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1.Objetivos: 

 

1.1 Objetivo general:  

Llevar acabo un análisis de factibilidad para una línea de verificación técnica vehicular dentro del taller 

ACA Palermo, abarcando el estudio técnico que contendrá la selección de equipos y el diseño de la 

planta. Y por otro un estudio económico financiero que contendrá índices de rentabilidad, comparación 

de costos e ingresos para la determinar la rentabilidad del proyecto. 

  

 

1.2 Objetivos específicos:  

 

• Análisis de recursos e infraestructura disponibles. 

• Selección línea de prueba para vehículos livianos. 

• Rediseño de la panta. 

• Simulación de tiempos de inspección. 

• Análisis de estructura del mercado. 

• Comparación costos e ingresos. 

• Determinación de variables sensibles. 

• Análisis de escenarios. 

• Generación de índices de rentabilidad (Valor Actual Neto [VAN], Tasa Interna de retorno 

[TIR]. 
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2.Estado del arte 

 

 

2.1 Breve reseña histórica de la seguridad vial y avances tecnológicos relacionados 

 

 

Desde la aprobación del primer vehículo a vapor tipo triciclo llamado “Fardier”, creado por Nicolas-

Joseph Cugnot en París en 1796 y su intención de reemplazar al coche a caballo como medio de 

transporte, se presentó en la sociedad cierta reticencia relacionada a el otorgamiento de la seguridad y 

control de conducción a una persona, ya que se consideraba que el uso del caballo como medio de 

transporte evitaba colisiones y se suponía que el humano sería incapaz de llevar a cabo dicha tarea. 

A los avances que se fueron presentado como el automóvil con motor de combustión interna, patentado 

por Karl Friedrich Benz en 1886, ocasionaron nuevos peligros. De tal forma que, para inicios del siglo 

XX, los accidentes de tránsito ocupaban el primer lugar entre las causas de muerte accidental en EE.UU, 

recayendo la culpa en la mayoría de ocasiones no recaía en la máquina, sino que recaía en el conductor. 

Era usual la circulación a altas velocidades y  la conducción bajo la influencia del alcohol, para 

solventar esta situación fue fundamental la creación de un conjunto de normal y darlas a conocer a la 

comunidad. 

Un ejemplo de lo anteriormente mencionado es la aprobación en España, en 1900, del “Reglamento 

para servicio de coches automóviles por las carreteras del Estado”, el mismo conglomeraba normas 

como la limitación de velocidad en vías interurbanas a 28 km/h y a 15 km/h la velocidad en vías 

urbanas; obligaba a los vehículos a contar con faros frontales, indicadores lumínicos y doble sistema 

de freno para poder circular en carretera. 

Cabe destacar que, hasta el día de hoy, a las normativas que velan por la seguridad vial les acompañan 

innovaciones tecnológicas de gran relevancia. 

Así como surgieron estas primeras normas de seguridad vial, marcando el nacimiento de las mismas a 

principios del siglo XX, también surgieron avances tecnológicos en beneficio de la seguridad vial, entre 

los que caben subrayar el patentamiento del primer  sistema de semáforo por parte de Garret Morgan 

en 1923 que constaba de dos señales, uno de “gira” y otro de “pare” de uso manual, un par de años mas 

tarde la compañía General Electric adquiría dicha patente, desarrollando posteriormente el semáforo 

que en la actualidad conocemos. 
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Ilustración 2.1.a Primer semáforo patentado por  Garret Morgan: 

 

  

 

Hacia fines de los años ’20, se lograron avances en los sistemas de frenos gracias a la integración de 

un dispositivo que permitía regular la fuerza de frenado y ya entrado a los años ’30, precisamente en el 

1931, se creó el primer sistema de suspensión independiente.  

Complementando a éstos avances, en 1935 se crea el  “Manual sobre sistemas uniformes de control de 

tráfico” que en EE.UU, estandarizaba diversos códigos de circulación que existían en el país dando 

origen de esta forma a las señales de tránsito.  
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Para fines de los años ’30, se da solución una de las causas de accidentes fatales más habituales la cual 

era muerte en una colisión por efecto lanza, gracias a la implementación de la columna de dirección 

articulada. 

En 1941 BMW diseña un habitáculo de seguridad para la protección de los acompañantes, quienes 

hasta ese entonces no eran tenidos en cuenta en materia de seguridad. Promediando la década de 1940 

la empresa de neumáticos Michelin crea el neumático radial, el cual incluía una estructura interna que 

consta de un cinturón de acero con capas en disposición radial y una capa estabilizadora que proveía 

de un refuerzo para dar estabilidad al neumático; una carcaza de rayón que cumple la función de dar 

estructura a todo el neumático y retener el aire interno que hay en el neumático; y aros de talón que 

proporcionan estanqueidad en el anclaje del neumático. 

Hacia fines de la década de los ’50 y durante los años sesenta se dan los adelantos de mayor relevancia 

en términos de seguridad. En 1959 Volvo desarrolla el primer cinturón de seguridad de 3 puntos, 

complementando un par de años mas tarde con la creación de los puntos de anclaje para los mismos.  

Este desarrollo prevalece hasta el día de tal forma que según la OMS 105 países tienen leyes de 

exigencia de la utilización del cinturón de seguridad que se traduce en el 67% de la población mundial, 

es hoy un elemento de seguridad indispensable y según Volvo  evita la muerte de aproximadamente 

100.000 personas al año. 

Con la aparición de los habitáculos de seguridad surgen durante estos años las primeras pruebas de 

choque para evaluar el comportamiento de la estructura y las consecuencias de colisiones en distintos 

sectores del vehículo  y distintas velocidades. 
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Ilustración 2.1.b  Prueba de choque : 

 
 

-Fuente: 

 

En la década de los sesenta se hizo foco en la mejora de los sistemas de frenos, incorporando en los 

automóviles sistemas de freno a disco tanto traseros como delanteros con doble circuito hidráulico para 

la utilización del frenado de emergencia y la compañía de ingeniería y tecnología BOSCH crea el 

sistema antibloqueo de frenos ABS (Anti-lock Braking System) que consta de un dispositivo que 

permite variar la fuerza de frenado para impedir que el neumático pierda adherencia sobre la camino. 

Este dispositivo de seguridad activa cobro tal importancia por su eficacia que mas de un 75% de los 

vehículos comercializados lo incorporan de serie. Se comenzó también la utilización de los apoya 

cabezas en los asientos delanteros con el fin de reducir tensión en el cuello.  

La convención sobre la señalización vial de Viena llevada a cabo hacia fines de la década en la que 65 

países de los continentes europeo, africano y asiático unificaron los diseños de las señales, concordaron 

la aplicación de normas comunes y se establecieron mejoras en las medidas de seguridad en rutas. 

Para la década del ’70 la disponibilidad en el mercado del cinturón de seguridad con tensores era 

considerable y cobró importancia la seguridad de los niños con el sistema de retención infantil. 
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Ya en 1981 Mercedes Benz incorpora las bolsas de aire, hacia mediados de los ’80 se vuelve obligatorio 

que los automóviles se fabriquen con parabrisas de vidrio lamina para evitar que ante un accidente el 

vidrio se astille. Se suman en materia de frenos la luz de freno para diferenciarla de la luz de posición 

y se presenta el regulador antideslizamiento de tracción ASR, sistema que previene la pedida de 

adherencia en las ruedas del automóvil. 

 

Ilustración 2.c funcionamiento de las bolsas de aire: 

 

 

-Fuente: 

 

Adentrados ya los años ’90 y principios de los 2000 en materia de elementos de seguridad se legisla en 

la unión europea la fabricación de automóviles con ABS obligatorio; se presentan avances en 

desarrollos para las bolsas de aire, como la implementación del airbag de dos etapas que puede variar 

su intensidad de salida dependiendo la gravedad del impacto, se concibe por parte de Ford la bolsa de 

aire incorporado al cinturón de seguridad y Volvo incorpora un sistema contra el latigazo cervical. 

El nuevo milenio trajo consigo avances radicales en materia de seguridad activa para los vehículos 

como el  control de estabilidad o ESP, que interviene en situaciones de riesgo para evitar subviraje, 

sobreviraje y derrapes, Bosch indica que por encima del 80%  de los accidentes por patinamiento se 

pueden prevenir con dicho sistema. 

Otros sistemas más avanzados se hicieron presentes luego de la primer década del siglo XXI como son 

el asistente de mantenimiento de carril  y detector del punto ciego. 
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En términos de legislaciones, se tornó obligatoria la presencia de ABS y doble airbags, y las 

verificaciones vehiculares como también aumentaron las regulaciones en términos de emisiones de 

gases contaminantes. 

 

 

2.2 Entidades y Leyes en Argentina para el tránsito y la seguridad vial 

 

En el año 2008 se crea la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV), organismo responsable de la 

coordinación y seguimiento del Plan Nacional de Seguridad Vial considerado en el Convenio  Federal 

sobre Acciones en Materia de Tránsito y Seguridad Vial. Para llevar a cabo dicha tarea trabaja 

solidariamente con otros organismos encargados de la seguridad vial  como la Dirección Nacional de 

Vialidad (DNV) creado en 1932 y encargado del mantenimiento, mejora y ampliaciones de la red 

nacional de caminos y la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT), que controla y 

fiscaliza el transporte terrestre en el territorio nacional. 

 Se concibe bajo la ley N°26.363, que a su vez cambia y completa a la Ley de tránsito N°24.449. 

 

 

 

 

2.3 La importancia de la verificación vehicular 

 

Tras lo visto anteriormente, de la importancia de las normativas en materia de seguridad vial que 

trajeron consigo a lo largo de la historia del automóvil avances tecnológicos que lograron salvar miles 

de vidas al año. 

Allí radica la importancia de la Verificación Técnica Vehicula (VTV) para lograr determinar si el 

vehículo se encuentra en las condiciones mínimas que garantizan la seguridad de conductor, pasajeros 

y todo usuario de la vía pública además de medir los límites de contaminación regulados permitidos.  

Según datos recopilados de estadísticas internacionales por la cámara de centros de inspección 

vehicular (CCI) se dividen en tres componentes básicos de accidentología los causantes de accidentes 

de tránsito: 

• Las que tienen origen en las fallas atribuibles al factor humano rondan entre el 70% y 75%. 
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• Las que se deben a defectos del vehículo entre el 22% y el 25%. 

• Las originadas en fallas de la vía pública o fenómenos ambientales entre 5% y 7%. 

 

Ilustración 2.3.a Porcentajes de los orígenes de  causas de accidentes de tránsito. Gráfico de 

elaboración propia. 

 

 

 

 

Si bien la causa de mayor envergadura, que es el factor humano, puede superarse mediante educación 

vial control en la vía pública y la formación de los conductores. Y la causa de menor preponderancia 

se puede abordar mediante políticas de inversión en materia de infraestructura que desenlacen en 

mejoras en diseños y el mantenimiento vial. 

La causa de defectos vehiculares, en todo el mundo se inspeccionan periódicamente millones de 

vehículos a nivel global, siendo un requisito obligatorio para la circulación. 

Asimismo de contribuir a la prevención y a la reducción de los siniestros de tránsito causados por 

defectos de vehículos como se mencionó anteriormente, es la verificación técnica una herramienta 

fundamental para conocer íntegra y fehacientemente el estado general de los vehículos. Que, en caso 

de estar apto,  se enfrentará regularmente a las complejas condiciones tanto viales como climatológicas 

con la seguridad para el conductor , pasajeros y terceros en la vía pública con mayor confianza.  

Origen de causas de accidentes

Factor Humano Defectos del Vehículo Fenomenos Ambientales
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2.4 Marco legal para La Verificación Técnica Vehicular  

 

El Sistema Nacional de Revisión Técnica está enmarcado por la ley N°24.449, que en sus 

artículos 34 y 35 notician de la revisión técnica obligatoria  de la siguiente forma: “Las 

características de seguridad de los vehículos librados al tránsito no pueden ser modificadas, 

salvo las excepciones reglamentadas. La exigencia de incorporar a los automotores en uso 

elementos o requisitos de seguridad contemplados en el capítulo anterior y que no los hayan 

traído originalmente, será excepcional y siempre que no implique una modificación importante 

de otro componente o parte del vehículo, dando previamente amplia difusión a la nueva 

exigencia. 

Todos los vehículos automotores, acoplados y semirremolques destinados a circular por la vía 

pública están sujetos a la revisión técnica periódica a fin de determinar el estado de 

funcionamiento de las piezas y sistemas que hacen a su seguridad activa y pasiva y a la emisión 

de contaminantes. 

Las piezas y sistemas a examinar, la periodicidad de revisión, el procedimiento a emplear, el 

criterio de evaluación de resultados y el lugar donde se efectúe, son establecidos por la 

reglamentación y cumplimentados por la autoridad competente. Esta podrá delegar la 

verificación a las concesionarias oficiales de los fabricantes o importadores o a talleres 

habilitados a estos efectos manteniendo un estricto control. 

La misma autoridad cumplimentará también una revisión técnica rápida y aleatoria (a la vera 

de la vía) sobre emisión de contaminantes y principales requisitos de seguridad del vehículo, 

ajustándose a lo dispuesto en el artículo 72, inciso c), punto 1.” – Artículo 34. 

Los talleres mecánicos privados u oficiales de reparación de vehículos, en aspectos que hacen 

a la seguridad y emisión de contaminantes, serán habilitados por la autoridad local, que llevará 

un registro de ellos y sus características. 

Cada taller debe tener: la idoneidad y demás características reglamentarias, un director técnico 

responsable civil y penalmente de las reparaciones, un libro rubricado con los datos de los 
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vehículos y arreglos realizados, en el que se dejará constancia de los que sean retirados sin su 

terminación. – Artículo 35. 

En el caso particular de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires la verificación técnica vehicular 

se ampara en la Ley N°4111/11, que de forma resumida consolida  la obligatoriedad de la 

verificación técnica vehicular y altera ciertos artículos de la Ley N°2665. 

Actualmente, en la Ciudad autónoma de Buenos Aires la verificación técnica vehicular es 

obligatoria para todo vehículo particular con antigüedad superior a los 3 años o más de 60.000 

kilómetros de uso, como también es obligatoria para todos los motovehículos particulares con 

antigüedad superior a un año, radicados en la Ciudad de Buenos Aires.  

 

2.5 Controles  a realizar a vehículo liviano en la Verificación Técnica Vehicular. 

El usuario de un vehículo deberá, una vez por año realizar la Verificación Técnica Obligatoria 

(VTO) en el mes estipulado por la siguiente tabla: 

Tabla 1 Mes a realizar la VTO en base al último dígito de la patente- Elaboración propia basada en 

Ley 2265 artículo 15- 

 

Último dígito 

de la Patente 

Mes de 

verificación 

1 Noviembre 

2 Febrero 

3 Marzo 

4 Abril 
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5 Mayo 

6 Junio 

7 Julio 

8 Agosto 

9 Septiembre 

0 Octubre 

 

La verificación técnica vehicular consta del control de las siguientes características del 

automóvil: 

a. El particular, que cabe destacar puede ser cualquier persona siempre y cuando se presente 

con su documento nacional de identidad, cédula verde o azul emitido por la DNRPA y 

licencia de conductor, además en caso de que el vehículo tenga equipo de GNC deberá 

presentar la habilitación del mismo. Se debe identificar el vehículo, cotejando que 

marca, tipo, número de chasis y dominio coincidan con los datos estipulados en la 

documentación descripta anteriormente.  

b. Verificación de alineación en las ruedas directrices: mediante una placa alineadora se 

evalúa la convergencia de la de las ruedas delanteras y directrices del vehículo, para 

comprobar de esta forma la alineación del eje delantero del automotor. 

c. En un banco de pruebas se comprueba la eficacia y el estado de amortiguadores y 

elementos de suspensión del  delantero y trasero respectivamente. 
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d. Para la comprobación del sistema de frenos en ambos ejes se utiliza un frenómetro a 

rodillos, el cual permite medir la eficacia de los mismo. 

e. La comprobación del sistema de dirección se lleva a cabo con placas móviles que 

detectan posibles holguras causadas por desgaste en elementos de la dirección o en el 

sistema. 

f. Inspección visual en fosa: Para el control de la parte inferior del vehículo se lleva a cabo 

una inspección visual en fosa para advertir de la posible presencia de corrosión, roturas o 

deformaciones de las partes bajas de la carrocería, que puedan comprometer a la rigidez 

estructural del vehículo. En la fosa también se comprobará el estado de espirales, bieletas; 

barra de torsión; sujeción de motor y caja de velocidades; cremallera; bujes elásticos; 

tanque de combustible y pérdidas de fluidos entre otros. 

g. Se verificarán visualmente el estado de neumáticos y llantas, comprobando en la 

inicialmente nombrada su aspecto general, la profundidad de su dibujo y los datos de 

vencimiento, en cuanto a las llantas el enfoque de la verificación en los elementos de 

fijación de las mismas.  

h. Se verificarán intensidad, inclinación y  las alineaciones tanto horizontales como 

verticales del haz de luz de las luces altas y bajas, se comprobará de forma visual todas 

las indicaciones lumínicas del vehículo tanto exteriores (luz de posición, marcha atrás, 

giros, baliza, freno, luz de patente, rompe nieblas, etc.) como interiores  (de tablero). 

Verificando también el correcto funcionamiento del sistema lavaparabrisas y el estado de 

sus escobillas como así también el correcto accionamiento y nivel sonoro de las bocinas. 

i. El acondicionamiento interno se verifica mediante la comprobación del correcto 

funcionamiento de anclajes de asientos, cinturones de seguridad, espejo retrovisor, 

visibilidad, funcionamiento de puertas, trabajas y ventanillas.  

j. Se comprobará que se encuentren todos los elementos del equipamiento reglamentario 

en buen estado, que incluyen balizas, espejos retrovisores, cinturones de seguridad, 

matafuegos entre otros . 
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k. El control de emisión de gases de escape se lleva a cabo con el vehículo en marcha a 

determinadas revoluciones por minuto mediante la colocación en la terminal del escape 

de un medidor de gases tóxicos. De misma forma, con el vehículo en marcha se 

comprobara el silenciador, que no presente corrosión, fugas, problemas de anclaje o 

modificaciones que superen el nivel de ruido permisible según los valores máximos 

permitidos tabulados según la normativa actual. 

Ilustración 2.5.a : Esquema de partes controladas en VTV 

 

 

 

Fuente: Web del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires 
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2.6 Resultados posibles de la Verificación Técnica Vehicular: 

 

Tras estas verificaciones que, englobadas en la VTV se pueden estableces los siguientes posibles 

resultados: 

-Rechazado: Si se presenta tras la revisión desperfectos graves precisados en el informe de 

inspección, el vehículo no tiene la habilitación para circular hasta que solvente los desperfectos, 

por lo que se otorga un plazo de 60 días hábiles para poner en condiciones el vehículo y 

presentarse nuevamente en la planta verificadora solicitando turno para realizar la re-verificación 

gratuitamente, en caso que se haya transcurrido el plazo otorgado, se deberá volver a abonar el 

total de la verificación y someter de nuevo al vehículo a una verificación completa. 

-Condicional: Se presentan detallados en el informe tras inspección desperfectos leves, se otorga 

de misma manera un plazo de 60 días hábiles para la re-verificación si costo y se le otorga el 

permiso de circulación. 

-Apto: Si no se describen desperfectos en el vehículo, el mismo recibe el certificado de 

verificación acompañado del informe técnico, teniendo la habilitación de circular hasta el 

vencimiento del año próximo. 

En éste último caso, con el vehículo apto tras cumplir los requerimientos de revisión se acreditará 

la verificación técnica vehicular mediante documentación como es la constancia de aptitud, la 

cual es una oblea que se adhiere al parabrisas del vehículo con el fin de ser una identificación 

visual, cuyo color cambia cada año facilitando así a el inspección de las autoridades de la vía 

pública. Por otra parte, se confeccionará un informe de inspección donde se detallarán los 

aspectos evaluados y los resultados de las verificaciones realizadas, exponiendo el número de 

patente, entre otros datos del vehículo, resultado de la VTV y la fecha de vencimiento de la 

misma. Conformando así el certificado de aptitud, que incluirá un sello de seguridad, que será 

una estampilla adhesiva, realizada con técnicas de seguridad para impedir su falsificación 
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2.7 Obtención de la concesión del servicio de verificación técnica de vehículos radicados en la 

Ciudad Autónoma de Buenos Aires. 

 

A continuación se resumen los aspectos más relevantes para la concesión del servicio de VTV extraídos 

del Pliego de Bases y condiciones particulares para la licitación pública nacional e internacional para 

la concesión por el gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, Ministerio de desarrollo urbano 

y transporte, y la secretaría de transporte- Septiembre 2018: 

Artículo 1 -Objeto del Pliego: La presente Licitación Pública Nacional e Internacional tiene por objeto 

otorgar bajo el régimen jurídico de concesión la prestación del servicio de inspección técnica de 

vehículos radicados en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires afectados a los servicios de: taxímetros, 

remises, transporte de escolares, transporte de pasajeros de oferta libre para recreación y excursión en 

vehículos de fantasía; vehículos clásicos, vehículos pesados según Ley N°5.857, motovehículos 

destinados a prestar el servicio normado por Ley N°5.526, vehículos destinados al cumplimiento de lo 

normado por Ley N°5.728; y la creación, administración y puesta en funcionamiento de los respectivos 

registros y controles y mantenimiento y obra nueva dentro del predio de dominio público utilizado a 

los efectos de cumplir con el servicio concesionado. 

 

Artículo 2 -Alcances de la concesión: El contrato a celebrar como consecuencia de esta Licitación 

tendrá por objeto la prestación de los servicios que se enuncian a continuación bajo el régimen jurídico 

de concesión: El control de la aptitud técnica de los vehículos afectados a las actividades alcanzadas 

por el presente, cualquiera fuera su tipo y modelo, en cuanto a las condiciones para no afectar la 

seguridad pública y no contaminar el medio ambiente.  

 

Artículo 3 -Período de prestación del servicio: El plazo de la concesión es de cinco (5) años contados 

a partir de la fecha de suscripción del Acta de Inicio, que se corresponderá con la firma del acta de 

tenencia del predio, la que deberá ser firmada dentro del plazo máximo de diez (10) días desde la firma 

del contrato. La no firma del acta referida en tiempo estipulado y la no iniciación en dicho lapso de las 

actividades inherentes será penalizado con el cinco por ciento (5%) del Depósito de Garantía de 

Cumplimiento del Contrato por cada día hábil de demora. 
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Artículo 4- Marco jurídico de la contratación. Normas aplicables al desarrollo de la concesión: 

Las contrataciones que se realicen en el marco del presente Pliego se sujetarán a las siguientes normas:  

1. Ley 2.095 (textos consolidados por Ley Nº5.666), el Decreto Nº326/GCABA/17 y el Pliego Único 

de Bases y Condiciones Generales aprobado por Disposición N.º 1274/DGCyC/2017, el presente 

Pliego, el Pliego de Especificaciones Técnicas y circulares si las hubiere.  

2. Ley de Procedimientos Administrativos de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.  

3. Principios generales del Derecho Administrativo. 

4. Demás normas de aplicación supletoria de naturaleza administrativa.  

5. La Ordenanza N.º47.561/94 relativa al Código de Habilitaciones y Verificaciones del Servicio de 

Alquiler de Automóviles Particulares con Conductor.  

Normas aplicables al desarrollo de la concesión: 

1. Código de Tránsito y Transporte aprobado por Ley Nº2.148 (texto consolidado por Ley Nº 5.666). 

 2. Ley de Procedimientos Administrativos de CABA (texto consolidado por Ley Nº 5.666). 

 3. Ley Nº17.520. 

 4. Ley N°123 (texto consolidado por Ley Nº5.666). 

 5. Ley N°70 (texto consolidado por Ley Nº5.666). 

 6. Código Fiscal (texto consolidado por Ley Nº5.666). 

 7. Ley Nº1.218 (texto consolidado por Ley Nº5.666). 

 8. Ley Nº5526, Ley 2265 y modificatorias, Ley Nro. 5.728 y ley 5.857, en lo pertinente y aplicable. 

 

Artículo 5- Jurisdicción. Domicilio: Todas las controversias judiciales que se puedan suscitar con 

motivo de la presente licitación pública o de la ejecución del contrato que de ella derivare, se deberán 

sustanciar previo agotamiento de la vía administrativa, ante los Juzgados en lo Contencioso 

Administrativo y Tributario de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, renunciando a cualquier otro 

fuero o jurisdicción. Ello implica asimismo la renuncia expresa a cualquier fuero internacional al que 

se vea con derecho a acudir el oferente en virtud de pactos internacionales suscriptos por el Estado 

Nacional. Se considera como domicilio del Oferente el especial constituido en la oferta, debiendo 

situarse en el ámbito de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. En caso de resultar adjudicatario, el 

oferente deberá ratificar el mismo. Deberá comunicar fehacientemente al Gobierno de la Ciudad 

Autónoma de Buenos Aires cualquier cambio en el domicilio constituido debiendo permanecer en el 

ámbito de la Ciudad de Buenos Aires. La misma surtirá efecto una vez transcurridos diez (10) días de 

su notificación. El Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires constituye su domicilio especial 
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en la Avenida Martín García 346 1er piso, de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Los domicilios 

así constituidos se considerarán subsistentes y serán válidas las actuaciones que en ellos se cumplan, 

mientras no se notifique fehacientemente su nueva constitución. Toda notificación judicial al Gobierno 

de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, debe realizarse exclusivamente en la calle Uruguay N° 458, 

Ciudad Autónoma de Buenos Aires, “Departamento Cédulas y Oficios Judiciales”, en virtud de la 

Resolución 77-PG-06. El oferente y, en su caso, el concesionario deberá constituir una dirección de 

correo electrónico, en donde tendrán validez todas las notificaciones que se efectuaren. 

 

Artículo 10- Extensión del plazo: Finalizado el contrato de concesión, el concesionario estará 

obligado, a requerimiento de la Autoridad de Aplicación a continuar con la prestación del sistema hasta 

tanto se designe un nuevo concesionario. En este caso, la Autoridad de Aplicación notificará dicho 

temperamento al concesionario con una anticipación no inferior a ciento veinte (120) días de la fecha 

de finalización del contrato de concesión. Los servicios correspondientes a dicho lapso serán retribuidos 

en la misma forma que durante el plazo de vigencia de la contratación, rigiendo todas las estipulaciones 

y condiciones del contrato, con más aquellas condiciones y adecuaciones que las partes establezcan de 

común acuerdo y que resultaren indispensables para garantizar la eficiente prestación del sistema. 

 

Artículo 11- Canon y forma de determinación: El oferente deberá presentar para la presente 

concesión, una propuesta económica, que incluye el Ingreso mensual previsto inicialmente (que podrá 

variar durante el tiempo de duración de la concesión), un porcentaje que afectará el ingreso mensual 

obtenido (que se mantendrá constante durante toda la ejecución de la presente concesión) y que se 

destinará al canon mensual que deberá pagar al GCABA y, por tanto el valor del canon mensual por la 

prestación del Servicio. El valor del Canon se obtiene de la relación entre el ingreso (previsto en la 

propuesta económica) y el porcentaje de la recaudación bruta de la prestación del servicio que destinará 

al canon, deducido el Impuesto al Valor Agregado y el Impuesto a los Ingresos Brutos. El valor canon 

que se identifique mensualmente deberá ser consignado a una cuenta bancaria del GCABA, la cual será 

indicada oportunamente. Esta transacción corresponderá a ingresos por concesión a mes vencido, 

dentro de los diez días posteriores a la finalización del periodo de que se trate. 

Éste último artículo detallado, cobra fundamental relevancia para poder comprender la dinámica entre 

el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCABA)y el posible oferente, con los requerimientos a 

presentar por este último y como será el porcentaje a pagar al GCABA una vez obtenida la concesión.  
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Artículo 12- Condiciones para ser oferente: Para concurrir como OFERENTES al presente llamado, 

deberán reunirse los siguientes requisitos:  

a. Ser una persona jurídica regularmente constituida en el país o en el exterior pudiendo presentarse en 

forma individual o en forma de U.T.  

b. Tener domicilio en el país y constituir domicilio a efectos de esta licitación en la CABA. La persona 

jurídica constituida en el extranjero deberá constituir este domicilio al momento de presentar la oferta 

y deberá ratificarlo en caso de resultar adjudicataria.  

c. Cumplir con los requisitos previstos para la presentación de las ofertas descriptos en el presente 

Pliego de Bases y Condiciones Particulares, en el Pliego de Bases y Condiciones Generales y el Pliego 

de Especificaciones Técnicas y sus Anexos junto con las Circulares Aclaratorias en caso de 

corresponder.  

d. El plazo de vigencia del contrato social de cada una de las sociedades oferentes, en forma individual, 

no podrá ser menor al plazo contractual previsto en este Pliego. 

 

2.8 Maquinarias utilizadas en Verificación Técnica Vehicular. 

 

2.8.1 Alineador al paso para vehículos livianos: 

Es una plataforma que se desliza de forma lateral para realizar la medición de la geometría tanto 

del eje delantero como del eje trasero del vehículo. 

Para ello, se conducen los ejes del vehículo a través de la placa de medición trasladando los valores 

de arrastre de los ejes. Gracias al software de simple utilización se indicará en la pantalla la 

desviación presentada por el eje de forma gráfica y en su valor en m/Km. En el caso de que el eje 

se encuentre alineado, el valor indicado será 0; en caso de que exista convergencia en el eje se 

mostrará el valor con signo (+) positivo y en el caso de que el eje presente divergencia el valor 

mostrado tendrá signo (-) negativo. 

La instalación del mismo requiere de obra civil y para el caso de la aplicación de este proyecto, el 

alineador al paso elegido será para vehículos livianos, el cual cumple características presentes en la 

siguiente tabla. 
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Tabla 2: Características técnicas de Alineador al paso para vehículos livianos. 

 

Soporte de pesos máximo 2000 kg por eje 

Longitud de placa alineadora 1000 mm 

Ancho de placa alineadora 460 mm 

Alto de placa alineadora 50 mm 

Peso de placa alineadora 60 kg 

Tipo de Autocalibrado Automático después de cada prueba 

Memoria de datos En disco rígido 

 

Fuente: Elaboración propia en base a datos recopilados de la Web de Control Vehicular Argentino. 

 

 

Ilustración 2.8.a: Imagen ilustrativa de auto sometido a prueba en alineador al paso. 

 

 

Fuente: Web de Ryme. 
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2.8.2 Banco de suspensiones convencional para vehículos livianos: 

 

Es un equipo cuya función es evaluar los sistemas de suspensión del vehículo, tanto del eje delantero 

como el trasero. 

Se indica en la pantalla mediante el software simultáneamente, mientras se está realizando la prueba 

de inicio automático, el resultado de la misma lado a lado, la eficacia y aptitudes individuales y sus 

diferencias entre izquierda y derecha en porcentaje. 

Su instalación no requiere de obra civil,  mide la amplitud máxima de arranque a parada, censa 

automáticamente el peso de cada eje como también el peso total del vehículo y retiene los datos 

hasta la siguiente prueba. 

Otras características técnicas se resaltan en la tabla a continuación: 

 

Tabla 3: Características técnicas de banco de suspensiones para vehículos livianos. 

 

Peso máximo por eje 900 Kg por eje 

Frecuencia de excitación 16 Hz 

Medidas del banco (3240 x 3652 x 327) mm 

Peso del banco 590 Kg 

 

Fuente: Elaboración propia en base a información provista por información técnica banco de 

suspensiones CVA. 
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Ilustración 2.8.b: Imagen ilustrativa de software mostrado en pantalla (izquierda) y el banco de 

suspesiones en funcionamiento (derecha). 

 

 

Fuente: Informe técnico banco de suspensiones CVA. 

 

2.8.3 Frenómetro a rodillos convencional para vehículos livianos: 

 

Bancada para realizar deforma veloz y eficaz la condición de los frenos del vehículo, midiendo de 

forma precisa la fuerza máxima de frenado en Kn. Dicha medición se realiza para los frenos del eje 

delantero, del eje trasero y el freno de mano, mostrando la discrepancia de fuerza de frenado de un 

mismo eje, sea por el alabeo del disco o por la ovalidad de los tambores. 

Cuenta con sistemas de seguridad que detectan durante la duración de la prueba la presencia del 

vehículo durante toda la prueba, como también manifiesta el resbalamiento de los neumáticos y de 

los motores hidráulicos que mueven los rodillos. 

 

Tabla 4: Características técnicas de frenómetro convencional a rodillos para vehículos livianos. 

 

Velocidad de Ensayo 3 Km/h 

Coeficiente de rozamiento 0.9; 0.7 (mojado) 

Medidas del Banco (2340 x 700 x 340) mm 
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Peso Neto del Banco 425 Kg 

Motor de Accionamiento 1 x 5.1 kW 

 

-Fuente: Elaboración propia en base a información provista por información técnica frenómetro a 

rodillos convencional CVA. 

 

     Ilustración 2.8.c: Información mostrada en pantalla de prueba en Frenómetro: 

 

 

 

 

 

 

 

-Fuente: Información técnica Linea Convencional liviano CVA. 
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Ilustración 2.8.d: Frenómetro utilizado en control vehicular: 

 

 

 

 

- Fuente: Web de Ryme. 

 

 2.8.4 Línea de diagnóstico convencional para livianos: 

 

 Por cuestiones de eficiencia de procesos y utilización óptima de los espacios, los   equipos 

mencionados se presentan conglomerados en una única línea de diagnóstico, permitiendo optimizar 

tiempos de verificación y hacer dicho proceso mas fluido tanto para el verificador como para el usuario 

del vehículo como se muestra en la imagen a continuación: 

Ilustración 2.8.e: Paso a paso de las verificaciones de la línea de diagnóstico: 
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Fuente: Información Técnica de Línea convencional de diagnóstico para vehículos livianos CVA. 

 

Ilustración 2.8.f: Línea de diagnóstico convencional para vehículos livianos CVA: 

 

 

 

-Fuente: Información Técnica de Línea convencional de diagnóstico para vehículos livianos CVA. 

 

2.8.5 Analizador de gases: 

 

Los analizadores de gas son sistemas que diagnostican las emisiones gases en vehículos de 

combustión interna. Los detectores de gases utilizados para verificación vehicular son más 

eficientes que los opacímetros utilizados anteriormente que censaban únicamente la opacidad de 

los humos producidos por el vehículo, ya que el analizador permite indicar concentraciones de 

hidrocarburos libres [HC], Oxígeno [O2], monóxido de carbono [CO], como se requiere por 

normativa internacional. 

Para la detección de las concentraciones se emplea una fuente de luz infrarroja a una frecuencia fija 

, debido a que la concentración de volumen de un gas es una función de la cantidad de moléculas 

de ese gas dentro de la muestra, por lo que el nivel de  absorción de luz infrarroja se acrecienta con 

el número de moléculas de gas dentro de la trayectoria de la luz. En otras palabras, con el incremento 

de concentración de gases absorbidos por la luz infrarroja se da una disminución en esta última. 
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En la particularidad de los casos de [O2] y [NOx] para su medición se utilizan sensores 

electroquímicos que generan una respuesta eléctrica de misma proporción que la concentración de 

la muestra de gas. 

 

Tabla 5: Datos de analizador de gases CVA: 

 

 

 

-Fuente: Tabla extraída de información técnica de línea de gases y opacímetro de Control 

Vehicular Argentino. 
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Ilustración 2.8.g  Información mostrada en pantalla de mediciones efectuadas por el analizador 

de gases: 

 

 

 

-Fuente: Información técnica de línea de gases y opacímetro de Control Vehicular Argentino. 

Ilustración 2.8.h Dispositivo Analizador de gases: 
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-Fuente: Información técnica de línea de gases y opacímetro de Control Vehicular Argentino. 

 

 

2.8.6 Regloscopio: 

 

El regloscopio permite evaluar si las luces de un vehículo se encuentra ajustadas de forma correcta, 

ya que un desequilibrio hacia abajo puede provocar, además de mayor fatiga visual al conductor, 

una importante disminución en la eficiencia de alumbrado. Caso contrario, ante un desequilibrio 

hacia arriba de las luces, se multiplica por 20 la posibilidad de encandilamiento al conductor que 

viene por la mano contraria. 

Por ello, la correcta regulación de las luces del vehículo disminuye la fatiga visual del conductor y 

no se da el fenómeno de encandilamiento al vehículo que circula de mano contrario, creando 

condiciones más seguras para la circulación nocturna. 

 

Dispositivo electrónico que permite un exhaustivo análisis de las luces del vehículo, para ello cuenta 

con una cámara y se desempeña con todo tipo de luces, ya sean halógenas, xenón, LED, bixenón , 

luz corta, luz larga y rompe nieblas. 

Suelen contar con una pantalla gráfica como interfaz que guía al operario, con una serie de pasos 

para la realización de la verificación. Además de contar con distintas posibilidades de conexión, vía 

Bluetooth, Wi-Fi, USB y ethernet entre otras. 

 

Ilustración 2.8.i Regulación de luces del vehículo: 
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-Fuente: Sistemas eléctricos del automóvil Web. 

 

 

 

Ilustración 2.8.j Regloscopio:  

 

 

 

-Fuente: Sistemas eléctricos del automóvil Web. 

 

2.8.7 Decibelímetro: 

 

El decibelímetro es una herramienta que convierte determinada señal acústica, captada por un 

micrófono, en una señal eléctrica de valor equivalente, que se procesará mediante amplificadores 

que ajustan la sensibilidad dentro del sistema de medición, luego dicha señal ingresa al detector 

encargado de obtener los valores representativos de la señal, seguido a este proceso se despacha la 

señal a un convertidor lineal-logarítmico proporcionando una tensión eléctrica proporcional a la 

presión acústica.  

En resumen, el decibelímetro consta de un micrófono, una parte de procesamiento de señal y una 

unidad de lectura, que permiten medir el nivel de presión acústica en decibeles [dB] suministrando 

mediciones objetivas. 
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Ilustración 2.8.k Decibelímetro: 

 

 

-Fuente: Web de ToolBoom 

 

2.8.8 Elevador cuatro columnas: 

 

Los elevadores de cuatro columnas son electrohidráulicos con un motor de 2.2Kw, poseen platos 

de alineación y soportan hasta 4 toneladas con una altura de elevación máxima de 1900mm, la 

aplicación óptima es para vehículo livianos. Posee un gato hidráulico central que soporta hasta 2 

toneladas. En materia de seguridad tiene protección mecánica mediante bloqueos de seguridad, 

además tiene 4 cables de acero sincronizados, uno por cada columna para evitar inclinación del 

vehículo mientras asciende o desciende. 

 

Tabla 6: Dimensiones genéricas para elevadores 4 columnas: 

 

Ancho Total 3200 mm 

Ancho Interno 2660 mm 

Largo Total 4960 mm 
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Largo Interno 4860 mm 

Altura Total 2225 mm 

Altura Máxima 1900 mm 

Altura mínima 170 mm 

 

-Fuente: Elaboración propia en base a información proporcionada por  ALM Web 

 

Ilustración 2.8.l Elevador 4 columnas: 

 

 

-Fuente: ALM Web 

 

 

2.9 Sobre el Automóvil Club Argentino, síntesis histórico y de funciones. 

 

 

En junio de 1904, hace ya 117 años, se fundó el Automóvil Club Argentino [ACA], con el objetivo de 

congregar a aquellos primeros automovilistas que habitaban en la Ciudad de Buenos Aires. Esta primera 
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reunión se dio en la Sociedad Hípica Argentina y liderada por Antonio de Marchi, en la cual se eligió 

para el cargo de presidente, hasta 1908 a Varela Castex, otra personalidad del ambiente que, en 1892 

introdujo al país el  primer vehículo motorizado, un vehículo de la línea de Carl Benz. 

Desde el año siguiente, 1905, se comenzaron a celebrar las caravanas de automóviles por las rutas mas 

significativas del país, permitiendo en los años venideros la confección de cartografía que indicara 

distintos caminos y los sitios de interés general, al año siguiente incrementó su participación en 

promoción del automovilismo deportivo, confeccionando el reglamento para la carrera a llevarse a cabo 

entre Buenos Aires y Rosario, siendo la misma la primera en Sudamérica. 

Poco tiempo después, el ACA adquiere las primeras maquinarias viales del país, ante la ausencia de 

entidades estatales de vialidad, para llevar a cabo el mantenimiento de las rutas, complementado la 

celebración de convenios entre el ACA y aquellos primeros importadores de vehículos que le pagaban 

una cuota por cada unidad que desembarcaba en el país. 

 

Ya en 1923 crea la oficina técnica topográfica para continuar con las tareas de confección de 

cartografía, en un principio en hojas de ruta que constaban de poco complejos  bocetos y descripciones 

de los caminos, que en ese entonces no eran mas que huellas de carros. 

En 1926 la Federación Internacional del Automóvil [FIA], que en ese momento se conocía como 

Asociación Internacional de Automóvil Clubs reconocidos se asocia con ACA que desencadenó en 

beneficios para los socios en sus viajes automovilístico internacionales,10 años más tarde el ACA 

entabla sus primeros vínculos con Yacimientos Petrolíferos Fiscales [YPF], con el compromiso del 

ACA de la venta en exclusividad de combustibles y lubricantes de YPF, como también se comprometía 

a la instalación de unidades de servicio en las rutas creadas recientemente por la Ley Nacional de 

Vialidad. YPF por su parte bonificaba $ 0,02 por cada litro de combustible vendido en Capital Federal 

y $ 0,015 por litro de combustible vendido en el resto del país, de misma forma, YPF le concedió un 

préstamo en productos que le entregaba con pago diferido, para la adquisición pro parte del ACA de 

los terrenos necesarios para la construcción de sus nuevas dependencias. 

 Esta asociación brindó como resultado  una evolución en la venta de combustible nacional y extranjero 

por parte del ACA que pasó de 1.750.000 litros a 150.000.000 litros para el año 1941. De misma forma 

el número de socios aumentó de 35.000 en 1935 a 48.000 socios en 1941.  

Pero más importante aún, le permitió al ACA la posibilidad de realizar auxilios mecánicos, brindar 

servicio de alojamiento y tramitar diferentes documentos vehiculares entre otros. 
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Hoy en día el ACA es uno de los principales organizadores de competiciones del automotor a nivel 

nacional y goza del reconocimiento nacional e internacional. Brindando a sus más de 380.000 que tiene 

en la actualidad, servicios de auxilio mecánico; seguro automotor; descuentos en combustibles; emisión 

y renovación de licencias de conducir y turismo. 

 

 

2.10 Sobre FOCBAR S.R.L: Síntesis histórico y de funciones: 

 

Desde 1998 FOCBAR S.R.L provee servicios de reparación automotriz en la Unidad Servicial Palermo 

compuesto por otras seis concesiones que brindaban al socio distintos servicios de reparación 

automotriz , ubicada en Godoy Cruz 3111, Palermo, Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Desde los 

inicios de sus actividad y por  los seis años posteriores hasta la reubicación se desempeñaba en el barrio 

porteño de Once. 

 

Ilustración 2.9.a  Unidad Servicial Palermo Automóvil Club Argentino: 

 

 

 

-Fuente: Palermo online. 
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Hasta este entonces la sociedad se encontraba integrada por tres socios, los dos socios fundadores que 

se encargaban, uno la gerencia de servicios y operaciones y el otro de las tareas administrativas. El 

tercer socio que se integró en 1998 se desempeñó en la gerencia del área de repuestos. 

En los subsiguientes, se fueron integrando y cediendo su lugar socios mientras que, paralelamente, 

FOCBAR S.R.L incorporaba cada vez mas servicios, brindados previamente por las otras 

concesionarias dentro de la unidad servicial Palermo como son el sector de frenos, tren delantero e 

inyección. 

Para 2008 se obtiene la certificación ISO 9001 que respalda la calidad del servicio prestado.  

Hoy en día FOCBAR S.R.L es una empresa que se encarga del mantenimiento y reparación de 

vehículos, atendiendo multimarca  y recibiendo vehículos las 24hs, los 365 días del año, teniendo como 

cliente final a los socios del Automóvil Club Argentino (ACA), realizando un historial de reparaciones 

del vehículo desde su primer ingreso. Enmarcado en la siguiente misión, visión y valores, citados de la 

página web del taller ACA Palermo: 

- Misión: Proveer servicios de alta calidad en tiempo y forma, brindando un valor añadido en el trabajo 

y atención a los socios del ACA. 

- Visión: Promover que la Institución posea un lugar de referencia y prestigio nacional e internacional 

en lo referido a servicios de reparación automotriz multimarca, con el cual satisfacer la expectativa y 

demanda de los socios del ACA. 

- Valores: FOCBAR S.R.L promueve entre sus empleados los valores compartidos, no solo con el 

ACA sino como empresa asociada. Se promueve el trabajo en equipo con la mayor profesionalidad y 

capacitación, el trabajo ético y responsable de modo ganar la confianza del cliente y que el mismo no 

solo se vaya a gusto sino que vuelva. 

En la figura de a continuación se sintetizan en grupos las actividades del taller: 
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Ilustración 2.9.b: Esquema de actividades generales taller ACA Palermo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Fuente: Elaboración propia en base a información provista por Taller ACA Palermo Web. 

 

Desglosando las actividades generales, en los servicios brindados actualmente son: 

 

Tabla 7: Servicios brindados por FOCBAR S.R.L: 

 

Mecánica 

General 

Inyección 

Electrónica 

Carburación Electricidad Lubricentro 

Frenos Suspensión y 

Dirección 

Gomería Climatización Cerrajería 

Cristales Repuesto y 

Accesorios 

Instrumental Audio  

 

-Fuente: Elaboración propia en base a información provista por Taller ACA Palermo Web. 

Taller ACA Palermo 
-Focbar S.R.L- 

Servicio de 

Atención al 

Cliente 

Control Vehicular 

Gratuito 

Presupuesto 

Rápido y 

Confiable 



   
 
 
 

Facultad de Ingeniería 
 

44 

 

3.Factibilidad técnica: 
 

3.1.1 Introducción al proyecto de verificación vehicular: 

Se cuenta con el 4to. Piso de la Unidad Servicial Palermo, que consta de 320m2  para la puesta en 

marcha de la Planta de Verificación, la misma constará de dos líneas, para ello se requiere llevar a cabo 

el lay-out de la  estación, llevar a cabo la descripción de procesos, obra civil, instalación de equipos  

para su puesta en marcha, capacitaciones y todos los recursos tecnológicos y humanos necesarios para 

llevar a cabo la prestación del servicio.  

 

3.1.2 El proceso de Verificación Vehicular 

 

La planta de verificación técnica vehicular obligatoria se encargará de estudiar y controlar las 

particularidades relacionadas al estado del vehículo y que cumpla con lo reglamentado en cuanto a la 

seguridad pasiva, que son la totalidad de recursos tecnológicos que presenta el vehículo para mitigar 

daños que puedan resultar de un accidente para ocupantes o terceros. Como que, también, cumplan con 

lo reglamentado en materia de seguridad activa, que son aquellos recursos y sistemas del vehículo que 

tienen como objeto evitar toda clase de accidentes, incluso ante la impericia del conductor y esté a 

régimen de lo reglamentado en emisión de ruido y contaminantes. 

A continuación se detalla el flujo de la verificación técnica vehicular de forma gráfica: 

 

Ilustración 3.1.a Diagrama de flujo del proceso de VTV: 
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-Fuente: Elaboración propia. 

 

El proceso comienza con la obligación por parte del usuario del vehículo de realizar la verificación 

técnica obligatoria en el mes que le corresponda, según el último dígito de la patente del vehículo. 

Deberá solicitar un turno vía web y, en el caso de elegir la planta verificadora del presente proyecto, 

trasladarse el día pactado a la Unidad Servicial Palermo, en la entrada de la rampa de ingreso, se 

realizará el control de la documentación, donde el titular o usuario mostrará la documentación y quien 

se encuentre en la posta comprobará que la información presente en la documentación concuerde con 

la base de datos y con la patente del vehículo a verificar. 

Tras éste primer control se procederá a subir por medio de las rampas al cuarto piso, donde estará la 

planta verificadora. Allí se le asignará una de las dos línea de verificación disponibles. 
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3.2.1 Estación de verificación A: 

 

Ilustración 3.2.a Diagrama de flujo Estación de verificación A: 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

Es la estación donde se da inicio a la al proceso de verificación vehicular obligatoria, consta de un 

puesto de trabajo que se compone de una computadora con acceso al sistema que será la herramienta 

para el primer inspector quien identificará el vehículo asignado a su línea al encontrarlo dispuesto frente 

a la línea de verificación. 

El inspector comenzará entonces con la verificación del dominio de ambas chapas patentes, delantera 

y trasera evaluando si son las homologadas y posteriormente verificando la presencia de grabado en 

cristales del dominio. 

Seguido a esto, mediante una inspección visual en el interior del vehículo evaluará los estados de 

asientos, apoya cabezas, la visibilidad de los cristales y comprobará manualmente el trabajo del 

cinturón de seguridad, prosiguiendo con la inspección del correcto funcionamiento de cerraduras y 

seguros en las puertas, alza cristales, viseras de sol y lavaparabrisas con sus correspondientes escobillas. 

Inspeccionará de mismo modo el tablero del vehículo evaluando el funcionamiento de los testigos 

lumínicos dentro del tablero. 

Examinará la presencia de los elementos obligatorio como lo son matafuegos, herramientas para 

cambio de ruedas y baliza reflectante. Por  último en cuanto a inspección interna se comprobará el 

funcionamiento de teclas de luz. 

Pasando a inspección visual del exterior se verificarán el sistema de iluminación completo del vehículo 

que engloba luces altas y bajas, marcha atrás, luz de freno, luz de patente, giros y balizas. Se 

inspeccionará que la carrocería se encuentre en buen estado general con sus espejos retrovisores, 
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guardabarros y paragolpes en buenas condiciones y no presente piezas sueltas o flojas que sean 

potencialmente dañinas para un tercero, se procederá a verificar la correcta fijación de los neumáticos 

y la profundidad del surco del dibujo del neumático. 

Se comprueba la dirección, altura e intensidad de las luces principales, posicionando el alineador de 

faros en la óptica derecha y realizando la prueba, se sigue con la óptica izquierda. 

Finalizadas estas inspecciones, se inserta en la terminal de escape la sonda correspondiente al tipo de 

motor para comprobar las emisiones de gases, al obtener el resultado se retira la sonda pasando a 

analizar el nivel de ruido, midiendo los dB con un decibelímetro del sistema de escape mediante la 

aceleración del vehículo detenido a determinada cantidad de RPM y de la bocina por su accionamiento. 

 

3.2.2 Estación de verificación B: 

Ilustración 3.2.b Diagrama de flujo Estación de verificación B: 

 

-

Fuente: Elaboración propia. 

 

 

Para esta verificación se utilizan: Frenómetro, Banco de suspensiones, alineador al paso y PC. 

Se conduce a paso de hombre, en línea recta y sin cambios de dirección el vehículo a través de la línea 

de diagnóstico, que engloba las maquinarias mencionadas previamente, bajo instrucción del inspector. 

Se detiene el vehículo cuando su eje delantero se encuentre sobre la placa del alineador al paso. Gracias 

al estado en el que se encuentren las geometrías del vehículo, las placas se desplazarán ya sea hacia 

afuera o hacia adentro, esto es medido y calculado por la máquina, que indicará en m/km dicha 

desviación informando también si la desviación converge o diverge. En el caso de que el 

desplazamiento medido se encuentre dentro de los límites admisibles se indicará también el resultado 

será “bueno”, en caso contrario mostrará “malo” o “regular” para una situación intermedia. 

Luego de ésta revisión se procede a la verificación de frenos en el frenómetro, para ello se introduce 

las ruedas en el juego presente entre los rodillos del frenómetro. Una vez apoyadas las ruedas del eje 
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delantero, se pesa el eje y se hacen girar los rodillos, que a su vez, hacen girar a las ruedas, el inspector 

pedirá al usuario que pise de forma suave y gradual el freno, lo que genera la resistencia al rodaje de 

las ruedas lo cual será medido por el banco de forma singular para cada rueda, la unidad de medida es 

el Kilo Newton [KN], se solicita al usuario que frene con mayor fuerza hasta que se bloquea alguna de 

las ruedas, deteniendo así la prueba. La variación de esfuerzos entre una rueda y la otra marcan el 

desequilibro presente. 

Se realizan los mismos procedimientos en la placa alineadora y el frenómetro para el eje trasero, en el 

caso de evaluación de frenos, se comprueba también la eficacia del freno de mano, primero con un 

frenado gradual, que se intensificará hasta llegar al bloqueo de una de las ruedas. 

Los resultados del pesaje, desbalance, esfuerzo de frenado para cada eje permiten que el sistema calcule 

la eficacia de freno gracias a la relación existente entre la sumatoria de los esfuerzos de frenado de cada 

rueda puntual de los ejes con el peso del vehículo. 

Dicha relación se representa de forma porcentual y por normativa internacional, dictada por ejemplo 

por la C.E.E (Comunidad Económica Europea) debe ser superior al 40% para que sea admisible, ya 

que este valor indica el estado y performance general del sistema de frenos. En el caso del freno de 

mano, el resultado se considera inadmisible si es inferior al 12%. 

El frenómetro entonces medirá y calculará la eficiencia de frenado de la siguiente forma; 

 

𝐸 =
𝐹

𝑃 𝑥 9,81
 𝑥 100 

 

E=  Valor porcentual de la eficacia de frenado. 

F= Sumatoria en Newton de todas las fuerzas de frenado. 

P= Peso del vehículo al momento de la verificación. 

 

Se medirá para cada eje el desequilibrio, que es la diferencia en esfuerzo de frenado para las ruedas de 

un mismo eje, fijando el valor porcentual de la rueda que genera menor frenado respecto a la que frena 

más. 

El inspector le indicará al usuario que avance lentamente al banco de suspensiones, donde se verificará 

la eficacia de los amortiguadores de cada eje, además del valor de eficacia de los amortiguadores que 

se presentará con un valor porcentual, se indicarán los valores pico de amplitud de oscilación que se 
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adquieren en la frecuencia de resonancia del amortiguador que es de entre 16 Hz y 20 Hz. Tras realizar 

la misma prueba para el eje posterior se terminan las pruebas en la estación B. 

 

3.2.3 Estación de verificación C: 

 

Ilustración 3.2.c Diagrama de flujo Estación de verificación C: 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

En la etapa C, se sube al vehículo a un elevador para vehículos livianos del tipo cuatro columnas y un 

inspector realizará las pruebas de verificación de huelgos. Para ello, con la asistencia de  dos torretas y 

un sistema hidráulico presente en el elevador cuatro columnas, elevará el eje delantero de tal forma que 

las ruedas queden suspendidas en aire y procederá a la comprobación del estado de parrillas, bujes, 

rótulas, extremo de suspensión, espirales y elementos elásticos. 

Verificará de mismo modo el estado, juego y fijaciones de la caja de trasmisión, el estado de la 

dirección, el estado y fijación del sistema de escape compuesto por tubos y silenciador, la presencia de 

pérdidas de fluidos . 

En el caso del tren trasero se inspeccionará el estado del eje de torción, elementos elásticos, y espirales. 

Para los cuatro amortiguadores se comprueba su buen estado si no existen pérdidas del fluido interno 

y su correcta sujeción. 

Finalizada la inspección, el vehículo desciende y se da por finalizado el proceso de verificación, se le 

indica al usuario que avance hacia el sector donde se le proporcionará la documentación pertinente .  

Cabe destacar que a lo largo del proceso, los resultados obtenidos se van guardando en el sistema y una 

vez finalizada la inspección, las mismas se envía a el sistema general de verificaciones. 
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3.2.4 Recepción de resultados de la Verificación Vehicular Obligatoria: 

 

Se traslada al vehículo a el puesto administrativo final, el vehículo aguardará la emisión por parte del 

sistema de los documentos de las pruebas realizadas, cuando se encuentren disponibles, el supervisor 

adjuntará dicha documentación y la entregará al usuario, luego adherirá la oblea al parabrisas en el caso 

de que el vehículo esté apto, culminando el proceso y con la habilitación de circulación hasta el año 

siguiente.  

Caso contrario, y el vehículo cuente con, por lo menos, una falta grave, el vehículo estará rechazado 

por lo que no tendrá permitido circular hasta que se hayan reparado los defectos que generaron la falta 

y haya concurrido nuevamente a la planta verificadora en un plazo máximo de 60 días después de  la 

inspección. 

En el caso de un resultado condicional, si bien el vehículo no contaría con defectos graves, si tendría, 

como mínimo, un defecto leve por lo que se le dará un plazo máximo de 60 días para reparar el causante 

del defecto y volver a presentarse en la planta verificadora. 

 

3.3 Ubicación de la planta verificadora. 

 

3.3.1 Análisis de ubicación de la competencia: 

Desde que la VTV se tornó obligatoria para todo vehículo con antigüedad superior a tres años o 60.000 

kilómetros radicados en Ciudad Autónoma de Buenos Aires, el servicio de verificación se ofrece en 

siete plantas verificadoras que se encuentran distribuidas en cuatro barrios de la ciudad de Buenos 

Aires. 

Cuatro de ellas se encuentran en el barrio de Barracas, una se ubica el barrio de la Paternal, otra en el 

barrio de Pompeya y en el barrio de Villa Ortúzar se localiza otra planta verificadora. 

Como se puede inferir de la siguiente ilustración, las siete plantas verificadoras se encuentran 

distribuidas en la zona sur y zona oeste de la ciudad de Buenos Aires, dejando un potencial negocio 

para la zona norte y zona céntrica de la Ciudad. 
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Ilustración 1.3.a Mapa de la ubicación de las platas verificadoras autorizadas en C.AB.A: 

 

 
-Fuente: Web de tránsito Buenos Aires 
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3.3.2 Análisis de la ubicación de la U.S Palermo para la estación verificadora a establecer: 

 

Ilustración 3.3.b Mapa de la ubicación de la U.S Palermo ACA: 

 

 

-Fuente: Google Maps. 

 

La planta verificadora estará en el cuarto piso de la Unidad Servicial Palermo, como se indicó 

anteriormente, se encuentra en el barrio de Palermo, más precisamente en Godoy Cruz 3111 entre las 

calles Demaría y Juan Francisco Seguí, en datos de edificabilidad, la presente locación posee un área 

edificable de 3.5730,8m2 , se clasifica como un área destinado a la residencia, depósitos y comercios 

de mediana fluencia. La ubicación de la misma, y el cumplimiento del código de urbanismo por la 

afluencia mediana del servicio de Verificación Técnica Vehicular , se presenta como una ventaja ya 

que, como se mencionó anteriormente, la distribución de las plantas verificadoras existentes es entre el 

sur y el oeste de la Ciudad de Buenos Aires, al ubicar la estación verificadora en la US Palermo, en la 

comuna 14, zona norte, se presenta como una alternativa más cercana a quienes residen en los barrios 

de la zona norte y céntrica de la ciudad, como son Saavedra, Núñez, Belgrano, Colegiales, Palermo, 

Barrio Norte, Recoleta y Almagro, barrios con densidad de población alta como se muestra en la 

ilustración siguiente.  
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Ilustración 3.3.c Mapa de densidad poblacional por comuna en C.A.B.A (hab/km2) año 2017 

 

 

-Fuente: Web de estadísticas ciudad https://www.estadisticaciudad.gob.ar/eyc/wp-

content/uploads/2019/10/DP051801.pdf  

 

 

  

https://www.estadisticaciudad.gob.ar/eyc/wp-content/uploads/2019/10/DP051801.pdf
https://www.estadisticaciudad.gob.ar/eyc/wp-content/uploads/2019/10/DP051801.pdf
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3.4 Disposición de la planta verificadora 

 

3.4.1 Layout de la planta verificadora: 

 

Como se mencionó anteriormente, se dispondrán de 320m2 en el cuarto piso de la U.S Palermo del 

A.C.A, para cumplir con la necesidad de verificación vehicular ya planteada, se dispondrán de dos 

líneas de inspección para llevar a cabo la totalidad de evaluaciones para determinar si el vehículo se 

encuentra en condiciones aptas de circulación. Además de ello se encuentran en materia de acceso las 

rampas de ingreso y de salida para vehículos, las escaleras y ascensores para las personas. 

En lo referido a áreas de trabajo, se encuentra la administración, donde desempeñarán sus tareas el 

personal de éste índole. El vestuario para los operarios y la zona de descanso, como también el depósito 

de insumos y herramientas. 

Con respecto a la atención al cliente están designadas las áreas de recepción para acudir ante cualquier 

consulta sobre el proceso o consulta administrativa, la caja y tesorería para realizar el pago y el área de 

recepción de resultados en el que el usuario del vehículo podrá esperar el resultado de la inspección del 

vehículo. 

Se contarán también con baños y zonas exclusivas de estacionamiento. 
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Ilustración 3.4.a Lay out planta verificadora: 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

3.4.2 Descripción del flujo de operaciones según el layout propuesto: 

 

El vehículo se presentara a la U.S Palermo en el horario que se le asigno el turno, mostrará la 

documentación requerida: Documento Nacional de Identidad, Cédula Verde o Azul, el turno y, en caso 

de ser socio del A.C.A, el carnet de socio. 

Una vez que en la posta de seguridad le habiliten el acceso, por medio de las instrucciones del personal 

de vigilancia y carteles con indicaciones ingresará por las rampas hasta el 4to. Piso.  

Allí podrá estacionar el vehículo y presentarse a la recepción en caso de presentar de alguna inquietud 

o demora en las líneas de inspección, en caso contrario, al llegar al cuarto piso, un inspector le asignará 
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la línea 1 o la línea 2 para comenzar el proceso de inspección pasando por las tres etapas ya explicadas: 

inspección visual – inspecciones en banco de pruebas – Inspección en elevador. 

Finalizado el proceso, en caso de abonar con efectivo o tarjeta y tras estacionar el vehículo en la zona 

permitida, se debe presentar en la caja para realizar el pago y obtener el recibo correspondiente, de allí 

se puede dirigir a esperar en su vehículo el resultado o puede hacerlo en la zona de recepción de 

resultados para luego retirarse por las rampas de salida. 

 

 

3.4.3 Descripción de categorías de vehículos a inspeccionar:  

 

Según lo estipulado en el pliego de bases y condiciones, las categorías de vehículos a verificar son: 

M: Vehículos de motor concebidos con el objeto del transporte de personas y sus respectivos equipajes. 

M1: Vehículos de motor concebidos con el objeto del transporte de personas y sus respectivos equipajes 

no mayor de 8 plazas, con la exclusión del conductor. 

N: Vehículos de motor concebidos principalmente para el transporte de mercaderías. 

N1: Vehículos de motor concebidos principalmente para el transporte de mercaderías como los son 

furgonetas y camiones ligeros hasta las 3,5 toneladas. 

L: Vehículos con menos de cuatro ruedas. 

L1: Vehículos de dos ruedas con una cilindrada igual o inferior a los 50 cm3  en el caso de propulsión 

por motor térmico y una velocidad máxima igual o inferior a los 50 km/h. 

L2: Vehículos de tres ruedas con una cilindrada igual o inferior a los 50 cm3  en el caso de propulsión 

por motor térmico y una velocidad máxima igual o inferior a los 50 km/h. 

L3: Vehículos de dos ruedas con una cilindrada igual o superior a los 50 cm3  en el caso de propulsión 

por motor térmico y una velocidad máxima superior a los 50 km/h. 

L4: Vehículos de tres ruedas asimétricas  con respecto al eje medio longitudinal del vehículo con una 

cilindrada superior a los 50 cm3  en el caso de propulsión por motor térmico y una velocidad máxima 

superior a los 50 km/h. 

L5: Vehículos de tres ruedas simétricas  con respecto al eje medio longitudinal del vehículo con una 

cilindrada superior a los 50 cm3  en el caso de propulsión por motor térmico y una velocidad máxima 

superior a los 50 km/h. 

O1; O2: Remolques fabricados con el objeto principal del transporte o alojamiento de personas o de 

mercaderías. 
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1.4.4 Atención al público: 

El taller A.C.A Palermo FOCBAR S.R.L brinda sus servicios de lunes a viernes desde las 8 de la 

mañana hasta las 18 horas de corrido durante los días de semana, de lunes a viernes. Mientras que el 

sábado trabaja desde las 8 mañana hasta las 12 del mediodía. Teniendo en cuenta los horarios de trabajo 

anteriormente descriptos, se propone que la estación de verificación vehicular opere en las mismas 

franjas horarias presentadas. 

La atención al público para cuestiones de consulta sobre el servicio de verificación brindado se podrá 

hacer por medio de la página web, o de forma telefónica de lunes a viernes de 8 a 18 horas. Y los 

sábados de 8 a 12 horas.  

Con la posibilidad de realizar la consulta personalmente presentándose en la recepción de la estación 

verificadora de lunes a viernes de 8 a 18 horas. Y los sábados de 8 a 12 horas.  

 

3.5 Estructura organizacional 

 

1.5.1 Características de la estructura organizacional elegida: 

Para el funcionamiento óptimo y fluido de las actividades de la organización se decidió utilizar una 

estructura organizacional que, el profesor canadiense Henry Mintzberg  denominó estructura 

organizacional compuesta por 5 partes: 

Cumbre estratégica: Que se encarga de, en cuestiones internas de la organización emitir órdenes, 

autorizar decisiones y asignar recursos. Mientras que, gracias a una mirada más amplia y con respecto 

al entorno y la atención prestada al exterior, negociará acuerdos externos. Con la conjunción de ambos 

grupos de tareas definen la estrategia general de la organización.  

También cabe destacar que su grado de formalización es bajo. 

Núcleo Operativo: Son los encargados, mediante un alto grado de estandarización y formalización de 

las operaciones rutinarias de la organización relacionadas con compras de materias primas, producción, 

fuerza de ventas y mantenimiento. 

Línea media: Se compone por actores que tienen personal a cargo, relacionado con tareas de compra, 

producción, venta y mantenimiento en el caso de estar relacionado con el núcleo operativo, lo que 

también indicaría un mayor grado de formalización. Y en caso de mayor relación con la cumbre 
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estratégica disminuye el grado de formalización y se encarga de formular estrategias y 

supervisar/monitorear el medioambiente.  

Tecnoestructura: Son los encargados de diseñar las tareas, hacer un análisis del trabajo, llevar a cabo 

el planeamiento y control, como también llevar a cabo análisis del personal. Su grado de formalización 

y estandarización dependerá de su cercanía a la cumbre estratégica, disminuyendo a mayor cercanía a 

ella, aumentando a mayor lejanía. 

Staff de apoyo: Brindan servicios distintos a las operaciones de la organización, dando soporte a las 

mismas. Su grado de formalización y estandarización dependerá de su cercanía a la cumbre estratégica, 

disminuyendo a mayor cercanía a ella, aumentando a mayor lejanía. 

 

Ilustración 3.5.a Estructura organizacional de Mintzberg 

 

-Fuente: https://descuadrando.com/Burocracia_maquinal  

 

Dentro de los modelos propuestos, el que mejor encuadraba con las operaciones, cadenas de mando y 

lineamientos de la planta de verificación vehicular es la Estructura de Burocracia Mecánica que, 

como se muestra en la ilustración posee una cumbre estratégica reducida en tamaño, y una gran 

presencia de línea media por lo que se infiere una toma de decisiones con cierto grado de 

descentralización, la tecnoestructura da formalización y estandarización al trabajo (características 

resaltantes de éste modelo). 

 

https://descuadrando.com/Burocracia_maquinal
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3.5.2 Descripción de cargos para planta verificadora genérica: 

 

3.5.2.1 Gerente general: Se encargará de la representación técnica de la planta de verificación ante el 

gobierno de la ciudad, encargándose de respetar y hacer respetar la normativa actual, buscando la 

expansión del negocio y maximizar la rentabilidad de la empresa.  

Las funciones principales que debe realizar son: 

1. Responder ante requerimientos gubernamentales. 

2. Controlar las tareas tanto del jefe del sector administrativo como del jede de planta. 

3. Dar respuesta a exigencias del directorio, siguiendo los lineamientos de la gerencia que le sea 

sugerida. 

4. Involucrarse de forma activa ante la búsqueda de soluciones de carácter técnico requeridas en 

la planta. 

5. Debe tener un buen nivel de conocimiento de los proceso de inspección, los métodos que se 

utilizan en la misma y el funcionamiento de los equipos. 

Por lo anteriormente mencionado, la formación necesaria para el puesto es de ingeniero mecánico. 

 

3.5.2.2 Jefe de planta: 

Debe optimizar los procesos de la planta, encargándose de: 

1. Supervisión de la planta. 

2. Brindar soporte a necesidades en planta. 

3. Gestionar las herramientas y equipos. 

4. Trabajar en conjunto al gerente general para la gestión de futuras inversiones. 

5. Controlar el cumplimiento de normativas en materia de seguridad e higiene. 

6. Controlar el mantenimiento de equipos y herramientas. 

7. Controlar la calidad del servicio. 

La formación requerida para éste puesto es de ingeniero mecánico o ingeniero industrial. 

 

3.5.2.3 Jefe de administración: 

Debe gestionar tanto datos contables como información interna y externa. Por lo que la formación 

necesaria es de contador público. 

Por ello, las tareas que debe desarrollar son: 
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1. Pago a proveedores. 

2. Cobro a clientes. 

3. Gestionar el registro de los datos contables y administrativos de la Planta. 

4. Definir lineamientos en materia de atención al público. 

 

3.5.2.4 Administrativos:  

Su función es la gestión de documentación de la planta, debiendo: 

1. Realizar trámites bancarios. 

2. Gestionar la caja cotidiana. 

3. Hacer los resúmenes estadísticos. 

4. Manejar el archivo de documentos. 

5. Encargarse de facturación y cobranzas. 

Por ello se requiere de una formación de secundario completo, con orientación a ciencias económicas. 

 

3.5.2.5 Inspectores: 

Debe realizar de forma correcta las inspecciones de los vehículos. Por lo que debe cumplir con las 

siguientes tareas:  

1. Realizar las inspecciones que se le asignen, con total conocimiento de los métodos y 

procedimientos para llevarlo a cabo. 

2. Brindar apoyo ante necesidades al supervisor . 

La formación necesaria para el puesto es de técnico mecánico. 

 

 

3.5.2.6  Supervisor: 

Su deber es el de gestionar, en cada estación de inspección de la planta verificadora, el correcto 

funcionamiento y desarrollo de las inspecciones, acatando y haciendo acatar las normativas vigentes y 

las disposiciones en materia de seguridad, higiene  y calidad. Por ellos sus funciones son: 

1. Brindar capacitación a los instructores. 

2. Generar reporte de operaciones diarias para el jefe de planta. 

3. Controlar al personal. 
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4. Ante ausencia de jefe de planta, reemplazarlo. 

5. Formar y fomentar el trabajo en grupo. 

Su formación debe ser de ingeniero mecánico o técnico mecánico. 

 

3.5.2.7 Instructor:  

Brinda réplica ante la operativa técnica de la planta verificadora. Mediante: 

1. Capacitar al personal de nivel jerárquico más bajo. 

2. Velar por la correcta ejecución del manual de inspecciones. 

3. Ante ausencias de jefe de planta o supervisor, reemplazarlos. 

4. Proveer al cliente de información sobre las operaciones de la planta. 

5. Debe emitir y firmar la documentación técnica de la verificación. 

La formación solicitada es de técnico mecánico. 

 

3.5.2.8 Auxiliar administrativo: 

Debe brindar asistencia al jefe de administración y encargarse de la atención al cliente. Sus tareas 

principales son:  

1. Asignar turnos. 

2. Seguir reclamos. 

3. Atención al cliente vía telefónica y web. 

La formación necesaria es de estudios de nivel secundario. 

 

 

3.5.2.9 Auxiliar mecánico: 

Debe brindar soporte a los inspectores en sus tareas. 

Se identifican las siguientes tareas como fundamentales: 

1. Inspeccionar posibles defectos pequeños.  

2. Brindar mantenimiento a maquinaria e instalaciones. 

La formación requerida es de secundario técnico. 
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3.5.2.10  Encargado del mantenimiento: 

Debe llevar la planificación y ejecución de tareas relacionadas a la conservación de las maquinarias e 

instalaciones. 

Su labor se basa en: 

1. Planificar y propiciar mantenimiento preventivo. 

2. Realizar mantenimiento correctico. 

3. Confeccionar el plan de mantenimiento anual. 

4. Confeccionar manual de mantenimiento y darle revisión periódica. 

5. Análisis y estudio de inversión en maquinarias nuevas. 

6. Capacitar a usuario de maquinaria para la obtención del óptimo rendimiento de la misma. 

La formación solicitada es de Ingeniero Mecánico. 

 

 

3.5.2.11 Encargado de informática: 

Debe proporcionar el mantenimiento de los sistemas informáticos, redes y base de datos. 

Sus tareas principales son: 

1. Proporcionar mantenimiento preventivo a sistemas informáticos. 

2. Proporcionar, de ser necesario,  mantenimiento correctivo a sistemas informáticos. 

3. Actualizar aplicaciones para satisfacer requerimientos de los puestos de trabajo. 

4. Administrar el servidor central. 

5. Administrar la base de datos y actualizarlo. 

La formación requerida es de Licenciatura en Informática. 

 

 

3.5.2.12  Recursos Humanos: 

Se encarga de la gestión de los recursos humanos de la organización. 

Por ello, sus funciones son: 

1. Representar a la organización frente al sindicato. 

2. Liquidar sueldos. 

3. Brindar atención al personal. 
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4. Controlar las asistencias y cumplimiento de horarios del personal. 

5. Confeccionar el programa de capacitación del personal. 

6. Tareas de reclutamiento y selección del personal. 

La formación solicitada es de Licenciatura en Recursos Humanos. 

 

3.5.2.13 Calidad: 

Debe realizar las prácticas referidas a la gestión de calidad del servicio, en concordancia con los 

requerimientos de cada sector. 

Por ello, sus funciones son: 

1. Dar garantía del cumplimiento de las prácticas relacionadas a calidad. 

2. Brindar apoyo y propuestas sobre políticas de calidad al jefe de planta. 

3. Llevar a cabo las auditorías internas. 

4. Responsable ante auditorías externas. 

5. Confeccionar un sistema de control de calidad basado en las necesidades de los distintos 

sectores. 

La formación solicitada es de Ingeniero Industrial. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



   
 
 
 

Facultad de Ingeniería 
 

65 

 

3.6.3 Organigrama Planta Verificadora: 

Ilustración 3.6.a  Organigrama de la operativa diaria de la Planta Verificadora: 

 
 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

Aclaración: Los departamentos de informática, calidad, mantenimiento e higiene se encuentran a 

cargo del jefe de planta, por otra parte, recursos humanos estará a cargo del jefe de administración.  
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Tabla 8: cantidad de trabajadores: 

 

Planta Verificadora 

Cargo Cantidad 

Gerente General 1 

Jefe de planta 1 

Jefe de administración 1 

Administrativo 2 

Inspectores  3 

Supervisor 1 

Instructor 1 

Auxiliar mecánico 1 

Auxiliar administrativo 1 

Encargado de mantenimiento 1 

Encargado de informática 1 

Recursos Humanos 1 

Calidad 1 

Total 16 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

3.7 Análisis de la estructura organizacional en base a la estructura de 5 partes de Mintzberg: 

 

El núcleo operativo se compone de los auxiliares tanto administrativos como mecánicos, los inspectores 

y empleados administrativos, ya que se encargan de la operativa diaria de la planta verificadora, y deben 

mantener un nivel de formalización alto y un grado de estandarización alto. 

En cuanto a la línea media se compone del jefe de planta, del jefe administrativo y supervisor, ya que 

tienen a su cargo como subordinados al núcleo operativo, su formalización en relación al núcleo 

operativo es de mayor grado y ejerce el mecanismo de coordinación de supervisor directa. 

La cumbre estratégica se concentra en la figura del gerente general, encargado de la toma de decisiones, 

la asignación de recursos, autorizar decisiones y dar órdenes. 

Por otra parte, el staff de apoyo se conforma por el encargado de informática y el encargado de 

mantenimiento que dan soporte a las actividades principales de la planta verificadora. 
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3.8 Capacitaciones:  

 

Para el correcto desarrollo de las tareas operativas de la planta verificadora se concibió un núcleo 

operativo con un alto grado de estandarización, por ello es de suma importancia realizar capacitaciones 

para llegar a dicha estandarización, partiendo de una capacitación general que conste de dar noción del 

servicio de verificación vehicular, con recorrido por los sectores de trabajo y presentación del personal. 

Por otra parte se mencionará la trayectoria del ACA y FOCBAR transmitiendo la misión, visión y 

valores de este último. 

Posteriormente se realizará la capacitación para la utilización de herramientas, máquinas y 

documentación, complementada con una descripción de los procesos en los puestos de trabajo en los 

que se indicará con detalle los procesos para cada puesto, con la metodología a aplicar y las prácticas 

óptimas. 

Para el personal netamente administrativo, se capacitará sobre la documentación, manejo la caja diaria 

y los montos a cobrar, complementando con formación para la atención al público y asignación de 

turnos mediante el sistema. 

Para la totalidad de empleados la capacitación en seguridad e higiene y también, en calidad. 

Para los puestos gerenciales se dará capacitación en relación al manejo del recurso humano y el trato 

con los subordinados. 

 

3.9 Máquinas y equipos: 

 

 

3.9.1 Elección del fabricante: 

 

Se eligió el sistema de control vehicular de automotores de la empresa CVA- Control Vehicular 

Argentino ya que la misma posee la certificación de Aptitud Técnica expedida por el Instituto Nacional 

de Tecnología Industrial [INTI] para la medición y el control de parámetros que se realizan sobre 

vehículos automotores. 

Además de ventajas en costos, como el ahorro en flete e impuestos a la importación ya que es un 

maquinaria de origen nacional y su planta de fabricación se encuentra  a menos de 20 kilómetros de la 

ubicación donde se instalarán las máquinas. 
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3.9.2 Maquinaria e instrumentos requeridos: 

 

Línea de diagnóstico convencional para livianos: La misma cuenta con los siguientes pasos: 

 

- Alineador al paso: Determina la condición de alineación de los vehículos mostrando la 

convergencia o divergencia de la alineación a partir del desplazamiento lateral de la plataforma. 

 

- Banco de suspensiones: Evalúa el rendimiento del conjunto de suspensión, mostrando una 

gráfica en tiempo real del mismo. 

 

- Banco de frenos: Determina la eficiencia y balance del sistema de frenos, gracias a la gráfica 

de evolución que presenta se logra determinar el comportamiento del sistema de frenos que se 

acciona hasta el bloqueo de las ruedas, permitiendo determinar el correcto funcionamiento del 

sistema de frenado y las válvulas de freno. 

 

- Consola de mando: Mueble metálico que alberga al equipo informático, el mismo posee la placa 

de comunicación, cumple la función no solo de visualizar e imprimir los resultados obtenidos 

de los bancos de diagnósticos nombrados previamente sino también de administrar las funciones 

de los mismos. 

 

-Fuente: Información técnica de Línea de diagnóstico convencional Control Vehicular Argentino. 

Organismo de certificación de conformidad de aptitud técnica INTI. 

 

 

Línea de detección de gases: 

 

-Analizador de gases: Sistema infrarrojo no dispersivo que mide gases. 

 

-Opacímetro: Cuenta con una cámara por la que circulan los gases de escape, en cuyos extremos se 

colocan un emisor y un sensor de luz. El sensor permite medir la intensidad lumínica recibida y 
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posteriormente calcular el índice de absorción de luz, obteniendo de esta forma la cantidad de absorción 

de luz producida por los gases de escape. 

 

-Fuente: Información técnica de Analizador de gases y opacímetro Control Vehicular Argentino. 

 

Decibelímetro: Permite realizar la medición de ruidos emitidos por los sistemas de escape. 

 

Luxómetro: Permite medir la iluminancia del conjunto de luces del automóvil. 

 

Elevador: El elevador cuatro columnas permite ascender el vehículo para llevar a cabo la correcta 

inspección de las partes bajas y suspensión del vehículo. 

 

 

 

3.9.3 Mantenimiento de equipos: 

 

Se proporcionará un programa de mantenimiento preventivo planificado que consistirá en una 

inspección visual periódica de los sistemas hidráulicos corroborando la inexistencia de pérdidas de 

fluidos en uniones, como así también constatar la inexistencia de fugas en bombas de aceite y el 

correcto engrase de los rodamientos.  

Se comprobará el correcto estado de las uniones y cimientos de las máquinas. 

Se cambiará según los periodos especificados por el fabricante el líquido hidráulico de las máquinas, 

como también se realizará el engrasamiento de rodamientos. 

En el apartado de electricidad, corroborar la correcta puesta a tierra de las máquinas y la inexistencia 

de fugas de electricidad. 

 

3.10 Simulación y análisis de tiempos de servicio:  

 

3.10.1 Introducción a la simulación:  

 

Al tratarse el proyecto de proveer a los usuarios un servicio de verificación vehicular, es necesario 

realizar una simulación de tiempos del proceso en conjunto ya que, esto permite, no sólo poder 
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determinar de forma aproximada cuántos turnos se pueden poner a disposición del cliente con la 

seguridad de cumplir de forma efectiva con su necesidad, sino también como un indicador de la calidad 

de servicio, ya que una inspección bien realizada y en un tiempo razonablemente veloz, resulta en una 

mejor experiencia para el usuario, percibiendo a la prestación como un servicio de buena calidad, 

pudiendo generar cierta fidelización del cliente con la planta verificadora. 

Por otro lado, el tiempo de servicio puede considerarse como un indicador para la toma de decisiones, 

tanto de la situación presente, como de la situación deseada hacia la cual se deben enfocar los esfuerzos 

y realizar la adecuada planificación y estrategias óptimas para llegar dicho  objetivo. 

Teniendo en cuenta que, la productividad en grandes rasgos se puede definir como la relación entre 

servicios realizados y la cantidad de recursos empleados, pudiendo ser estos recursos la mano de obra, 

el tiempo entre otros. 

Por estos motivos se trabajará bajo la premisa de tiempo optimista que se basa en la máxima eficiencia 

en el desempeño tanto de las máquinas como de los trabajadores, omitiendo además situaciones 

inesperadas atribuibles al vehículo que se someterá a inspección. 

 

3.10.2 Descripción de herramienta de simulación: 

 

Se seleccionó como herramienta de Simulación al software Flexsim ya que este es un programa de 

simulación de eventos concebido en la primera mitad de la década de los 2000 que permite la 

simulación de distintos proyectos de sistemas de fabricación y servicios ya sean estándares o flexibles. 

Además de poder hacer una simulación de forma personalizada, se eligió Flexsim por los recursos 

gráficos y de tablas para el análisis del evento simulado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



   
 
 
 

Facultad de Ingeniería 
 

71 

 

 

Ilustración 3.10.a  Software Flexsim: 

 

 

-Fuente: Web de Flexsim 

 

3.10.3 Enumeración de procesos a simular: 

 

Asignación línea de verificación: Esta simulación se realiza en la planta verificadora, donde se realiza 

el control de la documentación más estricta y se asigna al vehículo una de las dos líneas de verificación 

posibles. 

 

Estación A : La simulación cuenta con los procesos de identificación del vehiculo, revisión visual de 

condiciones externas (que incluye control de luces), revisión visual de acondicionamiento interno como 

también la medición de gases. 

 

Estación B: Simulación que incluirá a las pruebas en la placa alineadora, banco de suspensiones para 

ambos ejes y prueba en el frenómetro. 

 

Estación C: Simulación basada en el proceso de revisión en elevador. 
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Recepción de resultados: Simulación de la espera y recepción de resultados. 

 

3.10.4 Distribución estadística elegida: 

 

Para los tiempos de llegada, como así también para los tiempos de todos los procesos que componen a 

la verificación vehicular se seleccionó como distribución estadística para las mismas la distribución 

triangular, que posee tres valores de referencia, que son: 

• Valor mínimo (Qp) 

• Valor máximo (Qo) 

• Valor medio (Qm) 

En el caso de la simulación que se llevó a cabo el valor mínimo representa el tiempo mínimo entre 

llegadas de los clientes o el tiempo mínimo esperable en la ejecución de determinado proceso. A su 

vez, el valor máximo representa el tiempo máximo que pudo tardar en arribar un cliente respecto al 

horario previsto en su turno. El valor medio se representa como el promedio entre el tiempo mínimo y 

el tiempo máximo. 

A continuación se presenta, para el proceso de prueba de frenos delanteros, como se utilizó la 

distribución triangular. 
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Ilustración 3.10.b  Parametrización de un proceso en Flexsim: 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

Únicamente se requieren el valor optimista (1.9 minutos en la ejecución de la prueba de  frenos 

delanteros), el valor pesimista (2.2 minutos en la ejecución de la prueba de  frenos delanteros) y el 

promedio de los anteriores se posee un rango en el que puede variar el servicio, teniendo en cuenta que 

el objetivo de esta simulación es estimar los tiempos de servicio, y sumado a lo anteriormente 

mencionado la simplicidad de su aplicación se seleccionó la distribución triangular. 
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3.10.5 Resultados de la simulación: 

 

La simulación se basó en una única línea de verificación, ya que se reitera que el objetivo de la misma 

era inferir el tiempo de servicio para corroborar si la política de turnos (turnos cada media hora por 

cada línea de verificación) es óptima. 

Se compuso del conjunto de procesos previamente establecidos, simulando las 10 horas que componen 

a la jornada de trabajo en la planta verificadora, de 8 a.m. a 6 p.m.  

 

Ilustración 3.10.c  Simulación del proceso de verificación para línea única en Flexsim: 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

En cuanto a los tiempos de llegada, los resultados que presentan la simulación, nos presenta un tiempo 

promedio entre llegadas de 30.16 minutos, y se presenta a continuación: 
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Tabla 9: simulación en jornada de 10 horas - tiempos de llegadas en Flexsim:  

 

Object Time Content Diferencia 

Fila 12/1/2022 8:26 1   

Fila 12/1/2022 8:26 0  
Fila 12/1/2022 8:52 1  26 

Fila 12/1/2022 8:52 0   

Fila 12/1/2022 9:18 1 26 

Fila 12/1/2022 9:18 0   

Fila 12/1/2022 9:50 1 32 

Fila 12/1/2022 9:50 0   

Fila 12/1/2022 10:21 1 31 

Fila 12/1/2022 10:21 0   

Fila 12/1/2022 10:51 1 30 

Fila 12/1/2022 10:51 0   

Fila 12/1/2022 11:20 1 29 

Fila 12/1/2022 11:20 0   

Fila 12/1/2022 11:51 1 31 

Fila 12/1/2022 11:51 0   

Fila 12/1/2022 12:21 1 30 

Fila 12/1/2022 12:21 0   

Fila 12/1/2022 12:55 1 34 

Fila 12/1/2022 12:55 0   

Fila 12/1/2022 13:28 1 33 

Fila 12/1/2022 13:28 0   

Fila 12/1/2022 13:58 1 30 

Fila 12/1/2022 13:58 0   

Fila 12/1/2022 14:27 1 29 

Fila 12/1/2022 14:27 0   

Fila 12/1/2022 14:55 1 28 

Fila 12/1/2022 14:55 0   

Fila 12/1/2022 15:25 1 30 

Fila 12/1/2022 15:25 0   

Fila 12/1/2022 15:53 1 28 

Fila 12/1/2022 15:53 0   

Fila 12/1/2022 16:25 1 32 

Fila 12/1/2022 16:25 0   

Fila 12/1/2022 16:59 1 34 

Fila 12/1/2022 16:59 0   

Fila 12/1/2022 17:30 1 31 

Fila 12/1/2022 17:30 0   

Fila 12/1/2022 17:59 1 29 

Fila 12/1/2022 17:59 0   
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Tiempo promedio entre llegadas 30,16 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

El resultado de la simulación nos presenta que, si bien se presenta un vehículo número 20, éste no es 

atendido ya que arriba en el horario de cierre, por lo que el total de vehículos atendidos de forma 

satisfactoria durante en una línea durante una jornada de trabajo es de 19 vehículos. 

 

Ilustración 3.10.e  Resultados de la simulación en Flexsim: 

 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

A partir de los resultados obtenidos podemos inferir que, teniendo en cuenta que la jornada de 10 horas 

en la planta se traducen en 600 minutos, y que en ese tiempo la simulación arroja 19 vehículos 

verificados: 

𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑣𝑒𝑟𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑐𝑖ó𝑛 =
600 𝑚𝑖𝑛𝑢𝑡𝑜𝑠 𝑑𝑒 𝑗𝑜𝑟𝑛𝑎𝑑𝑎 𝑑𝑒𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑜

19 𝑣𝑒ℎí𝑐𝑢𝑙𝑜𝑠 𝑣𝑒𝑟𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑑𝑜𝑠
= 31.58 𝑚𝑖𝑛𝑢𝑡𝑜𝑠 

 

Se concluye por lo tanto que la duración del proceso de verificación vehicular desde la llegada a la 

planta verificadora hasta el egreso de la misma, es de 31.58 minutos en promedio. 

 

La política que se determinó para la asignación de turnos es de 2 turnos por hora por cada línea de 

verificación, con una duración deseada del proceso de inspección de 30 minutos. 

Como se ve en el resultado del cálculo anterior, el tiempo previsto, considerando desviaciones es de 

31.58 minutos. 

De igual forma, se remata que la política establecida es correcta ya que, dentro de la simulación se 

consideraron también los tiempos de espera de documentación, de duración considerable y donde no 
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intervienen las líneas de verificación y que, para el fin de una verificación, las primeras se encuentran 

en tiempo ocioso así que podrían comenzar con la verificación siguiente en caso de ser necesario. 

Considerando a su vez que el promedio entre llegadas es de 30.16 minutos y que, el tiempo de 

verificación es 31.58 minutos, la diferencia entre estos valores resulta en 1.42 minutos, tiempos de 

espera no muy elevados y que no pone en riesgo la conformidad del cliente con el servicio prestado. 

 

En cuanto al análisis del recurso humano, la simulación proporciona información acerca de la cantidad 

de tiempo ocioso, tiempo realmente utilizado y tiempos de movimientos/traslados,  que los mismos 

poseen durante la jornada simulada, para los operarios de: 

 

- Operario del sector de ingreso, control de documentación y asignación de línea. 

- Operario del estación de verificación A. 

- Operario del estación de verificación B. 

- Operario del estación de verificación C. 

- Operario del sector de entrega de resultados. 
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Ilustración 3.10.f Gráfico tiempo ocioso del operario de ingreso, control de documentación y 

asignación de línea: 

 

 

-Fuente: 

Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

El gráfico proporcionado por la simulación para el operario del sector de ingreso muestra, en azul el 

porcentaje de tiempo ocioso durante la simulación que es de 93.05%, mientras que el tiempo de trabajo 

real, representado en celeste es de 6.94%. Recordando que la simulación duró los 600 minutos que 

componen la jornada, el tiempo ocioso es de 558.3 minutos y el tiempo de trabajo real es de 41.64 

minutos, lo que dividido por los 19 vehículos verificados satisfactoriamente nos da un promedio de 

2.19  minutos de atención por vehículo. 
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Ilustración 3.10.g Gráfico tiempo ocioso del operario de estación de verificación A: 

 

  

 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

El gráfico proporcionado por la simulación para el operario de la estación de verificación A, en azul el 

porcentaje de tiempo ocioso durante la simulación que es de 84.27%, mientras que el tiempo de trabajo 

real, representado en celeste es de 14.86% y el tiempo de traslado del operario mostrado en rosa es de 

0.87%. Recordando que la simulación duró los 600 minutos que componen la jornada, el tiempo ocioso 

es de 505.62 minutos, el tiempo de traslado del operario es de 5.22 minutos y el tiempo de trabajo real 

es de 89.16 minutos, lo que dividido por los 19 vehículos verificados satisfactoriamente resulta en un 

promedio de 4.69  minutos de atención por vehículo en la estación de verificación A. 
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Ilustración 3.10.h Gráfico tiempo ocioso del operario de estación de verificación B: 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

El gráfico proporcionado por la simulación para el operario de la estación de verificación B, en azul el 

porcentaje de tiempo ocioso durante la simulación que es de 71.80%, mientras que el tiempo de trabajo 

real, representado en celeste es de 24.49% y el tiempo de traslado del operario mostrado en rosa es de 

3.71%. Recordando que la simulación duró los 600 minutos que componen la jornada, el tiempo ocioso 

es de 430.8 minutos, el tiempo de traslado del operario es de 22.26 minutos y el tiempo de trabajo real 

es de 146 minutos, lo que dividido por los 19 vehículos verificados satisfactoriamente resulta en un 

promedio de 7.73  minutos de atención por vehículo en la estación de verificación B. 
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Ilustración 3.10.i Gráfico tiempo ocioso del operario de estación de verificación C: 

 

 

El gráfico proporcionado por la simulación para el operario de la estación de verificación C muestra, 

en azul el porcentaje de tiempo ocioso durante la simulación que es de 91.98%, mientras que el tiempo 

de trabajo real, representado en celeste es de 8.40%. Recordando que la simulación duró los 600 

minutos que componen la jornada, el tiempo ocioso es de 551.88minutos y el tiempo de trabajo real es 

de 50.4 minutos, lo que dividido por los 19 vehículos verificados satisfactoriamente nos da un promedio 

de 2.65  minutos de atención por vehículo. 
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Ilustración 3.10.J Gráfico tiempo ocioso del operario entrega de resultados: 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia a través de software Flexsim. 

 

El gráfico proporcionado por la simulación para el operario de entrega de resultados, en azul el 

porcentaje de tiempo ocioso durante la simulación que es de 78.30%, mientras que el tiempo de trabajo 

real, representado en celeste es de 21.7%. Recordando que la simulación duró los 600 minutos que 

componen la jornada, el tiempo ocioso es de 469.8 minutos y el tiempo de trabajo real es de 130.25 

minutos, lo que dividido por los 19 vehículos verificados satisfactoriamente nos da un promedio de 

6.86 minutos de atención por vehículo. 
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Si bien se denota considerable tiempo ocioso para cada operario, cabe aclarar que los tiempos obtenidos 

son únicamente en los que el operario está realizando una acción directamente relacionada con la 

verificación del vehículo, por lo que el tiempo de utilización es el efectivo de la tarea de verificación 

que debe realizar por lo que se toma como tiempo ocioso la espera de la llegada de un nuevo vehículo, 

factor que no depende del operario y es una característica en el rubro, como así también tareas indirectas 

que permiten llevar a cabo las verificaciones como calibración de las máquinas.  

En la tabla a continuación se muestra condensada la información expuesta previamente. 

 Tabla 10: tiempos efectivos de inspección: 

 

Operario 

Porcentaje 

de tiempo 

utilizado 

Tiempo 

Utilizado 

Porcentaje 

de tiempo de 

traslado 

Tiempo de 

traslado  

Tiempo 

trabajo por 

vehículo 

Ingreso y 

asignación de 

línea 6,94% 41,64     2,19 

Operario de la 

estación de 

verificación A 14,86% 89,16 0,87% 5,22 4,69 

Operario de la 

estación de 

verificación B 24,49% 146,94 3,71% 22,26 7,73 

Operario de la 

estación de 

verificación C 8,40% 50,4   0 2,65 

Operario del 

sector de entrega 

de resultados 21,71% 130,26   0 6,86 

          24,13 

 

-Fuente: Elaboración propia 

 

Se concluye del análisis de la tabla que el tiempo efectivo en el que los operarios trabajan en las tareas 

de verificación, por cada auto verificado es de 24.13 minutos, la diferencia entre este valor y los 31.58 

minutos en promedio de inspección, que es de 7.45 minutos, se justifican con tiempos de espera, 

movimientos del operario y traslado entre las estaciones del vehículo.  
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4. Factibilidad Económica: 
 

4.1 Características del negocio: 

 

La concesión del servicio de VTV, como se explicó previamente, tiene una extensión de 10 años, el 

realizar dicha verificación técnica al vehículo es una obligación para vehículos radicados en la Ciudad 

de Buenos Aires que cumplan con ciertas características como son una antigüedad que supere los 36 

meses (3 años)  o que el vehículo en cuestión tenga mas de 60.000 kilómetros de uso, como se puede 

inferir, el negocio de verificación vehicular es público y obligatorio por lo que se encuentra rígidamente 

regulado ya que las autoridades se encargan de definir tanto la porción del mercado como las tarifas, 

esto nos permite establecer que existirá una demanda mínima de forma segura y que la tarifa  regulada 

toma como método de ajuste los cotos, un aumento en el 60% de los costos en salario de los trabajadores 

que forman parte del convenio colectivo celebrado entre Sindicato de Mecánicos y Afines del 

Transporte Automotor de la República Argentina y la Cámara Argentina de Verificadores de 

Automóviles (SMATA-CAVEA) y un 40% según el índice de inflación proporcionado por IPC del 

Indec. 

En base a esto se establece que las variables más relevantes para poder determinar la rentabilidad del 

proyecto son: 

- Cumplimiento de la obligación por parte de los usuarios. 

- Valor de la tarifa. 

- Porcentaje de mercado obtenido. 

Cabe destacar, lo ya mencionado, de que para obtener la concesión de este servicio se debe obtener la 

licitación que ya poseen 7 plantas y tiene una duración de 10 años sin posibilidad de ingreso de un 

nuevo oferente, por lo cual, en este presente trabajo se realizará una simulación de la entrada del 

Automóvil Club, representada por FOCBAR S.R.L como un nuevo concesionario ya que es un objetivo 

a futuro del Automóvil Club, que ya ofrece a sus socios el control pre-vtv en la sede de ACA Palermo. 
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4.2 Análisis de la  evolución del parque automotor en Ciudad Autónoma de Buenos Aires: 

 

Para poder determinar el porcentaje de mercado que se buscará obtener en el presente trabajo, es 

importante poder determinar, analizar y buscar predecir, la evolución del parque automotor en la ciudad 

desde el período 2010 hasta el 2021 y ver la participación  respecto a la totalidad del país. 

 

-Tabla 11: Parque automotor y participación porcentual de la Ciudad en el total del país. Ciudad de 

Buenos Aires y Argentina. Años 2010/2021: 

 

Período 

Parque automotor 

Crecimiento 

interanual 

Parque automotor 

Ciudad de Buenos 

Aires 
Argentina 

2010 1.203.331    10.014.003  

2011 1.275.281  71.950  10.815.732  

2012 1.323.365  48.084  11.626.894  

2013 1.398.595  75.230  12.539.370  

2014 1.424.156  25.561  13.171.695  

2015 1.439.423  15.267  13.773.058  

2016 1.468.109  28.686  14.419.277  

2017 1.506.692  38.583  15.264.625  

2018 1.539.809  33.117  16.010.642  

2019 1.544.215  4.406  16.391.495  

2020 1.553.767  9.552  16.689.565  

2021 1.568.499  14.732  17.002.053  

 

 

-Fuente: Dirección General de Estadística y Censos (Ministerio de Hacienda y Finanzas GCBA) sobre 

la base de datos de la Dirección Nacional de los Registros Nacionales de la Propiedad del Automotor 

y Créditos Prendarios (DNRPA). 
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-Ilustración 4.2.b Grafica de crecimiento de parque automotor en Ciudad de Buenos Aires 

2010-2021: 

 

 

-Fuente: Elaboración propia 

 

Como se puede apreciar en el gráfico anterior, el crecimiento del parque automotor en Ciudad 

Autónoma de Buenos Aires a lo largo de los  períodos anuales comprendidos, de 2010 a 2021 es de un 

crecimiento constante y pequeño, esto se denota al ver que el crecimiento total, desde el primer período 

registrado (2010)  hasta el último (2021), el incremento fue 365.168 vehículos en 12 años, un 30%. 
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-Ilustración 4.2.c Grafica de porcentaje de parque automotor en C.A.BA: 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

Esta tasa de crecimiento del parque automotor nos deja concluir que el crecimiento, en promedio anual 

del mercado ronda el 2.46% interanual, con lo cual podemos realizar la siguiente estimación de 

crecimiento del parque automotor para los períodos venideros: 

 

-Tabla 12: Tabla estimativa de evolución del parque automotor C.A.BA (2022-2025): 

 

Período 

Parque 

automotor  

 

Crecimiento 

interanual (#) 

  

Ciudad de 

Buenos 

Aires 

Crecimiento 

interanual (%) 

2022 1.607.007  38.508  2,46% 

2023 1.646.460  39.453  2,46% 

2024 1.686.882  40.422  2,46% 

2025 1.728.296  41.414  2,46% 

 

-Fuente: Elaboración propia 
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4.3 Cálculo del parque automotor verificable C.A.B.A: 

 

Cumpliendo con la reglamentación de que los vehículos obligados a realizar la VTV son aquellos que 

tengan una antigüedad superior a los 3 años, se presenta una discrepancia entre el parque automotor y 

el parque automotor verificable de C.A.B.A, por lo que se toma como parque automotor verificable a 

la cantidad dada del siguiente cálculo: 𝑷𝒂𝒓𝒒𝒖𝒆 𝑽𝒆𝒓𝒊𝒇𝒊𝒄𝒂𝒃𝒍𝒆 =

𝑷𝒂𝒓𝒒𝒖𝒆 𝒂𝒖𝒕𝒐𝒎𝒐𝒕𝒐𝒓 𝒅𝒆𝒍 𝒑𝒆𝒓𝒊𝒐𝒅𝒐 𝒆𝒗𝒂𝒍𝒖𝒂𝒅𝒐 −

𝒄𝒓𝒆𝒄𝒊𝒎𝒊𝒆𝒏𝒕𝒐 𝒊𝒏𝒕𝒆𝒓𝒂𝒖𝒏𝒂𝒍 𝒅𝒆 𝒍𝒐𝒔 𝟑 𝒑𝒆𝒓í𝒐𝒅𝒐𝒔 𝒂𝒏𝒕𝒆𝒓𝒊𝒐𝒓𝒆𝒔.  

 

4.3.1 Extrapolación del parque automotor de vehículos livianos en C.A.B.A: 

 

Además se tiene en cuenta que el 83% del parque automotor verificable es de vehículos livianos que 

son los objetivos a verificar, según informes de flota vehicular circulante elaborado por la asociación 

de fabricantes de autopartes [AFAC] para todo el país, por lo que se realizó la siguiente extrapolación 

para obtener los vehículos livianos en C.A.B.A: 

Se toma, en base al año 2016, la totalidad de vehículos del parque automotor en toda la Argentina y se 

le aplica el 83% que corresponde a vehículos livianos: 

𝟏𝟒. 𝟒𝟏𝟗. 𝟐𝟕𝟕 𝐯𝐞𝐡í𝐜𝐮𝐥𝐨𝐬 × 𝟖𝟑% = 𝟏𝟏. 𝟗𝟔𝟖. 𝟎𝟎𝟎 𝐯𝐞𝐡í𝐜𝐮𝐥𝐨𝐬 𝐥𝐢𝐯𝐢𝐚𝐧𝐨𝐬 

Por otro lado en base a los datos obtenidos tanto del Banco Mundial como del informe de situación de 

la Ciudad de Autónoma de Buenos Aires para el año 2016, se conocen la población a nivel país 

(43.590.000) y a nivel C.A.B.A (3.059.122) respectivamente. 

Datos útiles para obtener cuántas personas hay por cada vehículo en territorio nacional: 

𝟒𝟑. 𝟓𝟗𝟎. 𝟎𝟎 𝐩𝐞𝐫𝐬𝐨𝐧𝐚𝐬 ÷ 𝟏𝟏. 𝟗𝟔𝟖.000 vehículos livianos = 3.64 personas/vehículos livianos 

Obtenido el valor anterior, y en base a la población de capital federal se logra inferir la cantidad de 

vehículos livianos que conforman el parque automotor de C.A.B.A: 

𝟑. 𝟎𝟓𝟗. 𝟏𝟐𝟐 𝐩𝐞𝐫𝐬𝐨𝐧𝐚𝐬 ÷ 𝟑. 𝟔𝟒 𝐩𝐞𝐫𝐬𝐨𝐧𝐚𝐬 / vehículos livianos = 840.418 vehículos livianos 

Lo que representa un 57% del parque automotor de C.A.B.A.  

 

Dando entonces, como parque automotor verificable para la totalidad de tiempo que dura concesión: 

- Tabla 13: Parque automotor verificable de C.A.B.A (2016-2025): 
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Período 
Parque 

automotor 

 

 

Crecimiento 

interanual 

Parque 

Verificable 

Parque Verificable 

Livianos 

 
Ciudad de 

Buenos 

Aires 

 
Ciudad de 

Buenos 

Aires 

Ciudad de Buenos 

Aires 

2016 1.468.109 28.686 1.352.051 773.914 

2017 1.506.692 38.583 1.437.178 822.641 

2018 1.539.809 33.117 1.457.273 834.143 

2019 1.544.215 4.406 1.443.829 826.448 

2020 1.553.767 9.552 1.477.661 845.813 

2021 1.568.499 14.732 1.521.424 870.863 

2022 1.607.007 38.508 1.578.317 903.429 

2023 1.646.460 39.453 1.583.668 906.492 

2024 1.686.882 40.422 1.594.189 912.514 

2025 1.728.296 41.414 1.609.913 921.514 

 

-Fuente: Elaboración propia 
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4.3.2  Determinación del Mercado Objetivo: 

A partir de la determinación del parque automotor verificable para todo el período que abarcará la 

concesión,  en base  a la política de turnos establecida, y la capacidad inicial de la planta verificadora, 

se pretende brindar el servicio de verificación técnica vehicular a 10.632 vehículos por año. 

 

4.4 Análisis de ambiente: 

 

4.4.1 Análisis de la demanda: 

 

La verificación técnica vehicular, como se mencionó reiteradas veces en el presente trabajo, es 

obligatoria para los vehículos de radicados en C.A.B.A, por ello la demanda del servicio no se presenta 

con alto grado de sensibilidad frente a cambios en la entrada de clientes como en el valor de la tarifa, 

pero cabe destacar que se presenta una conducta con aumento de la demanda del servicio ciertos 

períodos del año, por encima del sistema dispuesto por el GCBA que sitúa el mes de obligación a 

realizar la VTV según el último dígito de la patente. 

Sobre los períodos del año que se intensifican en las distintas autopistas, rutas y caminos del país los 

controles de tránsito, fenómeno que se presenta en vacaciones tanto de invierno como de verano.  

 

4.4.2 FODA (Fortalezas-Oportunidades-Debilidades y Amenazas): 

 

El FODA es una herramienta utilizada en Análisis de Situación que permite proporcionar un 

diagnóstico de situación en el que se determinan tanto aspectos internos como externos de mayor 

relevancia. 

 

  

Fortalezas:  

• La ubicación dentro de la U.S Palermo que se propone para la planta verificadora, es una 

fortaleza ya la ubicación de las plantas verificadoras oferentes del servicio se encuentran 

distribuidas en la zona sur y oeste de la ciudad, por lo que la planta verificadora propuesta en 

este trabajo se presenta como una alternativa conveniente para los usuarios residentes de los 

barrios de zona norte y céntrica de la ciudad. 
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• El funcionamiento de la planta verificadora es predecible y mecánico, no se presentarían 

contingencias considerables. 

 

Oportunidades: 

• Hay un aumento en los controles de cumplimiento de la VTV en la vía pública incentivado por 

el gobierno de la ciudad. 

• El parque automotor en la ciudad, como se presentó anteriormente, posee un crecimiento 

constante. 

• No hay sustituto para el servicio. 

• Se asegura una demanda mínima del servicio y poca elasticidad de dicha demanda.  

 

Debilidades: 

• El Sindicato de Mecánicos y Afines del Transporte Automotor tiene fortaleza y poder de 

negociación. 

• El espacio disponible no permite la implementación de más líneas de verificación para satisfacer 

demanda. 

 

Amenazas: 

• Las crisis económicas y la alta inflación inciden en el cumplimiento de la obligación por parte 

de los usuarios. 

• La tarifa, al estar regulada por el Estado, puede tener retardo en la actualización. 

• Las plantas verificadoras de la competencia poseen el “know how” del negocio pudiendo tener 

costos más bajos. 

 

 

4.4.3 Barreras de entrada y salida: 

 

Barreras a la entrada: Se presenta como principal barrera al ingreso a tener en consideración, el hecho 

de que para ingresar al mercado se requiere pasar por un proceso de licitación en el que se debe resultar 

adjudicado para obtener la concesión del servicio de verificación vehicular obligatoria, que tiene una 
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vigencia considerable que es  de 10 años y se excluye la posibilidad de un llamado a licitación durante 

el plazo mencionado. De misma forma para lograr la adjudicación del servicio debe ser demostrarse la 

capacidad técnica requerida. 

En el caso puntual del Automóvil Club Argentino, puede demostrar su capacidad técnica en otras 

jurisdicciones ya que es oferente del servicio de VTV en mas de 20 plantas verificadoras distribuidas 

en distintos puntos de la provincia de Buenos Aires. 

 

Barreras de salida: Como la VTV es un servicio público, ya en el pliego de bases y condiciones se 

deja precedente velando por la no interrupción del contrato durante el plazo de 10 años, existiendo a 

pesar de ello causales enumerados dentro del pliego que apelan a la recisión del contrato, entre los que 

se destaca el incumplimiento por parte del oferente adjudicado a proveer el servicio.  

Analizando la finalización del plazo de concesión se destaca que, una vez esto suceda, no es obligación 

para el concesionario el pago de una indemnización al personal. 

 

4.5 Análisis económico financiero 

 

Se presentará el análisis de la situación del proyecto en términos económicos con proyecciones para 

los 10 años de duración de la concesión del servicio de verificación técnica vehicular, que permite 

diagnosticar la situación del proyecto, obtener indicadores de rentabilidad y aportar a la toma 

decisiones convenientes en base a los mismos. 

 

4.5.1 Estado de costos: 

 

El estado de costos es un informe donde se presentan, en relación al proyecto, la integración de la 

mano de obra, materia prima y otros gastos indirectos para determinar los costos de producción y 

costo de ventas para cada período, destacando que el siguiente estado de costos se realizó en base a 

una única línea de verificación. 
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-Tabla 14: Estado de costos 

 

-Fuente: Elaboración Propia 

  

-Fuente: Elaboración Propia 

 

A partir de la cantidad de servicios a realizar por línea en cada período, se segregó en detalle los 

costos de mano de obra, carga fabril y otros gastos indirectos, obteniendo el costo unitario por 

servicio brindado. 
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Ilustración 4.5.a Evolución del costo unitario por servicio brindado: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

En la ilustración anterior se aprecia el aumento del costo del servicio y la estimación de su  evolución 

para toda la concesión, donde se presentan considerables aumentos a partir del 2020, atribuible a 

actualizaciones por convenio en los sueldos de los operarios. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

$285 $328 $451 $613 $824 $1.221 $1.485 $1.803 $2.197 $2.696

Evolución del costo unitario por servicio
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Ilustración 4.5.b Evolución de la tarifa VTV: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

-Fuente: Elaboración Propia. 

 

 

4.5.2 Presupuesto Económico: 

 

A partir del estado de costos anterior, se prosigue con el  presupuesto económico por cada línea de 

verificación para la totalidad de la duración de la concesión, segregando en detalle campas, gastos e 

inversiones. 
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Tabla 15: Presupuesto económico. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

Del presupuesto se obtienen los ingresos por línea de verificación para la totalidad de la concesión. Se 

denota un significativo aumento en ingresos desde el año 2020, atribuible a el aumento en el valor de 

la tarifa, que también está relacionado a la actualización de sueldos de operarios acordada por 

convenio. 
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Ilustración 4.5.c Evolución de ingresos por línea de verificación: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

4.5.3 Estado de resultados: 

 

El estado de resultados nos informa detalladamente los resultados del proyecto para todos los 

períodos evaluados y para ambas líneas de verificación, donde se presentan las ventas, el costo de las 

ventas, los resultados después de gastos, los resultados después de impuestos y el descuento por 

canon de concesión. 
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Tabla 16: Estado de resultados. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

 

4.5.4 Valuación del proyecto: 

 

La valuación del proyecto no solo exhibe el flujo efectivo operativo y el flujo de fondos del proyecto 

para cada período, sino que también ostenta los indicadores de rentabilidad VAN: Valor Actual Neto 

($7.073.347)  y TIR: Tasa Interna de retorno (64.10%). 
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Tabla 17:Valuación del proyecto. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

 

4.5.5 Concusión de rentabilidad del proyecto: 

 

Tras el análisis económico realizado, y la obtención de indicadores de rentabilidad como el Valor 

Actual Neto (VAN) que permite medir la rentabilidad del proyecto en moneda del día, después de 

recuperar la inversión, que para el proyecto es de $ 7.037.347. 

Y la Tasa Interna de Retorno (TIR) que mide, de forma porcentual, la rentabilidad del proyecto 

igualando a 0 el valor actual neto tienen un valor para el proyecto de 64,10%. 

Gracias al resultado de ambos indicadores de rentabilidad se infiere que el proyecto es rentable. 

Comparando el costo de oportunidad de invertir en el proyecto, con la TIR anteriormente mencionada, 

y la tasa de corte elegida, que es la tasa de interés por el plazo fijo bancario,  del Banco Nación en 2016, 
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que es del 27% y que fue elegida por su confiabilidad y bajo riesgo, se concluye que es más rentable 

invertir en el proyecto ya que la rentabilidad del proyecto con un valor actual neto positivo y una TIR 

del 64,10% es superior al interés del  27% ofrecido por el plazo fijo bancario. 

 

4.6 Análisis de equilibrio: 

 

El análisis de equilibrio permite establecer hasta qué punto se pueden disminuir las ventas sin entrar 

en pérdidas, pudiendo tomar medidas a partir de dicho punto para evitar llegar a una situación no 

deseada, además de que nos permite conocer el margen de seguridad disponible. 

 

Tabla 18: Análisis de equilibrio. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

El margen de seguridad es el porcentaje de ventas que se puede disminuir en caso de ser requerido 

hasta llegar al punto de ganancia equivalente a 0,. Por su parte, la capacidad es el porcentaje de ventas 

que representa al punto de equilibrio. 

 

Se infiere de la tabla, que la capacidad es mayor de 2018 a 2021, períodos en los que, naturalmente, el 

flujo de fondos es mas reducido como así también se reduce el margen de seguridad. 

 

 

4.7 Análisis de Riesgos : 

   

 

Se entiende al riesgo como una unidad de medida, que permite medir la magnitud de daños ante una 

potencial situación de peligro. 

Trasladar la definición de riesgo al presente proyecto, permite establecer el objetivo de realizar un 

análisis de riesgos, útil para la toma de decisión en el caso de invertir o no en el proyecto y necesario 
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de identificar para poder evaluar el impacto que podría causar como también, la probabilidad de 

ocurrencia. 

Toda inversión representa cierto riesgo ya que ningún rendimiento futuro está garantizado, y la decisión 

de invertir o no radicará en la relación entre el riesgo que implique el proyecto y la rentabilidad que 

presente el mismo, comparando rentabilidad entre el costo de oportunidad, entendiendo a la misma 

como el coste de la no realización del proyecto, con otra tasa de corte más segura y confiable.  

El riesgo en el proyecto se presenta como cualquier evento incierto que pueda generar efecto sobre los 

objetivos, estos eventos dependerán de las variables sensibles, las cuales inciden de forma 

preponderante en el proyecto, modificando ampliamente el resultado, sin conocimiento certero de cómo 

van a variar. 

Por lo cual se pueden estimar sus variaciones de forma optimista y pesimista en un análisis de 

escenarios. 

En el proyecto se identifican como variables sensibles: 

• Inflación: En un país como Argentina, donde los niveles de inflación se mantienen por encima 

de los dos dígitos, es una de las variables a tener en cuenta en el proyecto ya que la misma nos 

indica una suba en el nivel general de precios que implica una disminución del poder adquisitivo 

de la moneda, por lo cual hay que tener a consideración esta variable al momento de 

presupuestar y estimar a futuro, tanto en costos de brindar el servicio de verificación técnica 

vehicular, los sueldos del recurso humano y el precio del servicio. 

 

• Porción del mercado a obtener: Para la coyuntura del proyecto, la porción de mercado a obtener 

es la variable más sensible ya que la capacidad de la planta verificadora, con sus dos líneas de 

verificación tiene una capacidad mas bien chica de servicios de inspección a realizar por año en 

comparación con el tamaño del parque automotor de la Ciudad de Buenos Aires y las 

estimaciones de crecimiento del mismo, por lo cual, todo cambio en la porción de mercado a 

obtener, ya sea de forma positiva o negativa, incide de forma sustancial en la rentabilidad del 

proyecto. De igual forma esta variable se relaciona y depende del cumplimiento por parte de 

los usuarios con la obligación de realizar la VTV periódicamente. 

 

• Ganancia por servicio de verificación prestado: En cuestiones de rentabilidad, un aumento o 

disminución en la tarifa dictada por el estado, o en la ganancia por cada servicio prestado es una 

variable clave. 
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• Variaciones de la tasa de corte elegida: Se seleccionó como tasa de corte, a la tasa de interés 

por plazo fijo bancario, por su confiabilidad y bajo riesgo. Variaciones de la misma puede 

generar que el costo de oportunidad de realizar el proyecto o no, comparándola con indicadores 

de rentabilidad del proyecto, cambie, modificando la toma decisión. 

 

En base a la modificación de las variables sensibles expuestas se presentarán dos escenarios a analizar 

además de la situación estándar, evaluada en el análisis económico y financiero, donde se presenta la 

situación con mayor fidelidad a la realidad. Por lo que los escenarios a evaluar son: un escenario 

optimista, donde las variable sensibles fueron modificadas de forma que se desarrolle una situación 

más favorable para el proyecto y un escenario pesimista que presenta una situación adversa y 

desfavorable para el desarrollo del proyecto. 

A continuación se presentan las variaciones en las variables sensibles para los tres escenarios: 

 

Tabla 19: Tabla de variaciones según escenario de las variables.  

 
 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

4.7.1 Escenario Pesimista: 

 

Para el escenario pesimista, teniendo en cuenta que se toman las variables sensibles de la siguiente 

forma respecto al escenario estándar: 

• Aumento en la tasa de interés por plazo fijo bancario en el año 2016 al 40%. (Incremento del 

13% con respecto al escenario estándar) 

• Margen de ganancia disminuido al 90% respecto al escenario estándar. 

• Porción del mercado obtenida del 85% con respecto a la capacidad total de la planta. 
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• Aumento en la inflación para el inicio de la concesión al 50%.( Incremento del 12% con respecto 

al escenario estándar). 

 

 Se cuentan con los siguientes estados de costos por cada línea de verificación para la totalidad de la 

duración de la concesión: 

 

Tabla 20:Estado de costos para el escenario pesimista.  

 

 

-Fuente:  Elaboración propia. 

 

 

A partir del estado de costos anterior, donde se obtiene el costo unitario por servicio brindado que en 

comparación con el costo unitario en el primer año de la concesión en el escenario estándar que era de 

$285, en el escenario pesimista el costo unitario por servicio pasa a ser de $319 que representa un 

aumento del 11.9%. El incremento en distintas proporciones, se replica en todos los demás períodos 

evaluados. 
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Se prosigue con el  presupuesto económico por cada línea de verificación para la totalidad de la 

duración de la concesión: 

Tabla 21: Presupuesto Económico para el escenario pesimista. 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

En el presupuesto se establece la cantidad de servicio a efectuar por cada línea, en cada año y se 

establece una disminución no solo en la cantidad de servicios a realizar (reducción de más de 200 

servicios por línea en el primer período que se va incrementando en los  periodos subsiguientes) y el 

precio del servicio en dicho año también se reduce, obteniendo el ingreso por cada período 

significativamente reducidos respecto al escenario estándar. 

 

El estado de resultados para ambas líneas de verificación, para la totalidad de duración de la concesión 

es el siguiente: 
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Tabla 22: Estado de resultados para el escenario pesimista. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

Donde se presentan las ventas, el costo de las ventas, los resultados después de gastos, los resultados 

después de impuestos y el descuento por canon de concesión, obteniendo el resultado neto, que se 

presenta en el escenario pesimista con pérdidas en los períodos contenidos entre 2018 y 2022, además 

de un margen de ganancia muy reducido en el período de 2023. 

Las pérdidas en los periodos ya mencionados se deben a que el costo de ventas supera al ingreso por 

ventas, ésta situación es consecuencia directa de la disminución de la porción de mercado obtenido, 

aumento de la inflación y disminución de la ganancia por servicio efectuado, considerando 

considerables aumentos en los costos fijos, constituidos en gran medida por los sueldos de los operarios 

que tienen aumentos considerables por convenio. 

 

La valuación de proyecto para el escenario pesimista se presenta a continuación: 

 

Tabla 23: Valuación del proyecto para el escenario pesimista. 
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-Fuente: Elaboración propia. 

 

Tras el análisis económico realizado, y la obtención de indicadores de rentabilidad como el Valor 

Actual Neto (VAN) que permite medir la rentabilidad del proyecto en moneda del día, después de 

recuperar la inversión, que para el presente escenario pesimista  es de  - $ 1.860.603. 

Y la Tasa Interna de Retorno (TIR) que mide, de forma porcentual, la rentabilidad del proyecto 

igualando a 0 el valor actual neto tienen un valor para el proyecto de 12.99%. 

Gracias al resultado de ambos indicadores de rentabilidad se infiere que el proyecto en el 

escenario pesimista planteado donde se propone una situación adversa, con variables sensibles 

que influyen de forma negativa en el proyecto, no es rentable. 

Comparando el costo de oportunidad de invertir en el proyecto, con la TIR anteriormente mencionada, 

y la tasa de corte elegida, que es la tasa de interés por el plazo fijo bancario,  del Banco Nación en 2016, 

que es del 40% que fue elegida por su confiabilidad y bajo riesgo, se concluye que es más rentable 

invertir en el plazo fijo ya que, en comparación la rentabilidad del proyecto con un valor actual neto 

negativo, de pérdida y una TIR del 12.99% interés inferior a la tasa de corte elegida, del  40% ofrecido 
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por el plazo fijo bancario, que a su vez fue una de las variables modificadas, aumentado de 27% al 40% 

propuesto. 

 

 

4.7.2 Escenario Optimista: 

 

Para el escenario optimista, teniendo en cuenta que se toman las variables sensibles de la siguiente 

forma respecto al escenario estándar: 

• Disminución en la tasa de interés por plazo fijo bancario en el año 2016 al 21%. (Disminución 

del 6% con respecto al escenario estándar) 

• Margen de ganancia incrementado 10% respecto al escenario estándar. 

• Porción del mercado obtenida del 100% con respecto a la capacidad total de la planta. 

 

Se muestran los estados de costos por cada línea de verificación para la totalidad de la duración de la 

concesión para el caso del escenario optimista: 

Tabla 24: Estado de costos para el escenario optimista.  
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-Fuente: Elaboración propia. 

 

Del estado de costos anterior se obtiene el costo unitario por servicio brindado. Cotejando con el costo 

unitario en el primer año de la concesión que para el  escenario estándar era de $285, en el escenario 

optimista el costo unitario por servicio decrece hasta los $271 que representa una disminución  del 

4,92% . Este decrecimiento, en distintas proporciones, se replica en todos los demás períodos 

evaluados. 

 

El  presupuesto económico por cada línea de verificación para la totalidad de la duración de la concesión 

en el escenario optimista se presenta a continuación: 

Tabla 25: Presupuesto Económico para el escenario optimista. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 
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En el presupuesto se establece la cantidad de servicios a efectuar por cada línea teniendo en cuenta que 

la capacidad es de 100% en la situación optimista, en cada año y se establece un aumento en la cantidad 

de servicios a realizar por ésta razón (aumento de más de 270 servicios por línea en el primer período 

que se va incrementando en los  periodos subsiguientes) y el precio del servicio en dicho año también 

se mantiene, obteniendo el ingreso por cada período mayor respecto al escenario estándar. 

 

El estado de resultados para ambas líneas de verificación, para la totalidad de duración de la concesión 

es el siguiente: 

 

Tabla 26: Estado de resultados para el escenario optimista. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

En el mismo se presentan las ventas, el costo dichas ventas, los resultados luego de gastos, los 

resultados después de impuestos y el descuento por canon de concesión, obteniendo el resultado neto, 

que se presenta en el escenario optimista con un incremento, en el primer período evaluado con respecto 
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a el escenario estándar de 42.84%, el fenómeno presente, de incremento en el resultado bruto se repite 

en los períodos subsiguientes. 

El incremento es atribuible a la utilización del 100% de la capacidad de la planta de verificación , 

aumentando en consecuencia la cantidad de mercado obtenido y también, en menor medida, a la 

disminución de los costos de ventas. 

 

La valuación de proyecto para el escenario optimista se presenta a continuación: 

 

Tabla 27: Valuación del proyecto para el escenario optimista. 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

Tras el análisis económico realizado, y la obtención de indicadores de rentabilidad para el escenario 

optimista, como son el Valor Actual Neto (VAN) que permite medir la rentabilidad del proyecto en 

moneda del día, después de recuperar la inversión, que para el proyecto es de $19.938.016. 

Y la Tasa Interna de Retorno (TIR) que mide, de forma porcentual, la rentabilidad del proyecto 

igualando a 0 el valor actual neto tienen un valor para el proyecto de 89.48%. 

Gracias al resultado de ambos indicadores de rentabilidad se infiere que el proyecto es rentable. 
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Comparando el costo de oportunidad de invertir en el proyecto, con la TIR anteriormente mencionada, 

y la tasa de corte elegida, que es la tasa de interés por el plazo fijo bancario,  del Banco Nación en 2016, 

modificada para el que es del 21% y que fue elegida por su confiabilidad y bajo riesgo, se concluye que 

es más rentable invertir en el proyecto ya que la rentabilidad del proyecto con un valor actual neto 

positivo y una TIR del 89.48% es superior al interés del  21% ofrecido por el plazo fijo bancario. 

 

5.Conclusión del proyecto: 
 

Finalizado el presente trabajo, se puede concluir que el proyecto de implementación de una planta de 

verificación técnica vehicular en el taller ACA Palermo es factible, tanto técnica como 

económicamente. 

Ya que se dispone del espacio apropiado para llevar a cabo la obra civil necesaria y ejecutar la actividad 

con la cantidad de líneas de verificación propuestas y una capacidad de 10632 verificaciones al año 

dentro de la U.S Palermo, que se ubica en una zona estratégica ya que por la distribución de las plantas 

de la competencia en el sur y oeste de la Ciudad de Buenos Aires, esta alternativa es atractiva para 

usuarios de la zona centro y norte de la ciudad, además de contar con el factor diferenciador para la 

planta de pertenecer al Automóvil Club Argentino y del taller ACA Palermo que, posee el know how 

de la actividad pues brinda el servicio de verificación pre-VTV y la elección de maquinarias 

homologadas por el INTI para brindar el servicio. 

La factibilidad económica del proyecto es concreta de misma forma ya que, tras el análisis de ambiente, 

en el que se determinaron factores relevantes como lo son la oportunidad de una demanda mínima 

asegurada y poca elasticidad de la misma, debilidades como sindicatos incidentes con gran fortaleza y 

por ende mas poder de negociación y amenazas como las crisis económicas y alta inflación que 

favorecen al incumplimiento de la obligación. 

Se consideraron las barreras de entrada al negocio, que principalmente es el proceso de licitación para 

la obtención de la concesión de una duración que se extiende por diez años. 

Y, de igual modo, las barreras de salida como lo estipula el pliego de bases y condiciones de no 

interrupción de la concesión durante los diez años licitados. 

El análisis económico del proyecto, llevado a cabo para la totalidad de períodos de duración de la 

concesión justifica la rentabilidad del proyecto gracias a la obtención de indicadores de evaluación de 

proyecto positivos, con el VAN para el escenario estándar planteado de $ 7.037.347 y la TIR del 64% 



   
 
 
 

Facultad de Ingeniería 
 

112 

 

que, comparando el costo de oportunidad con otra tasa de corte de bajo riesgo, del 27% para el año de 

inicio de la concesión, el ejecutar el proyecto es más rentable. 
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6.Anexos: 
 

Tabla 28: Cálculo de horas de trabajo por año. 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 29: Servicios a realizar proyectados por año. 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 30: Cálculos de sueldos básicos por año. 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 31: Lista de empleados, políticas y convenios aplicados. 
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-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

Tabla 32: Liquidaciones de sueldos  y cargas sociales. 
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-Fuente: Elaboración propia, información sobre convenios extraídos de convenios S.M.A.TA-

C.E.V.E.A. 

 

 

Tabla 33: Presupuesto de acondicionamiento del lugar y amortización. 

 

 



   
 
 
 

Facultad de Ingeniería 
 

120 

 

 

 

-Fuente: Elaboración propia. 

 

 

Tabla 34: Presupuesto y amortización de maquinarias. 
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-Fuente: Elaboración propia.    

 

Tabla 35: Presupuesto y proyecciones para servicios básicos. 

-Fuente: Elaboración propia. 
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Ilustración A1: Certificación de maquinaria CVA. 
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Ilustración A2 Cotización CVA: 
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