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SINOPSIS 1

SINOPSIS

La estructura de desarrollo del Trabajo Especial de Grado, denominado “Estudio
Técnico-Econdémico para la implantacion de un sistema de transporte colectivo para los

estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés Bello™, es la siguiente:
CAPITULO I: Definicién del Problema

Precisa la situacion actual de transporte del estudiantado de la Universidad Catdlica
Andrés Bello (sede Caracas), asi como también sefiala los objetivos principales del estudio.
Argumenta la importancia de solventar el problema y justifica la realizacion de la

investigacion.
CAPITULO I1I: Marco Referencial

Contextualiza el estudio realizado y contempla una breve resefia de la Universidad

Catolica Andrés Bello, institucion en que se desarrolla el estudio.
CAPITULO III: Marco Metodologico

Especifica la metodologia usada en el desarrollo del estudio por medio de tablas, en
las cuales se indican los contenidos de las investigaciones realizadas en el analisis de la
informacion, al igual que las herramientas y fuentes utilizadas para la elaboracién de cada

uno.
CAPITULO IV: Analisis de la Informacién

Contempla la descripcion del servicio a ofrecer, el analisis de la oferta y la demanda
asi como la formulacidn de los precios. Determina la flota y los requerimientos necesarios

para la implantacion del servicio.
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e

CAPITULO V: Resultados

Se estima la inversion inicial, los costos y gastos de operacion para el periodo
establecido, los flujos de cajas arrojados, al igual que los indicadores financieros en los
cuales nos basamos para la aceptacion o rechazo del proyecto. Muestra un analisis de

sensibilidad.
CAPITULO VI: Conclusiones y Recomendaciones
Presenta la integracion de los resultados obtenidos junto con las principales ideas

desarrolladas a lo largo del estudio. Y se proponen algunas recomendaciones que deben ser

consideradas para la ejecucion del proyecto.
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INTRODUCCION

Considerando los problemas viales, asi como el alto indice de inseguridad que
presenta la ciudad de Caracas y que los estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés Bello
son directamente afectados, se ha planteado que una posible solucién o contribucion que
pueden recibir por parte de la institucion, es la creacién de un sistema de transporte que los

lleve desde algiin punto de la ciudad de Caracas hasta la universidad y al contrario.

La implantacién de un Servicio de Transporte Colectivo Privado para los
estudiantes de la UCAB, sera evaluada a partir del desarrollo de los pasos y criterios

necesarios de un estudio de factibilidad.

Para ello, se buscara conocer la necesidad de desplazamiento desde y hasta las
instalaciones de la UCAB asi como su reaccion de uso ante dicha propuesta , para ello se

utilizara un instrumento de recoleccion de informacion (encuesta).

La encuesta contemplara una pregunta clave, referida a la disposicién de uso del
servicio, la cual representa una preferencia declarada y por ende dicha disposicion no
brinda certeza o no es indicio de que vaya a hacer uso del mismo en el futuro. Por lo tanto,
permitira calcular una demanda aproximada, pudiendo reducirla bajo el criterio de un

escenario.

A su vez, se plantea inictalmente el cobro de una tarifa por cada viaje realizado en la
unidad de transporte, aunque la intenciéon de pago por parte de los estudiantes se busca
conocer, y por ende dicho servicio presentaria caracteristicas de transporte publico y a su

vez privado por pretender atender unicamente a los estudiantes de la UCAB.

El desenvolvimiento del estudio dara a conocer la manera en que se puede llevar a
cabo la implantacion de dicho servicio y su logistica operacional en cuanto a la ruta o rutas
por el cual transitaran las unidades, al igual que el horario pautado para su funcionamiento.
Tomando siempre en cuenta lo que le conviene a la mayoria de la poblacion estudiantil. Y
asi asegurar que el sistema trabaje de una manera 6ptima, brindandole al Ucabista confianza
a la hora de trasladarse a sus actividades académicas. Logrando de esta manera contribuir

con un bienestar social.

_________ __ e —— |~ Y
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CAPITULO I: DEFINICION DEL PROBLEMA
1-  DEFINICION Y DELIMITACION DEL PROBLEMA

La Universidad Catolica Andrés Bello (UCAB) en su sede de Caracas se encuentra
ubicada en la zona Noroeste, especificamente en la Avenida Teheran, Urbanizacion

Montalban, Parroquia La Vega.

Sus estudiantes residen en diferentes areas de la zona metropolitana, incluyendo los
Altos Mirandinos, Guarenas — Guatire, el estado Vargas, Valles del Tuy y zonas aledafias.
Los mismos llegan a las instalaciones de la universidad de diversas maneras, bien sea
haciendo uso de transporte privado o publico, pudiendo ser estos ultimos taxis, autobuses,

minibuses, metro/metrobus.

La Universidad Catdlica Andrés Bello cuenta con dos vias de acceso, una para el
transito vehicular y peatonal, para las personas que hacen uso de la Autopista Francisco
Fajardo y para aquellos cuya procedencia es El Paraiso, La Vega, Montalban. Y otra entrada
meramente peatonal, por la cual tienen acceso las personas que vienen del Metro de
Caracas, especificamente de la estacién “Antimano”, ademas de las provenientes de La

Yaguara, Antimano, El Junquito, Caricuao y zonas vecinas.

Los estudiantes de la Catdlica hacen uso diartamente de la wialidad existente,
quienes al igual que todo el que viva en la ciudad de Caracas, labore o al menos haya
pasado en alguna ocasion, ha experimentado la situacion del trafico Caraquedio. El cual se
caracteriza por estar cada vez mas colapsado, con una mayor poblacion vehicular y con las
mismas vias de transito, construidas en su mayoria en la segunda mitad del siglo XX en los

gobiernos de Marcos Pérez Jiménez, Romulo Betancourt y Raul Leoni.

Dicha problematica en el trafico, sumado a los problemas de inseguridad que se
viven en la actualidad, han ido incrementindose con el paso del tiempo, y a los cuales estan

directamente expuestos los estudiantes de la Universidad Catolica Andrés Bello.

~ I e ———
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Por tanto, se propone un sistema de transporte en el cual los estudiantes puedan
desplazarse desde sus zonas de residencia hacia las instalaciones de la universidad y

viceversa.

Se plantea como un servicio con las caracteristicas de un trasporte publico
colectivo, pero de uso exclusivo para los estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés

Bello, en su sede Caracas.

El Servicio de Transporte Colectivo Privado (STCP) busca solucionar en gran
medida las necesidades de traslado de los estudiantes, que no son cubiertos

satisfactoriamente por los sistemas de transporte publicos existentes.

El servicio seria de acceso a todos los estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés
Bello sin hacer ninguna distincion, siempre y cuando puedan hacer constatar tal condicion.
El uso por su parte de los estudiantes de postgrado, asi como de todo el resto de personas
relacionadas laboralmente con la institucion, bien sea profesores, personal administrativo,

obrero y autoridades no es de competencia para esta evaluacion.

La cantidad de autobuses sera planteada de forma de cubrir una demanda razonable
de usuarios y en las zonas de Caracas donde sea de mayor provecho el servicio; sin dejar de
lado las consideraciones de facilidad de uso que tienen en la actualidad, de los servicios de
transporte publico de pasajeros. Y a su vez reconociendo que la inversion, si se quisiera
cubrir la totalidad de estudiantes que estan dispuestos a usar el servicio y en todos los

horarios que deseen, seria considerable.

Motivado a que el Servicio de Transporte Colectivo Privado que se quiere implantar
es novedoso en la UCAB, su capacidad ird aumentando progresivamente, sin poder cubrir
inicialmente la totalidad de la demanda del servicio. Por ende se construird un escenario en

el cual se pueda cubrir la mayor necesidad y que a su vez sea posible su ejecucion.
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2.-

INTERROGANTES

¢Tienen problemas de traslado los estudiantes hacia y desde las instalaciones de la

Universidad Catdélica Andrés Bello?

¢Estan interesados los estudiantes de la UCAB en que exista un Sistema de Transporte

destinado a su uso?

¢Es una necesidad para los estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés Bello que

exista un Servicio de Transporte Colectivo Privador

¢Existe oportunidad de brindar el Servicio propuesto a los estudiantes de la UCAB?

¢Cuiles son las zonas de Caracas con mayor necesidad para las estaciones del servicio?

¢Cuiles se creen podrian ser los horarios de mayor uso por parte de los estudiantes de

la UCAB?

:Se considera que la problematica de estacionarse en la UCAB influiria en el uso del

STCP?

¢Qué beneficios o aspectos le brindaria el STCP a los estudiantes para que hagan uso

del mismor

4Como seria el funcionamiento ideal del STCP?

sSe generara un incremento en la demanda de uso de los autobuses, si el costo de la

gasolina se incrmenta?

_____________________________ e Bl
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3.- OBJETIVOS
3.1.- OBJETIVOS GENERALES

Efectuar un estudio técnico econémico en lo que respecta a la implantacion de
un sistema de transporte colectivo para los estudiantes de la Universidad

Catdlica Andrés Bello en su sede de Caracas.
3.2.- OBJETIVOS ESPECIFICOS

Realizar un estudio estratégico que contemple:
Definir la unidad estratégica del sistema.

Formular la vision, la mision y los objetivos estratégicos del sistema.

Realizar un estudio de mercado que se desarrolle con base en los siguientes
objetivos:

Estructura del mercado actual (analisis de la oferta y la demanda).

Mercado objetivo al que se esta apuntando.

Analisis FODA del Sistema de Transporte.

Hacer un estudio técnico que permita:
Seleccionar el transporte mas adecuado a la situacion.
Disefar la infraestructura requerida para la instalacion del sistema.
Escoger la ubicacion éptima para las instalaciones requeridas.
Disefar la organizaciéon (manejo del recurso humano) para llevar acabo la
implantacion del sistema de transporte.
Analizar los aspectos legales establecidos en las normas venezolanas:

Constitucion de Venezuela, entre otras.

Desarrollar un estudio econémico — financiero, que contemple:
Analizar y proyectar los indices macroeconémicos.
Determinar la estructura de costos.

Estimar la inversion inicial.

e e . - |~
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Proyectar los estados financieros.

Determinar el valor presente neto (VPN) para el proyecto.
Calcular la tasa intema de retomo (TIR) del proyecto.
Determinar el periodo de recuperacion de la inversion,

Realizar un analisis de sensibilidad.
4-  IMPORTANCIA Y JUSTIFICACION

Para poder justificar la implantacién de un servicio de esta clase, en una universidad
en donde su objetivo no es trasladar a los estudiantes desde y hacia sus instalaciones, es

necesario enmarcarlo en la situacion vial de la ciudad en la cual se encuentra ubicada.

Cada dia, en Caracas circulan un millén de vehiculos residentes de la ciudad. La
cual, entre otras, es una de las causas por las cuales la capital esta colapsada desde el punto

de vista del transito. Pero, adicionalmente, otro millon llega de las ciudades dormitorio.

La capacidad del sistema vial de la capital rebaso los limites, por eso se forman
largas colas en las calles y autopistas’, "Una ciudad organizada deberia tener 20% de sus
areas publicas dedicadas a vialidad (como ocurre en la ciudad de Los Angeles). En Caracas

se estima en menos del 12%".

La crisis vial de Caracas ha hecho que la velocidad promedio en sus calles y
autopistas sea de 15 kilometros por hora. Hace 30 afios, cuando se decididé construir el

metro, una de las razones para ello era que la velocidad promedio del mismo era de 13,2

Km/h?

El congestionamiento tiende a empeorar. Cada afio se incrementa la venta de
vehiculos, en la ciudad de Caracas, en el afio 2006 se vendieron 70 mil vehiculos, 60 mil en

el 2005, y 50 mil en el 2004, en una vialidad que no crece a la misma proporcién.

Por lo tanto, algunas de las recomendaciones para ayudar a que esta situacion

mejore es construir nuevas vias de transito terrestre y subterraneo, ademis de orientar

! Sefiala Freddy Irza, Presidente de la Sociedad Venezolana de Ingenieros Viales.
? Sefiala Leopoldo Provenzali, ex Director de Desarrollo Urbano de la Alcaldia Metropolitana.

\ T
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politicas hacia la adquisicién y formacion de empresas o asociaciones de transporte publico,

con lo cual el presente proyecto contribuye parcialmente.

Con base a esta problematica del transito planteada antenormente, se considera
necesario realizar tal estudio, con la finalidad de conocer la situacion de los estudiantes de
la UCAB (Caracas) en este ambito, buscando generar una solucion que sea para muchos un

beneficio.

Esta propuesta puede resultar atrayente, ya que no solo contribuiria con el traslado
de los estudiantes interesados en el servicio, sino también con la circulacién y
sobrepoblacion del trafico en la ciudad de Caracas, aunado a que los estudiantes tendrian la
confianza de viajar en unidades de transporte privado de uso exclusivo para la Universidad

Catdlica Andrés Bello.

Se justifica el estudio ya que si se considera que los estudiantes son la pieza
fundamental y razén de ser de cualquier actividad y desarrollo de la UCAB, es de interés
para la institucion, considerar el hecho de prestar un servicio que colabore en gran medida

con ellos, siempre y cuando esté al alcance de las posibilidades econémicas para ello.

Esta iniciativa le trae beneficios directamente al estudiantado e indirectamente a la
institucion, siendo este sistema de transporte un punto de diferenciacién con otras
universidades privadas de Caracas. Ademas que seria de reconocimiento su ayuda y

colaboracién en pro del beneficio de los estudiantes.

A su vez, al fomentar el uso del STCP se podra aliviar la situacion de
congestionamiento del estactonamiento de la UCAB, siempre y cuando cumpla con una
serie de parametros que los pasajeros calificarian para hacer uso del mismo o por el

contratio, prescindir de €l.
5.- ALCANCE Y LIMITACIONES

La realizacion del proyecto no conlleva la implantacion del mismo, simplemente se
evalia la situacidn y se propone una alternativa que ayude a mejorar y solucionar,

dentro de las posibilidades, el caso de estudio.

Trabajo E’spe;:ia] de G(-ado, Ingenieria Industrial, UCAB, Febrero 2007
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6.-

De resultar factible el proyecto, se debe profundizar con otras evaluaciones. Y la
implantacién del STCP depende de las decisiones de las autonidades de la Universidad

Catdlica Andrés Bello.

El estudio de mercado se fundamenta en el uso de un instrumento de recoleccion, en
este caso son las encuestas, las cuales seran pasadas a una muestra probabilistica de
estudiantes de escolaridad en semestre y afios, con la finaidad de conseguir la

informacion de la fuente fundamental.
El estudio técnico, de igual forma manejara la data recolectada a partir del instrumento.

El andlisis financiero cubrird un periodo de proyeccion de 5 afios, a partir del afio en

curso.

Parte de la informacién requerida sera suministrada por otras universidades que ya

tienen o cuentan con un sistema de transporte.
Parte de la informacién sera suministrada por concesionarios €xternos.

El proyecto sélo ha sido dirigido a la utilizacion del servicio por parte de los
estudiantes, dejando sin evaluar a los profesores, personal administrativo y obrero de la
institucion. Por ende, la consideracion del uso de las unidades por estas personas no

corresponde al presente estudio.

La muestra estara conformada por los estudiantes de pregrado de la Umiversidad

Catodlica Andrés Bello, sin incluir a los de postgrado.
VARIABLES

6.1.- Usuarios:
Utilizan el servicio para suplir sus necesidades de desplazamiento. En la
utilizacidn del transporte este segmento pondera una serie de atributos para decidir

cuando, donde y como usar el transporte.

e - — Y
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Los principales atributos relacionados con el transporte publico y

ponderados por el usuario son:

6.2.

Confiabilidad: relacionando aspectos de puntualidad y regularidad de los
intervalos de frecuencia.

Tiempo de desplazamiento: considera el gasto de tiempo requerido para
efectuar el deslizamiento entre el origen y el destino.

Accesibilidad: se caracteriza por la mayor o menor facilidad de ingreso al
transporte. Puede ser locacional, que representa la proximidad de los terminales
y puntos de embarque/desembarque del sistema; 6 temporal, representada por
la frecuencia de los servicios.

Confort: desde la perspectiva del usuario, las condiciones internas del vehiculo
definen este atributo.

Conveniencia: refleja aspectos relacionados directamente con las caracteristicas
generales del sistema y de su forma de operar.

Tarifas: es una consecuencia de la calidad del servicio ofertado y tiene relacion
directa con la variacién de los precios de los insumos que componen el costo

del transporte y con la demanda que lo usa.

- Distancias:

Seran consideradas desde la sede de la UCAB hasta las estaciones de parada

(donde se bajaran las personas que han llegado a su destino, y se subiran aquellas

que

6.3.

deseen ser trasladadas a otra, de esa ruta) medidas en kilémetros (Km).

- Horarios:

Los horanos a considerar para la llegada y salida de la universidad,

provienen de la evaluacion de la demanda de los estudiantes que harian uso del

servicio, por su parte, existe un turno para el comienzo de las clases que varia con

respecto a la carrera, pudiendo ser diurno, vespertino o noctumo. Clasificando

diurno al comienzo de clases a partir de las 7 de la mafiana, vespertino de las 12 del

mediodia y nocturno a partir de las 5 de la tarde.

Trabajo
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6.4.- Zonas de Residencia:
Ubicaciones geograficas en la ciudad de Caracas, de acuerdo a la

urbanizacidon o parroquia en que viven o residen los estudiantes.

6.5.- Zonas de Preferencia:
Ubicaciones geograficas en la ciudad de Caracas, de acuerdo a la
urbanizacidon o parroquia, donde el usuario considera es la mejor ubicacion para la

estacion, en base a sus necesidades, gustos, seguridad, etc.

6.6.- Precio:
Cuya evaluacién puede venir determinada por dos aspectos fundamentales
COMO son:
Costo de la matricula: Costo que tiene la inscripcion para el periodo proximo de
estudio. Este monto en base a diversos calculos es establecido por las
autoridades de la universidad.
Tarifa Individual: Monto que debera de ser pagado por el usuario para
garantizar su derecho de transporte en una determinada ruta, vehiculo, horario y

tramos preestablecidos.

'-ﬂ—_-—
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CAPITULO II: MARCO REFERENCIAL
1.- DEFINICIONES

Autobus: Es aquel vehiculo con un peso bruto vehicular mayor de trece (13) toneladas
y cuya distancia minima entre ejes es de cinco (5) metros capacidad mayor de treinta y
dos (32) puestos, con doble rueda trasera. Disefiados para el transporte publico.
Presenta alta versatilidad de uso en las dreas urbanas y por lo tanto es de utilizacion

practicamente ilimitada.

Flota: Es el conjunto de vehiculos a la disposiciéon de los servicios de transporte de la

ruta, empresa, ciudad o region.

Minibus: Vehiculos utilizados generalmente en conexiones rapidas entre dos polos
urbanos con un numero restringido de paradas intermedias, en conexiones entre un
terminal de ruta y un polo generador de transito o como circular en areas comerciales.
Tiene capacidad de quince (15) a treinta y dos (32) pasajeros sentados mas conductor,
doble ruedas traseras y con una altura interior que permita la circulacién de los

pasajeros dentro del vehiculo en forma erguida.

Preferencias Reveladas (PR): Son datos que reflejan el comportamiento actual de los
individuos en sus decisiones de viaje. Estos se obtienen a partir de encuestas que
permiten recoger informacién de las variables que explican la utilidad de las distintas

alternativas y de las elecciones realizadas.

Preferencias Declaradas (PD): Son datos que tratan de reflejar lo que los individuos
harfan ante determinadas situaciones hipotéticas construidas por el investigador. Las
PD se desarrollan inicialmente en el ambito de la investigacién de mercado y
comenzaron a ser utilizadas en la modelizacion de transporte a fines de los afios 70. A
diferencia de los datos de las PR, que entregan informacion sobre los viajes que realiza
un individuo habitualmente, los datos de PD informan sobre los viajes que el individuo

realizaria si, por ejemplo, se introdujera un nuevo modo de transporte.

[ = I
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Rutas: Son las vias por donde se mueve el vehiculo de transporte. Las mismas deben
ser planificadas a partir de las caracteristicas de los usuarios del 4rea de influencia
especifica, considerando tanto las condiciones de la demanda como los aspectos

SOCI0eCoNOMICoS.

Servicio: Formas operacionales de atencién a las diferentes necesidades de

desplazamiento de la poblacion.

Sistema de Transporte: Conjunto de partes independientes, interconectados pero
separables. Cada parte posee caracteristicas propias y puede ser considerada como un

sistema particular o subsistemas.
Transporte: Medio en el cual se pueden trasladar personas, o bienes de un lugar a otto.

Unidades de Transporte Urbano: Son aquellas unidades cuyos recorridos se ubican en
zonas urbanas, y cuya capacidad y versatilidad se combinan en forma tal que les permita

una operacion adecuada al medio.

Unidades de Transporte Extra Urbano: Son aquellas unidades destinadas a cubsir las
rutas entre ciudades o poblaciones, debiendo estar todas en condiciones acordes con la

estadia de los usuarios dentro del vehiculo, brindando seguridad y comodidad.

Sistemas de Transporte

Los sistemas de transporte se clasifican en:

de carga
Sistema de Transporte Piblico
de pasajeros

: ; de carga
Sistema de Transporte Privado
de pasajeros

Figura # 1: Clasificacion de los sistemas de transporte

Para nuestro estudio sélo se va a hacer referencia a los sistemas de transporte tanto

publico como privado de pasajeros, sin cubrir ni resefiat aspecto alguno a los de

carga.

;=====“
et T e e e =TSR T T T - o — i o — |

- Trabajo Especial de Grado, Ingenieria Iﬂdmtﬁz],-UCAB, Febrero 2007




CAPITULO II: Marco Referencial 13

Transporte publico de pasajeros: Sobre el que entendemos que los vehiculos
son utilizables por cualquier persona previo pago de una tarifa o cantidad de
dinero.

Transporte privado de pasajeros: Aquel vehiculo que es dirigido por personas
particulares y cuyo uso queda restringido a los designios de sus duefios. Puede

requerir el pago de una tarifa.

Los Servicios Publicos de Transporte de Pasajeros estan representados por:
Transporte masivo: metro, tren suburbano, tranvias.
Transporte colectivo: autobus, minibus, jeeps, rasticos, camperos.
Transporte individual: taxi, libres.

Transporte especial: ascensores, telefénicos.

DESCRIPCION DE LA INSTITUCION

2.1- Resefia Historica.

La Universidad Catdlica Andrés Bello (UCAB) es una universidad privada
venezolana. Miembro de la «Asociacion de Universidades Confiadas a la Compariia

de Jesis en América Latina» (AUSJAL), dirigida por padres jesuitas.

La Universidad Catolica de Venezuela fue fundada el 24 de Octubre de
1953, bajo el amparo de una nueva ley de educacién promulgada por Marcos Pérez
Jiménez ese mismo afio. Este era el fin de un proceso que se inici6 durante el
gobierno de Antonio Guzmin Blanco y que prohibia el funcionamiento de las
universidades privadas catolicas. Originalmente establecida en la Esquina de
Jesuitas con el nombre de Universidad Catolica. El Padre Plaza solicit6 el 29 de
Junio de 1954 ante el Ministerio de Educacién que se afiadiera el nombre de
Andrés Bello, la solicitud fue aprobada el 7 de Julio de 1954; y asi qued6 el nombre
de Universidad Catélica Andrés Bello.

‘;=====“
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El 5 de Febrero de 1963 la familia Vollmer dona 32 hectareas en el
extremo oeste de la Hacienda Cafia Montalban (Urbanizacion Montalbian-La Vega,

Caracas).

La primera piedra de esta nueva sede fue colocada el 12 de Febrero de
1963, comenzando asi la construccion de los dos primeros médulos del Edificio de

Aulas y la primera parte de los laboratorios.

En octubre de 1965 se da inicio a las clases de Ingenieria Civil, Industrial,

Psicologia, Letras, Educacion y Ciencias Sociales.

El Edificio de la Biblioteca se inicia en 1964 y se concluye en Agosto de
1965, mientras que el 23 de Febrero de 1966 empieza la construccion de la
Residencia de los Padres y se concluyd el 17 de Noviembre de ese mismo afio.
Entre los afios 1968 y 1970 se edifican los mddulos 3, 4 y 5 y 1a segunda parte del

Edificio de Laboratorios.

Para los campos deportivos el movimiento de tierra comienza el afio de

1976 y termina en Marzo de 1980.

La UCAB no se detiene y el 22 de Noviembre de 1983 se inaugura el 6to
modulo del Edificio de Aulas, ese mismo afio empieza a funcionar el Edificio de
Servicios Generales (Rectorado, Vicerrectorados, Secretaria, Administracion).
Mientras que para los afios de 1989 y 1990 se abren las puertas del Edificio de los
Post-Grados y del Centro Loyola. El edificio mas nuevo que conforma el total de

edificaciones de UCAB Caracas es el Edificio Cincuentenario inaugurado en 2004.

Tiene su sede principal en Caracas, y Nucleos/extensiones/campus a lo
largo del pais, en Los Teques, Guayana y Coro, ofreciendo las carreras de:
Administracion, Contaduria, Economia, Derecho, Relaciones Industriales,

Educacién, Teologia, Letras, Comunicacion Social, Psicologia, e Ingenieria.

Trabajo Especial de Grado, Ingenieria Industrial, UCAB, Febrero 2007
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Sus rectores han sido: Carlos Guillermo Plaza (1953 - 1955), Pedro Pablo
Barnola (1955 - 1959), Carlos Reyna (1959 - 1969), Pio Bello (1969 - 1972), Guido
Arnal (1972 - 1990), y Luis Ugalde (1990, hasta la fecha).

2.2- Visién y Mision

Vision:

Ser un espacio de produccién de conocimientos para la innovacion
educativa a través de la investigacién, formadora de profesionales de excelencia
académica y personal, competentes para dar respuestas a la realidad socio-
econoémica del pais y generadora de encuentros de saberes que favorecen el dialogo
entre la comunidad y la Universidad.

Misién:

Formar integralmente profesionales, mediante la promocién de experiencias
de aprendizaje interdisciplinario y humanistico, de reflexion sobre la accién docente
y de generacion de nuevo conocimiento, con la finalidad de dar respuestas a las
necesidades educativas, a partir del compromiso social en la transformacion del

pais.
2.3.- Estructura Organizativa

La UCAB cuenta con una estructura organizativa encabezada por el Rector
que reporta directamente a la compaiiia de Jesus en Venezuela y que se apoya en el
Vice-rectorado Académico y en el Vice-rectorado Administrativo del que depende,
a su vez, la direccion de Servicios Generales, en la cual estaria adscrito el Sistema de
Transporte Colectivo Privado. En los anexos AIl-1 se presenta el detalle de la

estructura organizativa de la UCAB y de la direccién de Servicios Generales.
2.4.- Oferta Académica:
A continuacion se presenta la tabla #1, que muestra las opciones de estudio

que brinda la Universidad Catdlica Andrés Bello, clasificados segun escuela, el

régimen de estudio y la facultad a la cual pertenece.
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FACULTAD ESCUELA | REGIMEN
Administracién y Contaduria Semestral
Ciencias Econémicas y Sociales Ciencias Sociales Anual
Economia Anual
Comunicacién Social Semestral
Educacion Anual
Humanidades y Educacion Filosofia Anual
Letras Anual
Psicologia Anual
Derecho Derecho Anual
Ingenieria Civil Semestral
FRgemeres Ingenieria Industrial Semestral
Ingenieria Informatica Semestral
Ingenieria en Telecomunicaciones Semestral
Teologia(*) Teologia Semestral

(*) En su sede Altamira (ITER)

Tabla # 1: Oferta Académica de la UCAB en su sede Caracas

2.5.- Situacion del Estacionamiento

Dentro de la Universidad Catolica Andrés Bello se dispone de un
estactonamiento para uso de profesores, estudiantes y visitantes. Originalmente,
esta instalacion estaba disefiada para atender satisfactoriamente la demanda de
l puestos de estacionamiento. Con el transcurrir del tiempo este estacionamiento ha
sufrido ampliaciones debido al crecimiento de la poblacién universitaria,
especificamente la estudiantil. Sin embargo, estos espacios destinados a puestos de
estacionamiento se han agotado, limitando las posibilidades de ampliacion;
trayendo como consecuencia una profunda indisposicién por parte de los usuarios

al momento de hacer uso de los mismos a determinadas horas del dia.

P ———
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Al realizar el estudio se deben seguir ciertos lineamientos metodologicos, para ello
se presenta a continuacion un cuadro explicativo, en el cual se desglosa los pasos que se

siguieron y recursos utilizados para el desarrollo del mismo, con el fin de cumplir con los

objetivos especificos anteriormente propuestos.

Objetivos

especificos

ESTUDIO DE MERCADO

Informacion requerida

Fuentes consultadas

Herramientas

utilizadas

Funcién del servicio.

Informacién
suministrada por las
universidades Central de
Venezuela y Simén

Bolivar.

Entrevistas con Wilfredo
Rodriguez y Rosa

QOcana.

Describir el servicio

Situacion de traslado en

la ciudad de Caracas.

Informacién obtenida
por especialistas en la

materia.

Articulos de perddicos.

Poblacién actual

Centro de tecnologia y

Entrevista con

Guillermo Solis y Mario

universitara. sistemas de la UCAB.
Miranda.
Volumen del mercado
Ucabista que hace uso Mercado Ucabista. Encuesta.

del transporte colectivo.

Analizar la demanda

Crecimiento del

mercado Ucabista.

Anuario Estadistico.

Publicaciones de la
UCAB.

Proyecciones de

demanda a futuro.

Documentacion de
prondsticos realizada

por el profesor Joubran

Sofware Excel.

Analizar de la oferta

Determinar precio

del servicio

Diaz.
Identificacién de los
Estudio de mercado. Encusta.
competidores.
Participacion de los )
Mercado Ucabista. Encuesta.
competidores.
Valor que el estudiante
Mercado Ucabista. Encuesta.

estaria dispuesto pagar.

-
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ESTUDIO TECNICO
Herramientas
Objetivos especificos | Informacién requerida | Fuentes consultadas
utilizadas
Mercado estudiantil. Encuesta.

Tamafio de la flota.

Entrevista con

Tipo de vehiculo.

Informacion
suministrada por la USB
y UCV.

Wilfredo Rodriguez y

Rosa Ocana.

Seleccionar el
transporte mas
adecuado ala

situacion

Frecuencia de horario.

Control de estadisticas
de entradas y salidas en
automévil. Mercado

estudiantil.

Informacion
suministrada por
personal de la

institucién. Encuesta.

Ru

tas del transporte.

Mercado estudiantil.
Mapas de Caracas.

Encuesta. Software

Google Earth.

‘liempo de diclo.

FONTUR.

Libro.

Disefiar la
infraestructura
requerida para la

E:

instalacion del

spacios disponibles

dentro de las

Informacion interna.

Entrevista con Ing.

Carlos Rivas

legales establecidos
en las normas

venezolanas

oficiales necesarias para

92.

sistema
instalaciones de la
Escoger la ubicacién P
institucién. Informacién
Gptima para las .
suministrada por la Plano de la UCAB.
instalaciones
UCAB.
requeridas
Diseiiar la
organizacién para
Hevar acabo la Jorada de trabajo. Ley orgénica del trabajo. Pagina Web.
implantacion del
sistema de transporte
Analizar los aspectos | Identificar normas, leyes, Ley de Universidades.
lineamientos y gacetas Normas COVENIN 51-
Piginas Web.

este proyecto.
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Objetivo especificos

Analizar y proyectar

ESTUDIO FINACIERO-ECONOMICO

Informacién requerida

Fuentes consultadas

Herramientas

utilizadas

los indices

macroeconémicos

Indices inflacionarios.

Banco Central de

Tasa de Costo de
Capital.

Venezuela.

Pigina Web.

Software Excel

Determinar la

estructura de costos

Costos de operacién.

Ley orgﬁnica del trabaioA

Gastos de operacién.

Seguros mercantiles.

Pagina Web.

Presupuesto dE SEgUros

proyecto.

INTTT. mercantiles.
Libros. Software Excel.
Consulta telefénica con
personal de ventas de
Encava. Encava.
Costos de los activos Mueblerias. Presupuesto mobiliario.
Estimar la inversién )
necesarios para el INTTT
inicial

Inversiones Corubo.

Pigina Web.
Presupuesto de obra civil
e instalaciones.

Software Excel.

Libros.
Proyectar los estados Periodo contemplado de
financieros estudio.
Determinar el valor Flujo de Caja.
presentc ncto (VPN) Tasa de Costo de
para el proyecto Capital.
Calcular la tasa interna
de retorno (TIR) del Flujo de Caja. Libros.

proyecto

Determinar el periodo
de recuperacion de la

inversion

Inversion Inicial.

Flujo de Caja.

Realizar un analisis de

sensibilidad

Factores que inﬂuyen en

los resultados del flujo

de caja.

Informacion propia.

Software Excel.

UCAB, Febrero 2007
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CAPITULO IV: ANALISIS DE LA INFORMACION
1.- ESTUDIO DE MERCADO

Al Estudio de Mercado se le ha dado un tratamiento empirico, motivado a que no
existe una data historica en la cual basar calculos o proyecciones. Por ende, la informacion
necesaria ha surgido por medio de encuestas realizadas a los estudiantes de la Universidad
Catolica Andrés Bello, y la generada por la Universidad Central de Venezuela y la
Universidad Simdn Bolivar, instituciones con experiencia en el area de transporte y traslado

de sus estudiantes.
1.1.- Caracterizacion del Servicio

Para poder definir de una forma mas precisa el Servicio de Transporte
Colectivo Privado (STCP) para los estudiantes de la UCAB/Caracas, se decidid
hacer uso del continuum', siendo este una herramienta que se utiliza para definir
claramente el concepto o intencién, en nuestro caso del servicio. La representacion

grafica se puede observar en la figura # 2.

Siendo el transporte un medio de traslado de personas o bienes desde un
lugar hasta otro. Podremos considerar que para nuestro proyecto el transporte de

personas se considera un servicio de pasajeros.

Por su patte, en lo referente a la cantidad de tiempo, podemos decir que se
acerca mas a ser No perecedero, esto porque mantiene su valor por un periodo

considerable de tiempo.

Se considera que el servicio se puede caractenzar en una escala intermedia
entre articulos de lujo y basicos, por la importancia que tiene su precio en la

decision de uso.

En cuanto al consumo, podemos catalogarlo mas proximo a ser planificado

que impulsivo, aspecto que guarda relacion con la necesidad de uso y estos a su vez

! “Principios esenciales para realizar proyectos”, Luis Enrique Palacios A., Pag. 162
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con el nivel de lealtad, quedando estos intrinsicamente relacionados, motivado a
que el usuario frecuente del STCP sera aquel estudiante que no tiene un medio de
traslado propio y necesita hacer uso de algun sistema de transporte de pasajeros
constantemente (necesidad obligada) y mientras el servicio que se brinde sea

satisfactorio, la lealtad sera mayor.

Por su parte no se discrimina a los usuarios, teniendo todos los estudiantes

igual oportunidad de uso y posibilidad de convertirse en beneficiarios del STCP.

Ar'flculos de lujo

O e

Figura # 2: Naturaleza y uso del servicio

1.2.- Analisis de la Situacion

Los usuarios potenciales serfan inicialmente los estudiantes que en la

actualidad hacen uso del transporte publico, como son metro, autobus, minibus.

Por su patte, es posible que del resto de los estudiantes, muchos hagan uso
del STCP, a pesar de que se sabe que un transporte colectivo no tiene la versatilidad
del automovil (libre escogencia del trayecto, horario mas conveniente, confort, etc.)
los mismos disfrutarian de un servicio privado, exclusivo para ellos, y se evitarian el
estrés de manejar en las calles de Caracas (con el trifico y las condiciones en que se
encuentra), la posibilidad de descansar mientras viajan, ahorro de la vida de sus

automoviles, etc.

B — I — BT
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Para poder conocer principalmente el interés en el uso del servicio de
transporte colectivo privado, a demas de la magnitud y caractersticas del traslado
de los estudiantes hacia y desde su casa de estudio, se decidié hacer uso de una

encuesta.
1.2.1.- Encuesta

La encuesta, cuyo formato se encuentra en los anexos AIV-1, se
procedi6 a pasar a una muestra del universo, el cual es conocido y finito,
stendo estos los estudiantes de todas las carreras que se imparten en la
Universidad Catolica Andrés Bello, repartidos como se muestra 2

continuacion en la tabla # 2.

Cantidad de Peso de cada Facultad con respecto
FACULTAD Personas al Total (Wy)
Ciencias Econdmicas y Sociales 3875 0,34
Humanidades y Educacién 3183 0,28
Derecho 1252 0,11
Ingenieria 3133 0,27
TOTAL 11443 1

Tabla # 2: Cantidad de estudiantes por carrera y su peso con respecto al total.

Para el analisis del tamafio de muestra definitiva requerido, se
realizé una muestra piloto de tamafio 400, repartida por igual en los cuatro
estratos considerados que a continuacion se describe:

Estrato N° 1: Escuela de Ciencias Economicas y Sociales.
Estrato N° 2: Escuela de Humanidades y Educacion.
Estrato N° 3: Escuela de Derecho.

Estrato N° 4: Escuela de Ingenieria.

Los estratos N° 1, 2, 3 v 4 se encuentran distribuidos como se
muestra en la tablas # 3, 4, 5 y 6 respectivamente, seguin las escuelas que lo
conforman. A demas se muestra la proporcion que representa cada escuela
con respecto al total de estudiantes de cada facultad, el cual fue usado para
determinar la cantidad de personas a encuestar de cada escuela, segun dicho

peso para la muestra piloto.

P =T
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CIENCIAS ECONOMICAS Y SOCIALES

Cantidad de Personas Praptreii Cantidad De P.ersonas
por Escuela (Muestra Piloto)
Administracién y Contaduria 2454 0,63 63
Ciencias Sociales 907 0,24 24
Economia 514 0,13 13
Total 3875 1 100

Tabla # 3: Cantidad de estudiantes por escuela, proporcion y cantidad dentro de la muestra
piloto, en la facultad de Ciencias Econémicas y Sociales.

HUMANIDADES Y EDUCACION

Cantidad de Personas Cantidad de Personas
por Escuela Proporciéon (Muestra Piloto)

Comunicacion Social 1103 0,34 34
Educaciéon 1444 0,45 45
Filosofia 49 0,02 2
e 209 0,07 7 =
Psicologia 377 0,12 12

Total 3183 1 100

Tabla # 4: Cantidad de estudiantes por escuela, proporcion y cantidad dentro de la muestra
piloto, en la facultad de Humanidades y Educacion.

DERECHO
Cantidad de Personas Cantidad de Personas
por Escuela Proporcion (Muestra Piloto)
l Derecho 1252 il 100
Total 1252 1 100

Tabla # 5: Cantidad de estudiantes por escuela, proporcion y cantidad dentro de la muestra
piloto, en la facultad de Derecho.

INGENIERIA
" Cantidad de Personas Cantidad de Personas
por Escuela Proporcién (Muestra Piloto)

Industrial 705 0,23 23
Civil 461 0,15 15
Informatica 887 0,28 28
T'elecomunicaciones 1080 0,34 34

Total 3133 1 100

Tabla # 6: Cantidad de estudiantes por escuela, proporcién y cantidad dentro de la muestra
piloto, en la facultad de Ingenieria.

Las personas para la muestra piloto fueron seleccionadas del listado
de los estudiantes de la universidad en su totalidad, discriminando a los

estudiantes en etapas de inicio o finalizacion de su carrera universitaria.

e S B
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Para las carreras de régimen semestral no se incluyeron a las
personas de primer, segundo, noveno y décimo semestre, y para las anuales,
a los estudiantes en el primer y quinto afio, debido a que se consider6 que
podrian dar opiniones sesgadas, los alumnos de el(los) primer(os)
afo/semestres podrian dar opiniones infantiles y no tomar la encuesta con
la seriedad que amerita, y los de el(los) ultimo(s) afio/semestre responder
sin darle mucha importancia, debido a que por estar finalizando su carrera,

no van a disfrutar del servicio.

Esta seleccion se logrd con un programa llamado MINITAB el cual
elige aleatontamente un numero de variables (cantidad fijada por el usuario
del programa) que en este caso corresponde a personas con nombre y
apellido de un grupo. El listado de personas definitivo para la muestra

piloto se encuentra en los anexos AIV-2

Del analisis de esta muestra piloto y tomando como variable clave
para el calculo definitivo de la muestra, la correspondiente a la pregunta N°
4 de la encuesta realizada: “¢Usted estaria dispuesto a usar un Servicio de
Transporte Colectivo privado para los estudiantes de la Universidad
Catdlica Andrés Bello?”.

Se obtuvieron las siguientes estimaciones adelantadas a las
proporciones de estudiantes dispuestos hacer uso del Servicio del
Transporte:

Estrato N° 1: 0,83
Estrato N° 2: 0,93
Estrato N° 3: (0,81
Estrato N° 4: (0,87

Traba]o Especial de Grado, Ingenieria Industrial, UCAB, Febrero 2007
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Cantidad de Personas SI NO
(Muestra Piloto) Cantidad % Cantidad Yo
Administracién y Contaduria 63 50 83% 11 17%
Ciencias Sociales 24 21 88% 3 12%
Economia 13 10 7% 3 23%
TOTAL 100 83 83% 17 17%

Tabla # 7: Representacion de la proporcion de la facultad de Ciencias Econdmicas y

Sociales, a partir de las proporciones de cada escuela.

HUMANIDADES Y EDUCACION

Cantidad de Personas SI NO
(Muestra Piloto) Cantidad | % Cantidad | %
Comunicacién Social 34 30 88% 4 12%
Educacién 45 43 96% 2 4%
Filosofia 2 100% 0 0%
Letras 7 6 86% 1 14%
Psicologia 12 12 100% 0 0%
TOTAL 100 93 93% 7 7%

Tabla # 8: Representacion de la proporcion de la facultad de Humanidades y Educacion, a
partir de las proporciones de cada escuela.

DERECHO
Cantidad de Personas SI NO
(Muestra Piloto) Cantidad % Cantidad %
Derecho 100 81 81% 19 19%
TOTAL 100 81 81% 19 19%

Tabla # 9: Representacion de la proporcién de la facultad de Derecho, a partir de las
proporciones de cada escuela.

INGENIERIA
Cantidad de Personas SI NO
(Muestra Piloto) Cantidad Yo Cantidad %

Industrial 23 23 100% 0 0%
Civil 15 11 73% 4 27%
Informatica 28 27 96% 1 4%
Telecomunicaciones 34 26 76% 8 24%
TOTAL 100 87 87% 13 13%

Tabla # 10: Representacion de la proporcion de la facultad de Ingenieria, a partir de las
proporciones de cada escuela.

Usando un muestreo aleatorio

estratificado

con

afijacion

proporcional y con un coeficiente de confianza del 95% y un error maximo

permisible de 4%, se obtuvieron los tamafios de muestra definitivos:

-—" — e e
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Estrato N° 1: 90 personas
Estrato N° 2: 75 personas
Estrato N° 3: 30 personas

BEstrato N° 4: 75 personas

La forma en que estos valores fueron obtenidos se muestra en los
anexos AIV-3 en una hoja de datos de Excel. A su vez, en AIV-4 se
presenta la formula de precedencia del tamafioc de muestra definitivo,
obtenido a partir de la formula:

=0 Var(é)

A

0

donde el esimador Y es la proporcion poblacional.

Como se observari, los tamafios de muestras anteriores son
significativamente inferiores a los fijados en la muestra piloto. Esto significa
que podemos usar como muestra definitiva la correspondiente a la muestra
piloto, obteniendo en consecuencia mejor precision y/o mayor

confiabilidad.
1.3.- Anilisis de la Demanda

Actualmente, entre la Universidad Catdlica Andrés Bello y los estudiantes,
no existe ningun tipo de acuerdo o convenio escrito, en el cual, la Universidad
ofrezca o se responsabilice por el traslado de la poblacién estudiantil. Sin embargo,
se considera necesario evaluar la demanda por parte de los estudiantes ante dicha

situacion.

Por ser el STCP un servicio inexistente en la Universidad, no se tiene
informacion histérica sobre la demanda del uso de dicho servicio, por esto las
proyecciones de la demanda futura se basan en la informacion recolectada por las
encuestas y la suministrada por el personal de la institucién (informacién referente a

la poblacién estudiantil).

Conocido en cada estrato el porcentaje de estudiantes que respondieron

afirmativamente a la pregunta N° 4 de la encuesta (variable clave), reflejados en las
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tablas # 7, 8, 9 y 10, se puede obtener mediante un promedio, la participacion de
personas que en teoria, estan dispuestos a hacer uso del Servicio de Transporte

propuesto. A continuacion se presenta la siguiente tabla demostrativa.

SI NO
Cantidad % Cantidad %
Ciencias Econémicas y Sociales 83 83% 17 17%
Humanidades y Educacién 93 93% 7 7%
Derecho 81 81% 19 19%
Ingenieria 87 87% 13 13% ]
TOTAL 344 86% 56 14%

Tabla # 11: Porcentaje total de estudiantes dispuestos a hacer uso del autobus.

A continuacion se presentan las tabla # 12 y 13, donde se muestran los
resultados obtenidos en la encuesta, en cuanto a la frecuenda de uso del transporte

particular y publico respectivamente, por parte de los estudiantes encuestados.

Frecuencia del Uso de Vehiculo Particular Cansicades o P'ersonas que Flaced Boo
de Vehiculo Particular

Cero veces a la semana 127

Una vez a la semana 15

Dos veces a la semana 15

Tres veces a la semana 14

Cuatro veces a la semana 9

Cinco veces a la semana 220

Tabla # 12: Frecuencia del uso de vehiculo particular y cantidades de personas que hacen

Su uso.
Frecuencia de Uso del Transporte Piblico DS e qu'e ]:Iacen Do
del Transporte Pihblico
Cero veces a la semana 220
Una vez ala semana 18
Dos veces a la semana 10
Tres veces a la semana 15
Cuatro veces a la semana 14
Cinco veces a la semana 123

Tabla # 13: Frecuencia del uso de transportes colectivos y cantidad de personas que hacen
Su uso.

1.3.1.-Pronéstico de la Demanda

La demanda de un servicio no siempre es la misma, hay ciertos
factores que hacen que cambien durante el tiempo, ya sea que crezca o

decrezca.

. - Y
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Para calcular la poblacién futura dispuesta hacer uso del transporte
en el mercado estudiantil, al 1gual que la demanda futura, se recolectd datos
tanto de periodos académicos anteriores como del afio en curso. La data
recolectada pertenece a los afios 2.004-2.005, 2.005-2.006 y 2.006-2.007. La
manera en que se calculé la demanda futura fue mediante el uso de
pronosticos. Para ello, se utilizo el método de prondstico simple, el cual se

hace por medio de la siguiente formula:

*

2D,
_ =l

+ T

D
n

Donde:

D

*

+1 Demanda pronosticada del periodo deseado.

D

=l Demanda de los periodos anteriores.
n Cantidad de periodos anteriores a considerar.

t Periodo actual.

Con la informacion suministrada por el personal calificado de la
institucion, se cuenta sélo con 3 periodos de data, para poder definir las

demandas futuras.

La demanda del periodo actual se obtuvo a partir del cilculo del
estimador de la proporcién poblacional, a partir del uso de la siguiente

formula

Ttaba]o Espcaa] de Grado, Ingerucna Industrial, UCAB Febrero 2007
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Cantidad de | Peso de cada Facultad con |
LU Personas respecto al Total (Wh) P Wh X Py
Cim.:lcias Econémicas y 3875 0,34 0.83 028
Sociales
Humanidades y 3183 0,28 0,93 0,26
Educaciéon
Derecho 1252 0,11 0,81 0,09
[ Ingenieria 3133 0,27 0,87 023
0,867

Tabla # 14: Célculo del estimador de la proporcién poblacional

Obteniendo estos resultados podemos calcular la  demanda,
multiplicando la cantidad de personas totales (11443 estudiantes) por el
estimador de la proporcion poblacional (T1 = 0,867), resultando una

demanda estimada de 9916,50 personas.

En la tabla # 15 se muestra los resultados obtenidos de los
prondsticos del crecimiento de la poblacién estudiantil para el periodo de

estudio del proyecto, a su vez la proyeccion a futuro de la demanda del

SEervicio.

Periodo Académico | Poblacién % De crecimiento de
2004-2005 11777 la poblacién Demmsnd s dispchin s
2005-2006 12310 453 Shatcl ccrxicio
2006-2007 11443 -7,04 9917
2007-2008 11843 3,50 10264
2008-2009 11865 0,19 10283
2009-2010 11717 1,25 10155
2010-2011 11809 0,78 10234

Tabla # 15: Crecimiento estimado de la poblacion estudiantil y de la demanda.

1.4.- Anilisis de la Oferta

Aunque actualmente no existe ningun tipo de servicio de transporte
ofrecido por la UCAB para sus estudiantes, existen otros medios de transporte que
representan una alternativa, los cuales deben ser considerados en el estudio y

desarrollo del proyecto.

T — ST L !;=====II,—-.
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El STCP que se propone funcionaria como un sistema colateral o un
complemento a la forma en que actualmente se trasladan los estudiantes.
Principalmente busca influir, en aquellas personas que no poseen un vehiculo
propio para llegar a la universidad y que por ende tienen que hacer uso de un medio

de traslado publico.

Por tanto, podriamos considerar que existen competidores directos e
indirectos (sin ser esto cierto por la explicacion previa). Teniendo como
competidores directos todo aquel transporte publico que traslade al estudiante,
especificamente los de transporte masivo y colectivo. Y los competidores indirectos
son los medios de transportes “puerta a puerta” usado por los estudiantes, es decir,

los vehiculos particulares.

La oferta actual de transporte publico aunque pareciera suficiente, no llega a
cubrir por completo las necesidades de traslado de los estudiantes, quienes se
quejan del servicio brindado por los transportistas, ademas de la inseguridad y de lo

abarrotado/colapsado en que se encuentran dichos servicios.

Para conocer la poblacién de estudiantes que necesitan del transporte
publico para desplazarse, se cuantificaron aquellos que hacen uso al menos una vez
a la semana de dicho medio, clasificandose en usuarios de competidores directos.

El resultado obtenido de dicha clasificacion se presenta a continuacion en la tabla #

16.
COMPETIDORES % PARTICIPACION EN EL MERCADO |
Directos 45
Indirectos 55
Tabla # 16: Participacion porcentual de los competidores en el mercado estudiantil de la
universidad.

Estos resultados expuestos, daran una idea de cual es la cantidad de
estudiantes que hacen uso de los servicios ofrecidos por los competidores, es decir,
cual es la participacion que tienen estos dentro del mercado de los estudiantes de la
Universidad. Para ello, se distinguen la cantidad de personas que hacen uso del
transporte colectivo de aquellos que hacen uso del vehiculo particular, segin sea el

Caso.

o p— - -
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Motivado a que la oferta de transporte publico existente en la ciudad de
Caracas no se adecua a las caracteristicas de la region y a los cambios de la dindmica
urbana, tanto en cantidad como en relacién a la tecnologia de los vehiculos
utilizados, siendo algunos de los afectados (entre muchos) los estudiantes de la
UCAB, al implantar el STCP se busca colaborar con dicha problemitica, con la

intencion de ser un servicio sin fines de lucro.
1.5.- Régimen del Mercado

La estructura del mercado corresponde a una situacién de oligopsonio, ya
que se considera que los estudiantes seran los beneficiarios del servicio y los

mismos corresponden a un nimero reducido.

A su vez la universidad al considerarda como tnica comparia destinada a
brindarlo tendria el monopolio del mercado, aunque esta situacién pudiera cambiar
st con el tiempo, se considera la entrada de compafifas de alquiler de autobuses,

mediante un proceso licitacién.
1.6.- Precio

Para poder conocer la intencion de pago por parte del estudiantado hacia la
propuesta de un servicio de transporte privado para la UCAB, se plantearon las
preguntas N° 9, 10 y 11 de la encuesta, buscando conocer las preferencias de pago

entre un incremento en la matricula o el pago individual por el uso del mismo.

Cabe destacar que al incrementar la matricula, se considera que todo el
estudiantado participaria econémicamente con dicho proyecto, sin tener que hacer
uso obligatoriamente del mismo. Mientras que el pago individual seria recibido

exclusivamente por los usuarios del autobus.

La intencion de esbozar la encuesta con dichas preguntas es la de obtener
un promedio de la cantidad de bolivares que estaria dispuesto a pagar el estudiante.

Al conocer dicha cifra, se puede considerar proponer un precio sugerido a pagar

por el beneficiario del servicio.
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A continuacion se muestra la tabla # 17 donde se refleja los resultados

obtenidos en la encuesta, en cuanto a su preferencia de pago.

INCREMENTO DE MATRICULA I % PERSONAS
Si 59
No 41

Tabla # 17: Porcentaje de personas que estan o no de acuerdo en un incremento de
la matricula por el servicio.

De ese 41% de personas que opinaron no estar de acuerdo con el
incremento de la matricula, se puede observar en la siguiente tabla la aceptacién o

negativa ante el pago individual por el uso.

PAGO INDIVIDUAL POR EL USO ‘ %PERSONAS
Si 84
No 16

‘T'abla # 18: Porcentaje de personas que estan de acuerdo con el pago de una tarifa

individual por el uso del servicio.

Para determinar el precio del servicio se tomé en cuenta nada mas la tarifa
sugerida por los estudiantes encuestados que prefieren el pago individual. Aunque
como se pudo observar en la tabla # 17, 59% del estudiantado prefiere un
incremento en la matricula, la decision de dicha accién le corresponde a la

institucion.

La manera en que se determiné el precio fue haciendo un promedio de las
tarifas propuestas. El calculo del promedio nos arrojé un valor de Bs. 1.131,76.
Este valor se redondeara a Bs. 1.000,00, ya que esto simplificaria lo engorroso que
serfa pagar el monto calculado, ademas de redondear por debajo en pro de la
economia de los estudiantes y ser una tarifa igual al costo de estacionamiento de la
universidad. Aun asi, queda abierta la posibilidad de aumentar o disminuir el valor

segun sea necesario para cubrir los costos del servicio.

En la tabla #19 se muestra el importe de dinero propuesto por los

encuestados, la cantidad y el porcentaje de personas a favor del mismo.

__________ e [l




CAPITULO IV: Andlisis de la Informacion 33

i T )

Cifra Sugerida (Bs.) | Cantidad de Personas Proporcion
100 | o 0,01
150 1 0,01
200 5 0,04
250 2 0,01
270 1 0,01
300 3 0,02
400 3 0,02
500 19 0,14
600 1 0,01
700 1 0,01
750 3 0,02
900 2 0,01

1.000 50 0,37
1.200 1 0,01
1.250 1 0,01
1.300 1 0,01
1.500 * 14 0,10
1.600 1 0,01
2.000 18 0,13
2500 1 0,01
3.000 b 0,04
5.000 1 0,01
Tabla # 19: Cifra sugerida de dinero, junto con la cantidad y proporcion de
personas.

Es importante acotar que 2 personas de los encuestados no especificaron st
estaban de acuerdo con un incremento en la matricula o preferian un pago

individual.

1.7.- Promocion

Es de suma importancia dar a conocer el servicio, ya que sin esto es muy
dificil que el estudiantado tenga conocimiento de la existencia del mismo, trayendo
consigo como consecuencia el fracaso del proyecto, por tanto se debe promocionar

de manera tal que el estudiante entienda los beneficios que le brindaria.

El servicio esta dirigido a una poblacion totalmente identificada, la cual se
desenvuelven activamente dentro del recinto de universitario. Por esto, dar a

conocer la existencia del servicio sdlo se hara dentro de la institucién.

La manera en que se plantea llegarles a los estudiantes es, en un principio,
por medio de panfletos y carteles distribuidos en la universidad, asi como también
anunciarlo en la pagina web de la UCAB. Luego de pasar un tiempo considerable,
se estima un afio académico, se pretende que el estudiante conozca de la existencia

del transporte, y por ende se considera que solo se debe promocionar a los alumnos
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nuevos que ingresen a la institucion, esto se efectuara al momento de inscribirse,

por medio de panfletos.

1.8.- Anilisis FODA

Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas del sistema de

transporte colectivo privado para los estudiantes de la Universidad Catdlica Andrés

Bello

Trabajo Es

Fortalezas
Caracteristica que brinda diferenciacion con otras universidades
privadas del pais.
Por ser un servicio para los estudiantes, los mismos pueden realzar su
identidad Ucabista.

Oportunidades
Brinda a sus estudiantes una posibilidad diferente de traslado.
Por ser un servicio en pro de los estudiantes, los mismos podrian
contribuir con su trabajo, conocimientos en su area de estudio y
generando ideas, en el desarrollo del sistema.
Posibilidades de crecimiento de la flota de autobuses y de todo lo
relacionado con el sistema.

Debilidades
No ser un aspecto relevante o de gran importancia para la universidad
como institucion.
Ser un servicio costoso.
No poder cubrir a totalidad la demanda de rutas y horarios.

Amenazas

Implantar el sistema de transporte y no recibir la acogida esperada por
los estudiantes.

Tener que incurrir con el paso del tiempo en gastos elevados para el
mantenimiento de la flota.

Soluciones en los sistemas de transporte publico actuales v las vias de

comunicacion, de manera que resulta innecesario el sistema planteado.

'---ﬂuﬁ
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ESTUDIO TECNICO

2.1.- Identificacién de la Demanda Horaria

Una de las secciones de la encuesta tenfa la finalidad de conocer los
posibles horarios en que los estudiantes quisieran llegar y salir de la universidad st

hicieran uso del autobus (pregunta N° 6 de la encuesta).

La seleccién inicial de los horarios propuestos en la encuesta, surgi6 de
considerar la informaciéon suministrada por el personal encargado del control de las
estadisticas de las entradas y salidas en automovil de la institucién (anexos AIV-5y

AIV-6, respectivamente), la cual fue procesada.

Buscando obtener los datos relevantes para nuestro estudio, de la totalidad
de datos facilitados se excluyeron los dias sabados (no tendré actividad el Servicio
de Transporte), en el caso de las entradas, de los 18 dias con data, se tomaran en
cuenta 15 dias, y para el caso de las salidas, de 13 dias se validaron 11, los cuales
fueron promediados (ver anexos AIV-7 y AIV-8, para cada caso

correspondientemente).

La propuesta defimitiva (en la encuesta) surge de la intencién de cubrir los
horarios con mayor carga de personas llegando o saliendo, dependiendo del caso,
con una diferencia de al menos dos (2) horas entre cada una de ellas. De igual
forma, se buscd determinar la intencién en la hora de llegada o salida, asi no

hubiera sido especificada, al colocar “Otros™.

Obteniendo como resultado una data bruta, que fue procesada y organizada
de forma que tuviera sentido y fuese productiva, la cual se muestra en las siguientes

tablas y graficos.

s
s=====]
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Hora |Cantidad | Proporcién
7 am. 246 0,72
10 a.m 18 0,05
12m. 28 0,08
2 p.m. 10 0,03
5 p.m. 29 0,08
Otros 13 0,04
Total 344 1,00

Tabla # 20: Cantidad de estudiantes y
proporcion en horario de llegada a la
UCAB

Hora |Cantidad |Proporcion
8 am. 3 0,43
9 am. 1 0,14
4 p.m. 1 0,14
6 p.m. 2 0,29
Total 7 1,00

Tabla # 21: Cantidad de estudiantes
y proporcion en Otros horario de

llegada a la UCAB

Hora Cantidad | Proporcién
10 a.m 5 0,01
1 pm 123 0,36
5 p.m 45 0,13
7 p.m 66 0,19
9 pm 62 0,18
Otros 43 0,13
Total 344 1,00

Tabla # 22: Cantidad de estudiantes y
proporcion en horanio de salida a la

UCAB
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Otros horarios de salida
Cantidad | P 7 8 035 10,32
Hora antida: roporcion E 030 L 027
12m. 13 0,32 S 025 L —
2 pm. 2 0,05 § 0,20 1 017
&
3 pm. 1 0,02 £ 0,15 010
4 p.m. 1 0,02 2 9,10 1
- s G 00z 002 e
6 pm 4 0,10 o 0105 el D I——'[
)
8 p.m. 2 0,05 £ 000 e s EN S N S
10 p.m. 1 027 12m. 2p.m. 3p.m 4p.m. 6pm. 8pm. 10 11
11 7 0,17 il ol
- . Horas de salida
Total 41 1,00

Tabla # 23: Cantidad de estudiantes

y proporcion en Otros horario de

salida a la UCAB

Es importante destacar en éste aspecto, que la mayoria del estudiantado
quiere llegar a las instalaciones de la universidad a las 7am, presentando un pico en

los horarios de llegada de 72%, situacién que sera punto de partida para proximas

evaluaciones.

Otros horarios de salida a la UCAB

2.2.- Identificacion de la Ubicacion de la Demanda

Por su parte, la evaluacion de las rutas que han de realizar los autobuses se
efectia en base al calculo de la demanda. Para ello se hara uso de los resultados
conseguidos en las encuestas, aspecto que se obtuvo al peditle al encuestado que
especificard la urbanizacién donde vive y el lugar para las estaciones con la pregunta

N® 7: 4Cual considera usted que seria la mejor ubicacion de la estacion en base a sus

intereses?

La informacién fue procesada y agrupada en tablas donde se puede apreciar
la respuesta de los estudiantes en ambos aspectos, las cuales se presentan en las

sigutentes tablas # 24 y 25, con sus respectivos graficos representativos. Para lograr

una visualizacién de las zonas en el plano de Caracas, ver anexos ATV-9.

Trabajo Especxal de Grado, Ingemena Industrial, UCAB Febrero 200:
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Grifica # 5: Representacion grafica de las zonas de residencia vs. porcentaje de estudiantes.
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Zona % por
N° Urbanizacién o Parroquia donde reside Total zona
1 Litoral Central 6 1,5%
2 Los Teques - San Antonio 21 5,3%
3 Los Anaucos - Caa - Charallave 2 0,5%
4 Guarenas - Guatire 1 0,3%
5 El Junquito 2 0,5%
6 Caricuao - Antimano - La Yaguara - Vista Alegre - Montalban - El Paraiso 62 15.6%
- La Vega - Artigas Y
7 Catia - 23 Enero - Alta Vista - La Pastora - Lidice 3 0,8%
8 Centro - San Bernardino 35 8,8%
9 Maripérez - Los Caobos - Las Palmas - La Florida - Plaza Venezuela - Las 2 5.5%
Acadias - Valle Abajo - Los Chaguaramos - Santa Monica :
10 Prado de Maria - El Cementerio - El Valle - Coche 7 1,8%
11 Country Club - Chapellin - La Campiiia - Sabana Grande - Chacaito - 13 3.3%
Bello Monte - El Rosal 5
Chacao - La Castellana - Altamira - Los Palos Grandes - Bello Campo - La
12 Floresta - La Carlota - Los Ruices - Boleita - Sebucin - Los Dos Caminos | 41 10,3%
- Los Chorros
13 La California Norte y Sur - La Urbina - El Marqués - El Llanito - Petare - 29 73%
Palo Verde
14 Macaracuay - .El CafeFal - Santa Paula - Los Naranjos - Chuao - Santa 1 10,3%
Sofia - San Luis - Caurimare
Colinas de Bello Monte - Las Mercedes - La Alameda - San Roman - Santa
15 Inés - Los Samanes - Valle Arriba - Santa Fe - Cumbres de Curumo - Los 7 18.1%
Campitos - Prados del Este - Terrazas del Club Hipico - Alto Prado - ?
Manzanares
16 Las Mi:.}as - Guaicay - La Trinidad - La Tahona - Baruta - El Placer - Los 16 40%
Guayabitos
'Las. F.smeraldas - La Boyera - Alto Hatillo - El Hatillo - La Lagunita - La 25 6.3%
17 Unidn ’
18 Fuera del Area Metropolitana de Caracas 0 0%
Total | 398 100,0%

No especificaron zona de residencia 2 personas.
Tabla # 24: Cantidad de personas y representacion porcentual por zona de residencia.

Porcentaje de estudiantes

Zonas de residencia
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Zona N° 1 Urbanizacion o Parroquia de preferencia Total % por zona
1 Litoral Central 3 0,9%
2 Los Teques - San Antonio 17 5,1%
3 Los Anaucos - Cila - Charallave 0 0%
4 Guarenas - Guatire 0 0%
5 El Junquito 0 0%
6 Caricuao - Antimano - La Yaguara - Vista Alegre - 51 15.2%
Montalban - El Paraiso - La Vega - Artigas i
Catia - 23 Enero - Alta Vista - La Pastora - Lidice 1 0,3%
8 Centro - San Bernardino 23 6,8%
Maripérez - Los Caobos - Las Palmas - La Florida - Plaza
9 Venezuela - Las Acacias - Valle Abajo - Los Chaguaramos 56 16,7%
- Santa Monica
10 Prado de Maria - El Cementerio - El Valle - Coche 2 0,6%
11 Country Club - Chapellin - La Campifia - Sabana Grande 15 4.5%
: - Chacaito - Bello Monte - El Rosal ?
Chacao - La Castellana - Altamira - Los Palos Grandes -
12 Bello Campo - La Floresta - La Carlota - Los Ruices - 65 19,3%
Boleita - Sebucan - Los Dos Caminos - Los Chorros
La California Norte y Sur - La Urbina - El Marqués - El O
i Llanito - Petare - Pal(j)r Verde 5. 18 2
14 Macaracuay - El Cafetal - Santa Paula - Los Naranjos - 16 4.8%
Chuao - Santa Sofia - San Luis - Caurimare 8
Colinas de Bello Monte - Las Mercedes - La Alameda -
San Roman - Santa Inés - Los Samanes - Valle Arriba - ‘
15 Santa Fe - Cumbres de Curumo - Los Campitos - Prados 53 | 15,8%
del Este - Terrazas del Club Hipico - Alto Prado -
Manzanares
16 Las Minas - Guaicay - La Trnidad - La Tzhona - Baruta - 1 339
El Placer - Los Guayabitos >
Las Esmeraldas - La Boyera - Alto Hatillo - El Hatillo -
: o 5 1,5%
17 La Lagunita - La Unién
18 Fuera del Area Metropolitana de Caracas 0 0%
Total| 336 |  100%

No especificaron ubicacién de la estacién de preferencia 8 personas
Tabla # 25: Cantidad de personas y representacion porcentual de la zona de preferencia

para la estacion.

Zona de preferencia para las estaciones
25,0%
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Grifica # 6: Representacion grafica de las zonas de preferencia para las estaciones vs.
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A continuacion se presenta una grafica resumen para la ponderacion hecha
por los estudiantes entre las zonas de residencia y las de preferencia, permitiendo

una mejor visualizacion.

Porcentaje de aprobacion

ZONA DE RESIDENCIA VS ZONA DE PREFERENCIA

N
o
o

194

)
o
[S)

-

o

il

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Clasificacion de la zona

O Zona de Preferencia B Zona de Residencia

Grafica # 7: Relacion porcentual entre la Zona de Residencia y la de Preferencia por los

-

estudiantes

Como se puede apreciar en la grafica #7 no existe una diferencia
significativa entre las zonas evaluadas, a excepcion de las clasificadas con los N° 9y
12 que presentan una diferencia de 11,2 y 9,1 puntos porcentuales, respectivamente.
Por lo tanto, para las proximas evaluaciones, la consideracion para la definicion de
las estaciones se hara en base a las zonas de residencia, ya que puede llegar a ser
mas perdurable en el iempo la ubicacion de la vivienda que la predileccion por una

localizacion.

2.3.- Determinacion de las Distancias

Un aspecto fundamental a ser tomado en cuenta es la distancia que existe
desde dichas zonas hasta la UCAB vy viceversa. Si bien es cierto que en una misma
zona hay diferentes urbanizaciones o parroquias, las mismas se caracterizan por
estar cerca y por ende permitir ser agrupadas. A su vez, de cada zona se escogio la
urbanizacién o patroquia de mayor votacion por los encuestados; y st no existia
alguna de eleccion significativa, se procedia a buscar un punto céntrico entre ellas y

a partir de alli determinar la ruta y por ende la distancia (desde la Universidad

;--===“!
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Catolica Andrés Bello hasta cada una de ellas) En los anexos AIV-10 y AIV-11 se
pueden apreciar la eleccion hecha por los estudiantes, sin agruparlas en zonas de
urbanizaciones o parroquias de residencia y preferencia respectivamente.

Para determinar la distancia, medida en Km., se procedié a hacer uso del
programa Google Earth, con la funcién Regla, la misma se logra fijar haciendo uso
del puntero (mouse) e ir determinando mediante una serie de puntos (por las
avenidas, calles y autopistas que se consideran van a ser las recorrdas) la ruta
deseada, obteniendo los valores que se muestran a continuacion en la tabla # 26.

Z;\);:a Urbanizacién o Parroquia de referencia Dis:ita( n;: @
1 | Litoral Central _ 28 |
2 | Los Teques - San Antonio 27,87
3 | Los Anaucos - Cla - Charallave 38,10
4 | Guarenas - Guatire 41,57
5 El Junquito 14,00
6 | Caricuao - Antimano - La Yaguara - Vista Alegre - Montalban - El Paraiso - La Vega - Artigas 2,77
7 Catia - 23 Enero - Alta Vista - La Pastora - Lidice ) 8,13
8 Centro - San Bernardino 9,62
9 Maripérez - Los Caobos - Las Palmas - La Florida - Plaza Venezuela - Las Acacias - Valle Abajo - 13.01

Los Chaguaramos - Santa Ménica 3
10 | Prado de Mada - El Cementerio - El Valle - Coche 12,21
11 | Country Club - Chapellin - La Campifia - Sabana Grande - Chacaito - Bello Monte - El Rosal 15,50
12 Chacao - La Castellana - Altamira - Los Palos Grandes - Bello Campo - La Floresta - La Carlota - 18.12
Los Ruices - Boleita - Sebucan - Los Dos Caminos - Los Chorros g
13 | La California Norte y Sur - La Urbina - El Marqués - El Llanito - Petare - Palo Verde 22,67
14 | Macaracuay - El Cafetal - Santa Paula - Los Naranjos - Chuao - Santa Sofia - San Luis - Caurimare 20,00
Colinas de Bello Monte - Las Mercedes - La Alameda - San Roman - Santa Inés - Los Samanes -
15 | Valle Arriba - Santa Fe - Cumbres de Curumo - Los Campitos - Prados del Este - Terrazas del 17,16
Club Hipico - Alto Prado - Manzanares
16 | Las Minas - Guaicay - La Trinidad - La Tahona - Baruta - El Placer - Los Guayabitos 23,01
17 |Las Esmeraldas - La Boyera - Alto Hatillo - El Hatillo - La Lagunita - La Unién 27,19

Traba]o Espccnal de Grado, Ingemcna Indusma.l UCAB, Febrero 2007

Tabla # 26: Distancias desde la UCAB hasta las zonas y viceversa.

2.4.- Seleccion del Escenario

Ahora bien, para poder plantear un tamafio de flota definitivo, asi como la
ruta que recorreran los mismos y los horarios en que llegaran y saldran de la
universidad, de forma que sea posible llevar a cabo el proyecto, se requiere

construir un escenario que permita cubrir un porcentaje de la demanda total.

St bien es cierto que la demanda ha resultado de 9917 personas y se tiene
que la solicitud horaria para las 7am presenta el mayor pico, teniendo el 72% de
aprobacion de la poblacion, el nimero ideal del tamafio de flota seria de 95

autobuses, cifra elevada e imposible de tener para un setrvicio, que estaria
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comenzando y que por ende la cantidad de autobuses tiene que incrementarse poco

a poco.

Primero que nada, hay que considerar el hecho que la demanda fue
resultado de un calculo generado a partir de una preferencia declarada, que no
quiere decir vaya a ser la definitiva, debido a que este 86% de personas pudieran
hacer uso eventualmente del servicio, continuando con su comportamiento habitual

v por lo tanto no se puede pensar en cubrirla totalmente.

Ademas que este tipo de proyectos se debe de ir realizando por etapas, de
forma que se pueda ir conociendo la receptividad por parte de los usuarios y
concretar la posibilidad de realizarlo, ya que hay que tomar en cuenta que la

inversion que se requiere €s cuantiosa.

Por tal motivo se debe de plantear un escenario, en el cual se busque
colaborar con la problematica existente, de manera que sea razonable el conjunto
de parametros a seleccionar, desde todo sentido, de costo, logistica, uso, etc. y

determinar una nueva demanda.

Los parametros a considerar para seleccionar el escenario seran:
La cantidad de personas a usar el servicio (la demanda) sera generada a partir de
todos aquellos estudiantes que hacen uso del transporte publico los cinco dias a

la semana.

Ya que es grande la demanda que se deberia de cubrir, se puede disminuir
sustancialmente haciendo dicha consideracién y se estaria brindando el servicio
para el conjunto de estudiantes, que presentan mayor dificultad al momento de

trasladarse, para ello se hara uso del valor que ellos representan en la tabla # 13.

Este grupo de 123 estudiantes, constituyen el 36% del total de personas que
dijeron estar dispuestos a hacer uso del servicio (344 estudiantes), cifra que serd

usada para calcular la nueva demanda, como se muestra en la siguiente ecuacién:

Demanda = Ez x 9917 = 3546 usuarios
344

Dado la dificultad de cubrir toda la ciudad de Caracas, las rutas que atenderin la

flota, se obtendran a partir de las zonas con menor prestacién del transporte

oy
v~
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publico y a su vez tomando en cuenta las zonas con mayor densidad

poblacional.

Ya que la relacion entre las zonas de residencia y de preferencia no presenta

variaciones significativas, situacién que es lo mas razonable, debido a que toda

persona que piense en hacer uso de un servicio de transporte publico desea que la

estacion se encuentre lo mas cerca de su casa. En consecuencia, se tomaran en

cuenta las zonas de residencia. Para ello, se realizara una evaluacion entre las zonas

donde viven mas estudiantes y la accesibilidad locacional.

La accesibilidad locacional sera considerada en base a la cercania y el

namero de las estaciones que existen actualmente del Metro de Caracas, asi como

también la existencia de rutas de transporte publico directas a la universidad.

Dicha accesibilidad sera representada en una escala de ponderacion del 1 al

3, siendo el uno (1) mala, dos (2) regular y tres (3) buena.

Zona N° Urbanizacién o Parroquia donde reside (Escenario) [ Total | % por zona
1 Litoral Central | 4 3,5%
2 Los Teques - San Antonio 11 9,6%
3 Los Anaucos - Ciia - Charallave 1 1%
4 Guarenas - Guatire 0 0%
5 El Junquito 1 1%
6 Caricuao - Antimano - La Yaguara - Vista Alegre - Montalban - El Paraiso - La 35 30.7%
Vega - Artigas Ny
g g

7 Catia - 23 Enero - Alta Vista - La Pastora - Lidice 3 2,6%

8 Centro - San Bernardino 18 15,8%

9 Maripérez - Los Caobos - Las Palmas - La Florida - Plaza Venezuela - Las 6 5,3%
Acacias - Valle Abajo - Los Chaguaramos - Santa Ménica ¢

10 Prado de Maria - El Cementerio - El Valle - Coche 4 3,5%

1 Country Club - Chapellin - La Campifia - Sabana Grande - Chacaito - Bello 4 3,50
Monte - El Rosal 7P
Chacao - La Castellana - Altamira - Los Palos Grandes - Bello Campo - La

12 Floresta - La Carlota - Los Ruices - Boleita - Sebucan - Los Dos Caminos - Los | 6 5,3%
Chorros

13 I{,Taergzlifomia Norte y Sur - La Urbina - El Marqués - El Llanito - Petare - Palo 10 8,8%

14 Macaracuay - El Cafetal - Santa Paula - Los Naranjos - Chuao - Santa Sofia - San " 3.5
Luis - Caurimare i
Colinas de Bello Monte - Las Mercedes - La Alameda - San Roman - Santa Inés

15 - Los Samanes - Valle Arriba - Santa Fe - Cumbres de Curumo - Los Campitos - | 4 3,5%
Prados del Este - Terrazas del Club Hipico - Alio Prado - Manzanares

16 Las N[i.t}as - Guaicay - La Trdnidad - La Tahona - Baruta - El Placer - TLos 5 1.8%
Guayabitos 2

17 Las Esmeraldas - L.a Boyera - Alto Hatillo - El Hatillo - La Lagunita - La Unién 1 0,9%

18 Fuera del Area Metropolitana de Caracas 0 0%

Total | 114 100%

Tabla # 27: Cantidad de personas y representacion porcentual de la zona de residencia, en

el escenario planteado.

________________________________ T .. Y
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r Zonas de residencia para el escenario planteado
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Grafico # 8: Representacién porcentual por zonas de residencia para el escenario
planteado.

A su vez, si se hace una preseleccién para el escenario de las zonas de
residencia que tengan un porcentaje mayor o igual a 5, resulta lo que se evidencia en
la tabla # 28, por su parte en los anexos AIV-12 se puede apreciar pero para el caso

del total de los estudiantes encuestados.

Lian Urbanizacion o Parroquia donde reside lpo (fiscln .(%e
N° zona | valoracién
2 Los Teques - San Antonio 9,6% 2
6 Caricuao - Antimano - La Yaguara - Vista Alegre - Montalban - El 30.7%
. . 7% 5}
Paraiso - La Vega - Artigas
8 Centro - San Bernardino 15,8% 3
Maripérez - Los Caobos - Las Palmas - La Florida - Plaza
9 Venezuela - Las Acacias - Valle Abajo - Los Chaguaramos - Santa| 5,3% 2
Monica
Chacao - La Castellana - Altamira - Los Palos Grandes - Bello
12 Campo - La Floresta - La Carlota - Los Ruices - Boleita - Sebucan - | 5,3% 3
Los Dos Caminos - Los Chorros
13 La California Norte y Sur - La Urbina - El Marqués - El Llanito - 8.8Y 3
Petare - Palo Verde »© 70

Tabla # 28: Zonas de residencia con porcentaje mayor que 5 y escala de valoracién para la
accesibilidad locacional, en el escenario planteado.

Motivado a que no existen zonas que demuestren tener mala accesibilidad
locacional, se consideraran para el estudio las catalogadas como regular, resultando

como candidatas las zonas N°® 2y 9.

2.5.- Fijacion de la Demanda y de las Rutas de Transporte

La zona N° 2 con el 9,6%, representa a todos aquellos estudiantes que usan

diartamente los servicios de transporte publico y viven en Los Teques - San
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Antonio (Altos Mirandinos). La misma es clasificada con accesibilidad regular, ya
que a pesar de que se cuenta en la actualidad con el servicio del Metro de Los
Teques, el mismo esta funcionando al 10% de operatividad, pero se estima que para
el afio 2008 funcionard al 100%° por ende, basindonos en que el proyecto
arrancaria proximo a tal consideracion y reconociendo que se debe de apoyar el uso
de los sistemas de transporte masivo, se considera que no es necesario enviar una

ruta a dicha localidad.

Por tanto se propone concretar la ruta hacia la zona N° 9, especificamente
hacia Plaza Venezuela, con las caracteristicas de ser centro de encuentro para
diversos destinos y a su vez contar Unicamente con una estacion del Metro de

Caracas.

La misma presenta el 5,3% de los usuarios de dicho escenario, cuya cifra
equivale a 188 estudiantes del escenario planteado. Pero si se considera, que la
demanda horaria presenta un pico de 65% (7am), se puede decir que la mayor
cantidad de personas que se movilizara es de 122 pasajeros (cifra que sera empleada

para determinar la cantidad de autobuses necesarias).

Por tanto, se plantea ubicar la estacion para el Servicio, en el Paseo Colon
(Los Caobos), a la altura del Edificio Polar, lugar donde en la actualidad diversas

lineas de transporte colectivo hacen su parada, sin interrumpir el flujo vehicular.

En definitiva la ruta que van a realizar los autobuses sera saliendo de las
instalaciones de la UCAB toman la Autopista Francisco Fajardo en direccién Este,
hasta el distribuidor de Plaza Venezuela, luego bordea la Plaza Venezuela, se
detiene en frente al Edificio Polar (donde los usuarios podran desembarcar y
posteriormente embarcar los que estaban esperando en la parada) luego continta
por el Paseo Coldn, retorna para ir nuevamente en sentido de Plaza Venezuela y se
desvia en el distribuidor para tomar de nuevo la Autopista Francisco Fajardo con

direccién Oeste, hasta llegar a la universidad. Ver anexos ATV-13.

? Informacién suministrada por Rosa Ocafia, Presidenta del Instituto Metropolitano de Transporte
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2.6.- Fijacion del Vehiculo-Tipo

En base a la informacién suministrada por las universidades entrevistadas,
se ha recomendado adquinir unidades marca ENCAVA, compaiiia que lidera el
80% del mercado de transporte de pasajeros en Venezuela. Esto motivado a que
son los fabricantes del producto terminado y por tanto permiten flexibilidad de
adaptar algunos aspectos a los requerimientos de los clientes, ademas de ser de
rapida entrega, sus repuestos se consiguen facilmente y que es de conocimiento
para muchos mecanicos las unidades ENCAVA, ademas de un costo menor a otras

marcas. Todas estas cualidades nos hacen escoger dicha marca para la flota.
2.6.1.- Caracteristicas de los Autobuses

Las unidades empleadas para llevar a cabo tal funcién, son disefiadas
para realizar trabajos pesados en areas urbanas y sub-urbanas. Con las
siguientes caracteristicas resaltantes:

Espacio interior disefiado para transportar 63 pasajeros.
Caja sincronica de 6 velocidades.

Parachoques en fibra de vidrio con refuerzos de acero.
Direccion hidraulica.

Suspension de aire protegida.

Parabrisas laminados panoramicos.

Revestimiento intemo decorativo y de facil lavado.
Sistemna de salida de emergencia en las ventanas y techo.
Asiento ergondmico para el conductor.

Pisos altamente resistentes.

Dimensiones: 11,0 , 25 _ 3,1 m

Es importante acotar que para las rutas urbanas las personas pueden
ir de pie, por lo tanto se puede considerar que la capacidad ocupacional del

autobus seria aproximadamente de 90 personas.

PO N e -
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2.7.- Determinacion del tamafio de la flota

Para determinar el tamafio de la flota se debe de hacer uso tanto de la
capacidad minima de los autobuses (63 pasajeros/autobus), como del nimero de
mayor traslado de pasajeros que debe ser cubierto en una hora determinada (122
pasajeros), resultando lo siguiente:

Flota = Lo 2
autobuses

En definitiva se deberan de adquirir 2 autobuses, con las especificaciones

expuestas anteriormente para poder cubrir los requerimientos de uso.
2.8.- Determinacion de las frecuencias horarias

Para poder determinar la frecuencia horaria en los viajes que realizara la
flota de autobuses, se debe de evaluar principalmente la demanda horaria de los
usuarios, para poder plantear la cantidad de viajes que se deben realizar. A
continuacion se muestra en los graficos # 9 y 10 la necesidad horaria para la llegada

y la salida de la UCAB por parte de los estudiantes del escenario planteado.

Horario de llegada
é T70% 1 65%
60% +—
- i
g 3 50% +—
£ @ 40% —]
§° 7
85 30% .
2 15%
= 4 +—|
g g 2% 7% ; 6%
& 3 10% ]' 'I 3% 557
0
g % N e [
Tam 10am 12m 2pm Spm Otros
Hora

Grafico # 9: Horas de llegada por los estudiantes en el escenario planteado

S -y
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Horario de salida
35% 1 31% 58%
£28 0%
| 88 2% 9%
| e = 'E 20%
o 35 o 119
§ E g 15% 3% e
8. 2 10%
MR 5% 1% II Il [T}
0% T T T T T 1
10am 1pm Spm Tpm 9pm Otros
Hora

Grafico # 10: Horas de salida por los estudiantes en el escenario planteado

Teniendo en cuenta la demanda horaria para dicho escenario, asi como la
variacion del trafico Caraquefio para diferentes horas en un mismo dia, se ha
realizado una distribucion de los horarios para cada uno de los choferes con sus
respectivos turnos y las unidades de autobuses que usaran, reconociendo que la
duracion del tiempo de viaje para cada unidad varfa con respecto a la hora. Para
ello, se dispone una distribucién que demuestra tal situacidn en la tabla # 29. Vale
acotar, que las unidades de transporte se han definido UCAB-01 y UCAB-02 para

una mejor visualizacion en la tabla.
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2.9.- Localizaciéon del Departamento

Se cuenta con una ventaja para la ubicacion, como es tener disposicion de
espacio en los terrenos de la misma institucién universitaria, para construir dicha
estructura, que cabe destacar no es fundamental en el desarrollo del Servicio de

Transporte.

2.9.1.- Ubicacion Geografica

Para decidir la ubicacion de dicha oficina se consideraron los
siguientes aspectos:

Mano de Obra: Existe disponibilidad de mano de obra (con la
calificacion necesaria) proxima a la zona de ejecucidn del proyecto.
Disposicion del terreno: Sin incurrir en los gastos de adquisicion de
terreno, la estructura puede ser ubicada en la Universidad Catdlica
Andrés Bello.
Mercado: Es conocido y constituye la poblacion estudiantil.
Servicios: Se cuenta con los servicios necesarios de luz, agua y teléfono.
Comunidad: Existe buena relacién entre la institucion y las zonas
vecinas.

Seguridad: Por encontrarse entre los linderos de la universidad,

La construccion de la obra civil se realizari en la zona del
estacionamiento Padre Adolfo Hernandez S.J., ya que existe disponibilidad
de espacio para tal fin, ademas que los autobuses podran esperar en esta
area hasta su proxima salida, sin interrumpir el transito interno de la UCAB.
Por su parte, a pesar de que se tomaran algunos puestos de
estacionamiento, el estudiantado debera reconocer que es por el beneficio

de ellos mismos.
2.9.2.- Distribucion fisica del Departamento

El departamento destinado al Servicio de Transporte no necesita
grandes espacios ya que alli se desarrollara la coordinacién de las actividades

relacionadas con los autobuses del STCP.

., 2 e L EEEy
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Es una oficina/local que se tiene que construir de cero por
completo (solo existe el terreno), la misma no debe de ser lujosa, aunque

con calidad pero no con exceso de detalle.

El departamento tiene la finalidad de albergar diferentes espacios,
entre uno de ellos se encuentra la oficina donde pueda estar el jefe del
STCP. A su vez, un lugar donde se tenga el almacén, el cual estara destinado
a mantener un stock de repuestos pequefios, que son necesarios para cubrir
pequefas reparaciones en los autobuses, no mayores porque no se cuenta
con el espacio y los recursos para cubnr tal taller, por lo que se van a
mandar las unidades a realizar su servicio y reparaciones mayores a un taller
externo, y contiguo a dicho almacén y a la oficina, se dispondra de un
espacio cuya utilidad es permitir la circulacién y el acceso a las distintas
areas que posee la edificacion ademas de acoger el puesto de trabajo
destinado a cubrir funciones de recepcidén/secretariado. Por dltimo, se
tendran dos bafios, de los cuales podran hacer uso tanto las personas que se
encuentran en el departamento, asi como también los choferes de los

autobuses.

Por lo tanto se necesita una estructura resistente, con paredes de
concreto (construccion tradicional) incluyendo las divisiones internas, ya
que ofrece una mayor seguridad, considerando que va a existir un pequefio
almacén.

Para poder apreciar la distribucion de dicho departamento se
procedid a realizar un layout, el cual muestra las divisiones, en base a los
espacios que se desean. En los anexos AIV-14 se puede apreciar el layout
del departamento, cuyas dimensiones son 8 m de largo por 5 m de anche,

para tener un area de 40m2.

2.10.- Recurso Humano

Es importante destacar que para el presente proyecto solo se considerd el

personal estrictamente necesano para llevar a cabo las operaciones del STCP.

Para poder clasificar a los trabajadores en esta area, se han codificado los

cargos que van a tener representacion entre el personal del STCP, como se muestra

Trabajo

_______ e el
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en la tabla # 29. A su vez se ha hecho uso de la definicion presentada en la Ley

Organica del Trabajo para dichos cargos, la misma se encuentra en los anexos AIV-

15.
Cargo Codigo Descripcion del Cargo
Empleado de direccion 1 Segin la Ley Orginica del Trabajo
Empleado 2 Segiin la Ley Organica del Trabajo
Obrero Calificado 3 Seguin la Ley Organica del Trabajo
Obrero 4 Segiin la Ley Orginica del Trabajo

Tabla # 30: Descripcién de los cargos de los trabajadores con sus codigos

2.10.1.- Mano de Obra Directa

Para la cuantificacion de la mano de obra directa, se tiene que tener

en cuenta que la actividad fundamental a realizar para que el servicio tenga

cabida es conducir los autobuses que trasladaran a los estudiantes de una

estacion a otra. Por ende, la mano de obra directa estara conformada por el

numero de personas calificadas como chéferes.

Esta mano de obra directa debe cumplir con las siguientes

condiciones:

Ser bachilleres

Poseer licencia para conducir de 5to. Grado

Pasar examenes médicos basicos

Pasar las pruebas psicologicas que evalten la personalidad y analicen

cierta patologia o anormalidad en la persona (por tratar directamente

con personas, que en este caso seran los estudiantes).

La cantidad de chéferes que se considera necesaria, ha sido calculada

a partir del tamafio de la flota de autobuses. Consideraciones de la cantidad

de choferes con respecto a la flota, esto es que si se van a colocar uno por

autobts o mas de una.

Descripcion Cédigo
Chofer de Autobus 3

Cantidad (Medio Turno) | Cantidad (Turno Completo)

2 | 2

Tabla # 31: Cantidad de personas que conforman la M.O.D.
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2.10.2.- Mano de Obra Indirecta

Basandonos en la actividad fundamental del STCP, podemos clasificar
como mano de obra indirecta a todas aquellas personas que no participan
directamente en el manejo de las unidades para llevar a los estudiantes de una

estacion a otra.

Descripcion Cadigo Cantidad
Jefe del Departamento 1 1
Secretaria o ayudante ) 1
Mecinico 3 1
Personal de limpieza 4 1

Tabla # 32: Cantidad de personas que conforman la M.O.I.

El personal de limpieza no serd incluido en la némina ya que la
universidad cuenta con una compafiia externa que se encarga de la impieza de
todas las 4reas, sin incluir el mantenimiento de las 4reas verdes. La universidad
tiene un nimero especifico de personas encargadas para realizar esta tarea a la
cual les paga su sueldo, y paga a la compafiia por encargarse de la
administracién y coordinacion del personal, por tal motivo el hecho de tener
un departamento mas que limpiar no genera ninguna elevacién en los costos,
motivado a que simplemente lo que debe de hacer esta compaiiia es
reorganizar el personal que ya se tiene para que siga cubriendo en su totalidad

la institucion.
2.11.- Jornada de Trabajo

La jornada de trabajo para los choferes de los autobuses y para el personal
“administrativo” sera diferente, para éste ultimo la jornada seri de 40 horas a la
semana, desarrollandose de lunes a viernes, comenzando a partir de las 8 de la mafiana
hasta las 4:30 de la tarde.

Para los chéferes de los autobuses un turno completo sera de 9 horas diarias,
con 1 hora destinada a comer. Existirin diferentes turnos de trabajo para ellos, los

cuales se presentan a continuacidn.

Jornada | Horade llegada | Hora de salida | Hora de comida
Tumo Completo 5:30am 3:30pm 12m — 1pm
Turno Completo 1:30pm 11:30pm 8:30pm — 9:30pm
Medio Turno 5:30am 10am -

Medio Turno 6:30pm 11pm -

Tabla # 33: Jornada de trabajo para los chéferes de los autobuses.

PRSI . . BTy
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2.12.- Aspectos Legales

Trabajo Espe

2.12.1.- Aplicables a la UCAB, como institucion:

No existe un marco legal por el cual la Universidad Catolica Andrés
Bello se vea obligada 6 en la necesidad de establecer un sistema de transporte
colectivo para sus estudiantes, teniendo en cuenta que es una universidad
privada y que por ende no tecibe ningin tipo de subsidio para ser destinado a
este fin. Mientras que universidades publicas de la capital, como son, la
Universidad Central de Venezuela y la Universidad Simén Bolivar, son
universidades con estructura no solo académica, sino también de servicios, en
el cual entra el traslado se sus estudiantes y personal desde diferentes zonas del
territorio nacional hacia la casa de estudio y viceversa. Las mismas, reciben del
Gobierno Nacional, segin el Articulo 13° de la Ley de Universidades “En la
Ley de Presupuesto se incluird anualmente con destino a las Universidades
Nacionales una partida cuyo monto global no serd menor del 1 1/2% del total
de rentas que se presupongan en dicha Ley”, de esta suma de dinero recibida,
un porcentaje es destinado al servicio de transporte, asi como también, en

ocasiones la donacion de unidades.

La Ley de Universidades en su totalidad no presenta ningun capitulo o
articulo, por €l cual una universidad privada tenga la obligacién de brindar el
servicio de transporte a sus estudiantes. De igual forma ocurre con la Ley del
Trabajo, en la cual no existe ningin tipo de obligacion de la empresa hacia sus

trabajadores de ofrecerles un medio de transporte.
2.12.2.- Aplicables a las unidades de transporte:

Norma Venezolana COVENIN
La Norma Venezolana COVENIN 51-92 “Unidades de transporte para
pasajeros. Clasificacion y tipologia™ establece las caracteristicas necesarias que
debe tener un vehiculo de transporte para circular por las calles vy avenidas.
Detalles se pueden apreciar en los anexos AIV-16
Requisitos ante los Municipios a transitar:
Para poder prestar el servicio, en los Municipios tanto de la ciudad de
Caracas como en los de sus zonas inmediatas, se necesita solicitar un permiso

en cada uno de ellos para transitar. Basicamente los requisitos para optar el

_________ R aIme——
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permiso son iguales en cada Municipio, pero al tener cada Alcaldia su propia
legislacion, algunos pormenores cambian, siendo en algunos casos mas
especificos. A continuacién se presentan los requisitos basicos que hay que
cumplir:
Hacer la solicitud ante el organismo competente.
Acta constitutiva, registro mercantil y reglamento interno de la
organizacién que solicita el permiso.
Constancia de condiciones 6ptimas del vehiculo, en el cual especifique
las condiciones mecanicas y caracteristicas propias del vehiculo.
Permiso de Circulacion.
Documentacion que acredite la propiedad y / o arrendamiento de la (s)
unidades con las cuales se prestara el servicio.
Poliza(s) de Responsabilidad Civil de los vehiculos que prestarin
SEvicio.
Identificaci6n del conductor habitual del vehiculo.
Solvencia del Municipio correspondiente al pago del impuesto de
vehiculos
Comunicacién de la asociacion de vecinos, mediante la cual aprueben
la necesidad de la presentacion del servicio de transporte.
Cronograma de trabajo mensual.
Presentar uniforme a utilizar y formato de identificacion.
Registro de las unidades por parte del Instituto Nacional de Transito y
Transporte Terrestre (INTTT). Donde conste la titularidad de las
placas correspondientes al transporte publico y la respectiva revision
de las unidades.

Al momento de comprar las unidades de transporte se debe
hacer su registro en el Instituto Nacional de Transito v Transporte
Terrestre (INTTT), para ello se debe cumplir los siguientes pasos:

Fotocopia de la cédula de identidad del propietario o RIF de la
empresa.

Certificado de Omngen (omgmnal) y factura de compra del
Transporte Pablico (original).

Sobre Registro del Transporte Publico (lo que indique el sobre).
Depésito bancario por: Transportes publicos con o smn placas no

registrado ante el INTTT.

- Trabajo &pecmi de Grado Ingemena Industrial, UCAB Febrero 2007
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CAPITULO V: RESULTADOS
1.-  ANALISIS FINANCIERO

Conociendo la informacion técnica y del mercado, se puede proceder a realizar un
estudio financiero que permita reconocer en base a diversos factores, la factibilidad de la
inversion y por ende su recomendacion o todo lo contrario. Esta informacion sera evaluada

en un periodo de cinco (5) afios, para observar el comportamiento del proyecto.

1.1.- Inversion Total

Para la realizacién del proyecto, es necesario incurrir en una inversion que {
permita el funcionamiento del servicio, que va desde construccion hasta adquirir |
activos fijos, los cuales son: |

Obras civiles: comprende la construccion en su totalidad de la oficina del
departamento del STCP.

Instalaciones civiles: se refiere a todo lo relacionado con el acondicionamiento
interno del departamento (adecuacién de los bafios, almacén, recepcién y
oficina principal, asi como de las instalaciones eléctricas).

Equipo auxiliar: gato caiman y equipo de herramientas manuales.

Mobiliario y equipo de oficina: contempla seis sillas para visitantes, dos sillas
semiejecutivas, un escritorio secretarial, un escritorio ejecutivo, un mueble
archivador, un  fax, un teléfono, dos computadoras, una
impresora/ fotocopiadora y 7 anaqueles.

Maquinaria y equipos de servicio: adquisicion de autobuses para la prestacion

del servicio.

Es importante acotar que los costos legales, relacionados con los permisos
de circulacion de los municipios por donde transitan las unidades, asi como
también el registro de los autobuses en el LN.T.T.T, se incluyen en el costo de
maquinaria y equipos de operacion, por ser un monto concerniente a la adquisicion

de las unidades de transporte. ;‘
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INVERSION INICIAL TOTAL

(Expresado en Bolivares)

Unidad utilizada Unidades Totales Costo Total
Obras civiles, Instalaciones civiles y eléctricas
el | oomvoma
Costo de las obras civiles e instalaciones 100.000.000,00
Equipo Auxiliar
Gato caiman c/u 1 300.000,00
Equipo de herramientas c/u 1 1.000.000,00
Costo del equipo auxiliar 1.300.000,00
Costo del mob. y equipo de oficina Varios 13.159.007,48
Magq. y equipos de operacion Autobus 2 488.680.000,00
Capital de Trabajo Varios 1 6.639.809,50

Inversién total 611.078.816,98

Tabla # 34: Montos de inversion inicial total.

La informacion fue obtenida de distintos presupuestos mobiliarios y de la

construccion de la obra civil, los cuales algunos se pueden observar en los anexos

AV-1.

1.2.- Capital de Trabajo.

El capital de trabajo corresponde al conjunto de recursos necesarios en

forma de activos y pasivos circulantes, para la operacion del proyecto. Por lo tanto

se toma en cuenta los gastos iniciales referentes a los vehiculos, mano de obra, etc.

La suma de todo esto nos arroja un valor de Bs. 6.639.809,50.

1.3.- Financiamiento.

En la realizacién de este estudio, no se tomé en cuenta este aspecto, ya que

no ofrece variaciones significativas en el planteamiento del monto total a invertir
para la realizacién del proyecto, al igual que su rentabilidad. Por lo que, no es de
importancia para esta evaluacion la forma en que la UCAB consiga el dinero para

llevar a cabo el proyecto.
1.4.- Estructura de Costos

Para obtener los costos a lo largo del periodo de planificacién, se tomé en
consideracion la inflacion, la cual impacta directamente sobre estos montos. Dicho

indice fue pronosticado por el método simple, tomando como base las cifras
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conocidas de los afios 2.004, 2.005 y 2.006. Los valores calculados para los afios

futuros de la inflacion, se observan a continuacion en la tabla # 35.

ANO
INFLACION

2.004
19,18% | 14,36% | 16,97%

[ 2005 |

2.006 2.007

16,84%

2008 |

2.009
16,79% | 17,60% | 17,08%

[ 2010

17,16%

2011

Tabla # 35: Inflacién pronosticada para los afios del perodo de planificacion.

Las diferentes partidas que conforman la estructura de costos se sefialan a

continuacion en la tabla # 36.

Los costos detallados de la mano de obra, tanto directa como indirecta,

ESTRUCTURA DE COSTOS

é:i; Primer Afio Segundo Afio Tercer Afio Cuarto Afio Quinto Afio
Costos Directos del
Servicio
Mano de obra Directa 41.625.900,00 | 48.614.888,61 | 57.171.10901 | 66.935.934,42 | 78.422.140,77
Mano de obra Indirecta 53.651.160,00 | 62.659.189,76 | 73.687.207,16 | 86.272.982,15 | 101.077.425,88
Beneficios contractuales 20.247.100,20 | 24.079.907,68 | 27.808.387,87 | 32.558.06052 | 38.145.023,70
Combustible 450.000,00 450.000,00 450.000,00 450.000,00 450.000,00
Higiene y seguridad 95.316,00 0,00 0,00 58.337,34 0,00
industrial 2
TOTALDE
COSTOS 0,00 | 116.069.476,20 | 135.803.986,05 | 159.116.704,04 | 186.275.314,43 | 218.094.590,35
DIRECTOS
Gastos de operacion
Acticulos de oficina 324592200 | 3.790.912,30 4.458.112,87 5.219.558,55 6.115.234,79
Comunicaciones 2.400.000,00 | 2.802.960,00 3.296.280,96 3.859.285,75 4.521.539,18
Energia eléctrica 1.440.000,00 1.681.776,00 1.977.768,58 2.315.571,45 2.712.923,51
Seguros mercantiles 3.230.174,00 3.553.191,40 3.908.510,54 4.299.361,59 4.729.297,75
e 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50

;@Q_Fnzaaon e
Impuestos Municipales 75.264,00 87.900,83 103.371,37 121.027,20 141.795,47
Rpocssic 9.000.000,00 | 10.511.100,00 | 12.361.053,60 | 14.472.321,55 | 16.955.771,93
mantenimiento
TOTAL DE GASTOS
ke iy el 0,00 | 140.162.161,50 | 143.198.642,03 | 146.875.899,41 | 151.057.927,59 | 155.947.364,14
ggsr%;;ns 0,00 | 256.231.637,70 | 279.002.628,08 | 305.992.603,45 | 337.333.242,02 | 374.041.954,49
Tabla # 36: Estructura de costos del STCP.

s¢C

encuentran en los anexos AV-2, a su vez el calculo de la depreciacién se encuentra en los

anexos AV-3 y el presupuesto de articulos de oficina y seguros mercantiles en los anexos

AV-4.

1.5.- Ingresos

Para poder hacer uso del servicio, los estudiantes tendran que pagar una

tarifa. Dicho monto tiene la finalidad de permitirle a la universidad una entrada de

dinero, para cubrir de alguna forma los gastos y costos operativos en los que se

______________ -

.
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debe de incurrir, para el conjunto de operaciones y desarrollo del ST'CP, sin ser algo

comercial 0 que le genere lucros a la universidad.

Esta tarifa aumenta anualmente, tomando en cuenta la inflacion prevista. El

monto resultante sera redondeado por debajo en pro del estudiantado y de la

facilidad de pago.
Ao ‘ Precio del pasaje segun inflacién | Precio modificado
1 100000 1000,00
2 1167,90 1.100,00
3 1373,45 1.300,00
4 1608,04 1.600,00
5 1883,97 1.800,00
Tabla # 37: Precio estimado para la tarifa en los afios de estudio.

El periodo de operacién de las unidades de transporte y por ende de los
ingresos sera de 9 meses, en los cuales se tiene actividad académica en la
universidad, sin poder tener ningin ingreso para los tres meses restantes. Sin
embargo, es importante destacar que el resto de las actividades si son consideradas

para los 12 meses del afio.

La capacidad instalada de los autobuses es de 63 puestos, pero puede llegar

a transportar aproximadamente 90 personas, considerando que la ruta planteada es
urbana y por ende se puede permitir que en los viajes los pasajeros vayan de pie.

Por tal motivo, se ha considerado que al menos en la mitad de los viajes que se

hacen entre las dos unidades, se trasladan 90 personas y el resto de los viajes a 63
estudiantes, lo cual sera usado para el cilculo de los ingresos que se reciben por

concepto del cobro de la tarifa.

INGRESOS

(Ventas expresadas en
bolivares)

(Sl:lieu;:; é::: Primer Afio Sei-‘:;do Tercer Ao Cuarto Ao Quinto Aifio
VOLUMEN DE
PRODUCCION (Pasajes)
Capacidad Instalada
Pasajes por dia 1.350 1.350 1.350 1.350 1.350 1.350
Pasajes por afio 243.000 243.000 243.000 243.000 243.000 243.000
Capacidad Utilizada
Pasajes por dia 1.134 1.134 1.134 1.134 1.134
Pasajes por afio 204.120 204.120 204.120 204.120 204.120
Ingresos Totales por Ventas 0,00 | 204.120.000 | 224.532.000 | 265.356.000 | 326.592.000 | 367.416.000

Tabla # 38: Ingresos generados por el cobro de la tarifa a los usuarios por cada viaje.

- T'rabajo Especial de Grado Ingemena Industrial, UCA_'B Febrero 2007
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INGRESOS DURANTE EL PERIODO DE ESTUDIO
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300.000.000,00
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INGRESOS (Bs.)

0,00

60

Grafico # 11: Comportamiento de los ingresos del proyecto en los afios de evaluacion.

1.6.- Flujo de Caja

Nos arroja las diferencias que hay entre ingresos y egresos del servicio

prestado. Para este caso, en su cilculo no se toma en cuenta el Impuesto Sobre La

Renta (ISLR), ya que el STCP pertenece a la UCAB, la cual es una organizacién sin

fines de lucro que estd exenta del pago de dicho impuesto. Esto significa que la

Universidad no tiene que pagar el ISLR y debido a esto, no se refleja en el flujo de

caja.
FLUJO DE CAJA_ -

Afio Cero | PrimerAfio | Segundo Afio Tercer Afio Cuarto Afio | Quinto Afio
Ingresos 204.120.000,00 | 224.532000,00 | 26535600000 | 326.592.00000 | 367.416.000,00
Costos Directos -116.069.476,20 | -135.803.986,05 | -159.116.704,04 | -186.275.314,45 | -218.094.590,35
Utilidod 0,00 88.050.523,80 | $8.728013,95 | 106.239.20596 | 140.316.685,57 | 149.321.409,65
Marginal
Gastos de -140.162.161,50 | -143.198.64203 | -146.875.899,41 | -151.057.927,59 | -155.947.364,14
Operacion >
Utilidad Neta 0,00 52.111.637,70 | -54.470.62808 | -40.636.603,45 | -10.741.242,02 -6.625.954,49
Depreciacion 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50 | 120.770.801,50
Flujo de Caja 0,00 68.659.163,80 66.300.173,42 80.134.198,05 110.020.559,48 | 114.144.847,00
Inversion Inicial | -611.078.816,98
SALDO DE

-611.078.816,98 | 68.659.163,80 66.300.173,42 80.134.198,05 110.029.559,48 | 114.144.847,00

CAJA

.-

Tabla # 39: Flujo de Caja para el periodo de estudio del STCP.

Ingresos, Egresos y Utilidad Neta

Bs.

Valores en

400.000.000,00
300.000.000,00
200.000.000,00
100.000.000,00

0,00

Bingresos
B Egresos
@ Utilidad

Grafico # 12: Representacién monetaria de los ingresos, egresos y utilidad neta.

By
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1.7.- Indicadores Financieros

Antes de realizar el anilisis del estudio financiero, de la evaluacién
economica, se deben de calcular los parametros financieros, los cuales seran

empleados para dicho analisis. Estos parametros son los siguientes.
1.7.1.- Valor Presente Neto

La Tasa de Costo de Capital a usar, se calculd en base a las tasas de
interés anuales nominales promedio ponderadas de los seis principales
bancos comerciales y universales’, mediante un promedio entre las tasas
mensuales del ano 2006, dando como resultado 14,64%. Dicho calculo se
puede observar en el Anexo AV-5 al igual que el calculo del Valor presente
Neto, que arrojo el siguiente resultado:

VPN = -326.201.898,19 Bs.

Por ser el valor presente neto la diferencia entre el valor presente de
los ingresos menos el valor presente de los egresos, al resultar una cifra
negativa no se recomienda invertir, ya que los egresos van a ser mayores

que los ingresos durante el periodo de evaluacion.
1.7.2.- Tasa Interna de Retorno

Haciendo uso de los flujos de caja obtenidos, se procede a calcular la
TIR, dicho calculo se refleja en el anexo AV-6, en el cual se obtiene lo
siguiente:
TIR = -9,25%
ILa TIR ha resultado menor la tasa de costo del capital, lo que
significa que el retorno de la inversion no es suficiente para compensar el
costo de oportunidad del dinero sin resultar rendimiento adicional, durante

el perodo de evaluacion del proyecto.
1.7.3.- Periodo de Recuperacion de Capital

Por su parte, se puede conocer cuando la inversion que se ha hecho

con todos sus gastos y costos asociados, puede recuperarse. Para éste

! Fuente: Banco Central de Venezuela

e et o S, |
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proyecto resultd el siguiente Periodo de Recuperacxon de Capital (PRC), la
forma en que se calculo se puede ver en los anexos AV-7.

PRC = 6 afios y 11 meses.

A continuacién se procede a calcular el Punto de Equilibrio,
haciendo uso de la formula que se encuentra en los anexos AV-8.

PUNTO DE EQUILIBRIO |
é: ::) Primer Afio Segundo Aifio Tercer Afio Cuarto Afio Quinto Afio

Volumen de pasajes 204.120 204.120 204.120 204.120 204.120
Total De Costos Fijos 0,00 | 245.269.13730 | 266.386.39841 | 291.235117,37 | 320.073.699,97 | 320.073.699,97
Total De Costos Variables 0,00 10.962.500,40 12.616.229,66 14.757.486,08 17.259.542,04 17.259.542,04
Ingresos Por Ventas 0,00 | 204.120.000,00 | 224.532.000,00 | 265.356.000,00 | 326.592.000,00 | 326.592.000,00
Punto de equilibrio 126,98% 125,70% 115,99% 103,47% 103,47%

Volumen de pasajes 0 259.189 256.587 236.761 211.208 211.208

Ingresos por ventas (Bs.) 0,00 | 259.189.192,28 | 284.463.839,63 | 308.385.650,80 | 337.932.561,34 | 337.932.561,34

Tabla # 40: Calculo del punto de equilibrio.

2.-  EVALUACION ECONOMICA

2.1.- Anilisis de Estudio Financiero

Los resultados arrojados anteriormente, son los que nos ayudan a evaluar
econdmicamente al proyecto, y asi poder determinar si se debe invertir o no en dicho
estudio. Para la evaluacion del mismo no se establecié una Tasa Minima Aceptable de
Rendimiento (I'MAR), debido a que el objetivo de este estudio no es generar ganancias

| sino mas bien conseguir un bienestar social para los estudiantes de la UCAB.

Como se observa, el Valor Presente Neto obtenido para el escenario esperado,
nos arrojé un valor negativo, lo cual nos indica que en los primeros cinco afios de

|
i proyeccion 10 ocurren ganancias.

| En cuanto a la Tasa Interna de Retorno, que también arroj6 un valor negativo,
indica que el proyecto no le retorna su dinero al inversionista. Y el tiempo de

recuperacion es mayor al petiodo de planificacion.
2.2.- Anilisis de Sensibilidad

Para realizar el andlisis de sensibilidad se tomaron en cuenta ciertos

parametros, los cuales generan un grado de incertidumbre al asignar los recursos de

Trabajo Espec:al de Grado Ingenieria Indusma.l UCAB Febrero 2007
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una u otra forma, los mismos serdn nombrados a continuacion y postetiormente

evaluados:

Parametros a analizar Fundamento
Cabe la posibilidad de que los gastos en realidad sean

. G _
Aumento en los Gastos de Operacion mayores a los estimados.

Aligual que los gastos, los costos también en realidad

: tos de Operacion 3
Aumento en los Costos P pueden ser mayores a los estimados.

i Variacién del volumen de pasajeros El volumen de pasajeros trasladados puede vanar, ya sea

trasladados aumentando o disminuyendo.

El precio puede variar segiin convenga a los estudiantes o
a la universidad.

Tabla # 41: Justificacion para los parametros a considerar en el Anilisis de Sensibilidad

Variacién del precio del pasaje

A continuacidn se presenta una tabla en la cual se ve representado los

parametros a evaluar, en que medida han cambiado y como afectan algunos

indicadores.
Parimetros a analizar | Valor del parametro | VPN TIR Periodo de recuperacion
Aumento en los Gatos 5% -350.948.147,46 | -11,42% 7 afios y 6 meses
de operacién 10% -375.694.396,72 | -13,67% 8 aflos y 4 meses
i Aumento en los Costos 5% -374.737.689,09 -14,87% 8 afios y 6 meses
| de operacién 10% -401.146.846,99 | -17,83% 9 afios y 7 meses
Variacion del volumen 170.100 -476.146.526,00 | -2597% 14 afios y 7 meses
de pasajeros trasladados 243.000 -154.836.608 87 4.42% 4 afios y 4 meses
Variacién del precio del 1.200,00 -126.664.022,68 6,35% 4 afios y 1 mes
| pasaje 800,00 -504.943.448,39 -30,04% 15 afios y 5 meses
| Tabla # 42: Resultados del Analisis de Sensibilidad en base a los factores analizados del

proyecto.

Comparando con la situacion original, para que el periodo de recuperacion
disminuya y se obtenga la TIR mas positiva, se podria recomendar dos cosas, la
primera seria mantener los autobuses con una capacidad por encima de la instalada
(la evaluacion se hizo para el caso en que vayan 90 pasajeros/autobus en cada viaje)
y la segunda aumentar el costo de la tarifa, situacion que es la menos receptiva por

los usuarios.

A su vez, es conveniente analizar que sucederia si se plantea un escenario
realista, considerando los factores analizados anteriormente, pero con variacion en
sus parametros hacia el comportamiento mas posible que puedan tener en un

futuro proximo.

Parametros a analizar Porcentaje de variacién
Aumento en los Gatos de operacion 5%
Aumento en los Costos de operacién 0%
Variacién del volumen de pasajeros trasladados 0%
Variacion del precio del pasaje -20%

Tabla # 43: Vanacion de los parametros a analizar en un escenario real.

e e T ey
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Obteniendo como resultado una situacion menos favorable que la inicial,
que se puede apreciar en los siguientes valores de los indicadores econdmicos:
Valor presente neto de Bs. -529.689.697,66
Tasa interna de retorno de -33,79%

Periodo de recuperacion del capital 24 afios v 1 mes.

2.3.- Propuestas

Se sabe que el servicio no se plantea para generar ganancias, simplemente
para ofrecer bienestar (asociado a diversos aspectos) y seguridad en el traslado de
sus estudiantes, sin embargo los resultados arrojados, bajo estas condiciones,
implican una carga economica negativa para la universidad, lo que generaria un
rechazo al proyecto a pesar de todas las cualidades positivas que pueda tener y

ofrecer.
2.3.1.- Primera Propuesta: Sin departamento y afines.

Por tal motivo y considerando que la magnitud de la flota a manejar
es de dos (2) autobuses, se plantea otro contexto, en el que la direccion y
coordinacién del servicio pueda ser adscrito a otro departamento existente,
como puede ser en la Direccion de Servicios Generales, posiblemente en la
persona a cargo de la Asistencia Administrativa & a quién consideren las

autoridades de la universidad, pueda encargarse.

De esta forma se generan cambios en los flujos de caja ya que se
pueden obwviar los gastos y costos indirectos, asi como la inversion inicial
para la construccién de la obra civil del departamento, dejando unicamente
las partidas estrictamente necesarias, como setia la inversion en la flota,
costos directos relacionados a los choferes de los autobuses, combustible,
impuestos municipales de las unidades de transporte y servicio de
mantenimiento de las unidades (cada 5.000 Km., con un costo estmado de
300.000 Bs./setvicio). Resultando lo que se muestra a continuacion en las

siguientes tablas e indicadores econémicos.

. N -

Treabajo Esg—:-eézgl.d_cr(_}_crado, Ingenieria Industrial, UCAB, Febrero 2007




CAPITULO V: Resultados 65
) ESTRUCTURA DE COSTOS
é:; Primer Afio Segundo Afio Tercer Afio Cuarto Afio Quinto Afio
Costos Directos del
Servicio
Mano de obra Directa 41.625.900,00 48.614.888,61 57.171.109,01 66.935.934,42 78.422.140,77
Mano de obra Indirecta 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Beneficios contractuales 11.126.403,00 12.994.526,06 15.281.562,65 17.891.653,55 20.961.861,30
Combustible 450.000,00 450.000,00 450.000,00 450.000,00 450.000,00
 Higicac y scguridad 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
industrial
TOTAL DE COSTOS
3. . .277.. .834.
DIRECTOS 0,00 | 53.202.303,00 | 62.059.414,67 | 72.902.671,66 | 85.277.587,98 | 99.834.002,07
Gastos de operacion
Articulos de oficina 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Comunicaciones 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Energia eléctrica 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Seguros mercantiles 3.230.174,00 3.553.191,40 3.908.510,54 4.299.361,59 4.729.297,75
D preciacony, 97.879.000,00 | 97.879.000,00 | 97.879.000,00 | 97.879.000,00 | 97.879.000,00
amortzacion )
Impuestos Municipales 75.264,00 87.900,83 103.371,37 121.027,20 141.79547
Mantenimiento 2.600.000,00 3.036.540,00 3.570.971,04 4.180.892,89 4.898.334,11
TOTAL DE GASTOS
DE OPERACION 0,00 | 103.784.438,00 | 104.556.632,23 | 105.461.852,95 | 106.480.281,69 | 107.648.427,34
TOTAL DE COSTOS 0,00 | 156.986.741,00 | 166.616.046,90 | 178.364.524,61 | 191.757.869,66 | 207.482.429,41
Tabla # 44: Estructura de costos en la propuesta sin departamento v afines.
FLUJO DE CAJA ] ) B - 3
Afio Cero Primer Afio Segundo Afio Tercer Afio Cuarto Aiio Quinto Afio
Ingresos 204.120.000,00 224.532.000,00 265.356.000,00 326.592.000,00 367.416.000,00
Costos Directos -53.202.303,00 -62.059.414,67 -72.902.671,66 -85.277.587,98 -99.834.002,07
Utlhd.ad 0,00 150.917.697,00 162.472.585,33 192.453.328,34 241.314.412,02 267.581.997,93
Marginal
Gastos de
Opencidn -103.784.438,00 | -104.556.632,23 | -105.461.852,95 -106.480.281,69 -107.648.427 34
Utilidad Neta 0,00 47.133.259,00 57.915.953,10 86.991.475,39 134.834.130,34 159.933.570,59
Depreciacion 97.879.000,00 97.879.000,00 97.879.000,00 97.879.000,00 97.879.000,00
Flujo de caja_ 0,00 145.012.259,00 | 155.794.953,10 | 184.870.475,39 232.713.130,34 257.812.570,59
Inversion Inicial | -491.336.316,00
SALDODE
CAJA -491.336.316,00 | 145.012.259,00 | 155.794.953,10 | 184.870.475,39 232.713.130,34 257.812.570,59
Tabla #45: Flujo de caja en la propuesta sin departamento y afines.
VPN = 141.343.108,29 Bs.
TIR = 24,90%
PRC = 2 afios y 6 meses.
N PUNTO DE EQUILIBRIO
g: :) Primer Afio Segundo Afio Tercer Aiio Cuarto Afio Quinto Aiio
Volumen de Pasaies 204.120 204.120 204.120 204.120 204.120
Total De Costos Fijos 0,00 153.936.741,00 | 163.129.506,90 | 174.343.553,57 | 187.126.976,77 | 202.134.095,29
Total De Costos Variables 0,00 3.050.000,00 3.486.540,00 4.020.971,04 4.630.892,89 5.348.334,11
Togos Por Ventas 0,00 | 204.120.000,00 | 224.532.000,00 | 265.356.000,00 | 326.592.000,00 | 367.416.000,00
Punto de equilibrio 76,56% 73,80% 66,71% 58,12% 55,83%
Volumen de pasajes 0 156.272,00 150.639,00 136.174,00 118.637,00 113.956,00
Ingresos por ventas (Bs.) 0,00 156.271.783,82 | 165.702.541,20 | 177.026.050,37 | 189.818.497,48 | 205.119.947,88
Tabla # 46: Punto de equilibrio en la propuesta sin departamento y afines.
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De esta forma se pueden apreciar cambios significativos en los
flujos de caja, asi como en los indicadores econémicos que determinan la

factibilidad del proyecto bajo estas condiciones.
2.3.2.- Segunda Propuesta: Servicio brindado por compaiiia externa.

A su vez, se podra considerar evaluar la opcidn que tiene la
Universidad para brindar el servicio a través de una compaiiia externa,
como podria ser una cooperativa. La misma establece una tarifa de

cobranza por ruta realizada al dia.

Para poder plantear dicha opcidn, los cilculos seran basados en el
presupuesto generado por la Cooperativa El Varadero de Mordn (ver
Anexos AV-9). El costo es de 1.000.000 Bs. al dia, pero ésta no contempla
horarios nocturmnos, por lo tanto si se hace una aproximacion
incrementando a este monto el porcentaje que establece la Ley Organica del
Trabajo del 30% por bono nocturno, el monto estimado de cobro por parte

de la Cooperativa seria de 1.300.000 Bs. diarios por autobus. Obteniendo

los resultados que se muestran en las proximas tablas.

. Cosin akpilor e Ssoboscs
| Por unidad Total de unidades  Total
Costo por dia 1.300.000,00 2 2.600.000,00
Costo por mes 26.000.000,00 2 52.000.000,00
Costo anual 234.000.000,00 2 468.000.000,00
Tabla # 47: Costo alquiler de autobuses
FLUJO DE CAJA
éf ::) Primer Afio Segundo Afio Tercer Afio Cuarto Afio Quinto Afio
Ingresos 204.120.000,00 224.532.000,00 265.356.000,00 326.592.000,00 367.416.000,00
Costos Directos 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
U“"‘;‘;:l 0,00 | 204.120.000,00 | 224.532.000,00 | 265.356.000,00 | 326.592.000,00 | 367.416.000,00
Gastos de
e -468.000.000,00 -546.577.200,00 -642.774.787.20 -752.560.720,85 -881.700.140,55
Utilidad Neta 0,00 | -263.880.000,00 | -322.045.200,00 | -377.418.787,20 | -425.968.720,85 -514.284.140,55
Depreciacién 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Flujo de caja 0,00 | -263.880.000,00 -322.045.200,00 -377.418.787,20 -425.968.720,85 -514.284.140,55
Inversidn Inicial 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
SALDO DE
CAJA 0,00 | -263.880.000,00 | -322.045.200,00 | -377.418.787,20 | -425.968.720,85 -514.284.140,55

Tabla # 48: Flujo de caja en la propuesta de la Cooperativa
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VPN = -1.232.082.598 Bs.
TIR = -94,75%
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PUNTO DE EQUILIBRIO

é::_, Primer Afio Segundo Afio Tercer Ao Cuarto Afio Quinto Afio
Volumen de pasajes 204.120 204.120 204.120 204.120 204.120
Total De Costos Fijos 0,00 468.000.000,00 546.577.200,00 642.774.787,20 752.560.720,85 881.700.140,55
Total De Costoa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Variables ’ >
Ingresos Por Ventas 0,00 | -263.880.000,00 -322.045.200,00 -377.418.787,20 -425.968.720,85 -514.284.140,55
Punto de equilibrio 177,35% 169,72% 170,31% 176,67% 171,44%
Volumen de pasajes 0 362.014 346.434 347.633 360.620 349.948

Ingresos por ventas (Bs.) | 0,00 468.000.000,00 546.577.200,00 642.774.787,20 752.560.720,85 881.700.140,55

Tabla # 49: Punto de equilibrio en la propuesta de la Cooperativa

Con los valores obtenidos, se puede decir que ha resultado la
propuesta menos viable, incluso que la inicial. Y si fuera el caso, en que
se quiera implantar el sistema con la participacién en el proceso de una
compaiiia externa que se encargue del traslado de los estudiantes, se tiene
que buscar mejores presupuestos, en dado caso, se recomienda hacer un

concurso de ofertas con diversas compafiias.

Para la capacidad considerada inicialmente de los autobuses (mitad de los
viajes con 90 personas y la otra mitad con 63 personas), junto con el valor arrojado
de los ingresos por ventas en el punto de equilibrio, se tiene que el valor de la tarifa
a cobrar a los estudiantes por cada viaje, es en cada caso como se muestra en la

sigutente tabla.

PROPUESTA TARIFA (Bs.)
Inicial (con Departamento y afines) 1.269,79
Sin Departamento y afines 765,59
Con Cooperativa AR

Tabla # 50: Tarifas para el punto de equilibrio en cada propuesta.

En consecuencia la propuesta en que no se considera el Departamento ni
los gastos y costos indirectos asociados al mismo, es en la cual saldria beneficiado el

estudiante, sin generar ningun efecto negativo para la institucion.
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Los objetivos planteados para la realizacion del proyecto han sido abarcados
totalmente, cubriendo cada uno de los criterios y arrojando informacién valiosa para la

evaluacion del proyecto.

Con el Estudio de Mercado, se pudo conocer la situacion actual de traslado de los
estudiantes a la UCAB, asi como el comportamiento de la demanda y oferta ante el uso de
un servicio con las caracteristicas propuestas. Resultando una demanda pronosticada de
9917 usuarios, de los cuales estan dispuestos a pagar por el servicio la mayoria, 59% de los
estudiantes en la modalidad de incremento de un porcentaje del costo de la matricula
estudiantil y el resto lo prefiere hacer a través de una tarifa individual, la cual fue
promediada y ajustada, resultando para el primer afio de 1.000 Bs,, la cual fue empleada

para calcular los ingresos.

Dicho estudio muestra de manera determinante, la necesidad y el interés que existe
por parte de los estudiantes de la Universidad Catélica Andrés Bello, de un servicio de
transporte que contribuya en el traslado de los mismos hasta y desde las instalaciones del

recinto estudiantil.

El segundo criterio se refiere al Estudio Técnico del proyecto, en el cual se pudo
evaluar la informacion suministrada por los encuestados, referente a las zonas de vivienda y
preferencia de las estaciones, las cuales permitieron la definicion de la ruta, previo
planteamiento de un escenario, con el cual solo se estima cubrir aquellos estudiantes que
hacen uso diariamente de los servicios de transporte publico actuales y unicamente sera
planteada una ruta hacia la zona de Plaza Venezuela; esperando en un futuro se pueda ir
incrementando paulatinamente el nimero de autobuses y rutas del STCP. Con la intencion
de llegar mayoritariamente a las zonas de vivienda de los estudiantes, como las zonas
clasificadas con los nimeros 6, 12, 14 y 15, de las cuales las dltimas dos presentan
dificultades para el acceso al transporte publico; se necesita plantear nuevas y diversas rutas

que pasen por estas zonas y con una frecuencia horaria que permita cubrir la demanda.

A partir de las consideraciones hechas y de los resultados obtenidos en dichos
estudios, se procedi6 a evaluar el proyecto financiera y econémicamente, con la finalidad de

conocer los indicadores econémicos que permitan decidir la ejecucion del proyecto.
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Al ser calculados y conocer sus resultados bajo una propuesta inicial, se pudo
concluir que el proyecto, en tales condiciones, no resulta factible para la universidad, a
pesar de que se tiene que hacer la consideracion que con éste servicio no se busca generar
ganancias, sino cubnr una necesidad de orden social por parte de la universidad hacia sus
estudiantes. A su vez, el proyecto de esta forma, tiene un periodo de recuperacién del

capital de 6 afios y 11 meses.

Sin embargo, se realizo el célculo del punto de equilibrio, condicién en la que el
volumen de pasajes vendidos (con un valor especifico) genera una rentabilidad en la que no
se producen ganancias ni perdidas, que es basicamente lo que se busca con dicho servicio.
La capacidad del autobus se dejo fija y se obtuvo tal condicién modificando el precio del

pasaje, resultado una cifra de 1.269,79 Bs.

En base a estas aseveraciones, se generaron dos propuestas mas, en la que surgié
una forma en que el proyecto fuera viable, la misma plantea la posibilidad de eliminar la
inversion de la infraestructura para el departamento y todos los costos y gastos asociados
para ello, estableciendo que la direccion del mismo la puede llevar algun trabajador actual
de la universidad, que cumpla con un minimo de condiciones. Y a medida que el servicio
vaya creciendo (que sera directamente proporcional a la calidad con que se brinde) crezca L ‘:
también la organizacion interna, y se vea la universidad en la necesidad de recurrir a la ,‘

construccion (dentro de la universidad) de una plataforma que soporte este desarrollo del

.

STCP. De esta manera, el costo de la tarifa se podria disminuir, hasta 765,59 Bs., situacion
que es realmente favorable para la universidad y sus estudiantes. A demas que sus
indicadores econémicos recomiendan invertir en el proyecto y que su periodo de

recuperacion del capital es mucho menor, siendo éste de 2 afios y 6 meses.

De igual forma surgid la propuesta de recurrir a una compafia externa que realice el
traslado de los estudiantes, teniendo la universidad que pagar a la misma por los viajes
realizados y cobrandoles a los estudiantes por el uso de las unidades. Pero dicha propuesta
no es favorable y se recomienda no incurrir en esta modalidad. A demis que la forma en
que pudiera ser asequible para la universidad es en base al punto de equilibrio, que
determina que el monto ideal a cobrar es de 2.292,77 Bs. monto elevado y dificil de pagar
por los usuarios, considerando que son estudiantes y que si hicieran uso del transporte

publico existente, tendrian que pagar 270 Bs., tarifa actual del pasaje estudiantil.

R
alike Lo e ___ Ny

- T'rahnin Benarial Aa Rradn Tameniada Taduetaal TTTAR FHahearn M07




CAPITULO VI: Conclusiones y Recomendaciones 70

e ol = T

Por lo tanto se recomienda realizar una serie de acciones, que permitan hacer mas

viable la ejecucion del proyecto y de mayor interés para la poblacién Ucabista, como son:

o

-

Comenzar la implantacion del proyecto sin la infraestructura del departamento ya que
implica una elevada inversion, e ir creciendo a medida que se vaya desarrollando el

Servicio.

Efectuar una evaluacion similar pero considerando el incremento de la matricula
estudiantil en un pequefio porcentaje a todos los estudiantes de la universidad, y
determinar si de ésta forma es factible el proyecto, cubriendo lo propuesto

inicialmente.

En el caso de que se requiera de personas extras que trabajen para el serivicio, recurnr
a los estudiantes beca-trabajo, con la finalidad de disminuir un poco los costos de

operacion v ayudarlo en el pago de su matricula estudiantil.
P y ayu pag

Evaluar constantemente los horarios y la demanda de las rutas propuestas, por parte de
una comision estudiantil y que se propongan las modificaciones requeridas, para luego

ser evaluadas por el encargado del STCP.

Al incurrir en la inversion de las unidades de transporte, las mismas podrian ser usadas
por los estudiantes en su traslado para actividades culturales o deportivas, previa

autorizacion del departamento responsable.

Establecer normas claras en el uso de los autobuses por parte de los pasajeros.

En los wviajes, si no llega a ser cubierta la capacidad por los estudiantes, ofrecer la
disponibilidad de espacio a los profesores y trabajadores de la institucién, para que los

autobuses viajen en su maxima capacidad. Y considerarlos como usuarios potenciales.

Es pertinente buscar organismos, instituciones o empresas que apoyen el proyecto
mediante la modalidad de donaciones promoviendo el crecimiento del servicio. O

usando las unidades como medio para publicidades y recibir el pago por ello.
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GLOSARIO X

GLOSARIO

Anilisis de Sensibilidad. Técnica que permite evaluar el impacto de las variaciones de
los factores mas importantes sobre los beneficios y, consecuentemente, sobre la tasa de

retorno.

Analisis Financiero. Es la presentacion en forma procesada de la informacion de los

estados financieros de una empresa y que sirve para la toma de decisiones econémicas.

Beneficios contractuales. Complemento salarial que contempla una serie de

agregados que se le otorgan al trabajador.

Capacidad Instalada. Es la capacidad disponible permanentemente en una empresa

para la produccion de un bien o prestacién de un servicio bajo condiciones normales.

Capacidad Utilizada. Es el porcentaje de la capacidad instalada que efectivamente se

emplea.

Chofer. Persona que, por oficio, conduce un automovil.

Colectivo. Relativo a cualquier agrupacion de individuos.

Costo de Operacion. Valoracion monetaria de la suma de recursos destinados a la
administracion, operacién y funcionamiento de un organismo, empresa o entidad

publica.

Demanda. Cantidad de bienes y servicios que los agentes econémicos desean y pueden

comprar a un precio dado en un periodo determinado.

Depreciacion. Es un registro anual que denuncia el menor valor de los activos fijos
(excepto terrenos) debido a su uso, este registro contable no supone salida de dinero

efectivo de la empresa.

Encuesta. Estudio de un tema reuniendo testimonios, experiencias, documentos, etc.




GLOSARIO %

Frecuencia. Repeticion a menudo acto o suceso.

Facilidad. Oportunidad, ocasién, propicia.

Gastos de Operacion. Erogacion en bienes, servicios y otros gastos diversos, que para
atender el funcionamiento permanente y regular realizan las entidades del Sector

Paraestatal.

Higiene Industrial. Es la especialidad profesional ocupada en preservar la salud de los

trabajadores en su tarea.

Inflacién. Es el aumento sostenido y generalizado del nivel de precios de bienes y

SErvicios.

Itinerario. Direccion y descripcion de un camino con expresion de los lugares,

accidentes, paradas, etc., que existen a lo largo de él.

Mano de Obra Directa. Es la fuerza laboral que se encuentra en contacto directo con

la operacion del servicio.

Mano de Obra Indirecta. Es la fuerza labora que no se encuentra en contacto directo

con el proceso de operacién de un determinado servicio.

Necesidad. Falla de las cosas necesarias para vivir.

Oferta. Cantidad de bienes y servicios disponibles para la venta y que los oferentes

estan dispuestos a suministrar a los consumidores a un precio y tiempo determinado.

Paradas/Estaciones: Puntos de transferencia de pasajeros y/o puntos finales de las

lineas.

Precio. Cantidad de dinero dada a cambio de una mercancia o servicio, es decir, el

valor de una mercancia o servicio en términos monetarios.

Privado. Que no pertenece a la colectividad sino a un particular.
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GLOSARIO
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Punto de Equilibrio. Nivel en el cual las ventas generan suficientes ingresos para

cubrir los costos.

Responsabilidad Civil. Es la responsabilidad que le corresponde cuando, usted o un

bien de su propiedad causa un dafio sobre una persona o un bien de otro propietario.

Seguridad Industrial. Es una obligacion que la ley impone a patrones y a trabajadores
y que también se debe organizar dentro de determinados cinones y hacer funcionar

dentro de determinados procedimientos.

Tasa de Costo de Capital. Es tasa de descuento que permite igualar las corrientes de

efectivo futuras con las actuales para tomar decisiones financieras apropiadas.

Tasa Interna de Retorno. Tasa implicita que iguala el valor de los flujos de entrada v
salida de una inversion, a la fecha inicial de la misma; es decir, que es la tasa que

produce un valor neto (VPN) igual a cero.

Traslado. Cambio de lugar.

Valor Presente Neto. Es un procedimiento que permite calcular el valor presente de
un determinado nimero de flujos de caja futuros. El método, ademas, descuenta una
determinada tasa o tipo de interés igual para todo el perfodo considerado.

Variable Clave. Es la variable seleccionada, para que en funcion de ella se realice el
calculo de los tamafios muestrales; esta variable es a la que hay que conocerle su

distribucion en la poblacion, pues se necesita de su varianza.

Vehiculo de Transporte: Se define como las diferentes unidades que se utilizan para

el transporte de pasajeros.

Viaje: Movimiento unidireccional del vehiculo entre los puntos extremos de la ruta.
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