltar lo siguiente:

1.000.000 de nuevos compradores online durante 2022 (59% mas que en 2021).
Mayor cantidad de compradores regulares en detrimento de cotidianos.

El ahorro de tiempo y la posibilidad de comprar en cualquier momento ganan
relevancia y se ubican como una de las principales ventajas del canal digital.
Aunque los clientes estan satisfechos con su experiencia online, siguen
reclamando a las empresas que se esfuercen mas. Consideran que las empresas
deberian esforzarse en la experiencia que brindan online.

Mobile se mantiene como el dispositivo mas utilizado en la busqueda y para
concretar la compra.

Al igual que en 2020, 5 de cada 10 empresas realizan ventas por Marketplace. En

promedio, estas ventas representaron el 45% en la facturacion de esas empresas.



157

e 6 de cada 10 empresas encuestadas indican que el canal online pesa mas del
10% de facturacion.

o El envio a domicilio contindia siendo el mas elegido para recibir los productos,
aunque con tendencia decreciente. El retiro fisico permanece como segunda
opcion.

e En 2022 se registré un crecimiento del 8% en érdenes de compra, a pesar de
contar con un ticket promedio menor a la inflacion anual.

e Mejoras en las formas de pago; Crecimiento del mercado; Menores restricciones
regulatorias y Mayor y mejor Infraestructura logistica conforman los cuatro
elementos de mayor crecimiento como favorecedores del eCommerce en 2022.

o La tendencia desde 2020 registra una mejora anual en los plazos de entrega;

realizdndose mayor cantidad de entregas en hasta 48hs.

Estas afirmaciones nos permiten comprender que las empresas en este ultimo tiempo
estan apostando hacia los canales digitales y esto conlleva a que el comercio electrénico en

nuestro pais sea de gran importancia.
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10.3. Canales de comercializacion.

Acerca de los competidores tradicionales, a priori se sabe que utilizan como principal
canal de comunicacion a las redes sociales como Facebook o WhatsApp. En la primera se
presentan como una pagina que realiza publicaciones ofertando las cargas pendientes a
transportar detallando aspectos como el origen, destino, tipo de carga, vehiculo requerido,
medio y plazo del pago, entre otros. Dichas publicaciones son realizadas en su propio perfil
y en grupos compuestos por una gran cantidad de personas afines al transporte logrando, de
esta manera, alcanzar a una audiencia mayor de transportistas que puedan aceptar la carga.

En caso de que a algun transportista le interese aceptar la carga publicada, es habitual
encontrar numeros de teléfono en la publicacién para continuar la negociacion en privado.

Para el caso de WhatsApp, la operatoria es similar, se crean grupos afines al
transporte de cargas y, luego, estos agentes realizan las publicaciones diarias ofertando
cargas pendientes a transportar. Si a algun transportista le interesa, se pone en contacto con
dicho agente a través del nimero telefénico publicado.

El alcance que se logra en los grupos de Facebook es ampliamente superior al alcance
logrado en los grupos de WhatsApp. Esto principalmente se debe a la limitacion en la cantidad
de miembros que ofrece cada red social. Sin embargo, es comun ver un uso complementario
de ambas redes sociales.

Por otro lado, existen los competidores directos, es decir, aquellos que proveen un
servicio similar o igual al descrito, sus principales canales de comercializacién son sitios web
oficiales donde los dadores de carga pueden publicar sus ofertas y los transportistas aceptar
la misma. De igual forma, este tipo de competidores usan canales como Facebook y

WhatsApp para atraer mayor cantidad de usuarios y ofertar cargas disponibles.

10.3.1. Identificacion.
Las modalidades de contratacién de los servicios de transporte automotor de cargas
identificadas son las siguientes (Centro Tecnoldgico de Transporte, Transito y Seguridad Vial

(C3T), 2007):
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e Contratacion directa del transportista por parte del dador de carga. Sin
intermediarios, la negociacion se da entre ambas partes.

e Contratacion del transportista por medio de un tercero. El intermediario puede
tratarse de otro transportista de mayor tamafio o agente de cargas que negocia con
el dador de la carga.

e Empresas que contratan a un servicio permanente de transporte. Este tipo de
contratacion también se denomina transporte exclusivo hacia terceros, donde la
empresa de transporte realiza dicho servicio utilizando vehiculos de su propia flota o
subcontrata a otros. Se trata de contrataciones a largo plazo de modo que incluso los
vehiculos de la empresa de transporte pueden llegar a identificarse con el nombre de
la empresa de quien los contrata (ej. Coca Cola, Quilmes, etc.).

e Empresas cuya actividad principal no es el transporte de cargas y poseen
vehiculos que son utilizados para transportar cargas de su propiedad. Puede
tratarse de empresas productoras que utilizan sus vehiculos para el transporte propio
y para el transporte a terceros. Respecto de la disponibilidad del parque automotor del
transporte de cargas, se conoce que entre al menos un 40 o 45% del total del parque
automotor es utilizado exclusivamente para el transporte propio y no brinda servicios
de transporte a terceros. Visto de otra manera, entre un 55 o 60% del total del parque
automotor es utilizado para brindar servicios de transporte a terceros.

e Contratacion del transportista por medio de un servicio logistico digital. Con el
avance de las tecnologias de la comunicacion, los transportistas y dadores de carga

pueden vincularse y negociar a través de plataformas digitales.

10.3.2. Cantidades comercializadas.

Para entender el mercado en el cual se desarrollan las ESLD se inicia por mencionar
una entrevista realizada por Agrofy News al CEO de Avancargo, Diego Bertezzolo.

En la misma menciona una de sus principales razones de creacion del servicio,

optimizar procedimientos y reducir gastos en un mercado argentino que involucra un
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impresionante flujo de 650.000 camiones y mas de 50.000 viajes diarios. Se enfrenta al
desafio de que aproximadamente el 30% de la flota de camiones en circulacién se encuentra
sin carga, generando inactividad y subutilizacién (Espejo, 2018).

En la Tabla 39 se presentan las empresas que brindan servicios logisticos digitales
detectadas con la respectiva cantidad de transportistas, dadores de carga y viajes mensuales
segun la informacion disponible. Las cifras presentadas fueron recopiladas mediante la
investigacion de informacion en los sitios web respectivos, asi como a través de diversas

entrevistas concedidas por los directores ejecutivos de cada empresa a periddicos digitales.

Tabla 39. Comparativa de viajes por mes, transportistas y dadores de carga registrados segin empresa
competidora (2023)

Empresa Transportistas registrados Empresas registradas Viajes por mes
Humber 20.000 2.000 3.000
Avancargo 100.000 10.000 5.000
Carga Rapido S/D 5.000 S/D
Carguemos Ya 8.640 720 S/ID
Muvin App 15.000 500 1.666
T-Cargo S/D S/D 5.000

Se puede estimar un flujo de viajes mensual por encima de los 15.000 viajes, ya que
para empresas como CargaRapido y CarguemosYa no existe informacion sobre viajes, pero
si, empresas y transportistas registrados. Por lo que, con la informacién aportada por el CEO
de Avancargo Y el flujo de viajes de las principales empresas tenemos una porcion extensa
del mercado con potencial posibilidad de incorporacion en el mercado de las ESDL.

Las estadisticas disponibles nos proporcionan el discernimiento de que la
participacion de las compafias dedicadas a la facilitacion de servicios de vinculacion de
cargas para el transporte de carga pesada es relativamente reducida en el mercado. Este
hecho implica que existe una oportunidad estratégica para establecernos y obtener
rapidamente una posicion destacada en el sector. No obstante, es importante sefialar que la

incidencia, ya sea mayor o menor, de dichas empresas en el mercado no ejercera un impacto
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significativo en las tarifas de transporte. Esto se debe a que son los dadores de carga son
guienes determinan las condiciones y tarifas asociadas al transporte.

Por otra parte, de acuerdo a los calculos realizados en el capitulo 9 respecto del sector
objetivo de empresas demandantes de servicios de transporte automotor de cargas, se estima
mas de 391.000 viajes por mes para el afio 2023. Si consideramos que un mes en promedio
tiene 30 dias, nuestras estimaciones arrojan un total de 13.034 viajes por dia. La comparacion
de este resultado versus los 50.000 viajes diarios de todo el sector nos permite comprender
gue el sector objetivo hacia el cual apuntamos inicialmente corresponde al 26%.

La proporcion estimada de viajes dentro del mercado concuerda con la cantidad de
toneladas transportadas mediante el modo automotor, que en promedio representa el 20,34%
del total de cargas transportadas (Direcciébn Nacional de Planificacién de Transporte de

Cargas y Logistica, 2016).

10.3.3. Precios y margenes de cada canal.

En relacion a los margenes de cada canal, las Empresas de Servicios Logisticos
Digitales (ESLD) no desempefian un papel en la formacion de precios, ya que son los dadores
de carga quienes determinan el valor de la carga a ser transportada al momento de publicarla,
junto con otros requisitos. Por lo tanto, las ESLD actdan Unicamente como intermediarios,
facilitando la conexién entre las empresas manufactureras y los transportistas disponibles.

Los principales canales de vinculacion entre los actores son los sitios web oficiales de
cada ESLD, asi como publicaciones en grupos de Facebook, WhatsApp y otros medios
similares.

El precio establecido por las ESLD corresponde a la comision aplicada sobre el valor
del transporte acordado entre las partes a través de su plataforma. Es decir, de la suma total
gue la empresa dadora de carga paga al transportista por el servicio, entre un 5% y un 8% se
destina a la ESLD, mientras que el resto es recibido por el transportista. Cabe mencionar que
el porcentaje de comisién es fijo, y los ingresos obtenidos por la ESLD dependen del valor

acordado entre las partes para el servicio de transporte. Es importante sefalar que no se
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observa que los valores porcentuales de comision varien en funcion del tipo de carga,

distancia, toneladas o metros cubicos transportados, u otras caracteristicas del transporte.

Para entender alin mas el alcance y responsabilidades de las ESLD, se analizaron los

términos y condiciones de algunas empresas existentes en el mercado y se obtuvieron los

siguientes incisos:

10.3.4.

Prestan servicios de publicacibn de requerimientos de ofertas, gestion de
requerimientos de ofertas, ofertas y aceptaciones, acercamiento de partes y
herramientas de seguimiento de carga.

No organizan, validan ni verifican las Prestaciones ni las garantizan o de otra forma
se hace responsable por las Prestaciones.

Participan unicamente al efecto de proporcionar la tecnologia necesaria para acercar
a las partes, mediante la prestacion de los servicios.

Las cargas impositivas y obligaciones legales estan a cargo de los transportistas o
dadores de carga.

Al aceptar las Condiciones Generales los Cargadores se obligan a mantener indemne
y libre de cualesquiera y todos los reclamos a la ESDL.

No establecen tarifas de transporte méximas ni minimas, teniendo la posibilidad el
Transportista de cotizar la Prestacion libremente. Pueden informar al Transportista
tarifas de referencia, Glnicamente a efectos orientativos.

La falta de pago en tiempo y forma de la Comision podra resultar en la inhabilitacién
de la cuenta del Usuario deudor, quien en tal caso no podra utilizar el Sitio ni los
Servicios.

A través del Sitio, terceros ajenos a podran promocionar y ofrecer diversos servicios
gue puedan ser relevantes para los Usuarios en relacion a las Prestaciones, como

ser, por ejemplo, seguros de transporte.

Modalidades de transaccion.

Las modalidades de transaccion del sector del transporte de cargas a través del modo

automotor son tres: efectivo, transferencia bancaria y cheque. La existencia de estas

modalidades de pago fue comprobada, por un lado, a través de las entrevistas realizadas a

una empresa que brinda un servicio similar al propio y, por otro lado, a partir de los resultados

de las encuestas realizadas e investigaciones propias. En la fase inicial, el servicio comenzara

a operar con dos modalidades de transaccion: transferencia bancaria y cheque. La primera
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opcion destaca por su agilidad, simplicidad y seguridad, siendo la preferida. En contraste, el
cheque, a pesar de no ser el método mas beneficioso para el transportista, proporciona
ventajas al dador de carga, ya que le permite posponer sus pagos a 30, 45 o 60 dias. La
opcion de pago en efectivo se excluye debido a sus desafios operativos, desconfianza y
complicaciones en la gestién de registros.

De esta manera, en la Tabla 40 se presentan las principales ventajas y desventajas

en las diversas formas de pago para los actores intervinientes.

Tabla 40. Modalidades de pago

cubrir sus gastos
rapidamente.

Riesgo de robo o
pérdida.

confie en los
medios de pagos
digitales.

Modalidad Ventajas para el Desventajas para el Ventajas para el Desventajas para
de pago transportista transportista dador de carga el dador de carga
e . . Diversidad en la Dificultad para
Util si el transportista | Poco seguro debido a pagar grandes
’ forma de pago, .
desconfia de los falta de comprobantes. . sumas de dinero.
o ofreciendo otra
pagos digitales. alternativa al
Efectivo Grado alto de Posibilidad de . Falta de
- . e . transportista que no
liquidez, permitiendo | falsificacion del dinero. comprobantes.

Riesgo de robo o
pérdida.

Transferencia

Permite recibir el
dinero sin contacto o
traslado alguno.

Simplicidad, rapidez y
seguridad en el pago.

Sin acceso a Internet
no existe la posibilidad
de visualizar el pago.

No se permiten
errores en los datos
del destinatario.

Puede brindar
adelantos de dinero
al no necesitar
estar en contacto
con el transportista.

Simplicidad, rapidez
y seguridad en el
pago.

No se permiten
errores en los datos
del destinatario.

Al ser irreversibles,
ocasiona
desconfianza de
gue la otra parte no
cumpla con su
trabajo.

Cheque

No existe ventaja
alguna hacia el
transportista.

Riesgo de robo o
pérdida.

Si utilizas una casa de
cambio para cambiar
el cheque, deberas
pagar una comision
por el cambio.

Implica realizar una
gestidn bancaria.
Grado muy bajo de
liquidez.

No es necesario
tener dinero en
efectivo.

Se puede expedir
en cualquier
momento.

En caso de que el
cheque no se
pague, existen
leyes que
proporcionan
cobertura legal en
este sentido.

Implica realizar una
gestion bancaria.

Se corre el riesgo
de que el cheque
no tenga fondos o
gue se reporte
como perdido.

Para hacerlo
efectivo hay que
trasladarse a un
banco.
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En cuanto a las modalidades de pago en el comercio electrénico en la Argentina, las
tarjetas de crédito y débito tienen la mayor popularidad, relegando la utilizacion del efectivo
(Camara Argentina de Comercio Electronico & KANTAR, 2022). En la Figura 28 se puede
observar las preferencias de pago para compradores online para el afio 2021 y 2022

respectivamente.
Figura 28. Preferencias de medio de pago utilizados por compradores online

Pago en efectivo al retirar/recibir el producto
Pago en efectivo

Pagomiscuentas

Transferencia Bancaria

Billetera Electrdnica

Tarjeta de Débito en el lugar de compra
Tarjeta de Débito a a traves de Internet

Tarjeta de Crédito en el lugar de compra

Tarjeta de Crédito a través de Internet
0% 10%  20%  30% 40%  50%  60%

m2022 m2021

Se evidencia que los pagos en efectivo representan menos del 20% en el afio 2021 y
experimentan una reduccion significativa en el afio 2022. Esto sugiere que esta forma de
pago esta disminuyendo rapidamente, posiblemente debido a la dificultad de manejar grandes
cantidades de efectivo y a su pérdida de valor intrinseca. Por otro lado, los medios de pago
electronicos (débito y crédito) se sitian por encima del 30% y 40%, valores que se mantienen
o0 incluso superan sus niveles de operacion del afio anterior. Consideramos que el uso de
billeteras virtuales, con la ventaja adicional de generar intereses con el dinero en la cuenta,
representa un incentivo adicional para los participantes, evitando la pérdida de valor de su
dinero.

En el contexto latinoamericano, se prevé un aumento significativo en las preferencias
de métodos de pago para compras en linea. Para el afio 2026, se estima que las billeteras
digitales experimentaran un incremento del 33%, mientras que las transferencias bancarias
registraran un crecimiento del 40%. Este ascenso vendria acompafiado de una disminucion

del 17% en el uso de tarjetas de crédito y del 11% en el empleo de tarjetas de débito como
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formas de pago. Por otro lado, en lo que respecta a las opciones de pago en ventas
presenciales, se anticipa un marcado aumento del 60% en la adopcion de billeteras digitales
para el afio 2026. Esto iria de la mano con una reduccion del 29% en el uso de efectivo y una
disminucion del 7% en la preferencia por tarjetas de crédito como métodos de pago (FIS,
2023).

En ambos escenarios, se destaca un notable aumento en la adopcion de billeteras
digitales, mientras que el uso de efectivo y la frecuencia de transacciones con tarjetas de
crédito y débito disminuyen. Esta tendencia claramente sefiala un constante crecimiento del
comercio electrénico.

Plazos de pago. Los plazos de pago identificados en el sector del transporte de
cargas por modo automotor son: pago del 100% en la carga del producto, pago del 100% en
la descarga del producto, pago del 50% en la carga y 50% en la descarga, y pago a 28, 30,
35, 45 0 60 dias desde la entrega del producto.

De acuerdo a la Ley N° 21.131 funda los parametros de pagos a 30 y/o 60 dias,
estableciendo plazos, regulaciones e intereses a cobrar para quienes no cumplan con el plazo
establecido. Mencionar que, los pagos realizados a 30 y/o 60 dias deberan contar con un
agregado permitiéndole al transportista no perder valor de compra a la hora de cobrar por su
actividad.

Luego de detallar las diferentes formas de pago existen varias alternativas en los
plazos de entrega dentro del rubro. Siguiendo como fuentes principales las entrevistas
realizadas a Humber S.A y Roque Sanchez, sumandole la informacién de encuesta propias
se obtiene como resultado las diferentes formas: pagar el 100% en la carga del producto,
pagar el 100% en la descarga del producto, pagar el 50% en la carga y 50% en la descarga,
y pagar a 28, 30, 35, 45 0 60 dias desde la entrega del producto.

e Pagar el 100% en la carga del producto: el dador de carga es quién debera pagar la
totalidad del precio ofrecido al inicio del viaje. Donde, autorizado por dicho actor, la

plataforma accede al realizar €l envi6 de dinero al transportista. Generalmente se
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realiza de esta forma por falta de efectivo del transportista para cubrir gastos como
combustible, peajes, viaticos, etc.

e Pagar el 100% en la descarga del producto: se realiza con los mismos actores del
punto anterior, pero, en este caso la plataforma envia el dinero una vez que el dador
de carga confirma la recepcion de la carga.

e Pagar el 50% en la carga y 50% en la descarga: una combinacién de las formas
anteriores permitiendo dar seguridad al dador de carga y adelanto de dinero al
transportista por razones mencionadas.

e Pagar a, 30, 40, 45 o 60 dias: dicha modalidad consiste en realizar la entrega del
producto y el dador de carga se compromete a realizar el pago del traslado por medio
del servicio dentro del plazo estipulado. Existirdn sanciones en caso de no realizarse

y seguridad al transportista del pago del mismo.

En la Tabla 41 se presentan las ventajas y desventajas de acuerdo al plazo de pago.

Tabla 41. Ventajas y desventajas de los plazos de pago

Plazo de . .
Ventajas Desventajas
pago
Adelanto de dinero al transportista con la
posibilidad de cubrir gastos de Desconfianza del dador de carga por pagar el 100%
100% en la | combustible, peajes, viaticos, etc. y no recibir la carga. (No existe dicha posibilidad
carga debido a que no se envia el dinero sin recepcion de
Seguridad del transportista por la accion | carga).
de su trabajo.
Desconfianza del dador de carga por pagar el 50%
Adelanto de dinero al transportista con la | y no recibir la carga. (No existe dicha posibilidad
50% enla | posibilidad de cubrir gastos de debido a que no se envia el dinero sin recepcion de
cargay combustible, peajes, viaticos, etc. carga).
50% en la
descarga | Seguridad del transportista por la accion Desconfianza del transportista por no cobrar el 50%
de su trabajo. restante. Pero sera el servicio quién cubrira dichos
gastos en caso de incumplimiento de la parte.
) Desconfianza por parte del transportista y dificultad
100% en la | Dador de carga con mayor seguridad al ) o
) para cubrir sus gastos (posibilidad de adelanto de
descarga | pagar cuando recibe la carga. ) ) o
dinero por medio del servicio contratado).
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El servicio ofrecera la herramienta de
adelanto de dinero al transportista para

cubrir sus gastos operativos

A 30, 40, | Generalmente utilizada en beneficio del o ]
" Imposibilidad para el transportista de contar con el
450 60 dador de carga, permitiéndole pagar por ) ) ) )
. S ) o dinero una vez realizado el trabajo. Deber& esperar
dias de la | un servicio tiempo después de recibir la ) o )
el plazo estipulado para recibir el dinero.
descarga | carga.

Para finalizar este apartado de modalidades de transaccion, se comparten los
resultados sobre las preferencias de dadores de carga y transportistas (por encuesta propia).
Por parte del dador de carga, sus principales formas de pago son por transferencia
(50,2%) o cheque quedando muy por debajo en efectivo (16,7%). A su vez, los plazos de
pago varian entre 30 y 60 dias, pagos en destino o, adelanto y pago restante en la descarga

del producto.

Figura 29. Preferencia de métodos de pago para el dador de carga

Preferencia, Dador de Carga - Forma de Pago

Transferencia o Cheque Otro Efectivo

50,2% 33,1% 16,7%

Por otra parte, los transportistas prefieren el cobro del servicio por transferencia o
efectivo (85,7%) dejando como Ultima opcién el pago por cheque. Existe un 14,3% de los
encuestados que no confian en los medios de pagos digitales y otro 14,3% por falta de
costumbre en estos medios de pago. Y habitualmente (por encima del 70%) se les genera
un adelanto de dinero del pago total para cubrir gastos operativos.

Figura 30. Preferencia de métodos de pago para el transportista

Preferencia, Transportista - Forma de Pago

Transferencia o Efectivo Cheque

85,7% 14,3%
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10.4. Precios.

10.4.1. Factores Incidentes.

Segun diversos boletines informativos de la Camara Empresarial del Transporte
Automotor de Cargas (CETAC) y la Federacién Argentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas (FEDEEAC), ambos consideran al precio como un factor
fundamental para el desarrollo de cualquier servicio. En el caso especifico de nuestra
plataforma intermediaria del transporte automotor de cargas pesadas, esta consideracion se
debe principalmente a la variabilidad y la dificultad que existe al asignar un precio que pueda
minimizar los costos para los dadores de carga, al mismo tiempo gue resulte atractivo para
gue los transportistas acepten esa carga por un precio considerado razonable.

Lo complejo es encontrar un precio justo que pueda cubrir los gastos, pero al mismo
tiempo que compita con los demas participantes. De esta manera se parte en investigar los
principales oferentes de servicios de logistica digital para indagar en cémo generan su
principal ingreso.

Encontramos una similitud en la forma de cobro del servicio, es decir, se cobra un
porcentaje llamado comision en relacion al precio final que esta dispuesto a pagar el dador
de carga al transportista. Es decir, si el dador de carga esta dispuesto a pagar $100.000 por
un viaje determinado, un porcentaje X (comision) de ese valor ird para quien genera el
contacto entre transportista y dador de carga.

El precio final que el dador de carga esta dispuesto a pagar estara determinado por
varios factores, entre ellos: tipo de carga, toneladas transportadas, tipo de camién, origen,
destino, urgencia del viaje, oferta de transportista, estacionalidad, etc.

De las empresas que brindan este servicio de manera tradicional, nos encontramos
con que el valor de la comision se encuentra entre el entre el 5y 8% del valor del flete. Entre
ellas tenemos a Humber (8%), Avancargo (5%), CargaRapido (7%), CarguemosYa (8%),

Muvin App (8%), entre otras.
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Se determina la comision del 5 u 8% un valor estdndar en el mercado de transporte,
valor que permite sustentar el servicio de logistica digital sin tener que influir en los ingresos
del transportista. Los costos mas influyentes en el transporte que repercute indirectamente
en el funcionamiento de servicio son los gastos asociados al transportista, es decir, del 100%
gue paga el dador de carga al transportista, un 5-8% se descuenta como comision y luego
existen otros factores que concluyen en un porcentaje minimo destino al transportista, entre
estos gastos tenemos: combustible, lubricantes, mantenimiento del rodado, seguros, patente,
peajes, etc. Existen otros factores que pueden influir en el precio del transporte, como la
urgencia de un viaje con poca antelacién, destinos con poca oferta de conductores, zonas de
dificil acceso, una oferta excesiva de conductores que afecta a un precio menor por el
transporte, recorridos excesivamente largos o dificultosos, entre otros. A pesar de contar con
una base de precio por kildmetro recorrido, estos factores contribuiran a que el precio del

transporte oscile positiva o negativamente.

10.4.2. Composicion.

Tal como se explicd previamente, el costo asociado a la prestacion de este servicio se
establece a través de un porcentaje denominado comision, el cual guarda una relacion directa
con los gastos vinculados a los diversos insumos del transportista. En otras palabras, el
porcentaje de comision se mantiene constante, pero si los costos aumentan, el monto
correspondiente al servicio también se incrementa, manteniendo invariable el porcentaje de
comision.

Cuando el dador de carga asume el costo de transportar una carga especifica, el
importe que abona por dicho transporte debe primeramente cubrir los gastos originados por
el traslado de la carga, como el combustible, los seguros, la patente, los peajes, entre otros.
Ademas, debe proporcionar una ganancia al transportista.

En la Tabla 42 se presenta la estructura de costos asociada al transporte de larga

distancia correspondiente especificamente para el mes de mayo de 2023, donde es posible
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observar la participacion relativa de cada uno de los rubros en el costo final (Confederacion

Argentina del Transporte Automotor de Cargas, 2023).

Tabla 42. Estructura de costos del transporte de cargas (valores a mayo de 2023)

RUBRO COSTO POR KM PARTICIPACION %
Mano de Obra $62,50 17.7%
Combustibles $84,80 23.9%

Neuméticos $47,90 13.5%
Mantenimiento $18,10 5.1%
Material Rodante $25,60 7.2%
Patentes y Registros $4,90 1.4%
Seguros $6,20 1.8%

Gastos Generales $12,30 3.5%
Costos Financieros $91,90 25.9%
COSTO TOTAL POR KM $354,30 100%

Nota: Los precios y costos presentados en la tabla no incluyen IVA ni peajes.

Dados los altos indices inflacionarios que impactan en los rubros que conforman la
estructura de costos del transportista, no hay una referencia clara respecto a qué precios se
deben cobrar los servicios del transporte automotor. En algunos casos, a modo de
simplificacion, algunos transportistas consideran cobrar por cada kilbmetro transportado el
equivalente a dos litros de gasoil. De este modo, se aseguran cubrir sus costos y ganancias.

En el caso de que los costos asociados al transporte automotor experimenten un
aumento abrupto, no sera el servicio el que se vea directamente afectado en sus ingresos.
Como se ha mencionado en varias ocasiones y se detallard con mayor profundidad en el
capitulo 13, titulado "Tamafio y capacidad del proyecto”, nuestros ingresos estan
directamente proporcionales al costo del transporte. En otras palabras, si el costo por
kilbmetro aumenta, nuestros ingresos también lo hardn en la misma proporcién. Seréd el
transportista quien sufrird principalmente las consecuencias de un aumento sostenido en los
costos del transporte. Por esta razdn, nuestras herramientas, como el adelanto de
combustible, la financiacion, los descuentos, entre otros, contribuirdn a que los transportistas

puedan sobrevivir y financiar sus costos directos.
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10.4.3. Evolucion.

Haciendo hincapié en la idea anterior, el precio ha ido evolucionando a la par de los
costos del transporte, es decir, el aumento de factores como el combustible, neumaticos,
seguros, peajes, etc. generan que el dador de carga deba aumentar el precio que ofrece para
transportar su carga o viceversa, el transportista debe aumentar sus tarifas. De esta manera,
el dinero que se cobra por dicha comision aumentara de la misma manera.

En la Tabla 43 se presentan 11 rubros considerados por la FADEEAC de gran
importancia en la estructura de costos en las empresas del transporte de cargas. A su vez,

se presenta el incremento anual de cada uno de ellos desde el afio 2017 hasta el afio 2023.

Tabla 43. Incremento anual de rubros que conforman la estructura de costos del transportista (valores a julio
2023)

Rubro 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023*
Neumaticos 8,36% 76,24%  70,28% 712%  103,7%  1242%  23,2%
Lubricantes 2947%  90,40%  49,19% 36,1% 60,3%  1041%  47,5%
Gastos generales 40,03% 29,43% 63,31% 47,6% 58,0% 75,7% 72,1%
Material rodante | 13,67%  99,30%  41,34%  42,6% 553%  1542%  85,10%
Patente y tasas 3500%  30,72%  49,52% 57,9% 527%  717%  72,6%
Personal 2277%  2837%  43,00% 39,8% 50,2%  87,51%  49,8%
Reparaciones 15,63%  76,86%  44,26%  44,3% 495%  132,4%  79,2%
Costo financiero | 29,72%  7477%  57,42% 9,0% 46,9%  3315%  952%
Combustible 39,35%  76,89%  45,56% 20,8% 392%  1211%  32,6%
Seguros 1470%  72,76%  29,19% 70,0% 29.9%  1421%  78,5%
Peaje 42,20%  67,66%  63,36% 0,0% 91%  1015%  42,78%

Incremento 26,45%  6576%  49,31% 41,3% 50,4%  121,3%  52,33%"
promedio
Inflacion INDEC | 24,8% 47,7% 53,5% 42% 50,9%  94,8%  50,7%"

*Los valores del afio 2023 corresponden al primer semestre. Elaboracion propia a partir de datos de FADEEAC

Se observa que el incremento anual promedio de cada afio es similar a la inflacién
anual del mismo afio de acuerdo al INDEC. En algunos rubros especificos, el incremento
anual ha sido superior al de la inflacion publicada por el INDEC, como es el caso de los

neumaticos. En consecuencia, se establece una correlacién entre la evolucion de los precios
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y los eventos econdmicos. En el capitulo 11, inciso 6, titulado "Condicionamientos
economicos, politicos y sociales", se presenta un grafico que compara la inflacion anual con
el aumento promedio de los rubros relacionados con el transporte automotor en los Ultimos
seis afios. En dicho gréfico, se observa una similitud en el comportamiento, lo que sugiere
gue los incrementos estan directamente relacionados con los acontecimientos inflacionarios
del pais.

En la actualidad y especificamente para el rubro del combustible, la FADEEAC
manifiesta la preocupacion e incertidumbre que genera en el sector el aumento en el precio
de los combustibles. Ademas del incremento de febrero del 2022 (9,76%), y en un contexto
de fuertes tensiones en el mercado internacional, el precio del combustible ha registrado a
partir de principios de marzo nuevos y pronunciados aumentos en el costo del gasoil
(FADEEAC, 2022). En la Figura 31 se puede observar un aumento sostenido del combustible
en los ultimos afos, llegando a multiplicar su valor 12 veces en menos de siete afios

(Departamento de Estudios Econdémicos y Costos, 2023).

Figura 31. Evolucion del precio del gasoil en Argentina (2017 — 2023)
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Se observa que el incremento promedio en los insumos vinculados al transporte
automotor de cargas en tan solo seis meses del afio 2023 ya duplica el incremento anual
dado en el 2017. Si se indaga, entre los afios 2017 y 2023, en cuanto a los incrementos

acumulados hasta el primer cuatrimestre del afio, el presente afio se ubica como el de mayor
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incremento, seguido por el afio 2022 que hasta el primer cuatrimestre acumulaba un
incremento del 23,83%. El afio 2018 con el mayor incremento acumulado anual desde el
2002, en su primer cuatrimestre acumulaba un incremento del 13,13%.

Esto nos da indicios de que los costos en el transporte automotor seguiran
incrementandose, siendo como minimo iguales a los del afio 2022. El gréfico previo, como se
menciond anteriormente, indica que los costos vinculados al transporte automotor
experimentan un incremento mensual, lo que impacta en el precio del transporte. Estos
aumentos estan correlacionados con el continuo crecimiento de la inflacion y la fluctuacién
de la moneda nacional. Ante este panorama, se observa una tendencia hacia un crecimiento
constante de los insumos y los precios por kildmetro, que seguiran en paralelo al aumento de
la inflacion en el &mbito nacional.

Para finalizar, si bien el incremento de los costos de los insumos mencionados a lo
largo de las Ultimas paginas no influye directamente en el funcionamiento del servicio, si
afecta al sector del transporte automotor. Esto es asi ya que el incremento en los costos
produce un incremento en los precios de los servicios de transporte y estos incrementos de
precios genera que los ingresos a través de la plataforma se incrementen.

Incluso, estos continuos aumentos en los insumos pueden ocasionar que tanto los
transportistas como los dadores de carga se vean motivados a realizar de manera mas
eficiente las operaciones vinculadas al transporte, por lo que, podriamos esperar que mas
usuarios ingresen en la plataforma.

De esta manera, no se observan indicios de evolucion en los valores porcentuales de
comision (considerado como precio) que cobran las distintas plataformas de logistica. Sin
embargo, si se observa una evolucion en los ingresos debido a los incrementos de los costos
en los insumos vinculados a los servicios del transporte automotor, lo que ocasiona un

aumento en los precios de estos servicios de transporte.
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10.4.4. Pronosticos.

Para realizar el prondstico de precios del servicio se toma como base los costos
asociados al transportar una carga de acuerdo a datos arrojados por Economic Trends -
Empresa especializada en la generacion y difusién de informacion y andlisis econémico.

Dicha fuente es generadora constante de informes cuantitativos para CEDAC
(Sistema Estadistico de Costos del Autotransporte de Cargas) y el Foro de Andlisis
Econdémico de Autotransporte de Cargas. En los mismos, comunica los costos por kilbmetro
para transportar una carga poniendo como ejemplo el recorrido Cérdoba - Buenos Aires con
una distancia de 695,5 km aproximadamente. En la Tabla 44 se puede observar el incremento
del costo por kilometro para transportar una carga desde abril del 2019 a julio del afio en

curso (Economic Trends S.A. & CEDAC, 2023).

Tabla 44. Evolucion de la tarifa en pesos por kilémetro desde abril de 2019 a julio de 2023

Afio 2019 2020 2021 2022 2023
Enero S/D $ 60,20 $ 83,00 $ 115,60 $ 258,80
Febrero S/D $ 63,10 $ 87,60 $ 121,70 $ 289,30
Marzo S/D $ 63,70 $90,90 $ 131,50 $ 301,10
Abril $ 45,50 $ 65,30 $ 95,80 $ 135,50 $ 312,10
Mayo $ 47,20 $ 65,90 $98,70 $ 150,00 $ 337,60
Junio $ 47,20 $ 66,00 $ 100,00 $ 159,40 $ 351,80
Julio $ 48,80 $ 66,50 $ 105,70 $ 167,60 $ 363,10
Agosto $ 51,60 $ 69,30 $ 105,90 $ 184,10 S/D
Septiembre $ 53,40 $ 72,00 $ 106,30 $ 200,20 S/D
Octubre $ 56,40 $ 75,10 $ 106,70 $ 205,00 S/D
Noviembre $ 58,00 $76,70 $ 110,50 $ 227,50 S/D
Diciembre $59,10 $ 78,70 $ 111,20 $ 246,60 S/ID

Para profundizar ain mas sobre la composicion del costo por kilbmetro, Economic
Trends explica a través del siguiente grafico la descomposicion del precio implementado para
julio del 2023, es decir, que el precio establecido ($363,10) en la tabla anterior no solo
contempla el costo operativo de transportar una carga sino, el costo de reposicion, costo de

oportunidad y el margen de ganancia. Por ende, se puede asociar este valor al precio en el
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mercado para transportar una carga cubriendo asi los gastos y beneficios. En la Figura 32 se
puede apreciar la composicion del costo total para el mes de julio del 2023, se observa que

el margen del transportista se encuentra en el 11,68%.

Figura 32. Composicion del costo de transporte de cargas generales, trayecto Cérdoba — Buenos Aires
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Para comparar costos por kilbmetro entre otros recorridos, se presenta en la Tabla 45
cuatro recorridos de los cuales se tiene informacion actualizada a marzo del 2023. (Economic

Trends S.A. & APROCAM, 2023).

Tabla 45. Costo por kilometro de los recorridos

Recorrido Costo por kildmetro
Mendoza - Buenos Aires $ 318,60
San Rafael - Buenos Aires $ 319,00
Mendoza - Tucuman $336,8
Promedio $324,8

Para llevar a cabo la proyeccion, se emplea una curva polinémica de segundo grado
con un coeficiente de determinacion (R?) cercano a la unidad. En este contexto, el R2 evalla
la adecuaciéon de un modelo de regresion a los datos reales. La eleccion del grado dos para
la proyeccion se fundamenta en que este modelo se ajusta de manera mas precisa al
comportamiento historico de los datos. Esto posibilita la obtencién de valores mas cercanos
a la realidad, ya que el uso de grados polinémicos distintos puede conducir a curvas con

comportamientos irrazonables, generando valores por debajo de la unidad para los periodos
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futuros En la Figura 33 se puede observar la evolucién y pronéstico hacia 2026 de los costos

por kilometro.

Figura 33. Evolucion y proyeccion hacia 2026 del costo por kildmetro recorrido en el transporte de cargas

generales, tramo Coérdoba — Buenos Aires
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Por dltimo, considerando una comision de entre el 5 y el 8% aplicada al costo por

kilbmetro podemos obtener los potenciales ingresos por kilbmetro transportado. En la Figura

34 se presenta su evolucion.

Figura 34. Evolucion de ingresos por kildmetro segun valor de comision (valores a julio de 2023)

$35
$30
$25
$20
$15
$10

S5

Evolucion entre abril de 2019 y julio de 2023

S-

Abril
Junio
Agosto
Octubre
Diciembre
Febrero
Abril

2019

Junio

Agosto

Octubre

2020
e Comision 5%

Diciembre

Febrero

Abril

10.5. Agrupamientos Comerciales.

Junio

Agosto

Octubre

2021
e Comision 8%

Diciembre

Febrero
Abril
Junio
Agosto
Octubre
Diciembre
Febrero
Abril

2022 2023

Junio

Debido a que el servicio consiste en la conexion entre dadores de carga y

transportistas, genera una diversidad de vinculaciones comerciales que podrian potenciar la
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actividad. Por ejemplo, del lado de los transportistas existe la posibilidad de enlazarse con
fabricantes de neuméticos, seguros automotores, bancos, estaciones de servicio, fabricantes
de chasis, etc.

La idea consiste en ofrecer a estas empresas la posibilidad de publicitar sus productos
dentro del servicio y beneficiar a los transportistas con accesos a descuentos de acuerdo a
niveles o perfiles alcanzados. Por otro lado, existe la posibilidad de vincular a este tipo de
servicio con cdmaras portuarias, empresas transportistas, federaciones, cooperativas, etc.
con el propésito de aumentar la cantidad de conductores dentro del servicio.

Un claro ejemplo de estas alianzas comerciales la realiza Avancargo con el Banco
Supervielle. Ofreciendo un descuento del 10% en combustibles con el pago con tarjetas de
dicho banco. Por otro lado, también tendran a disposicién un limite preaprobado para
financiamiento.

Otro tipo de alianza por dicha plataforma es con el Banco de Alimentos que consiste
en conectar transportistas con la red de donantes y hacer posible el traslado de los alimentos
donados de manera eficiente. Generando de esta forma una imagen humanitaria y solidaria
del servicio (MDZ Online, 2020).

Por otra parte, existe la alianza entre Muvin App y la Bolsa de Comercio de Rosario
permitiendo una cooperacion mutua, generando la participacién de un nimero mayor de
conductores en la plataforma y la coordinacion de llegada a los distintos puntos del puerto de
la ciudad de Rosario. Por lo que, se puede concluir que distintas estrategias de alianzas y/o
cooperacion permiten a las distintas plataformas existentes generar una mayor participacion
de usuarios generando asi un incremento de viajes.

La formacién de alianzas estratégicas no solo actia como un incentivo para que los
usuarios utilicen nuestro servicio, gracias a las diversas herramientas y beneficios adicionales
gue se derivan, como se menciond anteriormente: financiamiento, descuentos, una oferta
mas amplia de viajes, entre otros. Este enfoque no solo genera beneficios para nuestro
servicio, sino también para nuestros socios estratégicos. Esto se traduce en una mayor

visibilidad de sus servicios, un aumento en el nimero de usuarios registrados en sus
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plataformas, publicidad en sitios externos, entre otros aspectos. De esta manera, los

beneficios son reciprocos en el marco de una posible alianza estratégica.

10.6. Caracteristicas especiales de la comercializacion del producto.

Las caracteristicas especiales acerca de la comercializacién del servicio son:

10.7.

La contratacion entre las partes (dador de carga y transportista) es indirecta, ya que
la plataforma sirve de intermediario.

La contratacion se da utilizando como soporte un canal digital, a diferencia de los
agentes tradicionales de carga.

El precio del servicio esta directamente relacionado con el precio del flete establecido
entre las partes, es decir, se trata de una comision.

Dicha comision por la utilizacion del servicio se encuentra implicitamente en el precio
del flete.

La comercializacion del servicio puede categorizarse como B2B (business to
business) o entre empresas, ya que no esta orientada a un publico masivo de
consumidores finales, sino a pequefias y medianas empresas de transporte y dadoras

de carga.

Conclusiones del analisis de la oferta en relacion al proyecto.

En la actualidad, se observa que la oferta de los servicios de consultores en

informatica y suministros de programas de informatica esta conformada por mas de 3.400

actores con una tendencia de crecimiento bastante clara. Este crecimiento puede haberse

fortalecido por las innovaciones tecnoldgicas de los Ultimos afios y el crecimiento del comercio

electronico, haciendo posible la aparicion de nuevos modelos de negocios rentables cuyo

funcionamiento toma como base una plataforma digital. Entre las plataformas digitales

vinculadas al transporte, se observa que principalmente se encuentran enfocadas hacia el

transporte de paqueteria o carga liviana, lo cual tiene sentido dado el enorme crecimiento

masivo que las empresas de comercio electrénico han tenido en este Ultimo tiempo, como
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por ejemplo el caso de Mercado Libre tanto en Argentina como en Latinoamérica, generando
que las necesidades de los servicios de transporte se incrementen.

Especificamente sobre el rubro del transporte automotor de cargas pesadas, se sabe
gue la oferta que funciona a través de entornos digitales es relativamente nueva en el
mercado, con unos 8 afios de antigiiedad. Actualmente posee una participacion pequefia en
las operaciones de transporte, siendo del 1% de acuerdo a los calculos realizados con la
informacion encontrada. De todos modos, esta participacién puede ser mayor debido a que
la investigacion no ha sido exhaustiva. Sin embargo, esto nos da indicios de que alun estan
en una etapa temprana de crecimiento y en el futuro pueden lograr obtener una participacion
mayor en las operaciones de transporte.

El crecimiento de servicios ofrecidos a través de un sitio web y mavil se encuentra
intrinsecamente vinculado al préspero auge del comercio electrénico en los Ultimos afios. La
expansién exponencial de las transacciones en linea ha creado un entorno propicio para el
florecimiento de servicios digitales, facilitando la interaccion y transaccion entre las partes. La
comodidad, accesibilidad y versatilidad inherentes al comercio electronico no solo han
transformado los habitos de compra, sino que también han generado una demanda creciente
de servicios digitales innovadores. En este contexto, los sitios web y mévil emerge como un
canal esencial para capitalizar esta tendencia, brindando a los usuarios una experiencia
integrada que se adapta a sus necesidades cambiantes. Con el continuo crecimiento
anticipado del comercio electrénico en los afios venideros, la sinergia entre esta tendencia y
los servicios digitales se posiciona como un catalizador clave para el éxito y fortalecimiento
de plataformas que buscan destacar en un mercado dindmico y competitivo.

El crecimiento puede verse fortalecido debido al auge que el comercio electronico ha
tenido en estos Ultimos afios y del que se espera en los afios siguientes. Se observa que
progresivamente los pagos digitales continlan ganando participacion en las operaciones de
pago, por lo que es esperable que se incremente la confianza en estas modalidades de pago.

El precio de estos servicios consiste en un valor porcentual que se aplica al precio del

servicio de transporte establecido entre el dador de carga y el transportista, dicho valor se



180

ubica entre el 5 y 8%. Dicha modalidad es similar a lo que habitualmente es realizado de
manera tradicional, por lo que, se considera razonable adoptar una modalidad de cobranza
similar.

Se comprende que las alianzas comerciales pueden resultar exitosas en este tipo de
mercado, como lo es el caso de Muvin App con la Bolsa de Comercio de Rosario. Por lo que,
debe tenerse en cuenta a las camaras empresariales, bolsas de comercio, empresas de

combustible, etc. como potenciales socios.
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11. MATERIAS PRIMAS E
INSUMOS.
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11.1. Andalisis del Mercado.

11.1.1. Oferta, Demanda y Precios de cada uno de los factores y requerimientos de
importancia fundamental para la produccién del bien o servicio objeto del estudio de
inversion.

a. Materiales.

En el apartado siguiente, se presentaran los materiales de mayor importancia que
influyen en el proyecto actual y como los mismos afectan al proyecto de interés. Tal como se
ha mencionado en varias ocasiones, este proyecto se trata de un desarrollo tecnolédgico, por
lo tanto, los materiales asociados estaran relacionados con insumos informéticos directos
para la gestibn de su desarrollo, funcionamiento y mantenimiento del servicio. En
consecuencia, como primera medida, se llevo a cabo una investigacion de los principales
materiales o herramientas utilizadas en el sector informatico.

A partir de una encuesta realizada por opengube a mas de 5.000 personas del sector
IT en la Argentina, se puede conocer qué herramientas de programacién son las mas

utilizadas. En la Figura 35 se presentan las 12 herramientas mas utilizadas.

Figura 35. Lenguajes de programacion mas utilizados
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A modo de comentario, los lenguajes como JavaScript y HTML estan orientados hacia

el desarrollo de paginas web de navegador, CSS es un lenguaje de disefio grafico que se
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complementa con los mencionados anteriormente. Las herramientas de programacion son
gratuitas.

En base al proyecto y diversas preguntas realizadas al Ing. Juan Pablo Costanzo y el
estudiante avanzado de Ingenieria en Sistemas de Informacion, Christian Molina se
recomendaron los siguientes programas y lenguajes para llevar a cabo lo planteado con
anterioridad:

e Base de datos en la nube, FireBase. La misma ofrece dos soluciones de bases de
datos basadas en la nube y accesibles para los clientes que admiten sincronizacion
en tiempo real: Cloud Firestore es la base de datos mas reciente de Firebase para el
desarrollo de apps para dispositivos moviles.

e Hosting a través de Amazon Web Services, Google Cloud o Microsoft Azure.

En la Tabla 46 se presentan los planes especiales que ofrece Microsoft en la Argentina

para las micro, pequefas y medianas empresas (Microsoft, 2023).

Tabla 46. Microsoft 365 para MiPyMES (valores a julio de 2023)

Precio
o Aplicaciones y servicios (no
Plan Caracteristicas ) ) )
incluidos incluye
impuestos)
Microsoft Versiones web y movil de las aplicaciones de )
] ] ) Word, Excel, PowerPoint, $ 953,20
365 Office, 1TB de almacenamiento en OneDrive, )
i ) ) Teams, Outlook, Exchange, por usuario
Empresa correo de categoria empresarial, seguridad ) ]
. i OneDrive, SharePoint al mes
Basico estandar, entre otras.
Aplicacione ) o o .
Versiones de escritorio de las aplicaciones de Word, Excel, PowerPoint,
s de i o ) ) $ 1.310,60
) Office con caracteristicas premium, 1TB de Outlook, OneDrive, Access )
Microsoft . ) . . por usuario
almacenamiento en OneDrive, seguridad (solo PC), Publisher (solo
365 para 3 al mes
) estandar, entre otras. PC)
negocios

Empresa Bésico y, ademas: versiones de )
Word, Excel, PowerPoint,

Microsoft escritorio de las aplicaciones de Office con
Teams, Outlook, Exchange, $ 1.985,80

365 caracteristicas premium, organizacion sencilla . ) .
o ) ) OneDirive, SharePoint,  por usuario
Empresa de seminarios web, herramientas de informes y )
) ] ] o y ) Access (solo PC), Publisher al mes
Estandar registro de asistentes, administracion de citas
(solo PC)

de clientes.
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Word, Excel, PowerPoint,

Microsoft Teams, Outlook, Exchange,

Empresa Estandar y, ademas: seguridad ) ) $ 3.494,90
365 OneDrive, SharePoint, )
avanzada, control de datos y acceso, ) por usuario
Empresa 5 ) Access (solo PC), Publisher
. proyeccion contra cibera menazas. al mes
Premium (solo PC), Intune, Azure

Information Protection

De acuerdo a las caracteristicas que presenta el proyecto y las funcionalidades que
ofrecen los diversos paquetes de Microsoft, se escoge por Microsoft 365 Empresa Premium
haciendo hincapié en su seleccién por la seguridad y el control de datos, siendo un valor
significativo para el servicio seleccionado. A su vez, permite el acceso a Azure Information
Protection donde el mismo proporciona clasificacion, etiquetado y protecciéon para los
documentos y correos electrénicos de una organizacion.

También, Microsoft ofrece planes con precios especiales para las grandes
organizaciones que deseen adquirir Microsoft 365, para acceder a estos planes, es necesario
ponerse en contacto con el equipo de ventas de Microsoft 365.

Por otro lado, se encuentra el paquete Apache OpenOffice que incluye 5 programas
informaticos gratuitos y libres: Writer (similar a Word), Calc (similar a Excel), Impress (similar
a PowerPoint), Draw (similar a Visio), Base (similar a Access).

Sobre la oferta de sistemas operativos para dispositivos de escritorio / portétil, en el
mercado existen tres: Windows, Linux y MacOS. Actualmente, Microsoft ofrece su sistema
operativo Windows 11. Los precios para la version 11 son:

e Windows 11 Home a un precio de $30.999,00.
e Windows 11 Pro a un precio de $44.999,00.

Los sistemas operativos englobados dentro de Linux son completamente gratuitos y
de cdbdigo libre. La oferta de ellos es muy variada de acuerdo a las necesidades del usuario,
por lo general, contiene paquetes de software libre, como por ejemplo el recién mencionado
OpenOffice. MacOS es el sistema operativo desarrollado por Apple y solamente se encuentra
disponible para los dispositivos fabricados por dicho fabricante. En base a datos del 2023, la

cuota del mercado del mercado para estos sistemas operativo es del 75.44% para Windows,
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15.17% para MacOS, 2.55% para Linux y 6.84% otros (Fernandez, 2023). Entre los
principales fabricantes de computadoras conocidos internacionalmente, podemos mencionar
a: Acer, Apple, Asus, Corsair, Dell, HP, Lenovo, MSI, entre otros. En la Tabla 47 se presentan

algunos de los modelos que es posible encontrar hacionalmente.

Tabla 47. Alternativas de equipos de computadoras (valores a julio de 2023)

Marca Caracteristicas Precios
Acer Ryzen 7 5700, 16GB RAM, 1TB SSD, pantalla 15.6”, Windows 11 $698.000,00
Apple MacBook Air: chip M1, 8GB RAM, 256GB SSD, pantalla 13” $604.000,00
Asus Intel Core i5, 16GB RAM, 480GB SSD, pantalla 15.6”, Windows 11 $383.000,00
up InteI”Corg i5 7200U, 20GB RAM, 1TB HDD, 256GB SSD M2, pantalla $480.000,00
15.6”, Windows 10
Lenovo | Intel Core i7 10510U, 8GB RAM, 256GB, pantalla 15.6” $429.000,00

Tras evaluar las diversas opciones disponibles, tomando en cuenta tanto los precios
como las prestaciones ofrecidas, se concluye que la adquisicibn mas apropiada es el
equipamiento proporcionado por el fabricante Lenovo, cuyo precio unitario asciende a
$429.000,00 pesos.

PC Arts. es un distribuidor de tecnologia en la Argentina con mas de 20 afios de
antigiiedad. Es capaz de proveer aquellos productos de infraestructura como servidores,
networking, almacenamiento, productos de energia, notebooks, tablets, 2 en 1, all in one,
PCs, herramientas antivirus, licencias de software, etc.

En cuanto al equipamiento mobiliario tal como escritorios y sillas, no se observan
limitaciones en cuanto al acceso a dichos materiales ya que los mismos son proporcionados

por el coworking a contratar.

b. Mano de Obra.
La programacion se destaca como uno de los campos con mayor potencial y
oportunidades inmediatas de ingreso al mercado laboral. La Cédmara de Empresas de
Software y Servicios Informaticos estima que cada afio entre 5.000 y 10.000 puestos de

programacion no logran ser cubiertos debido a la falta de personal capacitado, incluso cuando
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el 90% de los profesionales desarrolladores de software se encuentran entre el 10% de los
salarios mas altos en Argentina.

Dentro de la industria de la programacion, se observa que el 64% de los trabajadores
tienen edades comprendidas entre los 25 y 40 afios, mientras que el 45% trabaja en el interior
del pais. Asimismo, las mujeres representan el 30% de la fuerza laboral en este sector. En
total, se estima que existen alrededor de 120.000 puestos de trabajo en el ambito de la
programacion (CESSI, 2021).

De acuerdo a lo mencionado anteriormente, se puede observar una demanda
constante de profesionales en diversas ramas de la informética y la dificultad para cubrir los
puestos debido a la escasa cantidad de graduados anuales en el pais ya que los estudiantes
de carreras relacionadas con el sector de las tecnologias de la informacién comienzan a
recibir ofertas laborales a partir del segundo afio, tanto de empresas locales como de todo el
mundo.

Andrea Avila, CEO de Randstad para Argentina y Uruguay, sefiala que “a partir del
home office que impulsé la pandemia, se agudiz6 la competencia por el talento IT, que por su
gran demanda y escasez a nivel mundial se ve tentado por ofertas del exterior, con
remuneraciones y beneficios muy dificiles de igualar por empresas locales” (Favarel, 2022).

Por otra parte, el Gobierno Nacional lanzé en el afio 2020 un plan nacional aln vigente
de formacién en programacion llamado Argentina Programa (Ministerio de Economia, 2023),
una capacitacion gratuita que les permite a los inscriptos desempefarse como
desarrolladores web full stack; accediendo a diversas habilidades informaticas; es decir, a un
perfil hibrido capaz de desarrollarse en:

e Back end: orientado al desarrollo de la l6gica de la pagina y el procesamiento de la

informacion, utilizando principalmente frameworks como PHP, Javascript, Python o

Ruby.

e Front end: orientado al disefio web, utilizando principalmente lenguajes de marcado y

estilo como HTML y CSS, y lenguajes de programacion con Javascript.
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Debido a una alta demanda vy dificultad en cubrir puestos relacionados a carreras
afines a programacion, informatica o sistemas, el mercado establece sueldos elevados para
atraer a nuevos profesionales. En la Tabla 126 en la seccidbn de ANEXOS se presentan se
presentan los honorarios de distintos tipos de profesionales de acuerdo al rol que desarrollen,
resaltando aquellos roles de consideracion para el proyecto (CPCIBA, 2023).

A patrtir del reporte salarial publicado por Randstad para el primer semestre de 2023,
es posible obtener una estimacion de los niveles minimos de salarios mensuales para los
roles primordiales considerados como fundamentales en la fase inicial del proyecto. Es
importante destacar que los montos presentados en el informe hacen referencia a salarios
brutos minimos mensuales. Por ejemplo, el sueldo bruto de un director ejecutivo (CEO) en la
industria de servicios se encuentra en $1.380.000 por mes, un director tecnolégico (CTO) en
$1.428.300 y director de operaciones (COO) en $915.700 (Randstad, 2023). Dado que los
socios fundadores comprenden los roles de CTO y COO, dichos sueldos se ven reducidos en
un 40% para favorecer la estructura de costos del proyecto. De esta manera, se establece el
sueldo del CTO en $828.000 y del COO en $549.420.

En cuanto a la oferta de profesionales, actualmente la Argentina cuenta con 131
Universidades e Institutos, subdivididas en (Ministerio de Educacion, 2021):

e 112 universidades (57 nacional, 5 provincial, 50 privadas, 0 internacional)

e 19 institutos (4 nacional, 1 provincial, 13 privadas, 1 internacional)

Detallando el sector de interés, existen 71 Universidades con carreras de Ingenieria
Informéatica y Sistemas en Argentina (buscouniversidad.com, 2022):
e 20 universidades en Buenos Aires.
e 16 universidades en Capital Federal.
e 9 universidades en Cérdoba.
e 6 universidades en Santa Fe.

e UTN Universidad Tecnolégica Nacional: 12 Universidades.
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En funcién del proyecto y tras llevar a cabo las entrevistas con los profesionales
previamente mencionados, se ha llegado a la conclusion de que la mejor opcion para
desarrollar la creacion y operatividad de la plataforma web y movil es mediante la contratacion
de una empresa especializada en la provisibn de dicho servicio. De esta manera, se
establecera una asociacion con una entidad enfocada en brindar servicios de desarrollo de
plataformas, con el objetivo de evitar posibles retrasos en el lanzamiento del proyecto.
Asimismo, esta empresa contratada asumira la responsabilidad de llevar a cabo tareas de
mantenimiento, pruebas y solucion de urgencias que puedan surgir durante el funcionamiento
de la plataforma.

Dentro de la propia empresa, se designard a un programador senior, quien
desempefiara un rol clave en el proceso. Este profesional estara encargado de realizar tareas
de testing, efectuar modificaciones y ofrecer soluciones, ya sea de manera independiente o
en colaboracién directa con la empresa desarrolladora.

En primera instancia, se establecen tres areas claras dentro de la organizacion: el
sector ejecutivo, de operaciones y tecnoldgico. En la Tabla 48 se presenta el plantel fijo a

contratar inicialmente junto a su salario mensual.

Tabla 48. Recursos humanos requeridos inicialmente (valores a julio de 2023)

Valor
Puesto Descripcion Cantidad monetario
bruto
Conformado por un Ing. Industrial encargado de liderar al
Direct equipo humano y asegurar de que se cumplan los objetivos
irector
Ei ] propuestos conforme a la vision y mision de la empresa, a su 1 $828.000
jecutivo i ) . ] .
vez, debera ocuparse de conseguir las inversiones necesarias
para el crecimiento del servicio.
) Conformado por un Ing. Industrial apoderado principalmente de
Director de ) .
) gestionar todos los recursos necesarios para que los procesos 1 $549.420
Operaciones ) o )
de negocio se lleven a cabo de manera eficiente y eficaz.
Agent Encargado/a de promocionar el servicio in situ a los
gente . L
) transportistas y dadores de carga de la region y solventar 3 $315.000
Comercial o
inquietudes.
D Ing. en Sistemas o Informatico experimentado encargado de
irector
o dirigir el desarrollo y mantenimiento del servicio tanto en su 1 $1.428.300
Tecnologico . .
version web como movil.
Total 6 $3.750.720
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De esta manera, el plantel fijo queda conformado por un total de 6 personas
representando mensualmente $3.750.720 correspondiente a sus salarios.

El plantel tercerizado considerado se encuentra conformado por un Abogado
encargado de resolver todos los aspectos legales, un Disefiador Grafico realizando la estética
y disefios del sitio web y aplicacion movil, un Lic. en Marketing llevando a cabo las campafias

de comercializacion y publicidad y, por altimo, un Contador Publico.

c. Servicios necesarios para el crecimiento y desarrollo del proyecto.

Los servicios necesarios para el crecimiento y desarrollo del proyecto consisten en
servicios de suministro eléctrico, Internet, telecomunicaciones y servicios cloud o de hosting.
En cuanto a los servicios de hosting, existen tres grandes actores a nivel internacional donde
el hosting es solo uno de la gran cantidad de servicios cloud que brindan. En la Tabla 49 se

presentan diversos oferentes y sus precios a nivel local.

Tabla 49. Servicios necesarios para el crecimiento y desarrollo (valores a julio de 2023)

Servicio Entidad Valoracién
Serwgg de Cooperativa Eléctrica de Trenque $10,9655 x kWh
electricidad Lauquen
Cooperativa Eléctrica de Trenque $6.748 (300Mb)
Lauquen
Servicio de Internet | o o nal $11.815 (300Mb)
JS Net Méaximo de 8Mb a $4.785
Claro $4.550 (3GB)
Servicio de telefonia Movistar $4.800 (3GB)
movil Personal $4.875 (3GB)
Tuenti $2.800 (3GB)
Cooperativa de Electricidad Trenque | El servicio de telefonia fija es un anexo al
Lauquen servicio de internet, ya que, al ser un
servicio por fibra dptica funcionan ambos
Servicio de telefonia servicios por la misma entrada. Los
fija . montos suelen ser las llamadas que se
Movistar Hogar realicen a fijos/celulares sumandole los
cargos fijos compartidos con el servicio de
Internet.
Personal
Servicios Cloud Amazon Web Services
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Google Cloud Los precios de utilizacion de estos
servicios varian de acuerdo al grado de
Microsoft Azure uso.

El valor arroja es un promedio de distintas
Coworking CABA, Rosario, Cordoba. zonas y ciudades de Argentina. $23,971
por profesional.

En lo que respecta a la eleccién de servicios para el proyecto de vinculacién del
transporte de carga, es importante sefialar que el servicio eléctrico a nivel local opera en un
régimen de monopolio, lo que implica que es la Unica opcién viable para ser seleccionada.

Ademas, el servicio de Internet sera provisto por Cooperativa Eléctrica de Trenque
Lauquen y/o Personal Flow, ambos servicios considerados como operadores de Internet
mediante tecnologia de fibra éptica. Ambos proveedores ofrecen un servicio con una
velocidad de 300 Mbps, la cual es suficiente para satisfacer las necesidades y requisitos del
servicio de acuerdo a recomendaciones de profesionales y empresas con caracteristicas
similares (Meta Software y Humber SA). Cabe destacar que existe una recomendacion por
parte de ingenieros de sistemas, que sugiere la utilizacion de al menos dos proveedores de
servicios de Internet. Esto se debe a que la correcta operatividad del servicio depende
exclusivamente de su adecuado funcionamiento. Por lo tanto, al contar con dos proveedores
gue cumplen con los requisitos basicos mencionados (es decir, fibra 6ptica y 300 Mbps de
velocidad), se opta por seleccionar a ambos proveedores de manera conjunta.

Por otra parte, el servicio de Internet se optara por CETL o Personal siendo los mismos
mas confiable y estable por ser de fibra dptica.

Por otro lado, de los servicios Cloud nhombrados anteriormente se opt6 finalmente por
Amazon Web Services. Su seleccion se explica por los siguientes apartados:

o Flexibilidad y facilidad de uso: se puede seleccionar el sistema operativo, el lenguaje
de programacion, la plataforma de aplicaciones web, la base de datos u otros servicios
gue necesites.

e Rentabilidad

¢ Velocidad de organizacién
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o Escalabilidad y elasticidad: Gracias al respaldo de la solida infraestructura de Amazon
con herramientas como AWS, Auto Scaling y Elastic Load Balancing su aplicacién
podra ampliarse o reducirse segun la demanda.

o Seguridad: AWS aplica un enfoque integral para proteger la infraestructura, incluidas
medidas fisicas operativas y de software.

¢ Netflix, Spotify, MercadoLibre, Uber, entre otros, utilizan este tipo de servicio.

Mas alld que los servicios de competencia (Azure y Google Cloud) ofrecen servicios
similares, se descarta por tener comentarios negativos en cuanto a la tardanza en atencién
al cliente y baja gama de servicios (Lopez, 2021).

El sistema de costeo de este tipo de servicios consiste en el grado de uso que se les
dé a sus servicios, por lo que, cuentan con calculadoras de costos donde en base a los
diversos servicios basados en la nube contratado y a su respectivo grado de utilizacién,
podemos estimar el costo total.

A su vez, Amazon Web Services cuenta con AWS Activate orientado a startups
brindandoles herramientas, recursos sin costos, capacitacion, etc. Estos beneficios apuntan
a lograr una combinacion correcta de herramientas y soporte a la empresa emergente. En
Argentina, la fintech Uala fue un caso de éxito de utilizacion de AWS Activate. Posee un nivel
gratuito con una duraciéon de hasta 12 meses donde es posible acceder a diversos servicios
basados en la nube. En la Tabla 50 se presentan algunos ejemplos de productos ofrecidos

por Amazon Web Services.

Tabla 50. Productos brindados por Amazon Web Services

Categoria Producto Descripcion Plazo Limitacion
Capacidad de computo de tamafio hasta 750 horas por
Amazon EC2 ) 12 meses
variable en la nube. mes
Computacion
Servicio informético que ejecuta Gratuito 1 millén de
AWS Lambda | su cédigo como respuesta a para solicitudes gratuitas

eventos y administra de manera siempre por mes
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automatica los recursos

informaticos.

Servidores privados virtuales

simplificados. Todo lo que

Amazon necesita para poner su proyecto
] ) ] ] 3 meses hasta 750 horas
Lightsail en funcionamiento en AWS con
recursos de informatica,
almacenamiento y red.
Infraestructura de
Almacenamiento Amazon S3 almacenamiento de objetos 12 meses hasta 5 GB
segura, duradera y escalable.
Servicio de bases de datos
relacionales administrado para hasta 750 horas por
Amazon RDS ) 12 meses
MySQL, PostgreSQL, MariaDB, mes
Base de datos Oracle BYOL o SQL Server.
Base de datos NoSQL rapida y Gratuito
Amazon . .
flexible con una escalabilidad para hasta 25 GB
DynamoDB )
perfecta. siempre
) ) Depende su uso,
] Machine learning para todos los . .
Machine Amazon o existen diversos
) cientificos de datos y 2 meses i
Learning SageMaker parametros
desarrolladores. o
limitantes

La gran ventaja que tienen estos servicios cloud es la facilidad de escalar rapidamente

en caso de ser necesario y a su vez, es posible adoptar diversos planes para cada tipo de

servicio de acuerdo a nuestras necesidades en el momento.

Para culminar con esta seccion, en la Tabla 51 se presenta un resumen consolidado

de los diversos materiales e insumos mencionados, determinando la cantidad estimada a

necesidad y un valor de mercado aproximado.
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Tabla 51. Estimacion de equipos e insumos requeridos (valores a julio de 2023)

Tipo Marca / Fabricante Valor Fuente de informacion
Servicios Lightsail: »
USD 480/ Sitio web de Amazon Web
computo, base de datos y Amazon )
) $138.000 por afio Services
almacenamiento
Sistema Operativo: ) . )
] Microsoft $44.999 Sitio web de Microsoft
Windows 11
Software Ofimético:
Microsoft 365 Empresa Microsoft $ 3.494,90 Sitio web de Microsoft
Premium
Desarrollo Moévil y Web:
Java, JavaScript, HTML, Varias Gratuito Sitios web oficiales
Python, entre otros
Equipamiento de
computacion portatil: Lenovo $429.000,00 Sitio web de MercadoLibre
Notebook

En adicién a los servicios de alojamiento de informacion, se contempla la proteccion
de los datos de nuestros clientes. Esta medida se debe a que, como se ha mencionado
previamente, el desarrollo tecnoldgico es proporcionado por una empresa externa con la
capacidad de llevar a cabo actualizaciones, modificaciones o mejoras. Estas acciones
involucran el manejo de informacién propia y datos personales de cada usuario registrado.
Por consiguiente, es necesario establecer un contrato de confidencialidad para proteger los
datos y la privacidad de los clientes. De acuerdo con la Ley de Confidencialidad N°24.766,
dicha legislacion amparara cualquier informacion legitimamente poseida por una entidad
fisica o juridica, la cual sea divulgada a terceros o utilizada por estos sin el consentimiento
del titular y contraviniendo los principios de honestidad en los negocios.

En cuanto al espacio fisico de reunion de los profesionales contratados sera a traves
de un espacio de coworking. Lugar donde se comparte espacio con otras profesionales o
empresas con servicios basicos como: salas de reuniones, cocina, cafeteria, Internet,
impresora, locker, domicilio postal, etc. De esta manera se procedié a investigar varios

coworking de la ciudad de Rosario, Santa Fe con el fin de obtener un costo promedio.
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Los costos presentados en la Tabla 52 han sido calculados por profesional con una

actividad laboral de 8 hs diarias por 5 dias semanales.

Tabla 52. Precio por persona en espacio de coworking (valores a julio de 2023)

Coworking Precio por persona
Req Coworking $10.285,00
La Maquinita Co. $36.000,00
Punta lan $27.830,00
1352 Espacios $19.965,00
WIT $25.773,00
Promedio por persona. $23.971,00

11.1.2. Cantidades producidas local o regionalmente. Evolucion y Prondésticos.

a. Insumos.

En lo que respecta a los materiales e insumos, se observa predominantemente una
ausencia de produccion local. No obstante, cabe destacar que los equipamientos mobiliarios
presentan una situacion distinta, ya que es factible encontrar diversos talleres o mueblerias
tradicionales que cuentan con la capacidad de satisfacer las demandas del proyecto. A pesar
de ello, existe la posibilidad de obtener algunos de estos materiales e insumos mediante
establecimientos comerciales que los ofrecen, debido a que se trata de materiales de

consumo comun en la sociedad.

b. Mano de Obra.

La gestion del desarrollo tecnoldgico se llevara a cabo en su totalidad por una empresa
especializada y con experiencia en la gestion de software. Por otro lado, las tareas de
actualizacién, mantenimiento, modificacion, respaldo, entre otras, seran realizadas por el
Director de Tecnologia (CTO) designado, quien puede ser un Ingeniero de Sistemas o un
Ingeniero en Sistemas de Informacion dentro de la empresa. En caso de que no se disponga
de dicho profesional debido a una problematica que se describe en parrafos siguientes, estas
labores deberan ser llevadas a cabo de manera similar por una empresa externa al servicio

gue cuente con profesionales competentes y posea la capacidad de resolucion suficiente.
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Para entender en profundidad la problematica de la disponibilidad cuantitativa de
profesionales de la rama de informética se toma como ejemplo la Universidad Tecnoldgica
Nacional, Facultad Regional Trenque Lauquen. La misma ofrece, entre otras, dos carreras
vinculadas al sector IT:

1. Ingenieria en Sistemas de Informacion vy,

2. Analista Universitario en Sistemas, la cual es el titulo intermedio de la ingenieria.

De acuerdo a los datos suministrados por la Oficina de Alumnos de dicha entidad, en
la Figura 36 se puede observar la evolucion de los ultimos afios.

Figura 36. Evolucion y prondstico de ingresantes de Ingenieria en Sistemas de Informacion en UTN FRTL

Ingresantes de Ingenieria en Sistemas de Informaciénen UTN FRTL
Evolucion v prondsticos

50

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

s ngresantes ====Pronostico

Entre 2018 y 2020 se observa un estancamiento en la cantidad de inscriptos, sin
embargo, desde el afio 2021 se presenta un gran crecimiento. De modo tal que, el crecimiento
interanual 2020/2021 fue del 94% y para los afios 2021/2022 del 24%. Sin embargo, el
crecimiento de los Ultimos afios compensa la baja cantidad de inscriptos para los afos
anteriores, ya que, si evaluamos el crecimiento entre 2017 y 2022, la cantidad de inscriptos
solo se ha incrementado un 24%. Si bien el crecimiento entre 2020/2021 puede considerarse
un efecto rebote debido al afio particular que fue el 2020, el crecimiento entre 2021/2022

puede considerarse como auténtico.
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El comportamiento evaluado previamente sobre la cantidad de inscriptos en la carrera
de Ingenieria en Sistemas de Informacién establece un escenario favorable hacia el futuro,
en el cual la cantidad de inscriptos continuard creciendo. Este escenario coincide con la
situacion a nivel nacional y mundial, donde el sector de las tecnologias de la informacién
continta creciendo y demandando personal capacitado. Dicho crecimiento de inscriptos en
carreras afines favorecerd al servicio en la basqueda de profesionales, no teniendo en cuenta
a los ingresantes, pero aumentando estadisticamente los valores de estudiantes avanzados
o graduados capaces de desempenfar las actividades demandadas.

No asi, la cantidad de egresados de Ingenieria en Sistemas de Informacion, siendo
un dato desalentador a la hora de hallar y contratar profesionales localmente. La cantidad de
estudiantes cursando en los Ultimos tres afios de la carrera en la Facultad Regional Trenque
Lauquen es de: 10 para 3ro afio, 7 para 4to y 5 para el Gltimo afio de la carrera en promedio
segun catedra seleccionada, dejando de esta manera una cifra casi nula de graduados
anuales.

Valor que resalta una realidad, con un promedio de 3% de graduados en relacién a
los ingresantes a nivel nacional (Tabla 53) arroja una estimaciéon de 0 a 1 graduado por afio
en la facultad local. Estimacion que se respalda con la graduacion de un solo graduado en
Ing. en Sistema de Informacion en marzo del afio corriente. En la Tabla 53 se presentan los

datos utilizados en esta seccion.

Tabla 53. Ingresantes de la carrera de Ingenieria en Sistemas de Informacién en la UTN FRTL

Afio Ingresantes | Variacion interanual Graduados por afio Proyeccién de graduados*
2017 33 - 0 0,99
2018 18 -45,45% 0 0,54
2019 24 33,33% 0 0,72
2020 17 -29,17% 0 0,51
2021 33 94,12% 0 0,99
2022 41 24,24% - 1,23

Nota. Elaboracion propia en base a datos de UTN FRTL. *La proyeccion corresponde al promedio calculado (3%) de graduados
por afio en base a los ingresantes de las carreras de Ing. en Sistemas/Informéatica a nivel nacional en tiempo académico.
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c. Servicios necesarios para el crecimiento y desarrollo del proyecto.

En la Tabla 49 se presentan los servicios de Internet, telecomunicaciones y suministro
eléctrico que pueden ser localizados en la ciudad de Trenque Lauquen. En cuanto al
suministro eléctrico, el proveedor es capaz de suministrar energia a las medianas industrias
radicadas en la ciudad. Por lo que, no se observan limitaciones sobre este proveedor.

Por otra parte, los proveedores de Internet, Personal y Cooperativa Eléctrica tienen la
capacidad de proveer una velocidad de descarga de hasta 300Mbps, la velocidad
proporcionada es adecuada para garantizar el correcto funcionamiento del servicio, de
acuerdo con las recomendaciones profesionales descritas en parrafos anteriores. En ambos
casos, el suministro de Internet se realiza a través de redes de fibra éptica, mientras que JS
NET lo realiza a través de antenas. No se observan instalaciones de servicios de hosting

dedicado o cloud en la localidad.

11.1.3. Cantidades producidas en el pais. Evolucién y Prondsticos.

a. Materiales.

Como se ha mencionado en los incisos anteriores, los principales proveedores de
materiales informaticos son de origen extranjero. En el afio 2013 Argentina producia
computadoras portatiles en Buenos Aires, Santa Fe, Cérdoba y Tierra del Fuego con valores
de produccion superiores a los 3 millones de unidades, pero, debido a cambios de gobiernos
y politicas de libre importacion le fue imposible competir con paises como China con tasas
impositivas cercanas al 0% (Wasilevsky, 2020).

Luego de 4 afios de inactividad, en el afio 2021 se volvieron a producir computadoras
a nivel nacional. En este caso gracias al programa “Juana Manso” que consiste en una
continuidad de “Conectar Igualdad”, el Estado invirti6 20 mil millones de pesos en la compra
de mas de 600 mil computadoras. A su vez, las 8 empresas que obtuvieron la licitacion
invirtieron mas de 500 millones de pesos y la creacion de 4.500 puestos de trabajo directos e

indirectos (Barragan, 2021).



198

En cuanto a la fabricacién de hardware a nivel nacional no se observa una produccién
notable, por eso mismo, el Gobierno Nacional subsidiara la fabricacién de hardware a través
del Programa Fortalecimiento de la Industria del Hardware, todo un plan basado en otorgar
ANR (Aportes No Reintegrables) por un total de $1.800 millones a fabricantes que presenten
proyectos especificos (Flores, 2022).

En virtud de lo expuesto, la adquisicion de equipos informéticos se vera practicamente
limitada a la opcidon de adquirir equipos extranjeros, estando su disponibilidad sujeta a
diversas variables, tales como la demora en la entrega, restricciones de importacion,

fluctuaciones en la cotizacién del délar y otros factores contingentes.

b. Mano de Obra.

Adicionalmente, con el fin de reforzar la afirmacion respecto a la insuficiencia de
graduados en relacion a la cantidad de estudiantes inscritos y, por consiguiente, la escasez
de profesionales en el campo de la informética, se genera una dificultad para obtener expertos
competentes y dotados de las habilidades necesarias para satisfacer las demandas de las
tecnologias contemporaneas. Esta escasez de profesionales se agrava aun mas en el inciso
11.3 de este capitulo.

Posteriormente, la Secretaria de Politicas Universitarias del Gobierno de la Nacién
detalla en uno de sus informes la cantidad de estudiantes, nuevos inscriptos, reinscritos y
egresados de las carreras de Ing. en Sistemas e Informéatica. En la Tabla 54 se puede acatar
una continuidad de inscriptos y egresados a lo largo de los afios, siendo la cantidad de

egresados solo superior al 3% (Ministerio de Educacién, 2020).

Tabla 54. Estadisticas universitarias a nivel nacional de Ingenieria en Sistemas / Informatica

Estadisticas universitarias - Ingenieria en Sistemas / Informatica
Afio Estudiantes Nuevos inscriptos Re inscriptos Egresados
2007 41.606 8.442 33.164 1.194
2008 42.209 9.643 31.419 1.515
2009 41.600 8.971 32.629 1.413
2010 41.600 7.883 33.717 1.388
2011 41.672 8.209 33.463 1.469
2012 40.700 8.215 32.485 1.414
2013 37.411 6.347 31.064 1.216
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2014 37.429 7.237 30.192 1.277
2015 37.994 7.190 30.804 1.349
2016 37.278 7.406 29.872 1.182
2017 31.174 6.743 24.431 769
2018 32.120 7.157 24.963 785
2019 33.225 7.996 25.229 676

La situacién de los egresados de las carreras de Ingenieria en Informatica / Sistemas
de los afios evaluados se encuentra en un estado de contraccion, promediando 1.204
egresados por afio. En la Figura 37 se puede observar la evolucion de los egresados entre
2007 y 2019 seguido de un prondstico lineal hacia el 2026.

Al observar el grafico que se presenta a continuacion, es posible analizar una
disminucion en la cantidad de graduados en las areas de Ingenieria en Sistemas o
Informética. No obstante, se observa un incremento en la demanda de profesionales en el
mercado laboral para ocupar puestos relacionados con la informatica. En consecuencia, sera
necesario implementar estrategias para atraer a estos profesionales, tales como ofrecer
salarios competitivos, flexibilidad laboral, oportunidades de formacién continua, un plan de
desarrollo profesional, promover un entorno laboral favorable, presentar proyectos
innovadores que planteen desafios atractivos para los profesionales, entre otras medidas.
Debemos ser capaces de satisfacer las necesidades del mercado actual con el fin de atraer

a estos profesionales y cubrir los requerimientos de nuestro proyecto.

Figura 37. Evolucion y pronéstico de la cantidad de egresados de las carreras de Ingenieria en Sistemas /
Informatica
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Si evaluamos esta situacion junto a los egresados de todas las ingenierias (que

conforman un total de 23 especialidades) de nuestro pais, resulta que las ingenierias en
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informatica / sistemas representan una buena porcion del total de los egresados. En los afios
analizados, solo estas especialidades de ingenieria representan en promedio el 17,4% del
total de egresados de ingenieria, sin embargo, la participacion disminuye afio a afio. A
continuacioén, en la Figura 38 se presenta la evolucién de la participacién de los egresados
de Ingenieria Informética / Sistemas sobre el total de egresados de Ingenieria entre 2007 y
2019, a su vez, se presenta un prongstico lineal hacia el 2026.

Figura 38. Evolucion y prondstico de la participacion de los egresados de Ingenieria en Informacion / Sistemas
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c. Servicios necesarios para el crecimiento y desarrollo del proyecto.

A nivel nacional existen escasas empresas proveedoras de internet (ISP) que abarcan
el 100% del mercado y territorio argentino. Entre ellas existen: Personal (ex Fibertel), Movistar
Hogar (Telefonica), Telecom (Arnet), Telecentro, IPLAN y DirecTV (AT&T), que en conjunto
representan mas del 90% de la cuota de mercado a nivel nacional. El restante 10% lo
representan cooperativas regionales y empresas con servicio inalambrico por antena. La

participacion en el mercado se presenta en la Figura 39.
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Figura 39. Principales proveedores de banda ancha en Argentina

Banda Ancha

*Grupo Telefénica *Grupo Clarin "Grupo Telecentro " Grupo AT&T "Grupo Supercanal "Otros

Nota. Extraido de informe elaborado por la Camara Argentina de Internet

Durante el primer trimestre de 2022, se observé un promedio de 7,838,864 conexiones
a Internet de banda ancha, marcando un incremento del 2.0% en comparacion con el mismo
periodo del afio anterior. Ademas, se evidencié un aumento del 2.3% en las conexiones
residenciales, alcanzando un total de 7,415,090 conexiones, mientras que las conexiones
empresariales disminuyeron en un 2.2%, sumando un total de 423,774 accesos fijos de
organizaciones (INDEC, 2022).

En cuanto a la evolucién de las tecnologias de acceso a la banda ancha fija en los
ultimos 10 afios, se destacan mejoras significativas. En el caso del ADSL, su presencia
disminuyd sustancialmente, pasando del 57.78% en el primer trimestre de 2014 al 20.47% en
el segundo trimestre de 2021. Esta disminucién se vio acompafiada por el crecimiento de
otras tecnologias, como la fibra éptica. A principios de 2014, la fibra Optica representaba
Unicamente el 2.35%, mientras que en el segundo trimestre de 2021 habia escalado
notablemente al 14.93%, evidenciando un impresionante incremento del 535%.

Ademas, la tecnologia inaldmbrica también experimenté un aumento notable, con un
crecimiento del 336% en su participacion en el acceso a la banda ancha fija durante este
periodo. Estos cambios ilustran una clara tendencia hacia la migraciéon de tecnologias mas
antiguas como el ADSL hacia opciones mas avanzadas como la fibra dptica y las soluciones
inalambricas.

En cuanto a la telefonia, en el caso de la telefonia fija suele proveerse por aquellas
empresas que brindan el servicio de Internet por fibra éptica, siendo el funcionamiento por el
mismo sistema. Por otro lado, en la telefonia movil en Argentina existen cuatro proveedores

Unicamente mencionados en la Tabla 47 (Personal, Claro, Movistar y Tuenti).
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Figura 40. Principales proveedores de telefonia mévil en Argentina

Telefonia Movil

*Movistar "Personal *Claro *Otros

Nota. Extraido de informe elaborado por la Camara Argentina de Internet
De la misma manera sucede con los servicios de Cloud, ya sea a nivel regional,
provincial o nacional se cuenta con los mismos proveedores extranjeros; Amazon Web

Services, Google Cloud, Microsoft Azure.

En esta linea, es crucial tomar en consideracion la integracion de las nuevas
tecnologias que avanzan a un ritmo acelerado, como es el caso de la Inteligencia Artificial o
Blockchain, herramientas que se ajustan de manera idonea a las caracteristicas del servicio.
Asimismo, la apariciébn de nuevas herramientas y tecnologias permite la entrada de nuevos
actores al mercado, tales como MercadoLibre, Andreani, Oca, entre otros, quienes,
respaldados por una soélida base en el sector del transporte y la adopcion de nuevas
tecnologias, podrian generar un impacto significativo en el mercado que no podemos
subestimar. De igual forma, la facilidad de desarrollo que estas herramientas promueven,
como la 1A y los servicios de nube (Cloud), podria resultar en la aparicion de nuevos actores

competentes en el mercado.

11.1.4. Importaciones.

a. Insumos.
No se percata importacion considerada de insumos mobiliarios, papeleria, Utiles, etc.
complementarios a la actividad. Se consideran suficientes los productos locales, provinciales

y/o nacionales para el proyecto en curso.

b. Mano de Obra.
No se evidencia la importacion de mano de obra para llevar a cabo dicha actividad.

Esta situacion puede atribuirse a la devaluacion de la moneda local y a la falta de
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competitividad frente a economias internacionales, lo cual dificulta atraer a profesionales
especializados en el campo de la informatica.

De acuerdo a un informe privado de Télam sobre extranjeros trabajando en el pais:
mas del 94% de los participantes de la encuesta tienen como pais de origen una nacion
ubicada en la region de América Latina, siendo Venezuela el pais predominante en primer
lugar. En cuanto a los sectores en los que se desempefian, se destaca en primer lugar el
ambito comercial, ventas y negocios, representando el 14,10% de los encuestados. Seguido
por la administracion, contabilidad y finanzas, con un 10,26%, y el sector de salud, medicina
y farmacia, con un 8,55%.

En relacion a la remuneracion mensual, el 65,38% de los participantes manifesto
percibir un salario inferior a 100 mil pesos. Mientras tanto, el 27,78% indicé ganar menos de
200 mil pesos al mes, y solo un 6,84% afirmo percibir un salario superior a los 200 mil pesos
mensuales (Telam, 2022).

Mediante esta exposicion, se pretende explicar que, ante la escasa cantidad de
graduados en el campo de la informatica, es posible suplir esta necesidad con profesionales
extranjeros. No obstante, se observa que los profesionales establecidos en el territorio
argentino no estan vinculados al dmbito informatico. En consecuencia, y reiterando lo
expuesto en secciones anteriores, sera necesario desarrollar estrategias con el fin de atraer

a los escasos profesionales disponibles en esta area laboral.

c. Servicios necesarios para el desarrollo y crecimiento del proyecto.

Sobre los servicios brindados por empresas extranjeras, se encuentran los centros de
datos de empresas como Google, Microsoft o0 Amazon. Los centros de datos de dichas
empresas mas cercanos se encuentran en:

e Google (Google Cloud): Quilicura, Chile
e Microsoft (Azure): Sur de Brasil, Sdo Paulo y préximamente en Santiago de Chile,
Chile.

e Amazon (Amazon Web Services): Buenos Aires, Argentina.
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11.2. Deteccién y evaluacion de otras industrias o actividades que

puedan competir por la utilizacién de los insumos.

Industria del entretenimiento, gaming y deportes electrénicos. En una entrevista
realizada por Infobae a Francisco Robin, el COO y socio de Furious Gaming (tienda oficial de
equipos gaming y periféricos), se menciona el impacto profundo que generd la pandemia en
toda la industria del entretenimiento, el gaming y los esports.

A nivel internacional, en el afio 2020 estas industrias lograron alcanzar a una
audiencia de 436 millones de personas. Para el caso de Argentina, estas industrias
alcanzaron a 19 millones de personas, es decir, aproximadamente el 42% de la poblacion.
Argentina representa el tercer mercado mas importante de Latinoamérica, por detras de
México y Brasil (infobae, 2021).

Esta situacion nos da indicios de que el crecimiento puede venir acompafiado de un
aumento en la demanda de materiales informaticos en comun con los requeridos por nuestro
proyecto, como puede ser el caso de computadoras portétiles que son necesarias en esta
industria para consumir y jugar. Por otro lado, también es posible que venga acompafado de
nuevas ofertas laborales por parte de empresas que se encuentran en estos mercados,
elevando asi la competencia por los profesionales del sector IT.

Industria de las criptomonedas. Por otro lado, nos encontramaos con el mundo de
las criptomonedas, donde mas alla de la popularidad de los Ultimos afios, en Argentina
aparecen como una nueva alternativa de ahorro e inversion ante la presencia de altos indices
de inflacion e inestabilidad econémica. De acuerdo a datos de la Universidad de Cambridge;
Argentina contribuye con un insignificante 0,05% a la tasa hash global de la red de Bitcoin.
En un sentido mas comprensible, la tasa hash representa la velocidad de la red y la capacidad
para procesar transacciones dentro de la cadena de bloques. Especificamente, denota la
velocidad con la cual se llevan a cabo los complejos calculos matematicos que cada bloque

generado por los mineros requiere para su finalizacién (El Cronista, 2022).
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Para ello, es necesario contar con infraestructura que puede ir desde lo simple a nivel
hogar hasta grandes centros tecnoldgicos llamados granjas de mineria. Por lo que, esta
industria  demanda principalmente y en gran cantidad dos aspectos: equipamiento
tecnoldgico, principalmente tarjetas graficas (GPU, unidad de procesamiento gréafico) y
equipos de refrigeracion, y electricidad para su funcionamiento. Por ejemplo, el consumo
eléctrico es tan elevado que la red de Bitcoin demanda anualmente mas energia eléctrica que
toda la Argentina. Y para el caso de las GPU, a junio de 2021 los precios se habian hasta
cuadruplicado, sin embargo, en la actualidad, debido a la caida del precio del Bitcoin los
precios se han reducido (Roca, 2021).

Industria del software. Entre otras actividades, nos encontramos con el desarrollo
de software, el crecimiento de este sector se ha visto en el Capitulo 11 al visualizar la
evolucion de las actividades de consultores en informatica y suministros de programas de
informatica, en el cual se observa un crecimiento lineal, creciendo un 87% entre 2007 y 2021.

De acuerdo al presidente de la Camara de la Industria Argentina del Software (CESSI),
Sergio Candelo: la industria del software viene teniendo una gran demanda de empleo y en
los dltimos afios se dio la caracteristica, no comin en la Argentina, de que una industria que
emplea 115.000 personas venga afio tras afio con tendencia creciente y también con una
demanda insatisfecha (Clarin, 2020).

Mercado laboral en el extranjero. Dado que los profesionales del sector de
tecnologias de la informacion (IT), gracias a la naturaleza de sus labores, tienen la capacidad
de desempefiar sus funciones de manera remota, existe la posibilidad de que estas personas
puedan ser empleadas por compafiias internacionales. Por lo que, las empresas del sector
IT locales deben competir contra las extranjeras por la mano de obra. El director ejecutivo de
Argencon, Luis Galazzi, comenta que existe una mayor rapidez en la rotacion de empleados
y en la contratacion por parte de las empresas. Se ha observado un incremento en la
velocidad de rotacion el afio pasado, tendencia que continia en aumento, lo cual se traduce
en un mayor nimero de vacantes laborales, aunque también conlleva la consecuencia de un

aumento en el mercado informal. Nos encontramos frente a un mercado laboral que esta
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experimentando un sobrecalentamiento (Rumi, 2022). Es decir, las empresas locales tienen
el desafio de garantizar condiciones de trabajo mejores que la que puedan ofrecer las
extranjeras, por ejemplo, mas alla de un buen salario, cubrir gastos por trabajar desde casa,
disponibilidad de uso de gimnasio, dias libres, programas de beneficios etc.

En la Tabla 55 se presenta una breve sintesis de las actividades descritas, las cuales
compiten por recursos informaticos indispensables para garantizar el adecuado
funcionamiento del servicio. Esta competencia surge principalmente debido a la escasez de
recursos a nivel nacional y a la necesidad de importar dichos materiales. En consecuencia,
en un mercado de importacion con retrasos y limitaciones en el suministro de divisas, se
enfrenta una dificultad para adquirir los mencionados recursos informéticos. Por otro lado, las
industrias del software, asi como la industria laboral extra