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RESUMEN

Al observar los usuarios que se desplazan diariamente desde Charallave hacia
Caracas, por obligaciones distintas, surge la siguiente interrogante: ¢Qué
resultados arrojara la evaluacion econdmica de una alternativa de transporte
publico terrestre que cubra la ruta en ambos sentidos Charallave — Caracas? Para
ello se plantea un negocio que utiliza la Optica de servicio publico con fondo
privado, que toma como premisa mejorar la calidad de vida de cualquier usuario
de la via asi como también, la generacion de empleos. Los célculos se hacen a
través del Método del Ingreso Requerido y, se considerara también como parte de
la evaluacién, la revision del excedente que el consumidor final esta dispuesto a
pagar para poder disfrutar de esa nueva propuesta de transporte terrestre. Esta
investigacion se considera del tipo evaluativa, con un disefio documental,

transaccional y aplicado.
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INTRODUCCION

La estabilidad y el progreso de la sociedad dependen en grado decisivo de la calidad humana de

Sus componentes.

Arturo lllia (1900 — 1983)

La tematica del trafico en las grandes ciudades es algo comun hoy en dia. Esta
situacion no discrimina entre un pais desarrollado y otro subdesarrollado. La
diferencia esta en las diferentes estrategias que los gobiernos de cada pais, se
encargan de implantar para disminuir su impacto en la calidad de vida de los
ciudadanos vy, en la forma en que el ciudadano se hace participe de estas. Los
esfuerzos deben ser coordinados para que el efecto de la disminucion de las colas
y embotellamientos sea logrado. Mas alla de un problema espacial, temporal y
ambiental, también se traduce en un efecto sobre los intereses econémicos de una
nacion, ya que se pierden incontables horas hombre por este problema aparte de

la disminucion del rendimiento por el cansancio o estrés asociado.

Por otro lado, el manejo de servicios publicos por parte del Estado, cuenta con la
limitante econdmica de los fondos destinados a la ejecucién de proyectos en pro
de mejoras, dado que estos deben de algin modo representar un beneficio
tangible (que no es exclusivamente econdmico) para los ciudadanos que aportan

mediante el pago de sus impuestos.

Aparece entonces el concepto de recursos escasos que deben ser administrados
de una manera eficiente. Diferentes métodos se han planteado para el estudio de
casos no solo vistos desde la éptica privada sino también desde el punto de vista
publico. En el presente documento se plantea como objetivo evaluar una
alternativa de transporte publico terrestre con fondo privado propuesto para cubrir

la ruta Charallave Caracas.

Esta propuesta esta estructurada en seis capitulos.
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En el capitulo I, denominado Propuesta de Investigacion, el lector podrd encontrar
el planteamiento y delimitacion de la problematica, el objetivo general, los

objetivos especificos, y la justificacion e importancia del mismo.

En el capitulo Il, denominado Marco Teorico Conceptual, se mencionaran los
antecedentes, la definicion de proyecto, los conceptos de direccion de proyectos,
de evaluacion de proyectos, los estudios de ingenieria econdémica en empresas de
propiedad privada de servicios publicos (aqui se detallan las caracteristicas
generales de las empresas de propiedad privada de servicios publicos, los
conceptos generales de los estudios econdmicos de los servicios publicos,
descripcion del método de ingreso requerido, sus suposiciones, las regulaciones
de la tarifa de servicio, la contabilidad por medio del flujo, las mediciones mas
frecuentes para reportar ventaja econdmica), proyectos de transporte terrestre de

acuerdo a organizaciones internacionales.

En el capitulo Ill, denominado Marco Metodolégico, se desglosara el marco
metodolégico donde se indica el tipo de investigacion, el disefio de la
investigacion, la unidad de analisis, la muestra del estudio, las técnicas e
instrumentos de recoleccion de datos, analisis e interpretacion de datos, la

operacionalizacion de las variables y, el plan para el desarrollo de la investigacion.

En el capitulo IV, denominado Analisis de los Resultados, se realiza el andlisis de
los resultados encontrados, a partir de la construccion de tablas y graficos
econdémicos, en donde se pueden visualizar los diferentes escenarios y premisas

manejadas en esta investigacion.

En la capitulo V, denominado Evolucién del Proyecto, se describe la evaluacion

del investigador en funcién de los objetivos generales y especificos trazados.

Finalmente, se encontraran las referencias bibliograficas y, los anexos en los que
se describen los proyectos de transporte terrestre de acuerdo a organizaciones

internacionales, como procedimientos metodolégicos considerados.
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CAPITULO 1 PROPUESTA DE INVESTIGACION

1.1.Planteamiento y Delimitacién de la probleméatica

El crecimiento de la poblacion en la Regidon Metropolitana ha venido en aumento,
para el caso especifico de Caracas se ha cuadruplicado considerando para esto la
comparativa de las cifras de los afios 50 del siglo pasado hasta el afio 2001, tal
como se refleja en la Tabla 1. De manera similar, en la misma tabla podemos
observar como las ciudades satélites han crecido entre tres y casi siete veces en
el mismo periodo sin superar a la primera. Las razones han sido de distinta indole,

y han sido motivo de estudio en distintos ambitos.

Tablal. Poblacion en el Area Metropolitana externa a Caracas (AMEC) e interna a
Caracas (AMIC) desde el afio 1950 hasta el afio 2001.

Entidad Periodo Intercensal
1950 ] 1961 ] 1971|198l ] 1830 ]| 2001
AMIC 704.567 1.360.019 2158.611 25833096 2685901 2.762.759
Mun. Libertadar 523.713 1.116.245 1.658.500 1.816.901 1.823.222 1.836.286
Mun. Baruta 8.233 47.049 121.52T 202 585 249.115 260.853
Mun. Chacao 25.7R8 &4.006 78528 72,703 BB 80T 54829
Mun. El Hatille 4,850 5.584 11.231 30,392 45,705 54.225
Mun. Sucre 47 53 127145 JHERZS 458 B3 R b (6E
AMEC 217.473 315.259 471.649 792433 1.133.162] 1.492 482
Sub-regidn Altos Mirandinos 42121 £4.837 105_T05 15000506 260.281 315064
Mun. Guaicaipura 37912 57054 B4 550 142,419 178.062 217.238
Mun. Carriza 2379 3867 11.503 21.086 30427 41.103
Mun, Los Salias 1,830 3918 9612 26 591 50,763 60,723
Sub-regidn Guarenas-Guatire 21.642 34731 63.864 151.583 227601 340,557
Mun. Flaza T 0BG 15475 37133 10 idd 135, 755 188,135
Mun, Zamora _ 14,553 19,246 26.731 47139 21,846 152 422
Sub-region Valles del Tuy 67.821 T74.431 099,043 196.913] 364,841 534.752
Mun. Cristobal Rojas 6380 B.282 14.440 32.226 5E.154 T7.257
Mun. Independencia 9.443 11.003 14 536 36.3.29 90.581 126 905
Mun. Lander 23.448 27.536 34.8.36 55.976 80.850 108.970
Mun. Paz Castilla 12.825 0814 12683 25.670 43.920 B3.976
Mun. Simén Bolivar 4.202 3.886 5141 11.115 22635 21.944
Mun. Urdansta 11.725 13.800 18,327 35 58T 70.701 1058086
Vargas B5.889 141.270 202.137 253.841 280.439 208109
MMun. Vargas B5 B 141.270] FrRET 258 841 280435 L9810

Fuente: Dinamica poblacional y sus impactos en la planificacién y gestion de las politicas publicas
de vivienda en la Regién Metropolitana de Caracas. Por: Garcia - Guadilla, Maria Pilar y Maria
Gabriela Pinzén Gomez

16



En funcion de los datos anteriores, se construyd una tendencia para apreciar el

tipo de crecimiento. La Figura 1, muestra que en una de las localidades el

crecimiento ha sido polinébmico (caso Caracas) y en la otra, de tipo exponencial

(caso Charallave).
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Figura 1. Tendencia crecimiento poblacional en Charallave y Caracas. Fuente: Elaboracién

propia (Marzo 2010).

Esto conlleva a lo que en su momento Thomas Malthus expreso, en su obra:

“La capacidad de multiplicacién del hombre es inmensamente mayor que la

capacidad de la tierra para producir alimentos para este hombre. La primera

aumenta en proporcion geométrica, las segunda en proporcion aritmeética.”
(Gran Enciclopedia Universal, 1998, tomo 11, p.2079)
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Es decir, el suministro de alimentos, insumos e inclusive se podria hablar de
servicios no posee un crecimiento que pueda satisfacer una demanda que se

comporte de manera geométrica.

Esta situacion también tiene lugar en las denominadas ciudades satélite que se
encuentran vinculadas con la Capital, es decir, las ciudades que residen en las
zonas de Guarenas Guatire, Los Altos Mirandinos, Los Valles del Tuy y La Guaira
(Ver Figura 2). Estas ciudades han tenido un crecimiento en la construccién de
soluciones habitacionales a precios mas bajos que en la Capital, asi como un
crecimiento en la dotacion de servicios, motivo por el cual muchas personas se

residencian alli.

S

- —— (ctlksw,i
\ */ 4 L GUATIRE
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| MIRANDINGS PWALLES DEL

LoS
TEQUES

g

Figura 2. Ubicacion geografica de las ciudades satélites a la ciudad Capital. Fuente:
Elaboracion propia (Septiembre 2009).

Estas ciudades aunque cuentan con algunas empresas e industrias, muchas de
las personas que residen alli optan por acceder a un empleo o por desarrollar su
actividad economica en la capital, ya sea por conservar nexos de antigiedad, por
tener un mejor salario, por razones de formacién académica. En pocas palabras,

por mantener o mejorar un nivel de vida.
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Como consecuencia, se ha venido incrementando también, el flujo de personas
hacia la capital en las mafanas y el flujo hacia las ciudades satélites en las tardes.
Su movilizacion implica la incorporacion de todas estas personas a la

infraestructura de transporte y transito terrestre de la region capital.

Sin embargo, lo referido a infraestructura vial sigue siendo la misma por lo menos
para el caso Altos Mirandinos (Carretera Panamericana inaugurada en 1956) y
Valles del Tuy (Autopista Regional del Centro construida entre los afios 50 y 60).
Para el caso de La Guaira, en el afio 2007 se concluyd la mejora en uno de los
viaductos que forman parte de la autopista Caracas La Guaira (inaugurada en
1953). En el caso de Guarenas Guatire, se cuenta con una autopista que posee
tramos construidos y tramos en construccion, los cuales integran la Autopista de

Oriente.

De acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica se espera, segun las proyecciones
realizadas a partir del censo del 2001 (Ver Tabla 2), un crecimiento de la poblacién
del Distrito Capital de 2.046.193 habitantes para el afio 2001 a 2.131.710
habitantes para el afio 2015 y, para el Estado Miranda (por ejemplo) de 2.519.557
habitantes en el 2001 el crecimiento seria de 3.181.890 habitantes para el 2015.
Esto indica, que para el periodo 2001 al 2015, se tendria un aumento en el flujo de
movilizacion de personas si mantenemos las condiciones de vialidad y servicios

actuales.

Estas movilizaciones traen consigo una disminucién en la calidad de vida de las
personas que estan supeditadas a realizar esta actividad con cierta frecuencia.
Implica por ejemplo, levantarse en horas de la madrugada, llegar muy tarde a sus
casas, la exposicion continGa a retrasos en las autopistas, estrés, angustias, entre
otros. Aun cuando hay algunas alternativas ya operativas de caracter publico, tales
como sistemas ferroviarios, el colapso de las vias terrestres en el area

metropolitana de Caracas es notorio en el dia a dia.

19



Tabla2. Proyeccion de Poblacién total por entidad desde el afio 2000 hasta el afio 2015.

- —— e
Poblacon 1otsl. segin ertdad federal of 30 de Juwo. 19502015
[T S N N N UM ST SN N R O N N
Total MME MNSSHY MNEAN MUSSHM NI NS 100N WA RIE NS o WS DR
Duwres Cage sl 70 W Je@r 2007 3067 e e i ra 200 70884 1M 20 20 700 0 79
Tumae
Araronas 19500 115 564 1 127 0% 0.6 e 140 W 146029 Y1 150t 157 2%)
Mrsseps 1291 dar 30 655 161458 s 1400 41 140 249 145320 1477 %% 1502 W0 1606 264 1550 &0 1574505
Aose L 44 Wr a5 43 N0 442 M5 452 M9 46230 ans #5aM 457 68 S0 T8 420 508
Aexgan 1A% 248 ) 520 000 144500 1569 34 149340 141738 161 3% 1685 247 1605 044 1 1% 58 1880
Barras Wwizmn o oot (3 ) o2 108 349 2430 Teoam 440 s s % 94 00 e
Dodhar 1M 18159 1380 04 AR RN 148N rarsar 1004 480 15 1563 &0 1592000 168 16319
Caratnba LA s 2000 997 2066209 208 Wy M7 T560 1w s 230n 1% 20 2 265 665
Cowtes w2 %) 6% 20 N5 759n mm F L] 4252 00 8 0627 M2260 mam bl
Dwta Ama e en 11 567 135 067 138 564 N2 5 S8 uy 1% 152 679 156213 155 ™ 16) 30 166 907
Faicin 5808 #0514 &M 80732 33 043 269 5 304 Nr418 "7 6% ! 9540 057 i
Cetecs “sen " (3% 1] s ol us T roan ek 145 408 Trisas e 2 2 0
Laa ranen 12 100 1 1008102 176 98 11 e 179 00 18 087 1 e84 1909 84
st A Ta s ™ 0 Ll nies R ™ o we e 75 %4 maon w%ra
Wownds 251 8T 25479 2604 195N PRLIR 1M w2 2857 %0 2% 25 2107 A 009 %5
Wonmpri 59 Tae s 762 64) T8z %7 He "0 LI ] %5002 7299 50 76 04 6% wean
fhorn Espata b M 08 58 407 3% 85 a2 68 429565 4% 5 Rt dnad 450 1% 456 a5 4218
Potoguens A e ox 5163 [k 2 EN e 9565 ;M 90 503 0T 13 050w 42 555
Sucre wran 0 0 o 93 24 Lt LR %2 N % G 009 et a4 Ll
Taches o 1010 1072 087 1| e 1 § 155 50 1 AL L] 1220 132w 126056
Tagha 2509 738 G s snm bl 58 25 mom um T % T8 M
Vges Mo 150 man bid mm 20 s mm 05 % nres Me 01 42 a5
Yoty %00 57 ) 534 583 S50 20 451 958 1% 58567 557 T2t 60 95 622 048 M 207 645 558
Ida LR S I 1059 3358 14154 s 850 3553 ¥ 360189 1 irsam I ks 1M
Dependencies Federshes 147 169 140 1462 1 1 118 1N 1™ 1M 1840 " 865

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2009).
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Por citar un ejemplo, una persona que viene de los Valles del Tuy via terrestre,
debe salir a las 4.30 am para poder estar en la zona de Plaza Venezuela
aproximadamente a las 7.00 am. Las personas que vienen desde cualquiera de
las ciudades satélites, no soOlo deben estar previendo retrasos a nivel de la
autopista sino también, las horas en que la poblacion propia de la Capital empieza
a movilizarse. Los casos mas criticos suceden cuando hay de manera simultanea,
volcamiento de camiones de carga tanto en la Autopista Regional del Centro como
en alguna arteria vial de la Capital. En esos casos una persona puede llegar a

gastar un promedio de seis (06) horas transportandose hasta su trabajo.

Ahora bien, a pesar de los niveles de congestionamiento en cuanto a trafico
terrestre se refiere, una de las alternativas a considerar es la de tener un sistema
de transporte terrestre publico que permita desahogar el trafico bidireccional entre
las Ciudades Satélites y la Ciudad Capital, considerando los multiples planes en
cuanto a mejora/recuperacion de las vias que poseen los entes adscritos al
Estado, una tarifa de cobro del servicio fijada por el Estado, asi como el contar con
un precio de gasolina bajo. El transporte no sélo debe tener un ambiente de
comodidad interno, sino también, cumplir con aquellas caracteristicas de calidad
que los usuarios en su mayoria solicitan: disponibilidad horaria, seguridad,
limpieza, paradas oportunas, entre otros. Cabe destacar que esta solucién, es un
eslabén del grupo de soluciones que habria que implementar para el manejo de
trafico terrestre en la ruta en cuestion, mas no por eso deja de ser interesante el

ejecutar una evaluacion econdmica de dicha propuesta.

Esta evaluacion econdémica se inicia con el estudio economico en el cual “se
ordena y sistematiza la informacién de caracter monetario que proporcionan las
etapas anteriores y elaborar los cuadros analiticos que sirven de base para la

evaluaciéon” (Baca Urbina, 2006, p 9).

Esto debido, tal como lo plantea Blanco (2008), a que
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(...) si los recursos con los que cuenta una persona 0 una corporacion
fueran ilimitados, no hubiera necesidad de manejarlos en forma
eficiente por lo que ... la evaluacidon de proyectos - que es la

herramienta empleada para ello - no existiria. (p 24).
A lo cual Baca Urbina (2006) manifiesta:

“En el analisis y evaluacion de ambos proyectos (privados y publicos)
se emitirAn datos, opiniones, juicios de valor, prioridades, etc. Que
haran diferir la decision final. Desde luego, ambos grupos argumentaran
que dado que los recursos son escasos desde sus particulares puntos
de vista la propuesta que formularan proporcionara los mayores

beneficios comunitarios y ventajas”. (p 3).

A efectos del presente documento, el mismo pretende responder la siguiente
interrogante: ¢ Qué resultados arrojara la evaluacion econémica de una alternativa
de transporte publico terrestre que cubra la ruta en ambos sentidos Charallave —
Caracas?. Para ello se considerara en este estudio académico, un horizonte de
vida del servicio igual al tiempo de depreciacién de las camionetas, es decir 9
afos, dispuesto bajo la éptica de servicio publico con fondo privado. Se
considerara también como parte de la evaluacion, el excedente que el consumidor
final esta dispuesto a pagar para poder disfrutar de esa nueva propuesta de
transporte terrestre. Entendiéndose, de acuerdo con Blanco (2008), que el

excedente del consumidor

Se genera cuando el consumidor recibe mas de lo que paga por el bien
consumido y, surge porque el mercado otorga el mismo valor a cada
unidad del bien o servicio que el consumidor compra 0 consume

mientras que este le da valores diferentes. ( p.51).

Asi mismo, se consideraran las variables cominmente empleadas por el sector

privado para suministrar un servicio privado, es decir, TIR (Tasa interna de
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Retorno) y VPN (Valor Presente Neto). Estas permiten discernir al inversionista si
continuar o no con el proyecto. Entendiéndose por VPN (Valor Presente Neto)
como “(...) el valor monetario que resulta de restar la suma de los flujos
descontaos a la inversion inicial” (Baca Urbina, 2006, p 221). Y el TIR (Tasa
Interna de Retorno) “Es la tasa que iguala la suma de los flujos descontados a la

inversion inicial.” (Baca Urbina, 2006, p 224).

La metodologia a emplear, se denomina de Ingreso Requerido y es comunmente
empleada en otros paises por empresas privadas que prestan servicios publicos
(descentralizacidon de los servicios publicos del Estado). Para el modelaje de esta
evaluacion se trabajard también, siguiendo lo establecido por la guia de
estandares en la ejecucion de proyectos del PMBok® (2004) propuesto por el
Instituto de Gerencia de Proyectos (siglas en ingles PMI).

1.2.0bjetivo General

e Evaluar una alternativa de transporte publico con fondo privado que mejore
la calidad de vida de los usuarios de la via Caracas - Charallave, mediante

el empleo del Método de Ingreso Requerido.

1.3.Objetivos Especificos

e Plantear los datos basicos requeridos para la factibilidad de negocio del
proyecto de una alternativa de transporte terrestre.

e Realizar la evaluacibn econdémica siguiendo las consideraciones

econdémicas establecidas mediante el método de minimo ingreso.

¢ Realizar el estudio de sensibilidad de la propuesta, a través de escenarios y
arboles de decision.
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1.4.Justificacién e Importancia

Las evaluaciones de proyectos poseen un apartado de analisis de econémico
donde se busca que el proyecto perdure desde ese punto de vista de manera
favorable, manteniendo para ello un acucioso uso de los recursos financieros
dispuestos para tal fin. Sin embargo, los proyectos pueden ser ejecutados con
fondos publicos, con fondos privados, para prestar servicios publicos o privados, o
combinaciones de estos, manteniendo como premisa el uso eficiente de los

mismos para producir o prestar el bien o servicio requerido.

Existen varios métodos de evaluaciéon de acuerdo a la combinacion entre el origen
de los fondos y el tipo de servicio a prestar. EI cominmente empleado es el de TIR
y VPN, que aplica para proyectos con fondos privados que prestan un servicio
privado. Ahora, para el caso de servicios publicos con fondos privados se tiene
una metodologia especifica denominada de Requerimiento de Ingreso que permite
evaluar proyectos con estas caracteristicas y donde, en algunos casos, el Estado
otorga la administracion de tales servicios a empresas privadas por periodos de

tiempo bastante largos bajo la denominacion de concesion.

Es importante mencionar, que el Estado proporcionara servicios publicos de
acuerdo a su legislacion, con lo cual la busqueda de una maximizaciéon de los
beneficios netos, no resulta ser un factor decisivo, dado que su presupuesto
proviene de los impuestos que los contribuyentes pagan. Su interés radicard en
fortalecer aquellos servicios que de algun modo brindan un beneficio al

contribuyente y, en resguardarlo a través de la regulacion de tarifas.

Por todo lo anteriormente expuesto, se considera importante la aplicacién de esta
herramienta en la evaluacion econdmica dado que permite ampliar el concepto
desde el punto de vista del sector privado hacia el sector publico (mas alla del TIR,

VPN comunmente empleados).
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Por otro lado, la movilizacion de pasajeros para poder desempefiar una actividad
econdmica, es un asunto de vital importancia para un pais dado que involucra un
consumo porcentual del PIB de un pais. Tal como lo plantea el documento
LC7G.2199-P, de fecha Julio de 2003, publicado por las Naciones Unidas.
Siguiendo tal documento, se tiene que en cuanto al costo de la congestion
causada, para las condiciones de Caracas en 1971, cuando la situacion era
menos grave que en la actualidad, se calcul6 que cada ocupante de automovil
genero, a precios de 2000, un costo de congestion de 0,18 dolares por kilometro, y

cada ocupante de bus, de 0,02 ddlares por Kilémetro.

También, guarda relacion directa con el bienestar de una poblacién dado que,
como usualmente sucede en los sitios de alta congestion, hay ciudadanos que
deciden llegar a los sitios donde desarrollan su actividad econdmica en horas mas
tempranas a las de inicio de su jornada. Y esto trae consigo un mayor desgaste de
la persona y, el aumento del estrés por conducir en una masa vehicular excesiva o

de desplazamiento casi nulo.

Para el caso en particular, Caracas es una ciudad con una elevada concentracion
de actividades econdmicas y dentro de si el espacio publico es altamente
demandado. Razén por la cual, se congestionan las vias, el sistema de metro, las
autopistas. Esto se traduce en congestion vehicular, deterioro de los servicios para
los viajeros y, una menor calidad de vida para los ciudadanos en general (mayor

contaminacion del aire, mayores niveles de ruido).

Una de las opciones para evitar el crecimiento de la congestion, es aumentando la
oferta de transporte. A efectos de este documento no se considera la modificacién
en cuanto a infraestructura. Sin embargo, a nivel del Estado, se pueden considerar
esquemas de prioridad para los buses, un manejo flexible de los sentidos de
circulacion y, de sistemas eficientes de informacion a los usuarios. Todo
dependera del presupuesto publico que disponga para tal fin, dentro de sus planes

de gobierno.
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CAPITULO 2 MARCO TEORICO CONCEPTUAL

2.1 Antecedentes
Para el desarrollo de la presente propuesta de proyecto, se consideraron las tesis:

e Ledn Mejias, Karibel. “Formulacion del proyecto y Estudio de Pre
factibilidad de Inversion en un Centro de Telecomunicaciones”. UCAB.
Caracas. 2007. Esta tesis sirvio de referencia de un estudio de una
propuesta y su correspondiente evaluacion en varios ambitos (no solo el
econdmico).

e Chiodi Gascon, Adriana. “Plan para analisis de congestionamiento
vehicular en la redoma, cruce de avenidas Upata y Libertador, Ciudad
Bolivar”. UCAB. Ciudad Guayana. 2002. Esta tesis sirvi0 de referencia
para tener una idea del tratamiento de proyectos del area de transito.

e Monserrat Guzman, Nilsa. “Formulacion de un plan para el control y
seguimiento de proyectos contratados por la Direccién de planificacion
urbana y catastro de una Alcaldia metropolitana”. UCAB. Caracas. 2008.
Esta tesis sirvid de referencia en su particular para el desarrollo del marco
metodoldgico y, algunos aspectos urbanos.

e Calvo Barbasan, Maria del Carmen. “Estudio de factibilidad de Ila
repotenciacibn de una planta de generacién eléctrica de turbinas de
combustion”.  UCAB, 2006. Esta tesis sirvi6 como referencia en la
aplicacion del método.

e Pinto Torre, Maiyalu. Estudio de pre factibilidad de mercado, técnica y
econdmica para la creacion de un centro de educacion inicial en la urb.
Cumbres de Curumo Edo Miranda Trabajo Especial de Grado. UCAB,
Caracas, 2.009. Esta tesis sirvi6 como referencia en la aplicacion del

método.
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2.2 Definicién de Proyecto

Un proyecto se define como “(...) un conjunto de esfuerzos temporales (con inicio
y fin definido), dirigidos a generar un producto o servicio Unico“. (Chamoun Yamal,
2002, p 27).

2.3 Direccién de Proyectos

De acuerdo con el PMI, la direccion de proyectos consiste en la aplicacion e
integracion de los procesos de inicio, planificacién, ejecucién, seguimiento y

control, cierre.

Para realizar la direccion de proyectos existen nueve areas de conocimiento,
definidas por el PMI (Project Management Institute). Las mismas son consideradas
en la Administracion Profesional de Proyectos (APP™), indicadas por Yamal
Chamoun, (2002), y se listan en la Tabla 3.

Tabla 3. Areas a considerar en la Administracion Profesional de Proyectos

Alcance Definicién de lo que incluye y no incluye un proyecto

Tiempo Programa, calendario, entregas parciales y finales.

Costo Estimados de costos, presupuesto, programa de erogaciones

Calidad Estandares relevantes , como cumplirlos y satisfacer los requerimientos

Recursos Equipo del proyecto, que integra colaboradores tanto internos como externos, los
Humanos roles y funciones de cada cual

Comunicacion Informacién requerida presentada en reportes o informes, quien la genera, quien

la recibe, con qué frecuencia la entregamos, juntas, medios de distribucion, etc.

Riesgo Amenazas por controlar, oportunidades que capitalizar y planes de contingencia.

Abastecimientos | Estrategias de contratacion, cotizaciones, contratos y su administracion.

Integracion Administracion de cambios, lecciones aprendidas e integracion de todas las
areas.

Fuente: Chamoun, Yamal, Administracion Profesional de Proyectos La Guia, 2002, p33.
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2.4 Evaluacion de Proyectos

La evaluacion de proyectos se ejecuta, entre otras cosas, porque se cuenta con
una serie de recursos que son limitados y que deben ser empleados de la manera
mas eficiente en un tiempo finito. Con esto se busca alcanzar un beneficio o
impacto de alguna indole a saber: econémico, social, politico, financiero, ambiental

entre otros, tal como lo manifiesta Blanco (2008):

La obtencion de esta triple rentabilidad econémica, social y financiera,
es digna de destacarse (...) Si bien es cierto que, a nivel de inversion
privada, sin rentabilidad financiera no puede haber rentabilidad
econdémica y social, dado que nadie invierte para perder, también es
cierto que un proyecto que no tome en cuenta estos dos aspectos esta
muy lejos de cumplir con los objetivos de la inversion dentro de un

sistema de libre mercado. (p.171).

Sin embargo, debe tenerse presente la ejecucién y actualizacion de los riesgos
gue puedan afectar la ejecucion del proyecto. Del mismo modo, se debe minimizar
esa probabilidad de ocurrencia, cuando asi sea permitido. Un riesgo imprevisto

puede cambiar el desarrollo del proyecto.

En todo caso la evaluacion de proyectos suministra una base, soportada en ciertas
caracteristicas de interés propuestas por un equipo multidisciplinario no sélo
integrado por especialistas sino también por aquellos entes que se puedan ver
beneficiados/afectados por la implantacion, que permitirA a los entes interesados

el decidir si ejecutar la inversion.

Tal como lo establece Baca Urbina (2006), en el andlisis y evaluaciéon de
proyectos publicos y privados se emitiran datos, opiniones, juicios de valor,
prioridades, etc. que haran diferir la decision final. Desde luego, ambos grupos

argumentaran que dado que los recursos son escasos desde sus particulares
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puntos de vista, la propuesta que formularan proporcionard los mayores beneficios

comunitarios y de ventajas.

La metodologia general de evaluacion de proyectos, propuesta por Baca Urbina

(2002), puede ser presentada como se muestra en la Figura 3.

Formulaciéony Evaluacidn de Proyectos

Definicion de Objetivos

e Analisis Analisis Analisis
Analisis de . . .. .
técnico econdmico socio
mercado . . . L.
operativo financiero economico

Resumeny conclusiones

Retroalimenta cic’)n]

Decisign sobre el
proyecto

Figura 3. Estructura General de la Evaluacién de Proyectos. Fuente: Baca Urbina, Gabriel,
Evaluacion de Proyectos, 2006.

2.5 Valor Presente Neto (VPN)

Es una de las variables tipicas en los estudios econémicos. Lo que busca es llevar
el valor del dinero proyectado invertir en el futuro, hacia el afio en el que se piensa
ejecutar la inversion. Esto permitird observar que la suma de los valores asociados

a cada uno de los afios, es igual o mayor al monto de la inversion.
VPN= - Inversion + X ( Valor futuron/(1+Tasa de costo de Capital)™n)

De acuerdo, al libro Formulacién y evaluacion de Proyectos de Adolfo Blanco

(2008), si el VPN es positivo, el inversor recupera su inversion mas una riqueza
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adicional; si el VPN es cero, el inversor recupera solo su inversién y puede aceptar
0 rechazar la propuesta de inversion; si el VPN es negativo, el inversionista

recuperara parcialmente su inversion y rechazara la propuesta de inversion.

2.6 Tasa Interna de Retorno (TIR)

Es otra de las variables tipicas en los estudios econdmicos. Viene dada en forma
porcentual y representa la tasa de interés que permite el cumplimiento de lo

siguiente:
Inversién = X ( Valor futuron/(1+Tasa de costo de Capital)”n)

De acuerdo, al libro Formulacion y evaluacion de Proyectos de Adolfo Blanco
(2008), si el TIR es mayor que la tasa de costo de capital, el VPN sera positivo; si
TIR es igual a la tasa de costo de capital, entonces el VPN ser& cero; si TIR es
inferior a la tasa de costo de capital, entonces el VPN sera negativo. Ademas, “la
Tasa de Costo de Capital se define como la tasa de interés que le cuesta a una

empresa o proyecto, la inversion total realizada.”(Blanco, 2008, p.87)

2.7 Tasa de Rendimiento Minima Atractiva (TREMA)

De acuerdo a lo descrito por el libro de Ingenieria Econémica de DeGarmo, esta
tasa es el resultado de varios puntos considerados por la alta gerencia, donde lo
gue se busca es considerarla “como la tasa por superar, se elije para maximizar el
bienestar econdmico de una organizacion...la TREMA parte del punto de vista del
costo de oportunidad..y que surge del racionamiento de capital” (Sullivan W, Wicks
E, Luxhoj J, 2004, p.152)

En funcion de estas definiciones, se asume que la TREMA se iguala al concepto

de TCC (Tasa de Costo de Capital) del punto inmediato anterior.
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2.8 Método del Minimo Ingreso Requerido

El objetivo aqui, es presentar la técnica de evaluacion econdmica llamada Método
del Ingreso Requerido descrita por el libro de Ingenieria Econdmica de DeGarmo
(Sullivan W, Wicks E, Luxhoj J, 2004). Se busca que las empresas manejen una
utilidad limitada dado que los ingresos provenientes de lo que los consumidores
paguen por sus servicios, normalmente se encuentran reguladas por el Estado.
Por tanto, se recomendara el proyecto que implique el menor requerimiento de

ingresos, en tanto brinde un nivel aceptable de servicio.

Los servicios publicos de propiedad privada proporcionan servicios tales
como gas, energia eléctrica, agua, comunicaciones telefénicas,
proteccion ambiental y ciertos tipos de transporte. Generalmente, los
servicios publicos constituyen monopolios, y es costumbre que su
financiamiento y administracion sean responsabilidad de los gobiernos.
Sin embargo, las tres Ultimas décadas se han caracterizado por una
fuerte tendencia a la privatizacion que ha incluido la generacién de
energia y el transporte. Por ejemplo, el Reino unido, La British Electric
Board se vendi6 por completo a inversionistas privados. (p.519)

Lo usual es el que el Estado genere las leyes, reglamentos, decretos o figuras
juridicas que permitan regular y controlar los precios de los servicios publicos. Si
este no fuera el caso, al otorgar un servicio publico en concesion pudiese resultar
ser inalcanzable para una persona de bajos recursos. Asi nuestra constitucion
vigente a la fecha, indica como servicios publicos: la salud, la educacion, radio,
television, redes de bibliotecas y de informatica, electricidad, agua potable, gas,
ordenamiento territorial y urbanistico, vialidad urbana, espectaculos publicos y
publicidad comercial, ambiente, justicia de paz. En su particular el articulo 113, de

la Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela (1999):

Cuando se trate de explotacion de recursos naturales propiedad de la

Nacion o de la prestacion de servicios de naturaleza publica con
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exclusividad o sin ella, el Estado podra otorgar concesiones por tiempo
determinado, asegurando siempre la existencia de contraprestaciones o

contrapartidas adecuadas al interés publico. (p.18)

Las tarifas de transporte publico entre Charallave (Municipio Cristobal Rojas) y
Caracas, estan reguladas por el documento de “TARIFAS DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASAJEROS EN RUTAS SUBURBANAS PUBLICADAS EN LA
GACETA OFICIAL N° 39.168 DEL MIERCOLES 29 DE ABRIL DE 2.009”
elaborada por el Ministerio del Poder Popular para las Obras Publicas y Vivienda.

2.8.1 Conceptos Generales de los estudios econdémicos de los servicios

publicos

De acuerdo al libro de Ingenieria Econdémica de DeGarmo (2004) se maneja lo

siguiente:

e Generalmente, los estudios econdmicos de las empresas reguladas reflejan
los intereses del consumidor, mientras que los de aquellas que no prestan
un servicio publico reflejan el punto de vista del propietario.

e Los estudios econdmicos de las empresas de propiedad privada de
servicios publicos implican de manera habitual formas de alternativas, o
programas alternativas, de hacer algo. En tanto que la entidad de servicios
publicos estd obligada a proporcionar el servicio que demandan sus
consumidores, es raro que los estudios se enfoquen en la economia del
hacer versus no hacer. En lugar de ello, es mas frecuente que planteen el
modo de como hacer algo de la manera mas econémica.

e Es frecuente que no se incluyan los gastos administrativos y de supervision
general. Puesto que tales gastos seran los mismos para todas las
alternativas, es comun que se omitan.

e Generalmente, los costos del dinero, depreciacion, impuestos sobre la renta

y sobre la propiedad se expresan en términos del capital invertido.
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2.8.2 Caracteristicas generales de las empresas de propiedad privada de

servicios publicos

Tabla4. Caracteristicas generales de las empresas de propiedad privada de servicios
publicos

Flujo de | Se debe tener una revision acuciosa del flujo de capital, tal que permita hacer

capital llevadera las razones de inversion de capital por trabajador y la de costos fijos a
costos variables. Se busca programar posibles expansiones.

Demanda Las empresas de utilidad publica deben atender cualquier demanda de servicio de los

del servicio | consumidores dentro de la programacién establecida.

Mejoras La empresa de servicio publico debe incorporar mejoras técnicas al servicio prestado

técnicas en pro de la reduccién del costo. Esto indirectamente se traduce en posibles aumentos
de las tarifas para lograr una utilidad mas justa.

Tarifas y | Las tarifas usualmente estan reguladas. Sin embargo, estas deben reflejar una utilidad

Utilidades justa para que asi se pueda captar capital necesario para la prestacion del servicio.
Esta utilidad es poco significativa y en muchos casos se encuentra regulada, ademas,
de que no hay ninguna garantia de que estas se generen, ni tampoco existe la
seguridad de no perder.

Estabilidad | Las empresas de servicios publicos tienen convenios de prestacion de servicios,
mucho mayor que la de otras compafilas. Esto como compensacion a las
regulaciones, donde se busca permitir un rendimiento que garantice un flujo de capital
adecuado.

Financiami | Este tipo de empresas, por lo comun financian sus gastos de capital con un porcentaje

ento de | més elevado de capital en préstamo que el que utilizan las compafiias que no son de

Capital ese tipo. La mayor parte de las empresas rara vez adeudan mas del 30% de su
capital, pero las de servicios publicos emplean entre un 50% a un 60% de capital en
préstamo como porcentaje de su capitalizacion total.

Activos Los activos de las empresas de servicios publicos, en promedio, tienen periodos de

vencimiento mas largos que las compafiias de otra clase. Esto se debe a la naturaleza
fisica de los activos.

Fuente: Sullivan W, Wicks E, Luxhoj J, Ingenieria Econdmica de DeGarmo, 2004, p520.

2.8.3 Formulacion Matematica del Método

En esencia el método del ingreso requerido calcula los ingresos que debe generar

un proyecto tan solo para igualar los costos que implica, lo que incluye un

rendimiento justo para los inversionistas. A continuacion, se describira el método

propuesto en el libro de Ingenieria Econdmica de DeGarmo, (2004).

En la Figura 4, se muestra la relacion entre los ingresos que requiere un proyecto

y sus costos. En tanto que las comisiones regulatorias actian en nombre del
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interés de los consumidores de los servicios que presta una empresa, la seleccion
de los proyectos de inversion debe hacerse de tal forma que los requerimientos de

ingresos sean minimos.

%

es

de ISLR

}— Cuentas por Pagar ——|

Costo total despu
Costo total
antesde |SLR

«— Reguerimiento de ingreso ——|

|
.-_

Figura4. Relacién de los ingresos requeridos y los costos para una empresa de servicios
publicos de propiedad privada. Fuente: Sullivan W, Wicks E, Luxhoj J, Ingenieria
Econdmica de DeGarmo, 2004, p523.

2.8.4 Desarrollo del Método del ingreso requerido

Como se visualiza en la Figura 4, el minimo ingreso requerido consiste en
contabilizar los gastos por pagar que resultan de las inversiones de capital que
deben recuperarse, mas todos los gastos asociados que ocurren en forma
periddica, (es decir, combustible, gastos de operacion y mantenimiento, impuestos
sobre la propiedad y seguros). Estas cuentas por pagar también se denominan
gastos fijos totales. Incluyen lo siguiente:

e Intereses sobre los documentos que se usan para financiar parte del
proyecto.

34



¢ Requerimientos de rendimiento del capital propio para los accionistas.
e Impuestos sobre la renta por pagar al Estado y gobiernos locales.

e Cargos por depreciacion sobre la inversion.

La tasa de gastos fijos se define como el costo anual por la propiedad de una

inversion (cuentas por pagar), expresado como porcentaje de la inversion.

La ecuacion que se emplea para calcular los gastos fijos anuales en el afio k o

cuentas por pagar CPk, es la siguiente:

CPk=DLk+[(L—1) €a+ Lip].INRK + ISRk (1)

Donde:
DLk = Depreciacion en Libros tomada en el afio k, 1 <k <N;

A = Fraccion del dinero prestado en la capitalizacion total de la empresa;

€a = Rendimiento sobre el capital propio;

ip = Costo del capital en préstamo (en forma decimal);
INRk = Inversién no recuperada al comienzo del afio k;
INRKk = 1 inversion inicial, K =1

INRKk-1— DLk-1, 1<k <N
ISRk = Impuestos sobre la renta pagados en el afio k.

Como la depreciacion que se declara para fines de impuesto sobre la renta y el
interés que se paga sobre la deuda son deducibles de impuestos, el impuesto
sobre la renta en cualquier afio especifico se determina mediante la ecuacion

siguiente:

ISRk =1t (CPk—2 . ip . INRk — DIk ) )
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Donde Dk, es la depreciacion impositiva para fines de impuesto sobre la renta en

el afio k, y t es la tasa efectiva de impuesto sobre la renta.

Al sustituir (1) en (2) se obtiene:

ISRk=[t/(1—-1)].[(L—2) €a.INRk + DLk - Dik] 3)

El ingreso requerido en el afio k, IRk, es

IRk = CPk + Ck (4)

Donde Ck representa todos los gastos anuales a los que se incurre en el afio k.

2.8.5

Suposiciones del método del ingreso requerido

Cuando se emplea el método del ingreso requerido, son comunes los supuestos

gue siguen, de acuerdo a lo indicado en libro el libro de Ingenieria Econémica de
DeGarmo, (2004):

a)

b)

d)

La inversion total en un activo durante cualquier afio es igual a su valor en
libros al principio del afo.

El monto del capital de deuda invertido en un activo durante cualquier afio,
es una fraccidn constante de su valor en libros de ese afio, y esta fraccion
permanece constante a lo largo de la vida del activo. Trayendo al caso, el
Financiamiento otorgado por FONTUR, el monto de capital de deuda es
constante en los periodos pero estos pueden no totalizar afios vistos como
un namero entero.

El capital propio y el de deuda, implican tasas de rendimiento constantes
durante la vida del proyecto.

Los montos de la depreciacion en libros se usan para retirar cada afio
acciones y bonos del capital, en proporcién a la mezcla de capital de deuda

del financiamiento que se emplea.
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e) La tasa efectiva del impuesto sobre la renta es constante durante la vida del
proyecto. Haciendo referencia a la legislacion venezolana, y considerando
los periodos de financiamiento establecidos por FONTUR, se tienen las

escalas mostradas en la Tabla 5.

Tabla5. Impuesto sobre la Renta.

Escala Tasa a pagar Deducible
0 a 2000 UT (0 a 130.000Bsf) 15% 0
2001 a 3000UT (130.001Bsf a 195.0008sf) 22% 140UT
2001 en adelante (195.0018Bsf en adelante) 34% 500UT

Fuente: Blanco, Adolfo. Formulacién y Evaluacion de Proyectos, 2008, p345.

2.8.6 Regulacion de latarifa del servicio

El libro de Ingenieria Econdmica de DeGarmo, plantea que las tarifas de los
servicios publicos se establecen mediante un procedimiento de regulacion de
tarifas. Cuando ocurren cambios en el costo o ingreso de una compafia de
servicios publicos a causa de un cambio en la planta fisica, tiene lugar un
procedimiento de regulacién de la tarifa para considerar si debe establecerse una
tarifa nueva. En primer lugar, se determina un rendimiento aceptable sobre el
capital propio del inversionista. Luego se calculan los ingresos para llegar al

rendimiento requerido de la empresa. La tarifa base se define como sigue:

Tarifa Base = Planta total en servicio
— reserva de la depreciacion acumulada
+ materiales y suministros (opcional)
+ inventario de combustibles fésiles (opcional)
+ tolerancia en el capital de trabajo
— impuestos sobre la renta diferidos (opcional)
— ahorros en los impuestos sobre la inversion diferidos (opcional)

+ obras de construccion en proceso (opcional) 5)
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El costo de capital de una empresa de servicios publicos y la estructura de
capitalizacion para el ingreso minimo requerido desempefiaran un importante
papel, por lo que a continuacidn se muestran aspectos seleccionados de una
operacion de financiamiento de una empresa de servicios publicos de propiedad
privada. En primer lugar, el interés que se paga sobre el capital en préstamo
(deuda) es deducible de impuestos. Por lo tanto, el costo de la deuda después de

impuestos es:

a=i'p—ti'p=(1-t)[(1+p) (L+f)-1] (6)
Donde:
i'p = costo ajustado por inflacion del préstamo =[(1 +ip) (L+f)—1],
t = tasa efectiva de impuesto sobre la renta,

f = tasa de inflacion anual promedio.

En segundo lugar, el costo que tiene el capital para la compafia depende de la

proporcién y costo tanto del capital de deuda como del propio.

El costo después de impuestos del capital, que incluye un ajuste por inflacion,

viene dado por:

Ka=i.i'a+(1-2)€a=x (1-t)ip+(1-2)€a (7)
Donde:
A = fraccion del dinero tomado en préstamo en la capitalizacion total de la
empresa,

(1 — ) = fraccion del capital propio en la capitalizacion,

€ a=tasa del capital propio ajustada por la inflacion =[ (1 + €a) (1 +f) - 1],
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El costo real (libre de inflacién) después de impuestos es:

Ka = 1+Ka 1 :X (1-t)ip +(1—A)ea—Atf

1+f 1+f

(8)

Donde €a es la tasa real de capital propio.

2.8.7 Contabilidad por medio del flujo

El método del ingreso requerido por un proyecto, utiliza el método de contabilidad
por medio del flujo. La contabilidad por medio del flujo requiere ahorros en el

impuesto sobre la renta (acreditados) que resultan de:

a) Depreciacion acelerada

b) Créditos en la inversion, si se aplican.

c) Intereses pagados sobre los fondos usados durante la construccién, que se
van a transferir a los clientes de una compaiiia de propiedad privada de

servicios publicos en el afio en que ocurren.

Por ejemplo, la depreciacibn con el método de la linea recta para fines de
establecer tarifas y la depreciacidn acelerada para determinar los impuestos
federales sobre la renta comunmente deben combinarse para reducir los
requerimientos de ingresos de un proyecto cuando se usan métodos contables por
medio del flujo. Sin embargo, este método de contabilidad también se emplea con
frecuencia para comparar las economias relativas de proyectos que compiten
entre si, y produce requerimientos de ingresos que son equivalentes a aquellos de
los métodos de flujo de efectivo descontado después de impuestos.

Todo lo anterior, se encuentra descrito en el libro de Ingenieria EconOmica de
DeGarmo, p526.
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2.9 Otras Referencias sobre Evaluacion de Proyectos de Transporte

Terrestre de acuerdo a organizaciones internacionales

Hay paises y organizaciones internacionales que tienen una cultura de transporte

documentada, donde se plantean los esquemas para seleccion, evaluacion y

decision de proyectos involucrados con este sector. La Figura 5 muestra algunos

de estos casos Y, las tablas a continuacién, presentan descripciones breves y

aportes a la presente investigacion.

Proyectos de Transporte Terrestre

Paisesy sus Entes Internos

Espafia (Ministeriode
Fomento)

Canad4& (Transportes
Canada)

Colombia
(Departamento
Nacionalde
Planeacion).

Chile (Comision de Transporte Urbano de
la Secretaria Ejecutiva).

Organismosde Apoyo
Internacional:
*BID Banco
Interamericano de
Desarrollo
*BDA Banco de
Desarrollo Asiatico

Figura5. Ejemplos de Algunos Casos de Desarrollo de Proyectos de Transporte Terrestre a

nivel internacional. Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla6. Transportes Canada

Utiliza la evaluacion econdmica mediante el analisis costo beneficio, el cual permite
evaluar la opcién que mejor se acerca a una meta econémica que maximiza los beneficios
netos de los costos que paga la sociedad.

Una propuesta debe cubrir los mandatos — misién — actividades de Transportes de
Canadd, una descripcién de la deficiencia o fallas proyectadas de las actividades o
servicios del Departamento, una indicacion general del rango de las posibles acciones.
Establece un caso base contra el cual se mediran los beneficios y costos de las opciones.
Las opciones son organizadas de manera clara considerando la perspectiva de costo —
beneficio, tales que permitan identificar las diferencias que sugeriran las ventajas o
desventajas de los costos que persistirdn cuando se realice el analisis mas riguroso.
Considera en la evaluacién, una ventana de tiempo asociada a la vida Util en la cual las
facilidades que se veran afectadas por la decision.

Aportes

Se centra en la evaluacién econdmica y establece formas de realizar los célculos y
mediciones.

Establece los beneficios esperados.

En cuanto al analisis de sensibilidad, se estima como minimo calcular los indicadores
frente a las variables y respectivos rangos

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009 http://www.tc.gc.ca

Tabla7. Comision de transporte urbano de la Secretaria Ejecutiva de la Republica de

Chile

El método de evaluacion econémica empleado para proyectos estructurales (que tienen
un efecto directo sobre la demanda) se basa en criterios de rentabilidad de largo plazo.
Los indicadores usuales corresponden al Valor Actualizado Neto (VA), la Tasa Interna de
Retorno (TIR) y la razén costo — beneficio (B/C) o Valor Actualizado Neto por unidad de
inversion (IVAN).

El modelaje establece tres afios (uno base y dos cortes temporales) y se obtienen
beneficios anuales para cada uno de ellos. Los beneficios para el resto de afios se
obtienen por interpolacion.

Considera plazos de evaluacion usuales de 20 afos.

La seleccion de alternativas requiere que cumplan dos condiciones basicas: constituir
proyectos de inversién con alta probabilidad de ser socialmente rentables, producir un
conjunto de impactos que se juzga preferible al de otras alternativas.

La evaluacién econémica se realiza comparando las diversas alternativas con la situacion
base de referencia (equivalente a situaciones con y sin proyecto) durante la vida util
econdOmica del proyecto. La comparacion se efectlia considerando el valor social de los
recursos consumidos.

Aportes

Metodologia explicita que posee una descripcion al detalle en todas las etapas de
implementacion del proyecto vial y de su evaluacion.
Hace énfasis en la descripcion de los impactos econémicos.

Posee una solida definicién del andlisis de sensibilidad

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009. http://www.mideplan.cl
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Tabla8. Banco de Desarrollo Asiatico

Establece su interés en el desarrollo de proyectos donde el gobierno tenga un rol
facilitador, donde se provea un ambiente econémico en el cual la inversién privada pueda
expandirse eficientemente y equitativo; donde se desarrolle y mantengan las capacidades
tecnoldgicas y el capital humano para areas como educacién, salud, tecnologia; y la
provisién y mantenimiento de una infraestructura social y econémica, tales como sistemas
de transporte, de comunicaciones, salud y bienestar.

Para analizar la viabilidad econdémica de un proyecto considera: identificacion de los
beneficios y costos econdmicos, cuantificacion de costos, valuacion de los costos y los
beneficios, comparacién de los beneficios con los costos.

Establece un escenario base o situacion sin proyecto.

Aportes

Es uno de los documentos donde se plantea una estrategia de mutuo beneficio entre
sector privado sector publico.
Se mencionan los excedentes del consumidor

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009. http://www.adb.org/

Tabla9. Espafa, Manuales y Procedimientos para la Evaluacién de Proyectos de

Transporte

Establece que antes de aprobar un proyecto, deben compararse los beneficios sociales
que se esperan obtener durante su vida Util con el coste de oportunidad de los recursos
empleados.

Define tres modelos principales en la organizacién de cualquier mercado de transporte:

o Provisién publica: monopolio publico o bien a través de dos o més entidades de
naturaleza publica que operan de manera coordinada.

o Provision privada: aplicAndose cuando se requiere la provision de infraestructuras
y el sector publico dispone de recursos financieros limitados.

o Provisién mixta: en este caso la infraestructura es construida y/o explotada por
una entidad o empresa publica y el gobierno se limita a regular las condiciones de
acceso y operacion de las empresas privadas que la utilizan para prestar servicios
de transporte.

Considera la evaluacién socioecondmica de cualquier proyecto de transporte se puede
interpretar como un ejercicio de comparacion de equilibrios (con y sin proyecto) en los
mercados de transporte afectados por dicha intervencién, incluyendo — en su caso — los
efectos indirectos relevantes.

El andlisis coste-beneficio, como expresion practica del proceso de comparacion, tiene en
cuenta a todos los agentes afectados, los ganadores y los perdedores, asi como la
magnitud de sus pérdidas y ganancias.

Aportes

Posee una metodologia muy bien estructurada de formulacion reciente, bien
documentada, donde se hablan de los costos beneficios y, donde se toma en
consideracion que los proyectos de este estilo se ejecutan porque hay un aporte que el
propio ciudadano paga.

Se mencionan los excedentes del consumidor.

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009. http://www.evaluaciondeproyectos.es
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Tabla 10. Banco Interamericano de Desarrollo

Considera que el sector de transporte tendrd una importancia creciente en la region ante la
necesidad de integrar fisicamente los mercados internos de los paises y facilitar el comercio
exterior. Considera los siguientes principios econémicos:

* Los proyectos deben ser evaluados, a pesar de las dificultades.

* El objetivo de la evaluacion es distinguir los “buenos” de los “malos” proyectos.

* La evaluacion resulta mas util cuando se cumplen algunas condiciones previas sobre la
naturaleza del proyecto.

* Los resultados econdmico y financiero del proyecto no pueden independizarse.

* El riesgo debe incorporarse estructuralmente desde el comienzo en la evaluacion.

* EI ACB es una herramienta de disefio y dimensionamiento del proyecto.

* Los costes y beneficios reales dependen de la estructura de contratos e incentivos y de la propia
evaluacion.

* Identificar ganadores y perdedores puede ayudar en el éxito del proyecto.

* No todos los impactos medioambientales pueden medirse en el analisis coste-beneficio.

Aportes

e Puntualiza los aportes, los costes, los beneficios, las mejores practicas, y considera que
deben evaluarse todas las propuestas de proyectos inclusive aquellas que no resultan tan
atractivas, siempre y cuando se soliciten aclaratorias.

e Establece como manejar la incertidumbre.

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009. http://www.iadb.org

Tabla 11. Colombia, Sistema de buses masivo Transmilenio

Establece responsabilidades bien claras entre El Distrito y, la empresa privada, asi como para la
recaudacion del dinero. También da por sentado que los ingresos por la actividad transportadora
deberan cubrir todos los gastos de operacion, mantenimiento, reposicion de equipos y las
utilidades de los actores privados en el sistema. La metodologia de evaluacién de costos
beneficios considera:

» Calculo de los beneficios econémicos: reduccion del tiempo de desplazamiento en el transporte
publico (incluyendo tiempos en el vehiculo, de espera y de transbordo), reduccién en costos de
operacion del transporte publico de la ciudad y generacién de empleo.

* Calculo de costos econémicos de inversion publica (infraestructura) y, en inversion privada
(material rodante y sistema de recaudo).

+ Estimacion de indicadores para determinar los ahorros de tiempo potenciales, usando los
resultados de asignacion de transporte publico (tiempo de viaje en el vehiculo y de espera)
contemplando los escenarios con y sin proyecto; calculando las diferencias entre escenarios para
diez (10) afios de proyeccion contemplados originalmente.

* Periodo de analisis empleado, 2000 a 2015.

» Célculo del Valor presente neto (con tasas de descuento iguales a 7, 10 y 12%), B/C y TIR.

Aportes

e Alternativa suramericana que integra el sector privado y el sector publico, que ya se
encuentra operativa

Fuente: Recuperado en Octubre del 2009. http://www.carlosvicentederoux.org
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2.10 Competitividad Sectorial

Tal como lo indica Antonio Francés, en su libro Estrategia y Planes para la
Empresa con el Cuadro de Mando Integral, Porter realizd un estudio en los afios
90 en referencia a la competitividad de las empresas y su éxito en el mercado
internacional. Los resultados indicaban que la capacidad de innovacion y de
mejora son los elementos clave en la competitividad, mas alla de la tenencia de

recursos. Sin embargo, no se desliga del entorno nacional.

Porter construyé un modelo, en el que se contemplan los siguientes factores

principales (ver Figura 6):

e Factores de Produccion
o Heredados: Geografia, recursos naturales, ubicacion, disponibilidad
de mano de obra no calificada.
o Creados: Infraestructura, desarrollo tecnoldgico, desarrollo sistema
financiero, recursos humanos capacitados.
e Condiciones de Demanda
o Tamafo
o Caracteristica
o Exigencia
¢ Industrias Relacionadas y de Apoyo
o Contacto entre empresas colaboradoras o proveedores.
e El cuarto factor se divide en:
o Estructura y Rivalidad del Sector

o Estrategia
Factores secundarios:

e Gobierno, propulsor, facilitador y promotor de la estrategia a través de la
cooperacion de los sectores publico y privado.

e Hechos Fortuitos
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*Estrategia Sectorial
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*Tecnologia,
mercados, canales de
distribucion en comin
Figura 6. Diamante de Porter. Fuente: Francés, Antonio, Estrategia y Planes para la

Empresa con el Cuadro de Mando Integral, 2006, p.83
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CAPITULO 3 MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipo de Investigacion.

Se considera que la investigacion es de caracter evaluativo, segun la clasificacién
presentada por Hurtado (2007), dado que “esta asociada a la valoracion,
confrontacion a juicio. Se entiende como la actividad realizada con el propésito de
apreciar mayor o menos efectividad de un proceso, en cuanto al cumplimiento de
los objetivos” (consultado en el mes de noviembre del 2009, en

http://investigacionholistica.blogspot.com ).

Se razona asi, dado que se procedié con la evaluacion de una alternativa de
negocio de transporte publico terrestre con fondos privados, donde se dimensioné
la oferta que permita cubrir un porcentaje de la demanda, se realiz6 la evaluacion
econOmica de la alternativa de transporte y, se compard con los competidores
potenciales.

3.2 Disefio de la Investigacion

El disefio de investigacion es definido por Miguel Juarez (1993) en su libro Trabajo
Social e Investigacibn Temas y Perspectivas, “de acuerdo con Francisco Alvira
(1989) “un disefo de investigacion se define como un plan global de investigacion
qgue integra de un modo coherente y adecuadamente correcto técnicas de

recogida de datos a utilizar, analisis previstos y objetivo™ (p.64, consultado en el

mes de noviembre del 2009, en http://books.google.co.ve/).

En cuanto al disefio de la investigacion este es transaccional, es decir, su

temporalidad esta limitada a un espacio de tiempo.
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También es del tipo documental, dado que se consolida a partir de datos
monograficos, medicion de variables independientes a partir de datos secundarios
y; con propdsito aplicado, dado que esta encaminada a la solucion de problemas

practicos, mejoras de productos existentes (Fidias Arias 2006, p142).

3.3 Unidad de analisis

En la presente investigacion las unidades de analisis objeto de observacion, estan
referidas a la estimacion de una flota de servicio de transporte publico terrestre
Caracas Charallave (y viceversa) que se manejaria con fondos privados, basada

en la estimacién de usuarios, y su correspondiente evaluacién econémica.

3.4 La muestradel estudio

Es una porcién de la poblacién o conjunto de ciudadanos que usan el servicio de
transporte terrestre entre Caracas Charallave (y viceversa), que se toma para
realizar el estudio, el cual se considera representativo y proporcional a la

poblacion.

Se define a continuacién, Universo, como “el conjunto de individuos o elementos
cualesquiera en los cuales se consideran una 0 mas caracteristicas que se
someten a estudio estadistico.” (Diccionario Enciclopédico Universal AULA, 1993).
En el caso aplicado, el universo viene representado por todos los ciudadanos que

viven en Charallave y desempefian actividades en Caracas.

La poblacion objetivo “es un conjunto finito o infinito de elementos con
caracteristicas comunes para los cuales seran extensivas las conclusiones de la
investigacion. Esta queda delimitada por el problema y por los objetivos del
estudio.” (Arias, 2006 p.81). En el caso aplicado, la poblacién viene representada
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por los ciudadanos que se transportan en tren. Las cifras fueron tomadas de la
web de la radio YVKE mundial (www.radiomundial.com.ve, febrero 2010).

La muestra es “un subconjunto representativo y finito que se extrae de la
poblacién accesible.” (Arias, 2006 p.83). En el caso aplicado, el muestreo es
intencional dado que se selecciona cubrir un porcentaje de la poblacion objetivo
gue se traslada de pie en las horas pico. Para validar lo anterior, se considera que
“el muestro intencional u opinatico, en este caso los elementos son escogidos con

base a criterios o juicios preestablecidos por el investigador” (Arias, 2006 p.85)

3.5 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de datos

3.5.1 Técnicas de Conteo de Vehiculos

En la Tabla 12 se muestra las diferentes técnicas utilizables en un estudio técnico
de transito para el conteo de usuario, su definicién y las razones por las que en

esta investigacion se adoptd un esquema de informacion preliminar.

Tabla 12. Técnicas e Instrumentos de recoleccién de datos consideradas

Técnica Observacion

Conteo manual de automdviles particulares, autobuses y Tiempos de ejecucion exceden los
carga pesada, a través de la observacion en sitios clave de requeridos para los propositos de la
entrada salida de las dos ciudades en estudio. investigacion.

Conteo automatico de transito a través de equipos No disposicion de aparatos.
mecénicos.

Encuesta aleatoria y anénima para determinar el interés en Tiempos de ejecucion exceden los
la propuesta, target, excedente, tiempos promedios de viaje requeridos para los propoésitos de la
y, ubicacién de la terminal en Caracas. investigacion.

Encuesta aleatoria y andnima a choferes, referidas a gastos, | Realizada de manera parcial, sin el
frecuencias de mantenimiento, cantidad de pasajeros llenado de formatos.

Fuente: Elaboracion propia (Enero 2010).
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3.5.2 Técnicas para Investigacion Documental

Tabla 13. Técnicas Documental de recoleccién de datos

Técnica

Observacion

Documentacién: Obtener data de interés a través de paginas web.

Datos estadisticos del Tren: www.radiomundial.com.ve y
www.gobiernoenlinea.gob.ve

Datos estadisticos transporte por camioneticas www.miranda.gov.ve
Costos y horarios del sistema ferroviario www.ife.gob.ve

Financiamiento por FONTUR: www.fontur.gov.ve

Datos de inflacién 2009 www.derechos.org.ve

Datos del salario minimo y valor de la canasta basica www.venelogia.com
Tabulador CIV www.civ.net.ve

Tasas nominales y efectivas de las operaciones pasivas www.mercantil.com
y www.bnc.com.ve

Autobuses www.encava.com , www.iveco.com/venezuela , www.la.mercedes-

benz.com , www.toyota.com.ve, www.deremate.com,
www.mercadolibre.com.ve

Gacetas para la fijacion de tarifas de pasajes. www.infraestructura.gov.ve ,
WWW.mincomercio.gov.ve

Informacién de Terminales de pasajeros www.inttt.gov.ve

Costos de materiales para mantenimiento y limpieza www.epaenlinea.com
Referencia del precio del alquiler del metro cuadrado
www.rentahouse.com.ve , www.eluniversal.com

Seleccionado
por contar con
disponibilidad
de Internet, y
permite
cumplir los
tiempos
requeridos
para
propositos de
la
investigacion.

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

3.6 Caracteristicas del Documento de Soporte de Decision Presentado

El documento de soporte de decision, otorga la aprobacion a la siguiente fase de

ejecucion del proyecto. Para la presente propuesta de negocio, la fase en

ejecucion se ubica en visualizacion (Ver Figura 7), dado que el nivel de definiciéon

del proyecto es muy general, los planes de ejecucién son preliminares, y el

estimado de costo a generar es del tipo orden de magnitud, Clase V (ver Figura 8).
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Figura 8. Precision de estimados. Fuente: Vidal, Andrés, Laminas Clase de Definicion de
Proyectos (Abril 2008).

3.7 Técnicas e Instrumentos utilizadas para Andlisis e Interpretacion de

Datos

En funciéon de obtener el valor presente neto (VPN), la tasa interna de retorno
(TIR) y el minimo ingreso requerido (MIR) se construyeron las siguientes tablas:

e Capacidad Instalada del Sistema ferroviario actual sentido Charallave
Caracas.
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e Estudio de competidores.

¢ Ingresos en funcién de la demanda a cubrir y siguiendo la tarifa del pasaje a
regulada por caseta.

e NOmina y Célculo del Sobrecosto de Labor.

e Gastos Operacionales.

e Financiamiento y compromisos segun lo establecido por FONTUR, en el
Proyecto Renovacion de Flota.

e Inversion.

e Depreciacion.

e Estados de Resultados e Incorporacion de Nuevos Escenarios.

e TIR, VPN, TREMA en funcion de los escenarios en estudio.

e Meétodo del Minimo Ingreso Requerido, en funcién de los escenarios en
estudio.

e Cuadro comparativo entre escenarios.

e Diagrama de Porter

El detalle de las mismas se describe en el capitulo de analisis de resultados.

3.8 Operacionalizacion de variables.

Un hecho, una caracteristica, un fendmeno es operacionalizado con el fin de
convertir un concepto abstracto en uno empirico, que brinde la posibilidad de ser
medido a través de la aplicacion de un instrumento. Esta Operacionalizacion
involucra dimensiones 0 conceptos generales, indicadores, instrumento de
medicion. Para el caso en particular, se puede observar en la definicion de

variable Tabla 14 y, en la Figura 9 se muestran las dimensiones e indicadores.
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Tabla 14. Definicién de Variable

Evaluacion de una alternativa de transporte publico terrestre con inversion

Variable privada
Definicién Consiste en el estudio estratégico de un sistema vehicular de transporte
conceptual interurbano utilizando capital privado y financiamiento por FONTUR.

Tipo de Variable

Compleja (elemento que puede tener varias dimensiones)

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

Transito . . Rentabilidad
. Precio Camioneta -
Vehicular Econdmica
Numero de Tarifas Reguladas Mantenimiento
Pasajeros Preventivo,
segun manual
Tiempo de Tarifas Mantenimiento
transporte Servicio Correctivo,
. Confort seguin manual
Horario
Capacidad
Transporte Publico
| > con Fondo Privado
Pasajeros que se
trasladan en
. . Servicio Publico
camioneticas .
Ferroviario
por puesto
Pasajeros que se Ser\.rl.cm PI;IblICO Charallave
trasladan tren Camioneticas
por Puesto
Personas con Chacao-
automavil Automdviles Caracas
particular particulares
Demanda Oferta Ter.mmal Rentab]lldad
Privado Social
Figura9. Dimensiones e Indicadores de la Variable. Fuente: Elaboracion Propia (Marzo
2010).

3.9 Escenarios

Para realizar el Andlisis de Sensibilidad de la propuesta, se manejaron escenarios.

“Los escenarios son descripciones sintéticas de las posibles situaciones del

entorno en las cuales podria ubicarse la empresa en el futuro, a un plazo

determinado...La funcién principal es alertar acerca de posibles eventos que

puedan afectar la empresa.” (Francés, 2006, p.67)
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Inicialmente se consideraron las siguientes definiciones, para conformar los

escenarios:
e Autobus o Camioneta:

“Los vehiculos destinados al transporte de personas con capacidad mayor
de 32 puestos.” (Reglamento de la ley de Transito Terrestre, 1988, p.3). En

el presente documento se entiende que su uso sera para servicio publico.

e Porcentaje de ocupacion: Entiéndase como la proporcion de pasajeros
sentados a ser trasladados entre destinos. Full capacidad se relaciona con
100 % de ocupacion.

e Duracion del Viaje: Espacio de tiempo que dura el recorrido realizado por la
camioneta desde el terminal de salida hasta el terminal de llegada.

e Terminal Publico: Lugar con la infraestructura apropiada para permitir tanto
la espera y desembarque de pasajeros como de autobuses. Es
competencia de los Municipios.

e Terminal Privado: Lugar con la infraestructura apropiada para permitir tanto
la espera y desembarque de pasajeros como de autobuses. Es
competencia de un ente privado.

¢ Financiamiento Sin Compensar: Aporte de capital por parte de FONTUR
para la adquisicion de autobuses, donde el duefio de la camioneta debe
cancelar el pago del periodo a FONTUR y este, le retribuye un monto por el
servicio prestado.

¢ Financiamiento Compensado: Aporte de capital por parte de FONTUR para
la adquisicién de autobuses, donde el duefio de la camioneta cancela el
pago del periodo a FONTUR, descontando su porcion por el servicio

prestado.

En funcion de lo anteriormente definido, se construyeron alternativas basadas en
combinaciones a través de arboles de decisibn mostrados en la Figura 10. El

esquema de decision viene determinado por las variables TIR, VPN y MIR, para
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cada uno de los escenarios. La seleccion sera aquella que le permita al ente

interesado, el recuperar su inversion y sostener los gastos y compromisos.

Escenario 1: Tarifa Regulada y Financiamiento sin VPN
Compensar por Factor de Servicio TR

VPN
TIR
MIR
Terminal Publico _ _ _ o _ VPN
R e Y
, MR
| VPN

[ L . -
| | Escenario 4: Tarifa Calculada y Financiamiento [ TR

".\ Compensada por Factor de Servicio

Escenario 2: Tarifa Regulada y Financiamiento
Compensado por Factor de Servicio

¥
S . MR
p ) | VPN
( Al'ter.natlva de lranqu‘le N Escenario 5: Tarifa Regulada y Financiamiento sin TR
' publico con fondo privado /| Compensar por Factor de Senvicio —
| r . MIR
- . .' VPN
| Escenario 6: Tarifa Regulada y Financiamiento TR
| Compensado por Factor de Servicio }'—
\ - . MR
\, Terminal Privado | —
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Figura 10. Arbol de Decisiones. Fuente: Elaboracion Propia (Febrero 2010).
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CAPITULO 4 ANALISIS DE RESULTADOS

4.1 Capacidad Instalada del Sistema ferroviario actual sentido Charallave

Caracas.

Se calcul6 el total de pasajeros que utilizan el sistema de transporte masivo
ferroviario (capacidad utilizada) en un sentido (Charallave — Caracas) en funcion
de los horarios de salida de trenes y su capacidad instalada indicada en las placas
metélicas ubicadas por vagon. También, se realizaron los calculos de demanda en
horas pico (horario de 5 AM a 8 AM, en el cual se incorporan los trenes cortos a la

secuencia de salida de trenes largos) y en los horarios no pico (8AM a 10PM).

La linea Caracas-Tuy Medio cuenta con cuatro estaciones: Caracas Libertador
Simon Bolivar; Charallave Norte Generalisimo Francisco de Miranda (primera en
el recorrido y ultima para salir de los Valles del Tuy); Charallave Sur Don Simoén
Rodriguez (segunda en el recorrido) y Cla Ezequiel Zamora (ultima en el
recorrido). A los efectos de este documento se asume que la mayor parte de la

poblacién que se traslada sale de las dos estaciones ubicadas en Charallave.

Los pasajeros pueden llegar a la capital en 20 minutos desde la estacion

Charallave Norte hasta La Rinconada.
La inauguracion del sistema ferroviario se inauguré en el afio 2006.

Las cifras obtenidas coinciden con lo publicado en www.radiomundial.com.ve

donde se menciona que este medio de transporte traslada 65 mil usuarios diarios
para el afio 2009.

Con estos datos, se construyo la Tabla 15.
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Tabla 15. Capacidad Instalada del Sistema Ferroviario actual

Capacidad Instalada del Sistema ferroviario actual sentido Charallave Caracas

Pasajeros sentados trenes cortos en horas pico al dia

3.528

Pasajeros sentados trenes largos en horas pico

7.056

Total pasajeros sentados en horas pico

10.584

Pasajeros sentados trenes largos en horas no pico al dia

25.872

Total pasajeros sentados al dia

36.456

Fasajeros de pie trenes cortos en horas pico al dia

3.528

Pasajeros de pie trenes largos en horas pico

7.056

Total pasajeros de pie en horas pico al dia

10.584

Pasajeros de pie trenes largos en horas no pico al dia

25872

Total pasajeros de pie al dia

36.456

Total pasajeros al dia

72.912

Total pasajeros en horas pico al dia

21.168

actual sentido Charallave Caracas

Poblacion atendida en horas pico (capacidad utilizada) por el Sistema ferroviario

Total pasajeros en horas pico dia |

21.168

PREMISAS

Tren corto

Tren largo

Asientos por vagon

Total asientos tren corto

Total asientos tren largo

Cantidad de horas pico

Cantidad de horas no pico

Total horas de funcionamiento
Cantidad trenes cortos horas pico
Cantidad trenes largos horas pico
Cantidad trenes largos horas no pico
%Pasajeros de pie respecto a los pasajeros sentados
%Ocupacion en hora pico

4 Vagones
8 Vagones
98
392 Asientos/Tren corto
784 Asientos/Tren largo
3 Horas/Dia
11 Horas/Dia
14 Horas/Dia
3 Trenes cortos/Hora pico
3 Trenes largos/Hora pico
3 Trenes largos/Hora Mo pico
100%
100%

Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010).

En la Figura 11, se puede visualizar que la cantidad de personas trasladadas en

horas pico se correspondan con el 29% de la poblacion diaria en el sentido

Charallave Caracas.
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72.912
(100%)

100.000

21.168
50.000

M Total pasajeros al dia sistema ferroviario

M Total pasajeros en horas pico al dia sistema ferroviario

Figura 11. Distribucién porcentual de pasajeros totales y, en horas pico. Fuente: Elaboracion
Propia (Marzo 2010).

Posteriormente se considerd, para dimensionar la capacidad para prestar este
servicio, el nimero de pasajeros que se trasladan de pie en el horario pico. A los
efectos de los calculos aqui realizados, se consideré que el tren podia trasladar
comodamente de pie, un 100% de la capacidad de personas sentadas (Ver Figura
12).

21.168
(100%)

30.000
20.000
10.000

10.584
(50%)

1

M Total pasajeros en horas pico al dia sistema
ferroviario

M Total pasajeros de pie en horas pico al dia sistema
ferroviario

Figura 12. Distribucién porcentual de pasajeros y pasajeros de pie en horas pico. Fuente:
Elaboracion Propia (Marzo 2010).
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4.2 Estudio de competidores del servicio de transporte propuesto

4.2.1 Principales Competidores

Para el caso en estudio, se tienen los siguientes competidores:

Sistema Ferroviario de Trenes, empresa del Estado y cuya tarifa es
regulada por el mismo siendo la mas baja de todos los competidores
(2.6Bsf, ver Tabla 17). Cuenta con cuatro terminales (1 en Caracas y 3 en
los Valles del Tuy) amplios dotados con bafios que no siempre estan
operativos, estacionamiento para automdviles particulares sélo en la
Estacion Charallave Norte, Vigilancia continua por personal propio del IFE.
Tiempos de Traslado: 20 minutos entre Caracas y la primera estacion. Tal
como se menciono en el punto anterior, la demanda cubierta es de 65.000
pasajeros al dia.

Camioneticas por puesto, integradas por cooperativas, asociaciones civiles,
empresas Y, cuyas tarifas se encuentran reguladas por el Estado (5.3Bsf,
ver Tabla 17). Utiliza el terminal publico de Charallave y el terminal publico
de Nuevo Circo en La Hoyada en Caracas, los servicios de bafios no
siempre estan operativos adecuadamente, no es totalmente techado, hay
mucha inseguridad por la ubicacién (caso Caracas). Tiempo de traslado en
hora pico es de 2,5 horas a 3 horas sin la ocurrencia de incidentes de
gravedad en la autopista. A nivel de la cantidad de pasajeros trasladados
por las camioneticas por puesto, se tienen los datos mostrados en la Tabla
16. Es de destacar que la ruta es social y considera 8 unidades de

transporte.
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Tabla 16. Pasajeros transportados Municipio Cristébal Rojas, hasta Julio 2008.

SUBREGION /
MUNICIPIO TIPO DE RUTA NOMBRE DE LA RUTA

CIUDAD MIRANDA - LAS BRISAS,
CHARALLAVE-YARE, PARACOTOS-CARACAS,
CHARALLAVE-LA CABRERA, ARICHUNA-
CHARALLAVE, SAN VICENTE, PARACOTOS-
MAITANA-CARACAS

CRISTOBAL

ROJAS SOCIAL

N° DE N° DE PASAJEROS

UNIDADES | ESTUDIANTES | ADULTOS | ANCIANOS | DISCAPACITADOS | TOTAL

8 11.016 48 693 11523 7 71249

Fuente: Anuario Estadistico 2008, Gobernacion de Miranda (www.miranda.gov.ve, Febrero 2010).

e Automovil particular. Pasaje estimado en funcién del mantenimiento anual

requerido para un automovil familiar (23.5Bsf, ver Tabla 17). Emplea el

mismo tiempo de traslado en hora pico de las camionetas por puesto. El

usuario propietario del

automovil

cuenta con el confort de viajar

cémodamente, escuchar la emisora de radio/CD segun su deseo y, puede

movilizarse a varios sitios para cubrir sus diferentes necesidades. Se

estima un promedio de 2 pasajeros por unidad.

Tabla 17. Tarifas de Pasajes Charallave

- Caracas paralos distintos competidores

Tarifa pasaje en tren
Tarifa pasaje en camioneta segun Gaceta 39168
Senvicio de mantenimiento anual automovil particular
Cambio de aceite, fillros de aire, aceite y gasolina
Cambio de bujizs
Cambio aceite de cajs
Frenos
Gasolina
Eateria
Alineacion, Balanceo y Rotacion
FReparacion mayor
Estacionamignto
Seguro
Lavado

Ocupantes promedio por auto
Costo promedio viaje, automovil particular

Costo promedio viaje, automovil particular para una persona

2.6|Bsf

5,3|Bsf

22.1868 Bsf

3.337 Bsf

693 Bsf

520" Bsf

600" Bsf

392" Bsf

400 Bsf

578" Bsf

2.500" Bsf

2288 Bsf

10.000 Bsf

960 Bsf

[ 235]es
200 perzonas

47,0 Bsf

4 4 4 4 4

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010, fuentes varias para precios de insumos).
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La comparacion de precios se puede visualizar en la Figura 13.

25 23,5
20
15

10 5.3

H Tarifa pasaje en tren
H Tarifa pasaje en camioneta segun Gaceta 39168

i Costo promedio viaje, automavil particular para una persona

Figura 13. Comparacion tarifas de los distintos competidores. Fuentes varias (Marzo 2010).

4.2.2 Producto propuesto

En funcién de la estimacién de la cantidad de pasajeros que se trasladan de pie en
el horario pico, se propone el cubrir el 5% de esa demanda mediante la oferta de
un servicio de transporte publico. Este servicio se considerd ser prestado por
camionetas con 32 puestos para pasajeros, con lo cual la capacidad instalada
seria de 17 camionetas para cubrir a 529 pasajeros en horas pico. No se asumié
un porcentaje a cubrir distinto, porque se buscaba manejar una flota con un
maximo de 18 unidades (doble de las unidades indicadas en el anuario 2008 de la

Gobernaciéon del Estado Miranda, www.miranda.qgov.ve, febrero 2010) pensando

en la integracion de la empresa por parte de personas donde cada una participase
como minimo con una camioneta. De considerarse una cooperativa el minimo de
personas a integrarla serian 5, sin embargo, este numero soélo permitiria el
traslado de 160 personas y en las horas pico esta cantidad podria cubrir el
requerimiento en una sola hora. Por otro lado, se considera el amplio auge que
actualmente tiene el sistema ferroviario con lo cual, la propuesta requeria tener

algun agregado que permitiese captar pasajeros mas no la totalidad de estos.
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Para el servicio a prestar aqui estudiado, se consideré trasladar una poblacién de

usuarios en camionetas de 32 puestos, tipo ENCAVA o IVECO. Durante la

ejecucion de esta investigacion se consideraron los autobuses tipo Vans de 18 y

24 puestos marcas Toyota o Mercedes Benz, pero no se consiguid mayor

informacion en las webs de Venezuela. Ademas ya hay un parque de talleres y

tiendas suplidoras de repuestos en Venezuela.

El rasgo diferenciador: Terminal Privado en Charallave y en Chacao - Caracas.

Del lado de la Sede Operativa en Charallave, se tiene el Estacionamiento (ver

Figura 14) y la Terminal (ver Figura 15). En la Sede Operativa en Chacao

Caracas, se tiene la Terminal y la Oficina (ver Figura 16).

bus

bus

bus

bus

bus

bus

bus

bus

Area para
movilizacion

bus

bus

bus

bus

bus

bu

w

Area para

movilizacién

Area para
movilizacion

Cuarto
herramientas

Areade taller

bus

bus

bus

Bafios y vestiers

Caety

vigilan: Bas
- ur

Figura 14. Diagrama visualizacion del area (26 x 39 mts2) de estacionamiento para pernocta
en sede operativa Charallave. Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010).
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cafetin

Area para 177 personas

oficina bano
=2 bano

Figura 15. Diagrama visualizacién del area (21 x 25 mts2) de terminal en sede operativa
Charallave. Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010).

ESTIMACION AREATERMINAL (21 x 25 mts)

cafetin

Area para 177 personas
Estacionamientodia

oficina bafho
m bano

Figura 16. Diagrama visualizacion del area (21 x 48 mts2) de terminal en sede operativa
Chacao Caracas. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).
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Con esto se busca captar no s6lo pasajeros que se movilizan diariamente de pie
en el sistema ferroviario, sino personas que pudiesen considerar dejar su
automovil en casa y hacer uso de esta propuesta, dado que el punto de llegada se
encuentra en el Este de la ciudad capital (utilidad espacial) lugar donde residen
una considerable cantidad de oficinas y ayudaria a descongestionar el tramo Plaza
Venezuela — La Hoyada, se contaria con la seguridad y bafios publicos aseados
propios de un terminal privado (utilidad real). Los tiempos de traslado no se

consideran un diferenciador con respecto al sistema de camioneta por puesto.

Para poder cubrir la demanda estimada diaria se plantea en la Tabla 18, una
secuencia de viajes a ser ejecutada por las 17 camionetas. Esta secuencia es
inicial e, ira rotando los turnos de cada unidad en funcion de las estadias diurnas y
nocturnas realizadas en ambos terminales privados. A cada una de las camionetas
se les denomino siguiendo la secuencia del abecedario, es decir, la camioneta 1

se corresponde con la letra Ay la n°17, con la letra Q (ver Figura 17).

Viajes por Camioneta Viajes Totales arealizar porlas 17
Camioneta [Cargada  |Vacio
a

camionetas

M Cargada

H Vacio

o f oo [ [ oo cof o | oo | cofwo | co | = [ 4=

—

[55]
=]
-

Figura 17. Viajes totales para 17 camionetas. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010).
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Tabla 18. Secuencia Inicial de Viajes
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Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010)
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De acuerdo con el célculo de la Tabla 18, existe la posibilidad de que las
camionetas se devuelvan vacias para poder cubrir la demanda en el terminal
contrario; se estima que sélo 11 % de los viajes realizados sean con las

camionetas vacias tal como lo refleja |a iError! No se encuentra el origen de la referencia.

Es necesario acotar que la demanda a cubrir se considera constante en el periodo

de evaluacion aqui tomado.

4.3 Calculo de Ingresos en funcion de la demanda a cubrir y siguiendo la

tarifa del pasaje regulada por Gaceta.

Los ingresos se calcularon inicialmente considerando el porcentaje de pasajeros a
cubrir y la tarifa del pasaje regulada segun gaceta oficial n° 39168 (5,3 Bsf). Se
obtuvieron los montos diarios, mensuales y anuales esperados para la flota de 17

camionetas y por camioneta.

Asi mismo, se procedié a estimar la cantidad de viajes a realizar para obtener
ingresos por 578,64Bsf diarios y, se obtuvo la cifra de 3,41 viajes por camioneta

diarios.

La Tabla 19 muestra los resultados.
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Tabla 19. Tabla para el calculo de ingresos con la tarifa regulada segin gaceta.

Escenarios con Tarifa Regulada por Gaceta

Analisis de competencia con el sistema ferroviario actual

Total pasajeros de pie en horas pico al dia, semvicio ferroviario 10584
Pasajeros de pie trenes largos en horas no pico al dia 25872
Estimacién de Unidades Requeridas

Poblacion de pasajeros a atender con semvicio de camionetas, en horas pico al dia 529
Nimero de camionetas requeridas 17
Calculo de Ingresos para el caso

Ingresos esperados diarios (Bsf) 9.836,80
Ingresos esperados Mensuales(Bsf) 196.736,00
Ingresos esperados Anuales(Bsf) 2.557.568,00
Ingresos por camioneta

Ingresos esperados diarios por camioneta (Bsf) 575,64
Ingresos esperados mensuales por camioneta (Bsf) 11.572. T
Ingresos esperados anuales por camioneta (Bsf) 150 445 15
Viajes por Camioneia

Viajes mensuales 65,24
Viajes Diarios 3,41
PREMISAS

Dias habiles por semana b
Semanas por mes 4
Meses al afio 12
Semanas al afio 52
Dias habiles por afio 260
Cantidad de asientos para pasajeros por camioneta 32
% de demanda de pasajeros sistema ferroviario, de pie en horas pico al dia, a

cubrir 2%
Pasajeros estimados al dia 1856

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).
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4.4 NOminay Calculo de Sobrecosto de Labor

Para el establecimiento de la NOomina se consider6 el organigrama mostrado en la
Figura 18, para operar las dos terminales privadas, el estacionamiento, el taller

para realizar mantenimientos menores, la oficina de este sistema.

Administracion B RRHH (1)

Tnj:rrnmal Terrnlnal Estacionamiento Camioneteros
Caracas Charallave
o - Ayudante de
- Tzl 2 [ o Tz L [ o Mecanico(l) Qg Cobranza (17
turno) turno)
porturno)
| Limpieza (1 por | Limpieza (1 por | Vigilante (1 por | Choferes (17
turno) turno) turno) por turno)
Vigilante (1 por Vigilante(1l por
turno) turno)

Figura 18. Organigrama propuesto. Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010).

4.4.1 Descripcion de Cargos

e EI Gerente, se encarga de organizar, dirigir, representar, coordinar,
autorizar todas aquellas actividades y compromisos que involucren a la

empresa proveedora del servicio.
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El Administrador, se encarga de llevar los libros contables diarios, de
comparar los montos recaudados con las anotaciones levantadas por el
fiscal. Asi mismo, se encarga del manejo de cuentas bancarias, de ejecutar
los pagos de las procuras ejecutadas y, el pago del personal previa
notificacién de RRHH.

El licenciado en RRHH, se ocupa de la contratacion de personal de ser
requerida, propone ajustes salariales, beneficios, y notifica al Administrador
la ejecucién de pagos.

La Recepcionista, se ubica en el area de oficina, atiende una pequefia
central, recibe encomiendas y anuncia visitas.

El Fiscal ubicado en cada terminal, se encarga de controlar los horarios de
salida - llegada de camionetas, la cantidad de pasajeros con que sale
cargado cada camioneta. Durante los fines de semana, es la maxima
autoridad en la terminal y se encarga de recibir el dinero y depositarlo en
caja de seguridad.

Los vigilantes, se encargan de resguardar las instalaciones en las que se
encuentren ubicados. Poseen relevo por turno.

El personal de limpieza, se encarga de mantener aseados los bafios e
instalaciones de la terminal, asi como también, asean la oficina, el
estacionamiento y el interior de las camionetas.

Los choferes operan las camionetas de acuerdo a turnos establecidos. Son
los responsables de entregar a la administracion el dinero recaudado de
los viajes.

Los ayudantes de cobranza, viajan en conjunto con el chofer y se encargan
de cobrar el pasaje a los pasajeros.

El mecéanico se encarga de realizar los mantenimientos menores a los

carros y el lavado externo de las unidades.
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4.4.2 Calculo Sobre Costo de Labor

Se consideraron a todos los integrantes del organigrama como némina fija, dado

gue ninguna de las actividades a desempefiar son ejecutables en un lapso de

tiempo determinado. Por otro lado, el estudio estd enfocado en que cada

interesado en participar en este negocio puedan ver los beneficios por individual

(asalariado + derechos indicados en LOT).

A continuacion se procede con el célculo de sobre costo de labor considerando lo

siguiente:

Salario minimo (www.venelogia.com, marzo 2010), a ser devengado por la

recepcionista, personal de limpieza en la terminal, ayudantes de cobranzay
mecanico (ver Tabla 20).

Salario igual al valor de la canasta béasica (www.venelogia.com, marzo

2010), a ser devengado por los fiscales ubicados en terminales, los
choferes, los vigilantes de las terminales, los vigilantes del estacionamiento
(ver Tabla 21).

Salario de un profesional P3 (www.civ.net.ve, marzo 2010), a ser

devengado por el administrador y el licenciado en RRHH (ver Tabla 22).

Salario de un profesional P4 (www.civ.net.ve, marzo 2010), a ser

devengado por el gerente (ver Tabla 23).
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Tabla 20. Sobrecosto Labor Sueldo Basico.

Sobrecosto de Labor
Calculo del Factor de costo asociado al sueldo basico
Salario Minimo 1.064,25 Salario minimo
Salario Diario 35,48
Salario Anual 12.771.00
Beneficios a los trabajadores N® dias Monto Observacion
Prestaciones sociales 50,00 212850 5 dias por mes hasta 60 dias afio
Bono vacacional 15.00 53213 15 dias afio
Bono Fin de afio 15,00 532,13 15dias afio
Seguro social 28,80 1.021,68 8% salario anual
Paro Forzoso 6,12 217,11 1.7% salario anual
INCE 7.20 255 42 2% salario anual
Ley de Politica Habitacional 7,20 25542 2% salario anual
Permisos de ley 3,00 106,43 3 dias al afio
CUrsos 5,00 177,38 5 dias afio
Pago Colegio de Ingenieros 120,00 3.000.Bs por mes
Total por beneficios 147,32 5.346,18
% respecto al salario basico 41,86%
Costo Asociado al Sueldo (CAS) 45,00% {monto asumido)
l Calculo del Factor de Horas trabajadas al ANo |
H® |Concepto # dias Dias Feriados Permitidos 2010
1 |Total dias del afio civil 365,00 12 de Enero Si
Descuentos (afno 2010): Lunes v Martes de Carnaval si
2 |Sabados v Domingos -104,00 Jueves y Viernes Sante si
3 |Dias Feriados Mo coincidentes con (2) -7,00 19 de Abril si
4 |Vacacicnes Colectivas -15,00 1% de Mayo no
5 |imprevistos -3,00 24 de Junio si
] 5 de julio si
7 24 de Julio no
total dias trabajados 236,00 12 de Octubre si
horas trabajadas por dia 8,00 25 de Diciembre no
haoras trabajadas por afo (HTA) 1.888,00|
horas trabajadas por mes (HNHBM) 157,33
dias trabajados por mes 19,67

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).



Tabla 21.

Sobrecosto Labor Sueldo Canasta Béasica Alimentaria.

Calculo del Factor de costo asociado al sueldo: Canasta basica

alimentaria

Salario Minimo 362119

Salario Diario 120,71

Salario Anual 43454 28
Beneficios a los trabajadores N® dias Monto Observacion
Prestaciones sociales 60,00 7.242 38 5 dias por mes hasta 50 dias afo
Bono vacacional 15,00 1.810,60 15 dias afio
Bono Fin de afio 15,00 1.810,60 15dias ario
Seguro social 97,99 3.476.34 8% salario anual
Paro Forzoso 20,82 738,72 1.7% salario anual
INCE 24 50 869,09 2% salario anual
Ley de Politica Habitacional 24,50 569.09 2% salario anual
Permisos de ley 3,00 36212 3 dias al afio
CUrsos 5.00 603,53 5 dias afio
Pago Colegio de Ingenieros 120,00 3.000.Bs por mes

Total por beneficios 265,81 17.902,46
% respecto al salario basico 41, 20%
Costo Asociado al Sueldo (CAS) 45,00% (monto asumido)

l Calculo del Factor de Horas trabajadas al Ano

N® |Concepto # dias
1 |Total dias del afio civil 365,00
Descuentos [afo 2010):

2 |Sabados y Demingos -104 00

3 |Dias Feriados No coincidentes con (2) 7,00

4 |WVacaciones Colectivas -15,00

5 |Imprevisios -3,00
]
7

total dias trabajados 236,00

horas trabajadas por dia 8,00

horas trabajadas por ano (HTA) 1.888,00)|

horas trabajadas por mes (NHBM) 157,33

dias trabajados por mes 19,67

Dias Feriados Permitidos 2010
13 de Enero si
Lunes y Martes de Carnaval s
Jueves y Viernes Santo si
18 de Abril si
1% de Mayo no
24 de Junio s
5 de julio s
24 de Julio no
12 de Octubre si
25 de Diciembre no

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

71




Tabla 22. Sobrecosto Labor Sueldo Profesional P3 Bajo.

Calculo del Factor de costo asociado al sueldo profesional P3 bajo

Salario Minimo 6.681.47

Salario Diario 22272

Salario Anual 80.177.64
Beneficios a los trabajadores N® dias Monto Observacion
Prestaciones sociales 60,00 13.362 94 5 dias por mes hasta 50 dias afio
Bono vacacional 15,00 3.340,74 15 dias afio
Bono Fin de afio 15,00 3.340,74 15dias afio
Seguro social 180,81 6.414 21 5% salario anual
Paro Forzoso 38,42 1.363,02 1.7% salario anual
INCE 4520 1.603,55 2% salario anual
Ley de Politica Habitacional 45,20 1.603.55 2% salario anual
Permisos de ley 3,00 663,15 3 dias al afio
CUrsos 5,00 1.113,58 5 dias afio
Pago Colegio de Ingenieros 120,00 3.000.Bs por mes

Total por beneficios| 407,64 32.930,47
% respecto al salario basico A41,07%
Costo Asociado al Sueldo (CAS) 45,00% (monto asumidao)

N° |Concepto # dias
1 |Total dias del afio civil 365,00
Descuentos (afo 2010):

2 |Sabados y Demingos -104 00

3 |Dias Feriados No coincidentes con (2) -7 00

4 |Wacaciones Colectivas -15,00

5 |Imprevistos -3,00
1]
7

total dias trabajados 236,00

horas trabajadas por dia 8,00

horas trabajadas por afo [HTA) 1.588,00|

horas trabajadas por mes (NHBM) 157,33

dias trabajados por mes 19,67

Calculo del Factor de Horas frabajadas al Ano

Dias Feriados Permitidos 2010
13 de Enero si
Lunes y Martes de Carnaval si
Jueves y Viernes Santo s
19 de Abril s
1% de Mayo no
24 de Junio si
% de julio s
24 de Julio na
12 de Octubre si
25 de Diciembre no

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).
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Tabla 23. Sobrecosto Labor Sueldo Profesional P4 Bajo.

Calculo del Factor de costo asociado al sueldo Profesional P4 bajo

Salario Minimo 7.516,65

Salario Diario 250,56

Salario Anual 90.199,580
Beneficios a los trabajadores N® dias Monto Observacion
Prestaciones sociales 60,00 15.033,30 & dias por mes hasta 80 dias afio
Bono vacacional 15,00 3.758.33 15 dias afio
Bono Fin de afio 15,00 3.758.33 15dias afio
Seguro social 203,41 7.215.98 5% salario anual
Paro Forzoso 43,22 1.633.40 1,7% salario anual
INCE 50,85 1.504,00 2% salario anual
Ley de Politica Habitacional 50,85 1.504,00 2% salario anual
Permisos de ley 3,00 751,67 3 dias al afio
CUrsos 5,00 1.252.78 5 dias afio
Pago Colegio de Ingenieros 120,00 3.000 Bs por mes

Total por beneficios| 446,34 37.031,76
% respecto al salario basico 41,06%
Costo Asociado al Sueldo (CAS) 45,00% (monto asumida)

N® |Concepto # dias
1 |Total dias del afio civil 365,00
Descuentos (afo 2010):

2 |Sabados y Demingos -104 00

3 |Dias Feriados No coincidentes con (2) -7 00

4 |Wacaciones Colectivas -15,00

5 |Imprevistos -3,00
1]
7

total dias trabajados 236,00

horas trabajadas por dia 8,00

horas trabajadas por afio [HTA) 1.588,00|

horas trabajadas por mes (NHBM) 157,33

dias trabajados por mes 19,67

Calculo del Factor de Horas trabajadas al Ano

Dias Feriados Permitidos 2010
13 de Enero si
Lunes v Martes de Carnaval si
Jueves y Viernes Santo s
19 de Abril si
1% de Mayo no
24 de Junio si
% de julio s
24 de Julio na
12 de Octubre si
25 de Diciembre no

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

En consecuencia el valor adoptado de sobrecosto de labor asumido fue de 45%.
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4.4.3 Céalculo del Costo de la N6émina

Se realiz6 el calculo de la ndmina y se muestra en la Tabla 24. El costo mensual
de la némina por camioneta es de 10.482,22Bsf.

Tabla24. Tabla de Estimaciéon de costo de la Nomina considerando Terminal Privado.

Sueldo Basico . . Cantidad total de | Sueldo anual | Sobrecosto EEEATE
(Bsf) Cantidad Horario de Trabajo Turnos T (Bsf) Labor Tot_al con
Terminal (Bsf)
Gerente 7.5616.65 1 lunes a viemes 1 1 90.199.80 45.00% 130.789.71
Administradar 6.681.47 1 lunes a viemes 1 80.177.64 45.00% 116.257.58
RRHH 6.681.47 1 lunes a viemes 1 1 80.177.64 45.00% 116.257.58
Recepcionista 1064,25 1 lunes a viemes 1 1 12.771,00 45.00% 18.517,95
Fiscal ubicado en terminal 2 lunes a viernes, fin de semana 2 4
3621,19 cada quince dias 86.908.56 45.00% 126.017.41
Personal de Limpieza en terminal 2 lunes a viemes, fin de semana 2 4
1064,25 cada quince dias 25.642,00 45.00% 37.035,90
Vigilante ubicados en terminales P lunes a viemes, fin de semana P 4
3621,19 cada quince dias 86.908,56 45.00% 126.017.41
Vigilante ubicado en estacionamiento 1 lunes a viemes, fin de semana 3 3
3621.19 cada quince dias 4345428 45.00% 63.008,71
Choferes 17 lunes a viernes, fin de semana P 34
362119 cada quince dias 738.722,76 45.00%| 1.071.148,00
Ayudante Cobranza 17 lunes a viemes, fin de semana P 34
1064.25 cada quince dias 217.107.00 456.00% 314.805.15
Mecanico ubicado en estacionamiento 1 lunes a viernes, fin de semana 1 1
1064.25 cada quince dias 12.771.00 456.00% 16.517,95
968.600,76 2.138.373,35
Estimacion costo anual y mensual, escenarios con terminal,
nomina por camioneta
T
Costo anual por 1 camioneta | 125.786,67
Costo | por 1 camion | 10.482,22
PREMISAS
Camionetas 7
Meses al afio 12
Salario basico marzo - 2010 106425 bsf
Precio Canasta Basica alimentaria, bienes y servicios 362119 bsf
Tabla de sueldos minimos segin CIV
Nivel Profesional Sueldo Minimo
0A1 P1 4.510,00
1A2 P1 494429
2A3 P2 5.378.59
JA4 P2 5.612.88
4A5 P2 6.247.18
5A6 P3 6.681.47
6AT P3 7.082.36
TAS P4 7.5616.65
GAY P4 7.950.95
9A10 P5 §.385.25

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

Se puede observar, en la Figura 19, que 50% del costo de la némina fija total
viene representada por los choferes. Los mayores sueldos, los tiene la parte
Gerencial, Administrador, RRHH. Seguidamente se encuentran los sueldos del
fiscal, de los vigilantes, de los choferes. Los sueldos mas bajos se encuentran, los

ayudantes de cobranza, la recepcionista, el mecanico.
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Reparticion porcentual del costo de la nomina fija, caso que considera Terminal Privado
1% B Gerente
W Administrador
19 = RRHH
M Recepcionista
W Fiscal ubicado en terminal
2% M Personal de Limpieza en terminal
i Vigilante ubicados en terminales
Vigilante ubicado en estacionamiento
Choferes
Ayudante Cobranza
Mecanico ubicado en estacionamiento

Figura 19. Reparticion porcentual del costo de la nomina fija, caso que considera Terminal
Privado. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

Cabe destacar que 39% de la némina total, la representan los ayudantes de
cobranza y otro 39%, los choferes (Figura 20).

B Gerente

B Administrador

® RRHH

B Recepcionista

M Fiscal ubicado en terminal

m Personal de Limpieza en terminal

Vigilante ubicados en terminales
Vigilante ubicado en estacionamiento
Choferes

39%

Ayudante Cobranza

Mecanico ubicado en estacionamiento

Figura 20. Reparticiobn porcentual cantidad de la nomina fija, caso que considera Terminal
Privado. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010).

4.5 Célculo de Gastos Operacionales

Para el calculo de los gastos, se procedié a construir la Tabla 32 en la cual se

ubicaron los siguientes datos referenciales. La tabla se muestra mas adelante.
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Precio de alquiler de metro cuadrado en Charallave tomado como

referencia de articulo en www.rentahouse.com.

Precio de alquiles de metro cuadrado en Chacao — Caracas tomado como

referencia de articulo en los clasificados de www.eluniversal.com

Los costos de las herramientas, material de limpieza, material
acondicionamiento estacionamiento, mantenimiento de camionetas, fueron

tomados de www.epaenlinea.com

Los costos de mobiliarios fueron tomados en www.mercadolibre.com.ve

Los gastos operacionales del servicio prestado, se corresponden a los gastos

efectuados en cada una de las sedes:

La sede de Charallave, que involucra la terminal y el Estacionamiento
donde pernoctan el grueso de las camionetas.
La sede de Caracas, que involucra la terminal con capacidad para permitir

la estadia de autobuses en las horas no pico y, la oficina.

Se tomaron en cuenta los siguientes grupos de gastos, se considerd un factor de

depreciacion anual (frecuencia a la cual debe ser reemplazado el item en

cuestion) y el valor que este genera como depreciacién anual:

e Herramientas, requeridas en el Estacionamiento (area de taller para

mantenimientos menores) en la Sede Operativa de Charallave.

Tabla 25. Tabla de Estimacién de Gastos Operacionales en Herramientas.

HERRAMIENTAS

Costo
(BsF)

unitario

Unidad

Cantidad

Costo

Factor

Depreciacion

Depreciacion
anual

Gato hidraulico 10 toneladas

5000

unidad

5000

500

Soporte mecanico 10 toneladas

166

unidad

66.4

Llave cruz

179

unidad

35,8

Herramientas para cambios de filtros

100

unidad

20

Llave extractora de bujias

32

unidad

6.4

Juego de herramientas

1000

unidad

200

Cargador de baterias

300

unidad

—ra|rarafra) ==

30

855.6

Fuente: Elaboracién propia, fuentes varias (Febrero 2010).
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¢ Mantenimiento Acondicionamiento del Estacionamiento, requerido en la
Sede Operativa de Charallave.
Tabla 26. Estimaciéon de Gastos Operacionales en Mantenimiento Acondicionamiento
del Estacionamiento.
Costo unitario Factor Depreciacion
MANTENIMIENTO ACONDICIONAMIENTO DEL ESTACIONAMIENTO (BsF) Unidad Cantidad Casto Termrsey s
Pintura para demarcar espacios 355|galon 2 710 1 710
Brocha industnial 120|unidad 2 240 1 240
Bombillos reflectores 300U 135|unidad 14 0 1 1890
Conos 119|unidad 17 2023 0.1 202.3
Pipote multiuso 120 lts 200 |unidad 2 400 0.2 80
Pipote multiuso 210 lts metalico 80|unidad 5 400 0.1 40
Extinguidor recargable mecanico de 2 |bs 130 |unidad 29 3770 0.2 754
Candado 50mm 119 |unidad 4 476 0.1 47.6
Botiguin primeros auxilios 460|unidad 1 460 0, 230
Electricidad. condominio, derecho de frente 1200|Sumaglobal 1 1200 12 14400
18.593.9

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

de Charallave.

Inventario Almacén Material de Limpieza, requerido en la Sede Operativa

Tabla 27. Tabla de Estimacion de Gastos Operacionales, Inventario Material Limpieza.

Costo unitario Factor Depreciacion
INVENTARIO ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA (BsF) Unidad Cantidad Costo Tererses s

Escoba 80|unidad 8 640 1 640
Pala 20{unidad 4 80 0. 40
Limpia poceta 20|unidad 2 40 1 40
Bolsa de trapos industriales 70{unidad 2 140 1 140
Manguera 30 mts 179|unidad 1 179 0, 89.5
Bolsas negras 1500 |millar 1 1500 1 1500
Desinfectantes 70|galon 12 840 1 840
Papel toilet 60 48 1 60 3 180

3.469.5

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

e Inventario Almacén Mantenimiento de Camionetas, requerido en la Sede
Operativa de Charallave.
Tabla 28. Estimacién de Gastos Operacionales en Inventario Almacén Mantenimiento
Camionetas.
Costo unitario Factor Depreciacion
INVENTARIO ALMACEN MANTENIMIENTO CAMIONETAS (BsF) Unidad Cantidad Costo e
Aceites y filtro 400{unidad 17 6800 12 81600
Aceite de caja 600|unidad 17 0 2 20400
Aceite de transmision 600{unidad 17 0 02 2550
Liga para frenos 150|unidad 17 2550 1 2550
Filtros de aire 100|unidad 17 1700 4 6500
Diesel 0,048(1t 130 106,08 180 19094 4
Cauchos 2000|unidad 68 136000 2 272000
404.994 4

Fuente: Elaboracién propia, fuentes varias (Febrero 2010).
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Mobiliario del Terminal, requerido en ambas terminales.

Tabla 29. Estimacion de Gastos Operacionales de Mobiliario del Terminal.

Costo unitario Factor Depreciacion
MOBILIARIO DEL TERMINAL (BsF) Unidad Cantidad Costo Depreciacion |anual
Sillas de metal con apoya brazo 265 |unidad 415 109975 01 10997.5
Papelera Metalicas 89|unidad 40 3560 0.1 356
Lampara 70{unidad 280 0 1 19600
Condominio, electricidad, derecho de frente 2250 Sumaglobal 1 0 12 27000
57.953.5

terminales.

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

Inventario Almacén Material de Limpieza Terminal, requerido en ambas

Tabla 30. Estimacién de Gastos Operacionales, Inventario Almacén Material Limpieza

Terminal.
Costo unitario Factor Depreciacion
INVENTARIO ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA TERMINAL (BsF) Unidad Cantidad Costo Foreresm ks

Escoba 40{unidad 8 320 1 320
Pala 20{unidad 4 80 0. 40
Limpia poceta 20|unidad 2 40 1 40
Wopa 80[unidad 8 640 1 640
Tobo limpiador 33lts 436 |unidad 8 3480 1 3480
Desinfectantes 70|galon 24 1680 1 1680
Papel toilet 60|cuarenta y og 12 720 3 2160

§.360.0

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

¢ Acondicionamiento Oficina, requerido en la Sede Operativa de Caracas.
Tabla 31. Estimaciéon de Gastos Operacionales Acondicionamiento Oficina.
Costo unitario Factor Depreciacion
ACONDICIONAMIENTO OFICINA (BsF) Unidad Cantidad Costo Depreciacion_|anual
Escritorios con alas 900|unidad 4 3600 0.1 360
Silla Roma con apoya brazos y reclinables 500{unidad 8 4000 0.1 400
Archivador de 3 gavetas 790|unidad 3 2370 0.1 237
Papelera Metalicas 89|unidad 4 356 0.1 35,6
Computadores de Escritorio 2500|unidad 3 7500 0.2 1500
Impresora multifuncional 1100|unidad 1 1100 0.2 220
Articulos de oficina (boligrafos, papel, clips, grapadora, grapas, cinta) 600 [unidad 1 600 0.1 60
Telefono 300{unidad 4 1200 0.1 120
Senicios Voz y Datos 700|{Sumaglobal 1 700 12 8400
11.332.6

Fuente: Elaboracién propia, fuentes varias (Febrero 2010).
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Tabla 32.

Estimacién Gastos Operativos considerando Terminal Privada.

Calculo de los Gastos Operativos - Egresos Anuales, 2.259.700,0 bsflafio

Escenarios con Terminal

Sede Operativa: Charallave 863.589,9 |bsfafio

1.1 Estacionamiento Charallave 1014 mts2 671.276,4 |bsf/afio
111 A-'q‘u-‘-'e-" anual 243.360.0 |bsf
1.1.2 Herramientas aporte anual 858,6 |bsf
1.1.3 Iantenimiento acondicionamiento del lugar aporte anual 18.593.9 |bsf
1.1.4 Iatenal de hmpieza aporte anual 3.469.5 [bsf
1.1.5 Material de mantenimienfo camionetas aporfe anual 404.994 4 |bsf

1.2 Terminal Charallave 525 mts2 192.213,5 |bsfafio
1.2.1 Alguiler anual 126.000,0 |bsf
1.2.2 Acondicionamiento aporte anual 57.953.5 [bsf
123 Iatenal de impieza anual 8.360,0 [bsf

Sede Operativa: Caracas 1.396.110,1 |bsf/afio

2.1 Terminal Chacao 1008 mts2 1.384.777,5 |bsffafio
211 Alguiler anual en Chacao 1.318.464.0 |bsf
212 Mantenimiento acondicionamiento del lugar aporte anual 579535 |bsf
213 Material de limpieza aporte anual 8.360,0 |bsf

2.2 Oficina Chacao 11.332,6 |bsf/afio
221 Acondicionamiento Oficina aporte anual 11.332.6 |bsf

Gastos Operativos - Egresos por camioneta

31 Gastos Operativos - Egresos anuales por camioneta 132.923,5 |bsf/afio

3.2 Gastos Operativos - Egresos mensuales por camioneta 11.077,0 [bsf

PREMISAS

Meses al afio 12

Alguiler estacionamiento mensual 20.280,00 bsf

Alguiler terminal mensual en Charallave 10.500,00 bsf

Alguilar terminal mensual en Chacao - Caracas 109.872,00 bsf

Fuente: Elaboraciéon propia (Marzo 2010).

De observar la Tabla 32 y la Figura 21, se aprecia que los gastos mas elevados se

efectian en la sede de Caracas (62 %), cuyo mayor monto esta asociado al

alquiler del terminal. Esto es debido a que el costo de alquiler del mt2 es mucho

mayor en Chacao Caracas que en Charallave.
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Distribucion de gastos por Sede

863.589,9
,38%
B Sede Operativa:
Charallave

B Sede Operativa:

1.396.110, Caracas

1,62%

Figura 21. Reparticion porcentual de los gastos por sede, caso Terminal Privado. Fuente:
Elaboracion propia (Marzo 2010)

La distribucion de los gastos se puede ver en la Figura 22.

15000000 7

13847775
1.000.000,0
6712764
500.0000 <
192.3135
. 11.3326
Estacionamiento Terminal Terminal Chacao Oficina Chacao
Charallawe 1014 Charallawve 525 1008 mis2

ks mis2

Figura 22. Desglose gastos operacionales por Sedes, terminal privado. Fuente: Elaboracion
propia (marzo 2010)

Alli se puede leer que, el segundo lugar en gastos operacionales se tiene en el
Estacionamiento en Charallave, donde el mayor monto lo representan los
materiales requeridos para realizar el mantenimiento a las camionetas. El menor

de los gastos los lleva la oficina en Chacao.
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4.6 Financiamiento y compromisos segun lo establecido por FONTUR, en el
Proyecto Renovacién de Flota

De acuerdo a la informacion extraida de la web de FONTUR (www.fontur.gov.ve),

se consiguié que este ente del Estado, desarrolla un Proyecto de Renovacion de
Flota, derivado del Plan Nacional de Modernizacion del Transporte Terrestre
también a su cargo. Lo que se busca es mejorar las unidades de transporte
publico urbano y suburbano del pais, para ello otorga financiamiento directo a las
organizaciones de transporte pensando también en el incremento de la oferta
(masificacién) para asi mejorar el servicio publico. Este proyecto permite que
personas de bajos recursos puedan adquirir una unidad de transporte colectivo, en
conjunto, con los gobiernos locales via contratos de concesion, la planificacion y el

control del transporte publico urbano.

En la Figura 23 se muestran los recaudos y pasos a seguir, exigidos por FONTUR

en su pagina web.

81


http://www.fontur.gov.ve/

Recaudos y pasos a seguir:

1.

5.

6.

El presidente de la operadora de transporte debera solicitar |a planilla titulada: “Solicitud de Sobre para el Financiamiento de Transporte Plblice”, 1a cual se encuentra disponible en la sede de FONTUR, en
la Oficina de Atencidn al Ciudadano, ubicada en la planta baja del edificio Sede o en la Coordinacidn de Estado de su localidad. Debera a su vez, presentar y anexar copias de los siguientes documentos:

o Documento constitutivo de la organizacidn.

o Copia de la cédula de identidad del presidente de la organizacidn de transporte.

o Cerificacidn o Permiso de Explotacidn de ruta emitido por 1a Alcaldia, Instituto Macional de Transito y Transporte Terrestre (INTTT) o la mancomunidad respectiva.

o RIF y NIT de la organizacion.

o De ser Cooperativa y estar operando presentar la Certificacion de Cumplimiento de SUNACOP.
Esta planilla debera ser llenada en su totalidad v podra ser asistido por los funcionarios de |a Oficina de Atencidn al Ciudadano (OAC), si asi lo requiere. La informacidn suministrada, sera verificada
conjuntamente con la documentacidn anexa, anteriormente mencionada.
De ser admitidos los recaudos, a los quince (15) dias habiles, el presidente de la organizacidn de transporte se dirigird al Banco que indicd en la planilla “Solicitud de Sobre para el Financiamiento de
Transporte Publico”, en caso de ser aprobada |a solicitud retirard el sobre presentando los siguientes recaudos:

o Documento constitutivo de 1a organizacian.
Acta de asamblea en la cual se designd al presidente actual de 13 organizacidn de transporte.
Copia de la cédula de identidad del presidente de |a organizacidn de transporte.
Certificacion o Permiso de Explotacidn de ruta emitido per 1a Alcaldia, Instituto Macional de Transite y Transporte Terrestre (INTTT) @ la mancomunidad respectiva.
RIF de la organizacidn.

o De ser Cooperativa y estar operando presentar la Certificacion de Cumplimiento de SUNACOP.
Inmediatamente, llenard cada uno de los formularios incluidos en el sobre y le anexara los documentos solicitados. Luego, deberd dirigirse al Bancoe autorizade para consignar dicha solicitud v los
respectivos documentos.
La Gerencia de Flota realizard un chequeo y revision de las planillas v los documentos entregados, e informara al presidente de la organizacion de transporte la aceptacién o no del sobre v de los
documentos consignados.
Este sobre - solicitud cuenta con un nimero de planilla tnico, el cual debera ser utilizado por |a organizacidn solicitante para identificarse al momento de comunicarse con FONTUR.

0oo0oo0o0

Todos los tramites para participar en este sub-programa son estrictamente personales y se realizaran de forma GRATUITA. Para cualquier informacién adicional comunicarse con nuestras oficinas a través de los
teléfonos (0212) 7070209 - 7624177 - 7623125 - 7621467,

NO PARTICIPARAN EN EL FINANCIAMIENTO DE UNIDADES DE TRANSPORTE PUBLICO LAS OPERADORAS DE TRANSPORTE QUE SUMINISTREN INFORMACION O DOCUMENTOS FRAUDULENTOS.

MO SE OTORGARAM FINAMCIAMIENTO PARA OPERAR RUTAS INTERURBAMAS O EXTRALIRBAMAS.

Figura 23. Recaudos y pasos a seguir para participar en el Proyecto Renovacion de Flota. Fuente: www.fontur.gov.ve
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FONTUR también posee definido el esquema de financiamiento para autobuses
(caso aplicado) y se muestra en la Figura 24. A los efectos del presente estudio se
seleccion0 el caso intermedio S4, la banda de diferencia con los demas
escenarios en lo que respecta a capital a recuperar y prestacion del servicio, es de

aproximadamente +10%.

Esquemas de Financiamiento

Autobuses y Minibuses

Tipo de Crédito Nimero de Meses Numero de Cuotas Cuota Inicial Tasa a Financiar Capital a Recuperar Prestacion Servicio
81 24 24 3% 10% 51% 49%
52 a0 a0 325% 10.25 % 54% 46%
§3 36 36 35% 10.5% 57% 43%
54 42 42 375% 10.75 % 60% 40%
S5 43 48 4% 11% 63% 37%
S6 54 54 4.25% 11.25 % 66% 34%
s7 60 60 450% 11.5% £9% 31%

Figura 24. Esquema de Financiamiento para Autobuses y Minibuses planteado por FONTUR.
Fuente: www.fontur.gov.ve (Enero 2010)

Este caso plantea un minimo de dos escenarios, consolidados en la Tabla 33: uno
donde el duefio de la camioneta se compromete en hacer pagos totales y
FONTUR le devuelve parte del dinero por la prestacion del servicio (ver Tabla 35);
otro, en el que el duefio de la camioneta le devuelve a FONTUR sdlo la parte que
le corresponde al organismo y donde técitamente el duefio de la camioneta
entiende que hay una parte del compromiso que él ha dispuesto segin su
conveniencia (financiamiento compensado por factor de servicio, ver Tabla 34).
Los pagos se realizan con un monto constante, sin embargo, el pago mensual
entre una modalidad y otra posee un 40% de diferencia, que se corresponde al
monto que FONTUR estima para pagar al chofer por el servicio prestado. Se

considera que la unidad trabaja diariamente aproximadamente 16 horas.
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Tabla 33.

Célculo del Financiamiento, pagos anuales y mensuales por escenario.

Calculo de Pagos Anuales del Financiamiento

Escenario: Estimacion Costo anual y mensual por camioneta, sin

%Cuota Inicial

Pago fijo con tasa fija y periodo fijo, monto corregido

Pago fijo con tasa fija y periodo fijo, monto No corregido
Costo unitario camioneta ENCAVA 34 puestos

Monto inicial requerido por FONTUR

Monto a financiar por Fontur, corregido por factor de semvicio
Monto a financiar por Fontur, sin correccion

Meses por afio

Dias del mes con horas pico

Cantidad de asientos por camioneta

compensar por factor de servicio

1 Camioneta Aiio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4
|Pagos _(bsf) 239.646,24 215.271,24 21527124 107.635,62
Intereses (bsf) 59.739,56 42.171,01 22 617,96 3.295.80
Amortizacion a capital (bsf) 155.531,68 173.100,22 192.653,28 104.339,82
|Pago mensual (bsf) 17.939.27

Escenario: Estimacion Costo anual y mensual por camioneta,
compensado por factor de servicio

1 Camioneta Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4
|Pagos (bsf) 153.537.74 129.162,74 129.162,74 | (*) 64.581.37
Intereses (bsf) 35.843.74 25.302,61 13.570,77 1.977 48
Amortizacion a capital (bsf) 93.319.01 103.860,13 115.591,97 62.603,89
|Pago mensual (bsf) 10.763.56
Estimacion pago al chofer por prestar el servicio, por parte de FONTUR

1 Camioneta Afio 1 Afio 2 Afio 3 Aifio 4
|Pago anual chofer (bsf) 86.108.49 86.108.49 86.108.49 | (*) 43.054.25
|Pago mensual (bsf) 7.175.71 7.175.71 7.175.71 7.175.71
Estimacion de numero de pasajeros al dia requeridos para pagar cuota mensual

Cuota mensual por viaje (ida o vuelta). considerando pasaje segun gaceta 2.030.86
Monto anterior entre dias con horas pico (pasajeros) 104
Cantidad de viajes requeridos 3,25
PREMISAS

% Capital a recuperar por FONTUR (Factor de Senicio) 60% FONTUR
Costo del capital en prestamo anual 10,75% FONTUR
Cantidad de periodos en un afo 12 meses

% interes en el periodo 0,90%

Plazo pago prestamo (meses) 42 FONTUR

3.75% FONTUR
10.763,56 bsf
17.939,27 bsf

650.000,00 bsf
24.375,00 bsf
375.375,00 bsf
625.625,00 bsf
12
19.67
32 PASAJEROS

(*) Periodos pendientes que cubren fraccién del afio.
Fuente: Elaboracion propia (febrero 2010).




Tabla 34. Estimacion costo financiamiento compensado por factor de servicio.

Escenario: Estimacion Costo por periodo por camioneta. compensado por factor de servicio
Periodo n° Saldo inicial Intereses Pagos Amortizacion a| Saldo final por
1 a75.375,00 336273 10.763,56 740083 367 974 17
2 367974 17 3296 44 10.763,56 7467 13 360.507,05
3 360507.05 3229 .54 10.763,56 7.534,02 352.973,03
4 352973,03 316205 10.763,56 7.601,51 345.371,51
5 345371.51 3093,95 10.763,56 7.669,61 33770191
6 33770191 302525 10.763,56 7.738,32 329.963,59
7 32996359 2955 92 10.763,56 7.807 .64 322 155 95
8 322155 95 288598 10.763,56 7.877.58 314 278 37
9 31427837 2815 41 10 763,56 7948 15 30633022
10 306330,22 2744 21 10.763,56 6.019.35 298.310.87
11 298310,87 2672 37 10.763,56 8.091,19 290219 67
12 29021967 259988 10.763,56 8.163,68 282.055,99
13 282055 99 252675 10.763,56 8.236.81 273.819,18
14 27381918 2452 96 10.763,56 531060 265 508 59
15 265508,59 237851 10.763,56 6.385.05 25712354
16 25712354 230340 10.763,56 8.460,16 248.663,38
17 24866338 2227 61 10.763,56 8.535,95 240127 42
18 240127 42 215114 10.763,56 861242 231.515,00
19 23151500 2073,99 10.763,56 8.689 57 222 825 43
20 222825 43 199614 10.763,56 8. 767 42 214 058,01
21 214058,01 1917 .60 10.763,56 8.845.96 205.212,05
22 205212,05 1838,36 10.763,56 8.925.20 196.286,85
23 196286,85 175840 10.763,56 9.005 .16 187_281,69
24 187281,69 1677,73 10.763,56 9.085,83 1758.195 86
25 176195, 66 1596, 34 10.763 56 9 167 22 169 025 64
26 169028,64 151421 10.763,56 9.249 35 159.779,29
27 169779,29 1431,36 10.763 56 933221 150 447 08
28 150447 08 134776 10.763 56 9415 81 141.031,28
29 141031,28 126341 10.763 .56 950016 13163112
30 13153112 1178,30 10.763 56 958526 121.945 86
B} 121945,86 1092 43 10.763,56 9.671.13 112.274 .73
32 11227473 1005,79 10.763,56 NETNE 102.516,96
33 102516,96 918,38 10.763 56 9.845 18 92.671,78
34 92671,78 830,18 10.763,56 9.933,35 82.738 40
35 82738,40 741,20 10.763 56 10.022 36 72.716,04
36 72716,04 651.41 10.763,56 10.112.15 62.603,89
7 62603.89 560,83 10.763,56 10.202.74 5240116
38 5240116 469,43 10.763,56 10,294 13 4210702
39 4210702 3.2 10.763,56 10.386,35 31.720 67
40 3172067 284 .16 10.763,56 10.479,40 21241 27
4 21241 27 190,29 10.763,56 10.573.28 10.667,99
42 10667.99 95,57 10.763,56 10.667,99 0,00

Fuente: Elaboracion propia (Febrero 2010).
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Tabla 35. Estimacion costo financiamiento sin compensar por factor de servicio.

Escenario: Estimacion Costo por periodo por camioneta, sin compensar por factor de servicio
Amortizacion a| Saldo final por
Periodo n° Saldo inicial Intereses Pagos capital periodo
1 625.625.00 5604 56 17.939.27 12.334,71 613.290.29
2 613290,29 549406 17.939.27 12.445 21 600.545,08
3 600845,08 5382.67 17.939.27 12.556,70 585.288.38
4 £B86288,38 5270,08 17.939.27 12.669,19 575.619.19
5 575619,19 5156.,59 17.939.27 12.782,68 562 636,51
G 56283651 5042,08 17.939.27 12.897 .19 549.939,32
T 54993932 4926 54 17.939.27 13.012,73 536.926,59
8 53692659 4809.97 17.939.27 13.129,30 523.797.28
9 52379728 4692 35 17.939.27 13.246,92 510.550,37
10 510550,37 4573.68 17.939.27 13.365,59 48718478
1 497184,78 4453 95 17.939.27 13.485,32 483.699 45
12 483699.45 4333.14 17.939.27 13.606,13 470.093,32
13 470093,32 4211,25 17.939.27 13.728,02 456.365,31
14 45636531 408827 17.939.27 13.851,00 442 514,31
15 44251431 3964 .19 17.939.27 13.975,08 428.539,23
16 428539,23 3839.00 17.939.27 14.100,27 414.438 96
17 414438.96 3712.68 17.939.27 14.226,59 400.212,37
15 40021237 3585,24 17.939.27 14.354,03 385.658,34
19 385858,34 3456,65 17.939.27 14.482,62 371.375,M1
20 371375, M1 3326,91 17.939.27 14.612,36 356.763,35
21 356763,35 3196,01 17.939.27 14.743,26 342.020,09
22 342020,09 3063,93 17.939.27 14.875,34 32714475
23 32714475 2930,67 17.939.27 15.008,60 31213615
24 312136,15 2796,22 17.939.27 15.143,05 286.993.10
25 29699310 2660,56 17.939.27 16.278, 71 281.714,39
26 281714,39 2523 .69 17.939,27 16.415,58 266.298,81
27 266298,81 238558 17.939.27 15.5653 68 250.745 14
28 25074514 224626 17.939.27 156.693,01 23505213
29 23505213 2105,68 17.939,27 15.833,59 219.218,53
30 2158218,53 1963,83 17.939.27 15.975,44 203.243 10
31 203243.10 1820,72 17.939,27 16.118,55 187.124,55
32 187124 55 1676,32 17.939.27 16.262,95 170.861,60
33 170861,60 1530,64 17.939,27 16.408,63 154 452 97
34 154452 97 1383,64 17.939.27 16.555,63 137.897 34
35 137897 34 1235,33 17.939.27 16.703,94 121.193.40
36 12119340 1085,69 17.939,27 16.853,58 104.339.82
37 104339.52 834,11 17.939.27 17.004,56 87.335,26
38 87335,26 782,38 17.939.27 17.156,89 70.178,37
39 7017837 628,68 17.939.27 17.310,59 52 867,78
40 5286778 473.61 17.939.27 17.465,66 3540212
41 35402 12 74 17.939.27 17.622.13 17.779,99
42 17779,99 159,28 17.939.27 17.779,99 0,00

Fuente: Elaboracion propia.

Los pagos se realizan con un monto constante, sin embargo, el pago mensual

entre una modalidad y otra posee un 40% de diferencia, que se corresponde al
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monto que FONTUR estima para pagar al chofer por el servicio prestado. Tal

situacion se visualiza en la Figura 25.

20.000,00

5,41 viajes
18.000,00 +
15.000,00 -
14.000,00 -+

12.000,00 7

3,25 viajes

 Pago sin compensar
10.000,00 -

8.00000 7 ¥ Pago compensado por

factor de servicio
6.000,00 -
4.000,00

2.000,00 +

0,00 +

Figura 25. Comparacién de pagos y viajes requeridos para cubrirlos, entre escenarios.
Fuente: Elaboracion propia (marzo 2010)

Para cubrir el pago compensado por factor de servicio, se estima que la camioneta
debe realizar 3,25 viajes (3 viajes full pasajeros y un 4to viaje con un cuarto de la
capacidad instalada de la camioneta). Para cubrir el pago no compensado es
necesario realizar 5, 41 viajes (5 viajes full y un 6to viajes con casi media
capacidad instalada cargada de pasajeros sentados). En funcién de la secuencias
de viajes y de horarios planteados anteriormente, nétese que no es posible cumplir

para la demanda y ruta planteada.

El pago mensual por prestacion del servicio al duefio de la camioneta, estimado
por FONTUR en el periodo que dura el préstamo, es de 7.175,71Bsf, valor que se
aproxima al pago de dos sueldos de canasta basica (posibles pagos a dos
choferes que ganen sueldo de canasta basica).
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4.7 Célculo delalnversién

Para el célculo de la inversion, se procedié a construir la Tabla 43 similar a la
empleada a la realizada en el punto de gastos operacionales. Los datos
referenciales son los mismos, salvo que para el caso de la negociacion del alquiler
se fijo en cinco (5) mensualidades. La inversion se separa en grupos a saber ver

EDT en Figura 26. Los subgrupos contemplados se listan a continuacion.

Proyecto Alternativade Transporte Publico Terrestre Ruta
Charallave - Caracas - Charallave

Figura 26. EDT caso Terminal Privado. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010)
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e Herramientas, requeridas en el Estacionamiento (area de taller para

mantenimientos menores) de la Sede Operativa de Charallave.

Tabla 36. Estimacion de Inversion en Herramientas.
Costo
HERRAMIENTAS inversion

Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Gato hidraulico 10 toneladas 5.000 |unidad 1 5.000
Soporte mecanico 10 toneladas 166 |unidad 4 664
Llave cruz 179 |unidad 2 358
Herramientas para cambios de filtros 100 |unidad 2 200
Llave extractora de bujias 32 |unidad 2 64
Juego de herramientas 1.000 |unidad 2 2.000
Cargador de baterias 300 |unidad 1 300
8.586

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

e Mantenimiento Acondicionamiento del Estacionamiento,

Sede Operativa de Charallave.

requerido en la

Tabla 37. Estimacion Inversion en Mantenimiento Acondicionamiento Estacionamiento.
Costo
ACONDICIONAMIENTC DEL ESTACIONAMIENTO inversion
Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Pintura para demarcar espacios 355 |galon 2 710
Bombillos reflectores 300W 135 |unidad 14 -
Conos 119 |unidad 17 2.023
Pipote multiuso 120 Its 200 [unidad 2 400
Pipote multiuso 210 Its metalico 80 |unidad 5 400
Extinguidor recargable mecanico de 2 lbs 130 |unidad 29 3.770
Candado 50mm 119 |unidad 4 476
Baotiquin primeros auxilios 460 |unidad 1 460
5.479

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

¢ Inventario Almacén Material de Limpieza, requerido en la Sede Operativa

de Charallave.

Tabla 38. Estimacion de Inversion Inventario Material de Limpieza.
Costo
INVENTARIO INICIAL ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA inversion

Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Escoba 80 [unidad i 640
Pala 20 |unidad 4 80
Limpia poceta 20 [unidad 2 40
Bolsa de trapos industriales 70 |unidad 2 140
Manguera 30 mts 179 |unidad 1 179
Bolsas negras 1.500 |millar 1 1.500
Desinfectantes 70 |galon 12 840
Papel toilet 60 43 1 60
3.479

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).
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¢ Inventario Almacén Mantenimiento de Camionetas, requerido en la Sede

Operativa de Charallave.

Tabla 39. Estimacion de Inversion en Inventario Almacén Mantenimiento Camionetas.
Costo
INVENTARIO INICIAL ALMACEN MANTENIMIENTO CAMIONETAS inversion
Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Aceites y filtro 400 |unidad 0,05 20
Aceite de caja 600 |unidad 0,05 30
Aceite de transmision 600 [unidad 0,05 30
Liga para frenos 150 |unidad 0,05 8
Filtros de aire 100 |unidad 0.05 5
Diesel 0.048]It 2210 106
Cauchos 2.000 |unidad 02 400
599
Fuente: Elaboracién propia, fuentes varias (Febrero 2010).
e Mobiliario del Terminal, requeridos en ambas terminales.
Tabla 40. Estimacion de Inversién Mobiliario del Terminal.
Costo
MOBILIARIO DEL TERMINAL inversion
Costo unitario (BsF)  |Unidad Cantidad (BsF)
Sillas de metal con apoya brazo 265 |unidad 415 109.975
Lampara 70|unidad 280 0
113.535

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias (Febrero 2010).

e Inventario Almacén Material de Limpieza Terminal, requeridas en ambas

terminales.
Tabla 41. Estimacién de Inversion Inventario Almacén Material de Limpieza Terminal.
Costo
INVENTARIO INICIAL ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA TERMINAL inversion
Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Escoba 40)unidad 8 320
Pala 20{unidad 4 80
Limpia poceta 20)unidad 2 40
Mopa 80|unidad 8 640
Tobo limpiador 33lts 435 unidad 8 3.480
Desinfectantes 70|galon 24 1.680
Papel toilet 60|cuarenta y o 12 720
6.960

Fuente: Elaboracién propia, fuentes varias (Febrero 2010).
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¢ Acondicionamiento Oficina, requerido en la Sede Operativa de Caracas.

Tabla 42. Estimacion de Inversion Acondicionamiento Oficina.
Costo
ACONDICIONAMIENTO OFICINA inversion

Costo unitario (BsF)  [Unidad Cantidad (BsF)
Escritorios con alas 900 |unidad 4 3.600
Silla Roma con apoya brazos y reclinables 500 Junidad 8 4.000
Archivador de 3 gavetas 790 Junidad 3 2.370
Papelera Metalicas 89 |unidad 4 356
Computadores de Escritorio 2.500 [unidad 3 7.500
Impresora multifuncional 1.100 |unidad 1 1.100
Articulos de oficina (boligrafos, papel, clips, grapadora, grapas, cinta) 600 |unidad 1 500
Telefono 300 |unidad 4 1.200
20.726

Fuente: Elaboracion propia, fuentes varias, febrero 2010.

Tabla 43. Tabla de Estimacion de Inversién Inicial, escenarios con terminal.

Estimacion de la inversion Inicial, escenarios con terminal 12.044.704,6 bsf
Camionetas 11.058.586,0 |bsf
1.1 [Camionetas Encava para 32 pasajeros 11.050.000,0 |bsf
Sede Operativa: Charall 295.537,6 |bsf
2.1 Estacionamiento Charallave 1014 mts2 122.542,6 |bsf
2.1.1 Negociacion Alguiler 101.400.0 [bsf
2.1.2 HERRAMIENTAS 8.586.0 |bsf
2.1.3 ACONDICIONAMIENTO DEL ESTACIONAMIENTO 8.479.0 |bsf
2.14 INVENTARIO INICIAL ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA 3.479.0 |bsf
2.1.5 INVENTARIO INICIAL ALMACEN MANTENIMIENTO CAMIONETAS 598.6 |bsf
2.2 Terminal Charallave 525 mts2 172.995,0 |bsf
221 Negociacion Alguiler 52.500.0 |bsf
2.2.2 MOBILIARIO DEL TERMINAL 113.5635.0 |bsf
2.2.3 INVENTARIO INICIAL ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA TERMINAL 6.960.0 |bsf
Sede Operativa: Caracas 690.581,0 |bsf
31 Terminal Chacao 1008 mts2 669.855,0 |bsf
3.1.1 Negociacion Alguiler en Chacao 549.360,0 |bsf
3.1.2 MOBILIARIO DEL TERMINAL 113.5635.0 |bsf
3.1.3 INVENTARIO INICIAL ALMACEN MATERIAL DE LIMPIEZA TERMINAL 6.960.0 |bsf
3.2 Oficina Chacao 20.726,0 |bsf
3.2.1 ACONDICIONAMIENTC OFICINA 20.726.0 |bsf
Inversion por unidad de camioneta, con terminal, financiamiento sin compensar por factor de servicio
4.1 [Inversion por unidad de camioneta | 708.512,0 [bsf
Distribucion de la inversion para una camioneta
5.1 Inversion que recupera FONTUR 375.375,0 |bsf
Inversion en dinero del propietario camioneta (inicial para camioneta + dinero
5.2 para la instalacion de sedes operativas) 82.887,0 |bsf
5.3 Inversion en trabajo del propietario camioneta otorgado por FONTUR 250.250,0 |bsf
Inversion por unidad de camioneta, con terminal, financiamiento compensado por factor de servicio
6.1 [Inversion en dinero realizada por camioneta 458.262,0 |bsf
PREMISAS
Costo unitario camioneta ENCAVA 34 puestos 650.000 bsf
Camionetas estimadas 17
Meses al afio 12
Meses para la negociacion del alquiler 5
Costo alquiler metro cuadrado Charallave 20 bsf
Costo alguiler metro cuadrado Chacao 109 bsf
Area estacionamiento 1.014 mts2
Area terminal en Charallave 525 mts2
Area terminal en Chacao - Caracas 1.008 mts2
Alquiler estacionamiento 20.280 bsf
Alquiler terminal Charallave 10.500  bsf
Alquiler terminal Chacao - Caracas 109.872 bsf

Fuente: Elaboracidn propia (marzo 2010).
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Al estimar la inversion de las 17 camionetas, los terminales, estacionamiento,
oficinas, se observa (Figura 27) que 92% de la inversion la representan la
adquisicion de las camionetas. Las sedes operativas en Charallave y en Caracas

so6lo representan el 8 % de la inversion.

295537,6,2% 690.581,0, 6%

M Camionetas
M Sede Operativa: Charallave

W Sede Operativa: Caracas

Figura 27. Distribucién porcentual de la inversion. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

En cuanto a las sedes, la terminal de Chacao es la que requiere de una mayor
inversiébn dado el monto de negociacion de alquiler, que depende del precio del
metro cuadrado en la zona de Chacao, el cual es mas costoso que el de

Charallave (ver Figura 28).

800.000,0

&00.000,0

400.000,0

200.000,0

Estacionamiente  Terminal Charallave Terminal Chacao Oficina Chacao
Charallave 1014 525 mts2 1008 mts2
mts2

Figura 28. Distribucién de la inversion por sedes. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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A nivel de la inversion unitaria por camioneta, se consideran los dos escenarios,
en funcion del financiamiento realizado por FONTUR: uno donde se realiza la
adquisicidon sin compensar por factor de servicio (708.512 Bsf) y, otro donde se

realiza la adquisicion compensada por factor de servicio (458.262Bsf). Figura 29.

800.000,0

7000000 -

600.000,0 -

500.000,0 -

400.000,0 -

300.0000 -

200.000,0 -

100.000,0 -

- 1
Inversion por unidad de Inversion por unidad de
camioneta, conterminal, camioneta, con terminal,
financiamiento sin financiamiento
compensar por factor de  compensado por factor de
servicio servicio

Figura 29. Comparacion de la inversion por sedes. Fuente: Elaboracién propia

La distribucion de la inversion (Figura 30), por camioneta, se distribuye 53%
inversion que recupera FONTUR, 35% Inversion en trabajo del propietario de la
camioneta otorgado por FONTUR vy, 12% es la inversion en dinero del propietario

de la camioneta (inicial para comprar mas instalacién de sedes operativas).

B Inversion que recupera FONTUR

B Inversion en dinero del
propietario camioneta (inicial
paracamioneta + dinero para la
instalacion de sedes operativas)

W Inversion en trabajo del
propietario camioneta otorgado
por FONTUR

82.887,0,12%

Figura 30. Distribucién porcentual de la inversién, FONTUR. Fuente: Elaboracion propia
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4.8 Depreciacion y amortizacion

La depreciacion y amortizacion, se plantean también, siguiendo los escenarios de

financiamiento establecidos por FONTUR.
Dentro de los elementos a depreciar, se consideraron:

e Camionetas, con vida util 9 afios (Sullivan, William; Wicks, Elin; Luxhoj,
James, 2004, p. 265)

e Herramientas, con vida atil 10 afios (Sullivan, William; Wicks, Elin; Luxhoj,
James, 2004, p. 265)

e Mobiliarios y equipos de oficina, con vida util 5 afios (Blanco, Adolfo. 2005,
p.300)

Dentro de los elementos a amortizar, se considerd el costo financiero del crédito,

el acondicionamiento de las terminales y del estacionamiento.

El método empleado es el de la linea recta y, el proyecto se estudia con valor de

salvamento nulo.

En el caso estudio donde se consideran los terminales privados, las variaciones
durante los primeros cuatro afios vienen en funcién del plazo de pago del crédito,
después de este periodo, se convierte en una constante (ver Tabla 44). En este
estudio se considerd el maximo tiempo de depreciacion, que se corresponde con

el de las camionetas (9afios).
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Tabla 44. Depreciacion y Amortizacién, caso con Terminal Privado.

Wi8%001| —Sersir|  Tacuss| Tesrm| Tecrdo] Tesuw| Teswrss| Tessrao]
_ S0 ] 1A ] 16250430 | 16096082| 150.56082] 15096082 |  160.560.82

160,960 B2 |

=0

Fuente: Elaboracion propia



4.9 Estado de Resultados

Tabla 45. Estado de Resultados, caso con Terminal Privado.

PO factor de servicio

b AMe3  [Amod  [ANoS  JARcS  |AMol = [AmoB  JAMS

15044518 15044 u | 15044518 16044518 |
|__Jhge 578667 | 12578667 | 125TS567| 1257ES6T| 12578667] 125 78567
e &9 Oparacid 13292353 | 13292353 | 13292353 -Ezrm-rzrm
6 [Egresos por Operacsn 2371020] 28710201 29071020 253710201 23TWN|
[C [Uaddad (A (108 265.02) (108 265,02)] (108 265.02)] (108 265.02);
D [Degrecacion y amoizacion 22070038 | 20313183 133.snn
= artes de 08 (C- D} (328 965.40)]  (311396.86)] (291 843.80)] (272.521.64)] (269225 84)]
[F_lintereses credticios 5973956 42 171,01 26179%[ 329580 ]
[G_|tlidad antes de impuestos (E+) (3EB70497)] (353867 87)| (314 461.75) (275 B17.48)] (269225 84)] 69 225, mu 6% 226
CHET s0tve la Renta . -
| {383 704 (353557.8 ouunsﬂ gvswuﬂ @mug @maq] (26922584} (269 225 || @zzsuj]
3 Tarifa factor
A anuales por undad de camioneta 160485181 15044518 | 15044598 15044518 15044518] 15044518 15044518 15044518 ] 15048518
Némuna 12578667 | 12678667 | 126 TEK6T| 12578667 | 12518667 | 125 78667 | 126 TE66T | 12578667 | 125 786,67
de 129236 | 19292363 1326063 19262383 13292383 13292363 13262383 132923483 1028368
8 26310020 | 258 110 25871020 | 24871020| 268 110201 258710 24871020 | 248 11020] 268 110
{ 108 108 265 1 108 108 1 ¥
DIprecacon y amoniz acion 1% 186263 43 174531 k] k] 160 950, L 160
Utdkéad aetas de wmpuestos (C - D) {305 063 45 1 225 22584 ) £
F_|ntareses credticos sea37al 2530261 1357077 197748 - - - - -
G_[Unidad antes de mpuestos (EF) (34091332 (19831 367,39 60,80, 22584 22584 22584 22584 22584
H_limguesto sobee la Rents - - - - - - - . -
| |Usidad Neta (4051332 (31983106)]  (296.36739)| 273 180.80)] (26522584)] (269226 84)| (269225.84)( (269 226 8a)] (269 225 &)
PREMISAS
Das por semana 5
Semanas al alo 2
Cantidad de canwonetas 17
Tasa electia de 0 sobee la rents
PO - 7%
3001 o0 adelante pss oolsu on m, u% S00UT

Fuente: Elaboracion propia
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El primer escenario, en el cual se considera la tarifa regulada por gaceta, los
terminales privados y el financiamiento sin compensar por factor de servicio, se
tiene que los ingresos del afiol, no superan los egresos por operacion ni los
compromisos en libros por depreciacion y amortizacion, pero si superan, los
intereses crediticios (Ver afio len la Figura 31). Aunque la situacion se mantiene
para el afio 9 (ver Figura 32) aun cuando ya no se tienen los cargos del crédito.

Ingresos y Egresos Afo 1, escenario regulado, con terminal privado, sin
compensar por factor de servicio
300.000,00
258.710,20
250.000,00
22070038
200.000,00
15044518
150.000,00
M Ingresosy Egresos Afio 1, escenario
100.000,00 regulado, con terminal privado, sin
589.739,56 compensar por factor de servicio
50.000,00 t
- T T T 1
Ingresos Egresos por Depreciaciony Intereses
anuales por Operacion amortizacion crediticios
unidad de
camioneta

Figura 31. Gréfica Ingresos y Egresos afio 1, escenario regulado, con terminal privado, sin
compensar el financiamiento. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

97



Ingresos y Egresos Afio 9, escenario regulado, con terminal

privado, sin compensar por factor de servicio

300.000,00

258.710,20

250.000,00

200.000,00

150.000,00 -

100.000,00 -

50.000,00 -

Ingresosanuales  Egresos por Depreciacion y

por unidad de Operacion

160.960,82
150.445,18

M Ingresosy Egresos Afio 9,
escenario regulado, con
terminal privado, sin
compensar por factor de
servicio

amortizacion
camioneta

Figura 32. Grafica Ingresos y Egresos afio 9, escenario regulado, con terminal privado, sin

compensar el financiam

iento. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

Para el siguiente escenario, donde la variacion es el financiamiento compensado

por factor de servicio, al igual que en el caso anterior, tanto para el afio 1 como

para el afio 9 los ingresos solo superan los intereses crediticios (ver Figura 33 y

Figura 34).

Ingresos y egresos Afio 1, escenario regulado, con terminal privado y
compensado por factor de servicio
300.000,00
258.710,20
250.000,00
196.804,56
200.000,00
15044518
150.000,00 -
M Ingresosy egresos Afio 1, escenario
100.000,00 regulado, con terminal y compensado
50.000,00 - 35-843.74
Ingresos Egresos por Depreciaciony Intereses
anuales por Operacidn amortizacion crediticios
unidad de
camioneta

Figura 33. Gréfica Ingresos y Egresos afio 1, escenario regulado, con terminal privado,
compensado el financiamiento. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Ingresos y Egresos ARo 9, escenario regulado, con terminal privado,
compensado por factor de servicio

300.000,00
258.710,20
250.000,00
200.000,00
160.960,82
15044518

150.000,00 - B Ingresosy Egresros Afio9,
escenario regulado, con terminal

100.000,00 - privado, compensado por factor
de servicio

50000000

Ingresosanuales  Egresos por Depreciaciony
por unidad de Operacion amortizacion
camioneta

Figura 34. Grafica Ingresos y Egresos afio 9, escenario regulado, con terminal privado,
compensado el financiamiento. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010)

4.9.1 Escenarios con Terminal Publico, Tarifa Regulada y Esquemas de

financiamiento por FONTUR.

Los ingresos se mantienen de acuerdo a lo ya indicado para los escenarios

anteriores, dado que se maneja la misma tarifa y la misma cantidad de pasajeros.

La ndmina se reduce a choferes y ayudantes de cobranza. Ver Tabla 46.

99



Tabla 46. Calculo de landéminafija, caso con Terminal Publico.

Calculo de la Nomina Fija
Sueldo Basico _ Cantidad total de | Sueldo anual | Sobrecosto | Costo Anual Total
Bsf) il FIETDER TRl s personas (Bsf) Labor Sin Terminal
Choferes 17 lunes a viemes, fin de semana 2 34
3621.19 cada quince dias 738.722,76 45,00% 1.071.148,00
Ayudante Cobranza 17 lunes aviernes, fin de semana P 2
106425 cada guince dias 217.107.00 45.00% 314.805.15
968.600.76 1.385.953,15
Estimacion costo anual y mensual, escenarios Sin terminal,
nomina por camioneta
T
Costo anual por 1 camioneta | 81.526,66
Costo | por 1 camion | 6.793,89
PREMISAS
Camionetas 17
Meses al afio 12
Salario basico marzo - 2010 106426 bsf
Precio Canasta Basica alimentaria, bienes y servicios 362119 bsf
Tabla de sueldos minimos segin CIV
Nivel Profesional Sueldo Minimo
0A1 P1 4.510.00
1A2 P1 4.944.29
2A3 P2 £.378.59
3A4 P2 5.812.88
4A5 P2 6.247.18
5A86 P3 6.681.47
6AT P3 7.082,36
TAS P4 7.5616.65
GA9 P4 7.950,95
9A10 P& §.385.25

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

La disminucién de los costos de ndmina es del 35%, en comparacién con los

escenarios anteriores (ver Figura 35)

2.500.000,00
2.000.000,00
1.500.000,00
1.000.000,00

500.000,00

2 138 373,35

(100%)

3B5553,15
65%

M Costo Anual Total con

M Costo Anual Total Sin

Terminal (Bsf)

Terminal

Figura 35. Distribucién de Costos de ndémina entre escenarios con y sin terminal privada.
Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Para este escenario a los gastos operacionales considerados inicialmente, se

extraen los gastos asociados al alquiler de estacionamiento, oficina y de

terminales. Se asume que cada duefio de camioneta se encargara de hacer su

incorporacion en la linea de camioneta por puesto en los terminales publicos de

Charallave y Caracas. En funcion de lo anterior, se consideran tres grandes

grupos de gastos operacionales:

Sede Operativa Charallave, aqui se considera el estacionamiento por
pernoctar las camionetas, a tarifa estandar de 1,09Bsf por hora; el uso del
terminal publico de Charallave, donde se paga un condominio mensual de
100 Bsf (de acuerdo a consulta verbal realizada en sitio) y, el pago del fiscal
de acuerdo a las salidas realizadas de la terminal por 5 Bsf (de acuerdo a
consulta verbal realizada en sitio).

Sede Operativa La Hoyada — Caracas, aqui se considera Unicamente el uso
del terminal publico La Hoyada, donde se paga un condominio mensual de
100 Bsf (de acuerdo a consulta verbal realizada en sitio) y, el pago del fiscal
de acuerdo a las salidas realizadas de la terminal por 5Bsf (de acuerdo a
consulta verbal realizada en sitio).

Mantenimiento de las camionetas, se consideraron los materiales indicados
en la tabla inferior de la Tabla 47 y, el taller, donde se realizan los

mantenimientos (mayores y menores) con los materiales adquiridos.
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Tabla 47. Calculo de los gastos operacionales, caso con Terminal Publico.

Sede mm T bsliafio
11 Estach lenio por camioneta 4.082,0 |bsiiafio
1.1.1 Pago Anual pemoctas 4.082,0 [bsf
1.2 Terminal Publico 3.800,0 [befiafio
.21 Congoming Anval 1.200.0 [bsf
122 Pago fiscal lerminal por waje (peaje salida ferminal] Anval 2 600.0 [bsf
Sede Caracas 8.300,0 [bsfiafio
2.1 Terminal Pablico 3.800,0 |bsfafio
211 Condarminio Anual 1.200.0 [bsf
212 Pago fiscal terminal por viaje (pease salida ferminal]) Anval 2 600,0 [bsf
Mantenimiento de la camioneta 32.823,2 |bsfiafio
2.1 |Hnl&riala: para &l Mantenimiento 28.323.2 |bstiafio
211 Matenales, lubncanfes, cavchos Anual 23.823.2 |bsf
2.2 Taller 4.500,0 [bsflafio
221 Senvgio Taler Anual 4.500,0 [bef
PREMISAS
Costo por Hora de Estacionamiento 1,09 Bsthr
Horas a considerar de uso diario del estacionamiento 10 Hr
Haras a considerar de uso diario del estacionamiento en fines de samana 24 Hr
Dhas habiles por semana &
Cantidad de sermanas al afio 52
Condominio mensual por camioneta 100 Bsi
Pago fiscal terminal por viaje {peaje salida termanal) 5 Bsf
Meses al afo 12
Viapes por terminal 2,00
Uszo de taller, reparacionas menores 300 Bsf
Uso Taller reparacionas mayores 900 Bsf
Cantidad de reparaciones menores al afio 12
Cantidad dé reparaciones mayores al afio 1
Factor Depreciacion
INVENTARIO AUMACEN MANTENIMENTO GAMIONETAS E e v e
Aceites y lro 400 |unidad 1 400 12 4800
Aceite de caja 600 |unidad 1 0 1200
Aceite de transmision 600 unidad 1 0 0.2 150
s frenas 150 unidad 1 150/ 1 150
Filtros da gire 100 {unidad 1 1 4 400
Diesel 0 048]k 130 624 180 11232
Cauchos 2000 uridad 4 BO00 2 16000
23.823,2

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Los gastos mas representativos (67%) se corresponden con el mantenimiento de
la camioneta. En la sede de Charallave los gastos reflejan 16 % del total, se
asume gque pernocta la camioneta en un estacionamiento privado y el pago al
terminal publico. En la sede de Caracas los gastos reflejan 17 % del total, y sélo

incluye el terminal pablico. Ver Figura 36.

Calculo de los Gastos Operativos - Egresos
Anuales, Escenarios Sin Terminal

M Sede Operativa:
Charallave

M Sede Operativa:

328232, Caracas

67%

Mantenimiento de la
camioneta

Figura 36. Distribucién de Gastos operativos, Escenarios sin Terminal. Fuente: Elaboracion
propia (Marzo 2010)

Los gastos considerando terminales privados y mantenimiento de las camionetas,
ver Figura 37, son mayores que los realizados so6lo con el mantenimiento de la
camioneta y pago de alicuotas en las terminales publicas (representa el 36,87%

de los gastos con terminal privado).

130.000,0

100.000,0 43.005.2 B Gastos Operativos - Egresos por camioneta
36,87%

50.000,0
m Calculode los Gastos Operativos - Egresos

I Anuales, Escenarios con Terminal privada

Figura 37. Distribucién de Gastos operativos, Escenarios sin Terminal. Fuente: Elaboraciéon
propia (Marzo 2010)
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La depreciacion, solo de la camioneta y la amortizacion del crédito (Tabla 48).

Tabla 48. Tabla de Calculo de los gastos operacionales, caso con Terminal Publico.

Cromuosh Tombaly foanchmium s compmronctonsor Ree eSS

_ Al ]
1.4 v Cpamanaviet Eisddvd pand 10 peivisjeed ok [rdeir TE I i2 TR ETe e T2 IR IR T3 #TE IR T2 8T8 T2 i frd el [k

MHIIIDIEHW frdreir ke [Tk [Tk [Tk sy ek frdreir [Tk

A 1 Bhal | Ml B 1 [ & i T Al 8

il oty Mo bt dhad Coidine Aan e deTvici] SRS aare 51T 55 255 B -

Noste anual AmorEiachen 55 145 FRELT] 22 617 9% ]

FEFE I F 7 ¥ 7

PREMISSAS
Bt Lva Rz
s e Sl a
Cota e Cameonaia EnCin pa 17 pREipeoE 15000 Daf
‘in vl ¢ ameonal s 9 aflos
‘Wi util cbikanica y squpon de olicing & aflon
' Lt Bardrreas i afen
Caabeiaky i ki
X1 Erd Frl

Bonto seusl D preciscion i o ] fr B e ] jr e F] jr e Fr otk FF=r -] ¥ ot o o jrFer e

o fo e L Hmy |
LIPET Y 3 3 3 o
A RIEY] - -

o't Ll Sabmbineag y ek de ol
(el il BT

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Los intereses crediticios, se mantienen de acuerdo a lo indicado en los primeros

escenarios estudiados (caso tarifa regulada, con terminal privado).

En funcion de los datos anteriores, se construyen los estados de resultados

indicados en la Tabla 49.

En el escenario con tarifa de pasaje regulada, donde se hace uso del terminal

publico, y considerando que el financiamiento no es compensado por factor de

servicio, se observa que los ingresos superan por separado, los egresos por

operacion, la depreciacion y amortizacion, los intereses crediticios. No asi con la

suma de estos. Esta situacion se observa tanto en el aflo 1 como en el afo 9, ver

Figura 38.
Ingresosy Egresos Afio 1, escenario regulado, terminal publico y sin
compensar por factor de servicio
160.000,00 1157445 18
140.000,00 7 I30531EG 131061 78
120.000,00 -
100.000,00
B0.000,00 -
53.739,56 ] Ingre_w:».l,r Egrezos Afo 1’.
60.000,00 - escenario regulado, terminal
publicoy sin compensar por factor
4000000 - de servicio
20.000,00
- T T T

Ingresos  Egresos por Depreciacion Intereses

anuales por Operacion ¥ crediticios

unidad de amortizacion

camioneta

Figura 38. Ingresos y Egresos Afio 1, tarifa regulada, terminal publico, financiamiento sin

compensar. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Ingresos y Egresos Afio 9, escenario regulado, terminal pablico y sin
compensar por factor de servicio

160.000,00 15044518

140.000,00 13053186

120.000,00

100.000,00

80.000,00
M Ingresosy Egresos Afio 9, escenario

regulado, terminal publico y sin
compensar por factor de servicio

£0.000,00

40.000,00

20.000,00

Ingresos anuales Egresos por Depreciaciony
por unidad de Operacion amortizacion
camioneta

Figura 39. Ingresos y Egresos Afio 9, tarifa regulada, terminal publico, financiamiento sin
compensar. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

En el escenario con tarifa de pasaje regulada, haciendo uso del terminal publico vy,
considerando el financiamiento compensado por factor de servicio, se observa que
los ingresos y los compromisos tienen el mismo comportamiento del escenario

anterior, inclusive en los afio 1y 9, ver Figura 40 y Figura 41.
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Tabla 49. Estados de Resultados Tarifa Regulada, caso con Terminal Publico.

: Sin Tarifa financlamiento sin factor de servicio
150 44518 | 150445 150445 18|  15044518| 15044518 | 15044518 ] 15044518| 15044518 | 15044518
8152666 31526 6% 81.526.66 8152666 $1526.66 81.526.66 526,66 $1526 66 8152666
49.005 20 49,005 2 43,005 20 18005 20 49005 20 49 005,20 4900520 49.005.20 4900520
8 13053186 | 1305318 13053186 | 13053166| 13053185| 13053986 130531.06| 13053196 | 13053186
C 19.913 32 1332 991332 1991332 1391332 19.913.32 13.32 19913 %2 1991332
0 131961.78 | 11439323 9454018 75518.02 w2 12222.22 12 222 22 22222 122222
E (11204846 (32 479 (u.szs.asq {55 604.70 308 52 308.90 52 30890 52 30890 308.30;
F 59 7335 4217 22 617,96 329580 - . . B 5
[G_|Utiidad antes de impuestos (E-F) {171 788.02)] (136650, (9154439} {58,900 50 308 52 308,90 52 308.90 52 308 52 308 90;
H_|Imguesto sobme [a Renta - - - - - - - - -
|1 [Ueidad Neta (17178802)1 (13665033)] (3754481) (5890050 308, 52 308,90 52 308,90 52 %8 52 308.90;

Gacerta y financiamiento factor de

Y =17 TS

160 445 18| 150 445,18

AR

15044518 15044518 | 16042518 | 1604451

15044518 150

45,18 45

8152666|  8152666|  61506,66] 8152666 81 526.66 26,66 81526.66| 8152666 |
4900520| 4900520 | 49.00520| 4300520 05 3300520| _ 4900520| 4900520 4900520
13063106 13053186 130531.06] 130531.86| 13053185 |  130539.86]  130531.96| 130531.86| 13053185

991332 1332] _ 1991332] 1991332 1332]  19913.32 991332 1332| 1991332
12762864 | 11593016 | 96560711 7644443 RIR2R2|  nRR| 12222 222222 | 1222.2
(07715 3z|i @501684) (16 or,a_s_;,r (56531.11)| (52308 5230800} (52308.90)] (52 3@ 52.308,90
3584374 253026 1357077 1977 A - - - - :
1143 59051*7 [121319.43)] _ (90208.16)] (5850869 (52308 5230800) _ (5230890)] (52308 52 308.90

(M4355906) (12131344)] (90208 16) (5850859) (520890) (5230890) (5230890 (5280 (52 308,90)

Oas por semany 5
Semanas al aflo 52
Cantidad de cameonetas 23 50400188
|——————Esaaln 0 ——— [ Tasa a gl
.2 2000 UT {0 3 130 0008 15%
Tasa efectiva de impuasto sobre lareeta |, S000UT (130.0018s¢ 2 195 00083 | 22% WUt
3001 en adelante (135 001851 on adelante) % S00UT

Fuente: Elaboracién propia
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Ingresos y egresos Afio 1, escenario regulado, terminal publico,
compensado por factor de servicio

160.000,00 —1=0.445,18

14000000 - 8
120.000,00
100.000,00
&0.000,00
£0.000,00 [ ] Ingrescrs.y egresos Afio 9,.
35 g43 74 escenario regulado, terminal
40.000,00 - publico, compensado por factor
20.000,00 de servicio
- T T T

Ingresos Egresos por Depreciacion Intereses

anuales por Operacion ¥ crediticios
unidad de amortizacion
camioneta

Figura 40. Ingresos y Egresos, Afo 1, Escenarios sin Terminal, Tarifa regulada,
Financiamiento sin compensar. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

Ingresos y egresos Ao 9, escenario regulado, terminal publico,
compensado por factor de servicio

160.000,00 150.445,18

140.000,00 130.531,86

120.000,00

100.000,00

72.222,22

80.000,00 M Ingresos y egresos Ao 9,
60.000,00 escenario regulado, terminal
40.000,00 publico, compensado por factor
20.000.00 de servicio

Ingresos anuales  Egresos por Depreciaciony
por unidad de Operacion amortizacion
camioneta

Figura4l. Ingresos y Egresos, Afio 9, Escenarios sin Terminal, Tarifa regulada,
Financiamiento compensado. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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4.9.2 Escenarios VPN=0 Terminal Privado, Tarifa Recalculada y Esquemas
de financiamiento por FONTUR

Los ingresos se calculan (ver Tabla 50) en funcién de la nueva tarifa calculada de
pasaje de 23,434Bsf en la que se obtiene para el periodo de 9 afos, un VPN =
10,20BsF, para el esquema de financiamiento sin compensar por factor de
servicio. Para el caso de financiamiento compensado por factor de servicio, se
tiene una tarifa calculada de pasaje de 20,4894Bsf en la que se obtiene para el
periodo de 9 afos, un VPN = 10,05BsF.

En la Figura 42, se observa una comparativa de los precios de los pasajes
obtenidos, donde los costos de los pasajes no representan un mayor ahorro con

respecto a su competidor, el automovil particular.

50 37,3

23,434 20,4894
2,6 53
0

M Tarifa pasaje en tren

M Tarifa pasaje en camioneta segin Gaceta 39168

i Costo promedio viaje, automovil particular para una persona
M Tarifa pasaje recalculada, sin compensar financiamiento

M Tarifa de pasaje recalculada, financiamiento compensado

Figura 42. Comparativa de Precios de Pasajes. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Tabla 50. Estados de Resultados Tarifa Regulada, caso con Terminal Publico.

||E5cenario: Terminal y Financiamiento sin compensar por factor de servicio

Niamero de camionetas requeridas | 17
Calculo de Ingresos para el caso

Ingresos esperados diarios (Bsf) 43.493,50
[ingresos esperados Mensuales(Bsf) 869.870,08

[Ingresos esperados Anuales(Bsf)

10.436 440,96

[ingresos por camioneta
I

(ingresos esperados diarios por camioneta (Bsf)

2.558.44
[Ingresos esperados mensuales por camioneta (Bsf) 51.168,83
Ingresos esperados anuales por camioneta (Bsf) 614.025,94
Viajes por Camioneta
\Viajes mensuales 68,24
Viajes Diarios 3.41
PREMISAS
Dias habiles por semana 5
Semanas por mes 4
Meses al afio 12
Semanas al afio 52
Cantidad de asientos para pasajeros por camioneta 32 Pasajeros
% de demanda de pasajeros sistema ferroviario, de pie en horas pico al dia, a
cubrir %
Pasajeros estimados al dia 1856
Tarifa pasaje en camioneta calculado para el escenario 23,434\ Bsf

Escenario: Terminal y Financiamiento compensado por factor de servicio

Nimero de camionetas requeridas | 17
Calculo de Ingresos para el caso

Ingresos esperados diarios (Bsf) 36.028,33
Ingresos esperados Mensuales(Bsf) 760.566,53
Ingresos esperados Anuales(Bsf) 9.126.798,34
Ingresos por camioneta

Ingresos esperados diarios por camioneta (Bsf) 2.236,96
Ingresos esperados mensuales por camioneta (Bsf) 44.739.21
Ingresos esperados anuales por camioneta (Bsf) 536.870,49
Viajes por Camioneta

Viajes mensuales 68,24
Viajes Diarios 3.41
Tarifa pasaje en camioneta calculado para el escenario 20,4894 |Bsf

Fuente: Elaboracion propia
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En cuanto a la nédmina, esta sigue siendo la misma estimada para el escenario de
tarifa regulada, terminal privado. Igual sucede con los gastos de operacion,

depreciacion y amortizacion, intereses crediticios.

En funcién de los datos anteriores, se construyen los estados de resultados

indicados en la Tabla 51.

Tanto para el escenario compensado como no compensado, ver Figura 43 y
Figura 44, los ingresos superan la suma de los egresos operacionales, la
depreciacion y amortizacion, los intereses crediticios y el impuesto sobre la renta.
El costo el pasaje recalculado es mayor para el escenario con financiamiento sin
compensar por factor de servicio (Figura 45). La utilidad neta acumulada total en el
horizonte en estudio de 9 afios, es mayor en el escenario donde el financiamiento

no es compensado por factor de servicio (Figura 46).

700.000,00

600.000,00

500.000,00

m Egresos Afio 1, tarifa de pasaje
recalculada, terminal privado v
financiamiento sin compensar por

400.000,00

300.000,00 factor de servicio

M |[ngresos

200.000,00 -

100.000,00 -

Egresos por Depreciacion Intereses Impuesto
Operacidgn ¥ crediticios sobre la
amortizacion Renta

Figura 43. Comparativa de Egresos e Ingresos Afio 1 con tarifa de pasaje recalculada,
terminal privado y financiamiento sin compensar. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010)
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Figura 44. Comparativa de Egresos e Ingresos Afio 9 con tarifa de pasaje recalculada,
terminal privado y financiamiento sin compensar. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010)

Costodel pasaje recalculado

WEscenario de caleulo de
precio delpasaje:
Terminal v financiamiento
sin compensar por factor
de servicio

mEscenario de caleulo de
precio delpasaje:
Terminal y financiamiento
compensado por factor de
servicio

Figura 45. Comparativa de Tarifas de Pasajes. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

Utilidad Neta acumulada total
1.400.000,00 117790779
1.200.000,00
1.000.000,00 756155 14
500.000,00
600.000,00
400.000,00
200.000,00 m Utilidad Neta acumulada
. y total
Escenario de calculo  Escenario de calculo
de precio del pasaje:  de precio del pasaje:
Terminal y Terminal y
financiamiento sin financiamiento
compensar por factor  compensade por
de servicio factor de servicio

Figura 46. Analisis de Utilidad Neta. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Tabla51. Estados de Resultados Tarifa Regulada, caso con Terminal Publico.
Mirumo valor para que harya tetomo dentro I
del lapso de wda utl de la camsoneta 234340

614 025 614 025 84

LA R
125 786,67

132 923 53

258 710,20
355 315.74

160 960 82

iea%a 5| 1434492 15435492

154 354 92
42 758,08

1515984

valor para que haya retomo dentro
el 12030 do wéa ubl dela camioneta

535 870,49 5387049 £35 870,49 535 870,49 535 870,49
125.786.67 12573667 25 785 67 25 786 67 25 785 67
1R8] 1Rwa8 ] 1Rw3s|  1weis| 1naa
258 710.20 258710.20 258 710.20 25871020 258 710.20
27816029 ] 278160.29| 278 16029| 27816029 | 278 160.29 |
6056082 |  160%6082] 16096082 16096082 | 160 950
17199.47 1719947 117.199.47 1715947 | 11719947
S| 117199471 1719947 | 117199471 11719947 11715947
1757992 1757992 17519921 1757992 1757992
99.619.55 9961955 9361955 ¥3619.55 $361955

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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4.9.3 Escenarios VPN=0 Terminal Publico, Tarifa Recalculada y Esquemas

de financiamiento por FONTUR.

Los ingresos se calculan (ver Tabla 52) en funcién de la nueva tarifa calculada de
pasaje de 15,1676Bsf en la que se obtiene para el periodo de 9 afios, un VPN =
2,62BsF, para el esquema de financiamiento sin compensar por factor de servicio.
Para el caso de financiamiento compensado por factor de servicio, se tiene una
tarifa calculada de pasaje de 12,524Bsf en la que se obtiene para el periodo de 9
anos, un VPN = 6,72BsF.

En la Figura 47, se observa una comparativa de tarifas de pasajes obtenidos,
donde los costos de los pasajes sin terminal resulta ser el mas llamativo, en su
particular el mas bajo, que se corresponde con el esquema de financiamiento
compensado. Esto debido a que permite cubrir con los compromisos del lado del
ofertante e, implica casi una rebaja del 50% del monto del viaje en automovil, sin
embargo, no es la mas competitiva por los terminales en los que llega por lo

menos del lado Caracas (ubicacion y estado actual de la instalacién)

40

23,5 23,434

20,4894

20

H Tarifa pasaje en tren

M Tarifa pasaje en camioneta segun Gaceta 39168

M Costo promedio viaje, automovil particular para una persona

M Tarifa pasaje recalculada, sin compensar financiamiento

M Tarifa de pasaje recalculada, financiamiento compensado

M Tarifa pasaje recalculada, terminal publico, financiamiento sin compensar
M Tarifa de pasaje recalculada, terminal publico, financiamiento compensado

Figura 47. Comparativa de tarifas para todos los escenarios. Fuente: Elaboracion propia
(Marzo 2010)
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Al realizar el andlisis no probabilistico de las tarifas de pasaje mostradas en la

figura anterior, valor de tendencia central, se obtuvo el valor de la mediana en

15,1676BsF.

Tabla52. Ingresos para Tarifa Recalculada, caso con Terminal Publico.

Niamero de camionetas requeridas | 17
Calculo de Ingresos para el caso

Ingresos esperados diarios (Bsf) 28.151.,07
Ingresos esperados Mensuales(Bsf) 563.021,31
Ingresos esperados Anuales(Bsf) 6.756.255 74
Ingresos por camioneta
Ingresos esperados diarios por camioneta (Bsf) 1.655.95
Ingresos esperados mensuales por camioneta (Bsf) 33.118.90
Ingresos esperados anuales por camioneta (Bsf) 397.426 81
Viajes por Camioneta
Wiajes mensuales 68,24
Viajes Diarios 3,41
PREMISAS
Dias habiles por semana 5
Semanas por mes 4
Meses al afio 12
Semanas al aiio h2
Cantidad de asientos para pasajeros por camioneta 32 Pasajeros
% de demanda de pasajeros sistema ferroviario, de pie en horas pico al dia, a cubrir

5%
Pasajeros estimados al dia 1856
Tarifa pasaje en camioneta calculado para el escenario 15,1676| Bsf

Nimero de camionetas requeridas 17
Calculo de Ingresos para el caso

Ingresos esperados diarios (Bsf) 23.244 54
Ingresos esperados Mensuales(Bsf) 464.890. 88
Ingresos esperados Anuales(Bsf} 5.578.690 56
Ingresos por camioneta

Ingresos esperados diarios por camioneta (Bsf) 1.367.33
Ingresos esperados mensuales por camioneta (Bsf) 27.346 52
Ingresos esperados anuales por camioneta (Bsf) 328.158,27
Viajes por Camioneta

Viajes mensuales 68,24
Viajes Diarios 341
Tarifa pasaje en camioneta calculado para el escenario 12,524|Bsf

Fuente: Elaboracion propia (marzo 2010)
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En cuanto a la nédmina, esta sigue siendo la misma estimada para el escenario de
tarifa regulada, terminal publico. Igual sucede con los gastos de operacion,

depreciacion y amortizacion, intereses crediticios.

En funcién de los datos anteriores, se construyen los estados de resultados

indicados en la Tabla 53.

Tanto para el escenario compensado como no compensado, ver Figura 48 y
Figura 49, los ingresos superan la suma de los egresos operacionales, la
depreciacion y amortizacion, los intereses crediticios y el impuesto sobre la renta.
El costo el pasaje recalculado es mayor para el escenario con financiamiento sin
compensar por factor de servicio (ver Figura 50). Estos valores duplican y casi
triplican el monto actual regulado por gaceta. La utilidad neta acumulada total en el
horizonte en estudio de 9 afios, es mayor en el escenario donde el financiamiento

no es compensado por factor de servicio (ver Figura 51).

450.000,00

397.426,81

400.000,00

350.000,00

300.000,00

M Egresos Afio 1, tarifa de pasaje
250.000,00 recalculada, terminal privado y
financiamiento sin compensar por

200.000,00 factor de servicio
131.961,78

M ngresos

150.000,00 -

100.000,00 -

59.739,56

50.000,00 -
11.279,04
- B T T =

Egresos por Depreciacion Intereses Impuesto
Operacion v crediticios  sobre la Renta
amortizacion

Figura 48. Egresos e Ingresos Afol, tarifa recalculada, terminal privado y financiamiento sin
compensar. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
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Figura 49. Egresos e Ingresos Afio9, tarifa recalculada, terminal privado y financiamiento sin
compensar. Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)

Costodel pasajerecalculado

M Escenario de calculo de
precio del pasaje: Sin
Terminal, y
financiamiento sin
compensar por factor
de servicio

W Escenario de calculo de
precio del pasaje: Sin
Terminal, v
financiamienta
compensado porfactor
de servicio

Figura 50. Comparativa de pasajes para escenarios de financiamiento
propia (Marzo 2010)

Figura 51.

. Fuente: Elaboracién

1.400.000,00
1.200.000,00
1.000.000,00
800.000,00
600.000,00
400.000,00
200.000,00

Utilidad Neta acumulada total

TIBUIE3 3T
f85.6B30,35
T B Utilidad Neta acumulada
Escenario de calculo Escenario de calculo total
de preciodel de preciodel
pasaje: Sin pasaje: Sin
Terminal, y Terminal, y

financiamiento sin ~ financiamiento
compensar por compensado por
factor de servicio  factor de servicio

FONTUR. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010)

Utilidad Neta Escenario sin terminal, tarifa recalculada y financiamiento segun
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Tabla 53. Estado de Resultados Tarifa Recalculada, caso Terminal Publico.

-Tmqunmammmm
del lapso de wda wtil dela camioneta IS.K‘NI
Escenario de de de/ : Sin T¢ financiamiento sin factor de servicio
S ARt Sy s ARG B T 4 |AfoS 6 ARl S AR TS
A_[Ingrescs anuales pee undad do 39742681 | 39742681 39742681 39742681 | 39742681 | I9742681|  33742681| 397 42681] 39742681
Néouna 81526 66 8152666 81.526.66 8152666 81.526.66 81.526.66 81.526.66 1.526. 66 81526.66
p : 49 005 20 4900520 49.005 20 49005 20 49005 20 49.005 20 005 20 49,005 20 43 005 20
5 | 08 POt Opeeacion 13053186 130 531.9% 130.531.86 13053186 130 531 86 130 531,86 130 531,86 130 531.86 13053186
C 266 5% ¥ 266 894 95 266 894 9 266 894 95 266894 95 266 894 95 266 894 95 266 8% .95 265 834 95
O _|Cepreciacion y amorizacion 131 961 7 114 39 94 8401 75 518 02 12222 22 1222222 1222222 (7 ¥77¥7] nnR
E _[Ubhdad antes de impuestes (C - D) 134 933, 152 501.72 172.054.7; 191.376.93 194 672.73 198 672.73 1 672.73 1M 672.73 iMe7273
F_|intereses credbcios 59739 56 21710 22 617 9% 3.295 80 . . . 2N .
G |Wnn¢o-m&ﬂ TEV9361| 91039070| 49436 82| 168081 93| 15867273 19467273| 146r273| 1M6r273| 13161273
H_|[Impuesto sotve is Rents 1127904 1654961 32876.10 4137785 42.828.00 4282800 42 528.00 42 323.00 42 823.00
1 |Utibdad Neta 6391457 93781.10 196 560.72 146 703.28 151844.73 151.844.73 15184473 15184473 15184473
Utihdad Neta acumulada total 1.180.183 31
Capaai 3 Uabap bt
valor para que haya fetomo dentro I
del 1ap30 de wis utl dels camoneta 5240 12,3926
financiamiento factor de servicio
328.158 27 328 15827 328.158.27 328.158.27 328.158.27 328 158.27 328 158.27 328 158.27 328 158 27
8162665 8162666 |  B16666|  B162666|  B162666| 81626661  B182666]  S162666] 8162668
4900520 4900520 49 00520 4900520 49 005.20 49 005.20 49 005.20 4900520 49 005.20
130 531 86 130631 8% 130 531 86 130.631 86 130 531,86 130.631.86 130 531.86 130.531,86 130 531.86
197 626 41 197 626 41 197 626 41 197 626 4 197 62641 157 626 41 197 626 41 197 626,41 197 626 41 |
127 628 .64 11593016 96.550.7 76.444 4 j2222.22 1222222 12 222.22 1222222 222222
6999177 81 695 26 1010757 121.181 98 125 404 19 125 404 19 125 404 19 125 404 19 125 404 19
3584374 25 30261 13570.77 1977 48 - - - - -
34154 ¢ 56 393 65 B87.504 9 119204 50 125 404, 125.404.1 125.404, 12540419 125 404 19
£ 12316 845905 13 126 74 17.880 67 188106 18.810.6. 18810 6 18 810,63 1881063 |
29030 ¢ 47 9% 60 74 379 19 101.323 82 106 593 5 106 593 56 106 593 56 106 £93 56 106 £93 56 |
785636 35
bs!
5
52

Cantidad de camonetas 0
[ Escas [ Vasaapegar | Deduckis |
0.3 2000 UT (0 5 130 000681) _ 15%
Tasa efectiva do impossto sobre la rema {55 S5000UT (130,001 a 195 0008a0) | 22% T
3001 e adelante (135 0018sf 20 adelants) % S00UT

Fuente: Elaboracion propia (marzo 2010)
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4.10 VPN, TIR, TREMA en funcién de los escenarios en estudio

El valor de la Tasa de Rendimiento Minima Aceptada, se corresponde con la

denominada Tasa de Costo de Capital. Para ello, se investigaron las tasas en una

entidad publica (Ver Figura 52) y en una privada (Ver Figura 53).

* BNC Ahorros Naranija
—

D= Bs.F. 250,00 = Bs.F. 1.000,00 12,50% -

De Bs.F. 1.000,01 a Bs.F. 5.000,00 12,63% 12,50%

De Bs.F. 5.000,01 a Bs.F. 10.000,00 12,7 5% -

De Bs.F. 5.000,01 a Bs.F. 20.000,00 - 12,63 %

De Bs.F. 10.000,01 a Bs.F. 100.000,00 12,B8% -

De Bs.F. 20.000,01 a Bs.F. 50.000,00 - 12,75%

De Bs.F. 50.000,01 a Bs.F. 100.000,00 - 12,58%

De Bs.F. 100.000,01 en Adelante 13,00% 13,00%:

Figura 52. Tasas Cuenta de ahorros entidad publica.

Mercantil )
CUENTAS DE AHORRO
TRADICIOMNAL M.I.A.

Montas (Bs.) |'u;r|'|a'|si|?al ef-ziiia |'u;rna'|si|?al ef-ziiia
De 0 a 999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
Cre 1.000 a 4.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
Cre 5.000 a 9.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
e 10.000 a 19.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
e 20.000 a 49.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
De 50.000 a 99.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
De 100.000 a 249.999 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%
De 250.000 0 Mas 12,50% 13,24% 12,50% 13,24%

Libre de comisiones por mantenimiento v saldo minimo. / Intereses calculados sobre saldo
promedic dispenible mensual, con base a 380 dias, abonados al final del mes. / Fondos
amparados por FOGADE hasta los montos indicados por la Ley, segun arts. 309 y 335
LGBOIF.

Fuente: www.bnc.com.ve (Febrero 2010)

Figura 53. Tasas Cuenta de ahorros entidad privada. Fuente: www.mercantil.com (Febrero

2010)
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A los fines del presente estudio, dada la finalidad publica del servicio a ser
prestado, se considero la tasa de 13% indicada por la entidad bancaria publica.

4.10.1 Escenarios Terminal Privada, Tarifa Regulada y Esquemas de
financiamiento por FONTUR.

La inversion se corresponde con lo calculado en el escenario de tarifa regulada,

terminal privado.

La Tabla 54 muestra los célculos de VPN y TIR para el escenario. Los calculos
dieron VPN negativos y no arrojo valor para el TIR. Escenario no recomendado

para invertir.

Tabla54. Calculo TIRy VPN, escenarios tarifa regulada y terminal privado.

TIR Escenario: Terminal, Tarifa Regulada por Gaceta y financiamiento sin compensar por factor de servicio
Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital) 13%

Afio 1 Aiio 2 Afio 3 Aiio 4 Aiio 5 Aiio 6 Aiio T Aiio 8 Aiio 9
Inversion total (708.512.03)
Saldo de caja (388.704.97)| (353.567.87) (314.461.75)| (275.817.44)) (269.22584) (269.225.84)| (269.22584)) (269.22584)| (269.225.84)
Saldo de caja neto (1.097.217.00)|  (353.567,87) (314.461,75)|  (275.817.44)] (269.225,84)| (269.225.84)| (269.225,84)) (269.225,84)| (269.225.84)
Saldo de caja neto descon (970.988.50)|  (276.895,50) (217.937.77)|  (169.164.00)]  (146.125.00)| (129.314.16)| (114.437.31)] (101.271.96) (89.621.20)
SCND acumulado (970.988.50)| (1.247.884.00)| (1.465.821.77)| (1.634.985.77)] (1.781.110.77)[ (1.910.424.93)| (2.024.862.24)| (2.126.134.20)| (2.215.755.40)|
VPH Bs -2.215.755 40
TIR #HMHUM!
Tiempo de recuperacion -15,72356
TIR Escenario: Terminal, Tarifa Regulada por Gaceta y fi iami comp do por factor de servicio
Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital) 13%

Aiio 1 Aiio 2 Aiio 3 Aiio 4 Aiio 5 Aiio 6 Aiio T Aiio & Aiio 9
Inversion total (458.262,03)
Saldo de caja (340.913.32)]  (319.831.06) (296.367.39)| (273.180.80)) (269.225.84)| (269.225.84)| (269.225.84)) (269.225.84)| (269.225.84)
Saldo de caja neto (799.175.35)]  (319.831,06) (296.367.39)| (273.180.80)) (269.225.84) (269.225.84)| (269.225.84)) (269.225.84) (269.225.84)
Saldo de caja neto descon (707.234.82)] (250.474,63) (205.397.47)| (167.546,90)] (146.125,00)| (129.314.16)] (114.437.31)] (101.271.96) (89.621.20)
SCHD acumulado (707.234,82)| (957.709,46)| (1.163.106.92)| (1.330.653.83)| (1.476.778.83)[ (1.606.092.99)| (1.720.530,30)| ({1.821.802.25) (1.911.42345)|
VPN Bs -1.911.423.45
TIR #HMUM!
Tiempo de recuperacion -12,32780

Fuente: Elaboracion propia (Marzo 2010)
4.10.2 Escenarios Terminal Publica, Tarifa Regulada y Esquemas de
financiamiento por FONTUR.

Para el célculo de la inversion, se dividid esta en tres grandes grupos a saber:
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Para

Adquisicion de Camionetas.

La sede operativa de Charallave, que involucra el pago del avance para su
incorporacion en la terminal. El valor es de 30.000Bsf (de acuerdo a
consulta verbal realizada en sitio).

La sede de Caracas, que involucra el pago del avance para su
incorporacion en la terminal. El valor es de 30.000Bsf (de acuerdo a

consulta verbal realizada en sitio).

este escenario, se extraen la inversion asociada al alquiler de

estacionamiento, oficina y de terminales. Se asume que cada duefio de camioneta

se encargara de hacer su incorporacion en la linea de camioneta por puesto en los

terminales publicos de Charallave y Caracas (Avance).

En la Tabla 55 se visualiza el célculo de la inversidén para este escenario.

Tabla 55. Calculo inversién, escenario terminal publico.

Camionetas 650.000,0 |bsf
1.1 [Camionetas Encava para 32 pasajeros 650.000,0 |bsf
Sede Operativa: Charall; 30.000,0 |bsf
21 [Terminal Publico 30.000,0 |bsf
211 | Avance 30.000,0 |bsf
Sede Operativa: Caracas 30.000,0 |bsf
31 [Terminal Publico 30.000,0 |bsf
311 | Avance 30.000.0 [bsf
Distribucion de la ii ion para una
6.1 Inversion que recupera FONTUR 375.375,0 |bsf
6.2 Inversion en dinero del propietario ioneta (inicial para ioneta + dinero para la i lacion de sedes operativas) 84.375,0 |bsf
6.3 Inversion en trabajo del propietario camioneta otorgado por FONTUR 250.250,0 |bsf
6.4 Inversion en dinero realizada por camioneta 459.750,0 |bsf
PREMISAS
Costo unitario camioneta ENCAVA 34 puestos 650.000 bsf
Avance 30.000 bsf

Fuente: Elaboracion propia (marzo 2010)

El 92 % de la inversion viene representado por la adquisicion de la camioneta (ver

Figura 54). El 8% restante se reparte de manera equitativa en la ubicacion del

Avance en los Terminales Publicos. Volviendo a los escenarios de acuerdo al

esquema de financiamiento planteado por Fontur, se tiene una inversion de
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710.000Bsf en el financiamiento no compensado y, una

459.750Bsf en el financiamiento compensado (Figura 55).

inversion de de

30.000,0, 4%

30.000,0, 4%

B Camionetas

M Sede Operativa:
Charallave

m Sede Operativa: Caracas

Figura 54. Distribucién porcentual de gastos, caso terminales publicos. Fuente: Elaboracion

Propia (Marzo 2010)

800.000,0
700.000,0
600.000,0
500.000,0
400.000,0
300.000,0
200.000,0
100.000,0

Estimacion de lainversion  Inversion por unidad de

Inicial, escenarios sin camioneta, Sin terminal,
terminal, financiamiento sin financiamiento
compensar por factor de compensado por factor de
servicio servicio

Figura 55. Andlisis de la Inversién considerando terminal publico y financiamiento por
FONTUR. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010).
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En el siguiente grafico (Figura 56), se visualiza que los montos de la inversion ya
sea haciendo uso del terminal publico, como estableciendo un terminal privado,

son casi iguales.

800.000,0 710.000,0708.512,0
200.000.0 M Inversion escenarios sin terminal,
600'000,0 financiamiento sin compensar
500.000,0 459.750,0458.262,0 B Inversion escenarios con terminal
400.000,0 privado, financiamiento sin
compensar

300.000,0 [ ] InvePsion sin terminal,
200.000,0 financiamiento compensado
100.000,0 . . .

M Inversion con terminal privado y

financiamiento compensado

Figura 56. Comparacion de montos de inversién. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010).

La Tabla 56 muestra los célculos de VPN y TIR para el escenario. Los calculos
dieron VPN negativos y no arrojo valor para el TIR. Escenario no recomendado

para invertir.
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Tabla 56. Célculo TIRy VPN, escenarios tarifa regulada y terminal publico.

Tasa de descuento (Tasa

de costo de Capital) 13%

Afio 1 Afio 2 Afio 3 Aiio 4 Ao 5 Afio 6 Ao T Aiio 8 Aiio 9
Inversion total (710.000,00)
Saldo de caja (171.788,02)| (136.650.93) (97.544.81) (58.900,50) (52.308.90) (52.308,90) (52.308,90) (52.308,90) (52.308,90)
Saldo de caja neto (881.788,02)| (136.650.93) (97.544 81) (58.900,50) (52.308.90) (52.308,90) (52.308.90) (52.308,90) (52.308,90)
Saldo de caja neto descon (780.343,38) (107.017.72) (67.603,45) (36.124,78) (28.391.18) (25.124.93) (22.234.46) (19.676,51) (17.412,84)

SCMND acumulado

(780.343,38)

(887.361.11)

(954.964.55)

(991.089,34)

(1.019.480.,51)

(1.044.605.45)

(1.066.539.90)

(1.086.516.41)

(1.103.929,25)

VPN Bs -1.103.929,25
TIR HMUM!
Tiempo de recuperacion -54,39743
Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital} 13%

Afio 1 Aiio 2 Afio 3 Aiio 4 Afio 5 Afio 6 Afio 7 Aiio § Ao 9
Inversion total (459.750,00)
Saldo de caja (143.559,06)]  (121.319.44) (90.208,16) (58.508.,59) (52.308.90) (52.308,90}) (52.308,90) (52.308.90) (52.308,90)
Saldo de caja neto (603.309,06)] (121.319.44) (90.208,16) (58.508,59) (52.308.90} (52.308,90} (52.308,90) (52.308,90) (52.308,90)
Saldo de caja neto descon (533.901.,82) (95.010,92) (62.518.78) (35.884.42) (28.391.18) (25.124,93) (22.234 486) (19.676.51) (17.412,84)
SCMND acumulado (533.901,82)] (628.912.74) (691.431,62)] (727.315,94)]  (755.707.11)] (780.832,05)] (803.066,50)| (822.743,01)| (840.155,85)
VPN Bs -840.155,85
TIR FHMNUM!
Tiempao de recuperacion -39,24921

Fuente: Elaboracion propia
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4.10.3 Escenarios Terminal Privada, Tarifa Recalculada y Esquemas de

financiamiento por FONTUR.

La Tabla 57 muestra los calculos de VPN y TIR para el escenario. Este asume la

inversion calculada para terminal privada.

Tabla 57. Célculo TIRy VPN, escenarios tarifa recalculada y terminal privado.

TIR Escenario de calculo de precio del pasaje: Terminal y fii sin Ju por factor de servicio
Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital) 13%

Aifio 1 Afio 2 Aiio 3 Aiio 4 Aiio § Afio 6 Afio 7 Afio § Afio 9
Inversion total (708.512.03)
Saldo de caja 63.644 43 93.510,96 116.312,83 146.455,39 151.596,84 151.596,84 151.596,84 151.596,84 151.596,684
Saldo de caja neto (644.867.61) 93.510,96 116.312,83 146.455,39 151.596,84 151.596,84 151.596,84 151.596,84 151.596,84
Saldo de caja neto descon (570.679.30) 73.232.80 80.610.62 §9.823.83 82.280.69 72.814.77 64.437.85 57.024.65 50.464.29
SCND acumulado (570.679.30)|  (497.446.50) (416.835.88)| (327.012.04)] (244.731.35)) (171.916.59)] (107.478.74) (50.454.09) 10,20
VP Bs 10.20
TIR 13.00%
Tiempo de recuperacion §,99980
TIR Escenario de calculo de precio del pasaje: Ti | y fii Ju do por factor de servicio
Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital) 13%

Aifio 1 Afio 2 Aiio 3 Aiio 4 Aiio § Afio 6 Afio 7 Afio § Afio 9
Inversion total (458.262.03)
Saldo de caja 36.685.20 56.605,12 76.549.24 96.257 .83 99.619.55 99.619.85 99.619.85 99.619.55 99.619.865
Saldo de caja neto (419.576.84) 56.605,12 76.549,24 96.257,683 99.619.55 99.619.55 99.619,55 99.619,55 99.619,55
Saldo de caja neto descon (371.306,93) 44.330,11 53.052 46 59.036,73 54.069,50 47.849.12 42.344 35 37.472.88 33.161,84
SCND acumulado (371.306.93)]  (326.976.62) (273.924 36)| (214.887.63)]  (160.818.13)) (112.969.02) (70.624.67) (33.151.79) 10,05

VPN Bs 10.05
TIR 13.00%
Tiempo de recuperacion §,99970

Fuente: Elaboracion propia

Con la estimacion del precio del pasaje 23,434Bsf y 20,4894Bsf, se logra alcanzar

un VPN cercano a cero (10,2Bsf y 10,05Bsf respectivamente) y, se iguala el TIR
con la TREMA.
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4.10.4 Escenarios Terminal Publica, Tarifa Recalculada y Esquemas de
financiamiento por FONTUR.

La Tabla 58 muestra los calculos de VPN y TIR para el escenario. Este asume la

inversion calculada para terminal publica.

Tabla 58. Célculo TIRy VPN, escenarios tarifa recalculada y terminal publica.

Tasa de descuento (Tasa
de costo de Capital) 13%
Afio 1 Aiio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Aiio 6 Afio T Aiio § Afio 9

Inversion total (710.000,00)

Saldo de caja 63.914.57 93.781,10 116.560,72 146.703,28 151.844.73 151.844.73 151.844.73 151.844,73 151.844,73
Saldo de caja neto (646.085.43) 93.781.10 116.560.72 146.703.28 161.844.73 161.844.73 161.844.73 161.844.73 161.844.73
Saldo de caja neto descon (571.757.02) 73.444 36 80.782.43 89.975.87 §2.415.24 72.933.84 64 543,22 57.117.89 50.546.81
SCHD acumulado (571.767.02)] (498.312,66) (417.630.24)) (327654 37)[ (245139.13)] (172.205.30)| (107.662,08) (60.544.19) 2,62
VPH Bs 2,62

TIR 13.00%

Tiempo de recuperacion §,99995

Tasa de descuento (Tasa

de costo de Capital) 13%

Afio 1 Aiio 2 Afio 3 Aiio 4 Aiio 5 Aiio 6 Aiio T Aiio 8 Aiio 9

Inversion total (459.750,00)

Saldo de caja 29.030.93 47.934.60 74.379.18 101.323.82 106.5693.56 106.5693.56 106.5693.56 106.5693.56 106.5693.56
Saldo de caja neto (430.719.07) 47.934,60 74.379.19 101.323,82 106.593.56 106.593.56 106.593.56 106.593.56 106.593.56
Saldo de caja neto descon (381.167.32) 37.539,82 51.548.51 62.143.80 57.854.71 51.198.86 45.308,73 40.096,22 35.483.38
SCHD acumulado (381.167.32)|  (343.627,50) (292.078,99)| (229.935.19)] (172.080,47)| (120.881.61) (75.572.88) (35.476.66) 6.72
VPN Bs 6.72

TIR 13.00%

Tiempo de recuperacion §,99981

Fuente: Elaboracién propia

Con la estimacion del precio del pasaje 15,1676Bsf y 12,524Bsf, se logra alcanzar
un VPN cercano a cero (2,62Bsf y 6,72Bsf respectivamente) y, se iguala el TIR
con la TREMA.

4.11 Método del minimo ingreso requerido en funcién de los escenarios en

estudio

Se consideran los siguientes parametros indicados en la Figura 57 y las fuentes

indicadas.
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Cpk
k
N
DLk

ea

INRk
ISRK

ur
Dlk
Irke
Ck
i'a
ip

Ka
ea

METODO DEL INGRESO REQUERIDO

Gastos fijos anuales o Cuentas por pagar

Afios =1,2, 3....N

MNumero total de afios

Depreciacion en libros tomada en el afio k

Valor de Salvamento

Vida Util (afios)

Fraccidn del dinero tomado en |a capitalizacion total de la empresa (50 - 60%)
Rendimiento sobre el capital propio (en forma decimal)
Costo del capital en prestamo (en forma decimal)
Plazo pago prestamo (meses)

Cuota Inicial

Inversion no recuperada al comienzo del afio k

Impuesto sobre |a renta pagado en el afio K

Tasa efectiva de impuesto sobre la renta

Unidad Tributaria

Depreciacion impositiva para fines de impuestos sobre la renta en el afio k
Ingreso Requerido en el afio k

Gastos anuales para el afio k

Costo de la deuda despues de impuestos

Costo ajustado por inflacion del capital en prestamo

Tasa de inflacion anual promedio

Costo despues de impuestos del capital

tasa de capital propio ajustada por inflacion

Cpk= DLk+[[1-%)ea+%ip]INRI+ISRk

9
Metodo de linea recta
0
9 DEGARMO
0.6 FONTUR
0,145 BNC
0.1075 FONTUR
42 FONTUR
0.0375 FONTUR
Inversion inicial | k=1
INRk-1 - DLk-1 Nz=k==1
ISRk= [t/(1-)]"[(1-)ea*INRk+DLk-DIk)]
Escala Tasa a pagar Deducible
0 a 2000 UT (0 a 130.0008sf) 15% 0
2001 a 3000UT (130.001Bsf a 195.000Bsf) 22% 140UT
3001 en adelante (195.001Bsf en adelants) 34% 500UT

65bsf SENIAT

0
Irk= CPk + Ck
fa=ip-tip 025441645
ip = [(1+ip)(1+7-1] 0,3854825
25.10% BCV
Ka =i (14t)ip + (1- . )e'a 1.00175993

e'a = [(1+ea)(1+-1] 0.432395

Figura 57. Parametros para el calculo del Método del Ingreso Requerido. Fuente: Elaboracion

propia (Febrero 2010).

En la Tabla 59 se muestra la ejecucion del calculo, para los escenarios con tarifa

regulada, con y sin terminal privada, y bajo los esquemas de financiamiento de
FONTUR.

En la Tabla 60 se muestra la ejecucién del calculo, para los escenarios con tarifa

recalculada, con y sin terminal privada, y bajo los esquemas de financiamiento de
FONTUR.
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Tabla59. Meétodo del Minimo Ingreso Requerido aplicado a los escenarios con tarifa regulada.

Ti Tanta Gaceta y irancameento sin
XK _[Depreciacion anval 220 190 38 V68 295 62 | 160 360.82 160 360 82 |
BRI [vernion 0o recepeada snual s 110904 53 155 £5 706 953 87
ISR [imgneito sotre ls Rents agedy anust=erte 1M ¥ 7637 82 1032 X 61794 84
CPK_|Gaxios So8 arusies 0 curntas por cager & FUR M 268 4 13 143 40
K |ngreso requands en ol afo L] 52290352 | 4% A 394 954,60
T Tants R Gaceta y hranciameenio facion 08 Senecio
DLK arual 804 56 962933 30 | 160 360 82 2| 160360 82
BRX, [varsion no s sl %20 3 337 &5 262 IT5 &5 506 115 W
Impuests sobre L3 Resta pagads ansalmerte 4 &t ) 99 §) ;f& ) Sasal|
Gasies Bos anusles 0 CuMLas por pagar 18\ 2N 7THW/| 2009476 105 805 70
K s 626 128 34 19043948 RENH 364 51689 |
SN =k : s B3 VI e v e
K_[Depraciacien anual 2 suel  nma 2 1RIRR
DX |imarsion no teceperads anedl L) %"ﬁan %‘ M R
[Impuesto sobre 13 Renta pageco anualmente 25 49 322 66 5963 44 aTI™ N
OPK_[Gastes Bos Srusies 0 Cubmias por oo o 17061928 15411829 110097 75
[Ingress ceguends en ol ahs 301 15113 | 284850 15 6
ﬁ)( Oepreciacon anual 127 628 64 4448 43 22
D [Inersion ne recepelada sl 259 750 00 119 64 4315 06 2% 026 % 245692 83
ISR [impueats sobte s Reta cagads arusiemerte & 78 51 75 407 38 23 583 1 19 710 49
COK_[Gartos Bop anuales o cumstas por pugar (3 W 119 44 02 921,12 49 64 61835 M
ingresa reguends en #l aha i 1d 2 a9 er| Iaise 1415 192 361 20

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 60. Método del Minimo Ingreso Requerido aplicado a los escenarios con tarifa regulada.

0 U RO S ARSI T (SISROERne Y S IS [ Y B P! " YRR F. Y NES 1 1 S P Y S 1 Ty S ¢ ) R [ )

03| 200108 ] WIsM. , 0. 096092 | %0 960,82 2
™8 51202 4578 2467982 ; 22811641 385077231 54601805 705 993 §7
1M 883 62 wIre 7 76222 88 7141357 €6 604 26 TN
442 356 73 0 ’ “ 4 1
| R s S
Aho 4 2 8| Anol A
3 5 D 30 82
s 59 - 584 157
52| 8 273 1] 546810
18 14 %%rg _{a_g T T8 1476 1331 7) '_g_g‘g_ 13035 71] 105804
R ) 3 IRCEAESL) 1 $18
DK o 131 %61 73 19433323 54 540,98 | 7551802 [z ¥77¥7] 222 nIRR pr7¥ 74 nRn
PR [ ion 0o 16 33 v 710 000 00 57803822 45364498] 358880 29328678 221 064 56 42 M 76 620.11 4397 89
1SR solre o Rerts usirerie 39 154 25 76 200 93 Q710N 49922 66 45 968 &4 43231053 41652 62 [N 37 3% 19
] 1K 0, K01 M X0 L 70 - k1) M T X
Ingreso requends en o 3% 190 Ju 181y e ns] ANe i 1634 24062 61
LK 00 vl 127 628 64 115 930 %6 36 550 71 76 844 52 nxnx2 nRxR2R RIRR 222222 nRR
PERK [iversion 6o o 459 750 00 3R 12MIB) 21615120 119 640 45 43156 05 2902696 01248381 17347061 245 852 83
1SR s Rerts 79 484 36 £9 644 98 £6 297 17 42 955 18 38 4% 0) %3812 ERLF 32022 3% 2 864 38
&, 00 1 1% 1 1l 19 17 107 1 b4 'y
T G e 3 - TR MO TR D
— _—————

Fuente: Elaboracion propia
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4.12 Cuadro comparativo entre escenarios

Tabla 61. Tabla comparativa entre escenarios.

Termunal, Tanda Regulada por Gaceta y financiamiento sin
compensar por factor de senicio 150.445 18 53000 | Bs.2215 755 40| 701 066 92 365.99% 24
Termnal, Tanfa Reguiada por Gaceta y financiamiento
factor de sewcio 150 44518 53000 | Bs-191142345]. 626 728 4 316.58%
%&m el Tor oot Y inenciemento o
compensar por factor de senicio 150 445 18 53000 | Bs-1103 929 25]. 438 66289 191.58%/
Sen Terminal, Tanfa Reguiada por Gaceta y financiamiento
factor de serncio 150 44518 5.3000 Bs -840 155 85). 393964 74 161.87% 13,
614 025 94 234340 10,1976 13.00%| 70106692 14.18%1
536 870 49 204894 10,0483 13.00%)| 62672834 16.74% 2
397 426 81 15.1676 26210 13.00%| 43866289 10.38% 15,
328.158.27 12.5240 6.7167 13.00%] 393964 74 20.05% 13,
5.3 BsF

Fuente: Elaboracion propia
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Los escenarios con tarifas reguladas, con terminal privado o publico, con
financiamiento compensado y sin compensar, arrojan un VPN negativo con lo cual
se entiende que el Estado esta controlando el que con la prestacion de los
servicios publicos no haya enriquecimiento por parte de los interesados en

suministrar el servicio.

Lo que si tiene a su favor es la generacion de empleos, lo cual indica que se tiene

una finalidad social.

Por otro lado, se considera que la modalidad de pago por el servicio prestado es
otro punto a favor para que personas con menos recursos puedan optar por tener
una camioneta y asociarse. Claro que lo ideal es que los duefios de las
camionetas pudiesen cobrar la tarifa justa como para que ellos paguen a FONTUR
la cuota completa (sin compensar por factor de servicio) y que FONTUR de
manera inmediata le pague por el servicio prestado. Esto haria tangible, que el
duefio de la camioneta tenga de modo tangible el salario estimado, que es de
7.175,71Bsf.

Sin embargo, es necesario que se estudie bien la tarifa regulada por gaceta para
que por lo menos cubra la suma de los gatos operacionales, e intereses
crediticios. Si esto no sucede, implica tener un parque automotor con una
antigiiedad considerable y todos los puntos de inseguridad que esto conlleva (si lo

comparamos con unidades nuevas de agencia).

Otro punto a reflexionar, siendo esto una recomendacién, es el de adecuar los
terminales publicos, por lo menos el de La Hoyada a nivel de infraestructura o

buscar reubicarlo. Ademas de que estos cuenten con mayor seguridad.

Dados estos resultados, se procedio a realizar los calculos del valor del pasaje
para que el VPN sea igual a cero o ligeramente cercano a este, y se obtiene de
modo general una TIR = 13% cuyo valor es idéntico a la tasa de descuento

seleccionada.

131



El nuevo célculo de las tarifas, indica que para poder prestar un servicio publico de
transporte entre Charallave y Caracas, con terminal privado, y que permita cubrir
los compromisos aqui estudiados, se requiere que esta sea de al menos
20,4894Bsf (considerando un esquema de financiamiento compensado por factor

de servicio). Este monto supera por casi cuatro veces la tarifa regulada.

Ahora si se refiere a terminales publicos, el nuevo célculo de las tarifas, indica que
para poder prestar un servicio publico de transporte entre Charallave y Caracas,
tal que permita cubrir los compromisos aqui estudiados, se requiere que esta sea
de al menos 12,524Bsf (considerando un esquema de financiamiento compensado

por factor de servicio). Este monto supera por 2,36 veces la tarifa regulada.

Con respecto a la comparacion entre los ingresos estimados y los arrojados por el
método del minimo ingreso, estos son similares en un rango que va desde el 14%
hasta el 20%. Los ingresos estimados por el método arrojan valores superiores a

los estimados. Ver Figura 58.

£00.000,00

700.000,00

600.000,00 -

500.000,00 -

400.000,00 -

300.000,00 ~ M Ingresos Estimados Anuales (Bsf)

200.000,00 - M MIR: Metodo del Ingreso Requerido

100.000,00 -

Calculode preciodel pasaje:  Calculode preciodel pasaje:  Calculode precio del pasaje:  Calculode precio del pasaje:
Terminal y financiamiento sin  Terminal y financiamiento  Sin Terminal, vy financiamiento Sin Terminal, y financiamiento
compensar por factor de compensado por factor de sincompensar porfactor de compensado porfactor de
servicio servicio servicio servicio

Figura 58. Comparacién de los Ingresos Calculados y los estimados por Método del Minimo
Ingreso. Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010).
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4.13 Diagrama de Porter

En la Figura 59 se muestra el Diagrama de Porter, considerando la propuesta de

negocio central aqui estudiada.

FACTORES DETERMINANTES DE LA PRESENCIA DE
NUEVOS ENTRANTES:

¥ Mayor interés del Estado en pasar a su control aquellos
rubros considerados como basicos

v Sistema de transporte publico financiado y dirigido por el
Estado, para cubrir estas rutas. Esto de existir, seria
similar al SITSSA (Sistema Integral de Transporte
Superficial 5.A.)

¥ Lainversion a realizar, seria 710.000Bsf por camioneta.
v El Estado debe considerar las adecuaciones de los
terminales publicos, en su particular el de La Hoyada.

Poder de Negociacion de
los Proveedores

PROVEEDORES

FACTORES DETERMINANTES DEL PODER DE LOS
PROVEEDORES:

v Dos proveedores
estudiados.

v" Camionetas por puestos de 32 pasajeros, de 47 pasajeros,
de 24 pasajeros, de 18 pasajeros.

Terminales Publicos en Charallave y en La Hoyada. Este ultimo
requiere de mejoras en su infraestructura capacidad y
seguridad.

Vialidad: Requieren de mantenimientos continuos del asfaltado,
iluminacion y corte de vegetacion, Del mismo modo, requiere de
una mayor asistencia para el levantamiento de accidentes y de
carros varados, asi como del control de velocidad y |a limitacidn
de transito pesado en horas pico (Marfiana y Tarde).

v Para el modelo seleccionado,ftipp EMNCAVA) posee
trayectoria en el pais, uno de los mas empleados en la ruta de
este estilo y, se cuenta con suplidores de repuestos en ambas
localidades

de camionetas en el pais de cuatmo

ENTRANTES
POTENCIALES

Amenaza
de
Nuevos
Entrantes

Rivalidad

Amenaza de
Productos o
servicios
sustitutos

SUSTITUTOS

FACTORES DETERMINANTES DE LA AMENAZA DE PRODUCTOS SUSTITUTOS:
v Sistema Ferroviario, 20 min tiempo de traslado, costo pasaje 2 6BsF

Camioneticas por Puesto, 2.5 a 3 horas tiempo de traslado, costo pasaje 5.3BsF.
Automovil Particular, 2.5 a 3 horas tiempo de traslado, costo estimado pasaje 23.5BsF.
v Actualmente los consumidores del servicio prefieren el servicio del tren por el ahoro de tiempo de transito. Las
camioneticas por puesto poseen altos tiempos de llenado (inspeccion visual) y la poca fiabilidad del servicio. Sin embargo,
de haber mayor fluencia del trafico y recortando los tiempos de viaje en autopista pudiese retomar auge.

Factores determinantes de la intensidad de la Rivalidad

v Sistema Ferroviario, 65mil pasajeros diarios

Camioneticas por Puesto, 20,4 mil pasajeros diarios.

Automovil Particular, 2 pasajeros en promedio.

v" Actualmente se encuentra en desarrollo lineas ferroviarias que
interconectarian la linea existente con la Region Centro
Occidental del pais.

v Los gastos operativos anuales
nversion.

v Terminales privadas acondicionadas con mobiliario, vigilancia
y con bafios pilblicos limpios, servicio fiable, una ubicada en
Charallave y otra ubicada en Chacao — Caracas (Zona de alta
densidad de oficinas, negocios, comercios, organismos estatales
y con densidad media de entes de formacion superior)

Barreras de Salida: Las tarfas del tren, de las camioneticas y,
de la gasolina se encuentran reguladas

representan el 18 % de la

Poder de Negociacion de los

compradores COMPRADORES
FACTORES DETERMINANTES DEL PODER DEL
COMPRADOR

v Actualmente los consumidores del servicio prefieren el
servicio del tren por el ahorro de tiempo de transito y por su
fiabilidad.

v El traslado hacia/desde la capital es masivo entre personas
que se dirigen a sus trabajos o estudios (inspeccion visual)

v Los sistemas de transporte actuales, llegan a puntos que
tienen cerca una estacion del Metro

¥ iajar en camionetica representa para el comprador pagar el
doble del pasaje del tren. Viajar en el sistema propuesto,
contemplando pasaje no regulado, no representa mayor ahorro
para el caso de personas que se trasladan en automdvil
particular.

v La propuesta de negocio tiene el beneficio de transportar
hacia el este de la ciudad pasajeros que trabajen o estudien alli.
Indirectamente coopera con la disminucion de niveles de trafico.

Figura 59. Diagrama de Porter, para el caso central en estudio. Fuente: Elaboracién propia

(Marzo 2010).
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CAPITULO 5 EVALUACION DEL PROYECTO

Se realiz6 la evaluacién de una alternativa de transporte publico con fondo privado
que mejore la calidad de vida de los usuarios de la via Caracas - Charallave,
mediante el empleo del Método de Ingreso y mediante el empleo de las variables
clasicas de evaluacion econdmica: TIR, VPN, TREMA. Dada la modalidad de
financiamiento otorgada por FONTUR a los interesados en formar parte de su
Proyecto de Renovacion de Flota, donde este organismo considera el pago por el
servicio prestado, se procedid a evaluar escenarios con financiamiento sin
compensar y compensados por factor de servicio. Los datos fueron consultados en
distintas fuentes de internet y, algunos por observacién directa. Dados los
resultados obtenidos, en funcion de la tarifa regulada para el pasaje que cubre el
servicio de la ruta, donde los ingresos escasamente superaban alguno de los
compromisos adquiridos (al menos gastos operacionales) se procedio a evaluar el
caso con terminal publico, con la finalidad de ver el escenario base de
comparaciéon de la propuesta de negocio en estudio. Los resultados siguen el

mismo comportamiento.

Se procedi6 en recalcular el precio del pasaje para obtener VPN=0 en los mismos
escenarios, y se calcula la TIR, considerando la TREMA igual al valor de la tasa
de interés otorgada por cuenta de ahorro en una institucién bancaria del Estado.
En funcién de esta variacion del pasaje se observa una variacion del TIR, donde
se consigue cubrir los compromisos de pagos (en fisico y en libros) y obtener una
ganancia. Esto es lo referido al andlisis de Sensibilidad. Los valores arrojados
superan el doble y llegan a ser hasta casi cuatro veces la tarifa de pasaje

regulada.

Fue de interés el que los ingresos calculados estuvieran ligeramente cercanos a

los arrojados con el método del minimo ingreso requerido, donde la diferencia
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entre ambos calculos tiene un maximo de 20% (siempre es superior el método del

ingreso requerido).

La estrategia para que un negocio de este estilo tenga éxito, ademés de las
recomendaciones ya emitidas, también requiere que el costo de la gasolina
aumente a precio internacional (4,44448Bsf equivalentes), con lo cual el costo del

pasaje en automovil particular aumenta a 37,3Bsf (Ver Figura 60).

Senvicio de mantenimiento anual automovil particular 35227 Bsf
Cambio de aceile, fillros de aire, aceite y gasolina 3.337 " Bsf
Cambio de bujias 593 Bsf
Cambio aceite de caja 520" Bsf
Frenos 500" Bsf
Gasolina 13.351" Bsf
Bateria 400 Bsf
Alinescion, Balanceo y Rotacion 5?5‘ B=f
Reparacion mayor 2.500‘ B=f
E=tacionamiento 2288 Bsf
Seguro 10.000 Bsf
Lavado 960 Bsf

Costo promedio viaje, automovil particular para una persona 37,3 Bsf

Ocupantes promedio por auto 2,00 personzs

Costo promedio viaje, automovil particular 74,6 Bsf

Figura 60. Célculo del Pasaje en automévil, con precio internacional de la gasolina
(1,0336USD). Fuente: Elaboracién propia (Marzo 2010).

La diferencia con solo variar ese parametro (precio de la gasolina), la tarifa
incrementa en 62,83%. Con este escenario, la comparacién entre este precio con
todos los estimados con terminal privado arrojarian al menos un ahorro de casi
14Bsf por viaje. Y su comparacion con la mediana estimada a partir de las tarifas
cubiertos en los diferentes escenarios, se consigue con una diferencia de
22,1324Bsf (ver Figura 61).
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Figura 61. Comparacidon mediana y tarifa de pasaje en automovil, con precio internacional de
la gasolina (1,0336USD). Fuente: Elaboracion propia.

Indirectamente, esta solucion se traduce en la ayuda en la descongestion del
trafico hacia la ciudad capital. Nada méas con el caso estudio, si se considerase
gue en la hora pico los pasajeros fueran los que dejasen su automovil en la casa,
se hablaria de un descongestionamiento de 264 automoéviles que dejarian de
acceder a la Autopista Regional del Centro.

Seria interesante, dados los resultados encontrados donde para considerar pagos
justos socialmente hablando se requiere de ajuste de tarifas de pasajes y del uso
de terminales publicos, que en un futuro se considerase el estudio de las rutas
Interurbanas. Es decir aquellas rutas cuyos recorridos involucran varios Estados.
Estas son las Unicas rutas que pueden manejar terminales publicos y/o privados,
tales como RODOVIAS de Venezuela, Expresos Occidente, Responsables de

Venezuela, Expresos Camargui, Expresos los Llanos, entre otros.

Es claro que el Estado no permitirA enriqguecimiento con los servicios publicos,
pero debe permitir el cubrir los compromisos adquiridos y contar con flotas
renovadas. Asi mismo, el manejo de los impuestos debiera garantizar en las
autopistas un buen estado (asfaltado, iluminacion, vegetacion), la presencia de
fiscales que vigilen el desenvolvimiento del trafico y que cuenten con gruas para
descongestionar rapidamente los incidentes que ocurran. También se debe
considerar el estudiar el manejo de gandolas y trafico pesado que son fuente

constante de los retrasos mas amplios cuando ocurre un incidente con estas.
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La adecuacion referida a los terminales publicos, no so6lo en cuanto a
infraestructura, capacidad y seguridad, debe ser estudiada inicialmente, dado que
posiblemente la reubicacion de la terminal (caso La Hoyada) pudiese aportar un
mayor beneficio. Es necesario prever, que pudiese generarse congestion al

momento de la intervencion.

Esta clase de propuestas requieren de un trabajo conjunto porque es importante el
namero de personas que se trasladan diariamente desde Los Valles del Tuy, pero
es necesario estudiar las cifras de las personas que vienen diariamente o con
cierta frecuencia desde Paracotos, La Victoria, Maracay, Valencia entre otras

poblaciones aledafias a las citadas.

Es importante destacar, que a la fecha no se tiene en Venezuela una cultura de
transporte y del manejo del trafico, tal como ocurre en paises como Canada,
Espafia y Colombia. En esos paises y, en las organizaciones internacionales que
apoyan esta clase de proyectos (BID, Banco de Desarrollo Asiatico, donde estan
puntualizados todos los procedimientos para evaluacion de proyectos de
transporte, formas para medir y estimar la demanda, métodos de gestion de
trafico, entre otros topicos. Es de comun interés, de las referencias nombradas en
este parrafo, el cuidar la valoracién social (dinero dispuesto a pagar por los
ciudadanos) y el aportar en la disminucién de tiempos de viaje, accidentes,
ambiente y el bienestar social. Es importante destacar que el empleo es uno de los
puntos a favor de esta clase de proyectos, pero también no debe distar de

considerarse como un gasto.

El caso de Canad4, puntualiza algo bien importante, y es que la depreciaciéon y los
costos de interés deben ser excluidos para evitar un doble conteo de los costos
relacionados al proyecto, cosa que es importante al momento de establecer los
estados de resultados y por ende el VPN y el TIR. Esto indirectamente, se
relaciona con las consideraciones establecidas para el método del minimo ingreso

requerido, donde se establece que se los montos de depreciacion en libros se
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usan para retirar cada afio acciones y bonos del capital, en proporcion a la mezcla
de capital de deuda del financiamiento que se emplea.

Mucho de lo descrito anteriormente, fue concebido de manera organizada cuando
se realizo el diagrama de Porter. Inclusive, se visualiza que para el entorno actual,
la mayor competencia se tiene por parte del mismo Estado y la incorporacion de

empresas publicas en la provision de rubros basicos.
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CAPITULO 6 CONCLUSIONES

La evaluacion de proyectos donde se presten servicios publicos, deben permitir
cubrir con los cargos asociados a tal fin. Es probable, que dadas ciertas
circunstancias el Estado se encargue de financiar parte de los mismos, dado el
compromiso legal inclusive de nivel constitucional requerido para que estos sean

accesibles a todos los ciudadanos.

La aplicacion del célculo de variables tradicionales (VPN, TIR, TREMA) y la
aplicacion del método del minimo ingreso requerido, sirven para comparar los
valores de ingreso y realizar los ajustes, consideraciones o correcciones, sobre
todo para el caso de un servicio publico (manejo del presupuesto de la nacién, que

se traduce en PIB).

Las técnicas para estructurar el proyecto, tales como estimacion de costos,
estimacion de capacidad instalada, estructuras organizativas, estructuras de
desglose de trabajo, financiamientos, y la evaluacion econdmica, fueron

perfectamente aplicables al caso estudio.

El empleo de escenarios permite alertar sobre situaciones posibles que bajo

condiciones especificas determinan la sensibilidad de la variable de interés.

El analisis externo, desde el punto de vista de planificacion estratégica, elaborado
de acuerdo al diagrama de Porter, permitié6 evaluar la competitividad del sector
donde, muchas de las responsabilidades para apalancar esta clase de proyectos

depende de las decisiones del Estado.

Una variable a no olvidar en esta clase de proyectos, es el porcentaje de viajes
con capacidad utilizada nula (vacios) dado que estos son determinantes en la
decision de unirse a esta propuesta de negocio y, representa un desgaste en la
camioneta sin generar ingresos. De aumentar, el esquema de negocio resulta no

ventajoso.
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ANEXO A RESUMENES DE LOS PROYECTOS DE TRANSPORTE
TERRESTRE

Para ver los documentos fuentes referirse a las Referencias Bibliogréficas.

A) Caso Comision de transporte urbano de la Secretaria Ejecutiva de la
Republica de Chile, el método de evaluacibn econémica empleado para
proyectos estructurales (que tienen un efecto directo sobre la demanda) se
basa en criterios de rentabilidad de largo plazo. Los indicadores usuales
corresponden al Valor Actualizado Neto (VA), la Tasa Interna de Retorno
(TIR) y la raz6n costo — beneficio (B/C) o Valor Actualizado Neto por unidad
de inversién (IVAN) Su modelaje establece tres afios (uno base y dos
cortes temporales) y se obtienen beneficios anuales para cada uno de ellos.
Los beneficios para el resto de afios se obtienen por interpelacion. Se
consideran plazos de evaluacion usuales de 20 afios. Sin embargo, la
seleccion de alternativas requiere que cumplan dos condiciones basicas:
constituir proyectos de inversién con alta probabilidad de ser socialmente
rentables, producir un conjunto de impactos que se juzga preferible al de
otras alternativas. La primera condicion es de caracter absoluto en tanto la
segunda es relativa. La evaluacion econdmica se realiza comparando las
diversas alternativas con la situacion base de referencia (equivalente a
situaciones con y sin proyecto) durante la vida atil econémica del proyecto.
La comparacion se efectla considerando el valor social de los recursos
consumidos. En algunos casos la valoracion social debera ser estimada por
el margen de la demanda del recurso (disponibilidad a pagar,
eventualmente corregida por factores de equidad que consideran
distribucion de ingreso) y en otros por el margen de oferta (costos de
produccion menos transferencias). En cuanto a beneficios econémicos se

pueden clasificar en dos grandes grupos: beneficio econdmicos
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provenientes de impactos sobre el transito vehicular, cuya estimacion
proviene fundamentalmente de modelos de simulacién de trafico; y otros
beneficios econdmicos, que incluyen impactos sobre otros usuarios ademas
del valor residual considerado al final de la vida util de cada alternativa.
Los recursos que se consideran son tiempo de usuarios (viajeros),
combustible y otros recursos de operacion de vehiculos (lubricantes,
neumaticos, mantencion y depreciacion). La estimacion del total de
beneficios anuales depende del nimero de horas al afio que representa
cada uno de los periodos simulados. Los impactos considerados en la
evaluacion econdémica seran todos aquellos en que resulta posible y
aconsejable hacer una estimacion monetaria, a precios sociales, de los
recursos afectados por el proceso de comparacion de alternativas. La
clasificacion principal reduce la evaluacién economica a la determinacion de
costos de inversion y beneficios econdémicos. La figura 1A presenta un
esquema del tipo de impacto a considerar, la fuente de estimacion y los
grupos afectados. Asi mismo, un proyecto de vialidad en un contexto
urbano puede provocar un numero apreciable de impactos sociales que no
quedan recogidos en la evaluacion econémica. Algunos de ellos pueden
ser: disminucién o aumento de &reas verdes, cambios en el uso de suelo
producto de expropiaciones, efectos sobre peatones y biciclos siempre que
no hayan sido en la evaluacién econdmica, aumento o disminucion en la
oferta de estacionamiento, accidentes. También hay impactos referidos al
medio ambiente tales como disminucién de la contaminacion del aire, por
ruido, por intrusion visual y vibraciones. En cuanto al analisis de
sensibilidad, se estima como minimo calcular los indicadores frente a las

variables y respectivos rangos mostrados en la figura 2 A.
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IMPACTOS ECONOMICOS

infraes-tructura.

EVALUACION FUENTE DE
o - —
b= ESTIMACION TIPG DE IMPACTO GRUPO AFECTADO
* tiempo de usuarios | Usuarios sistema de transporte:
. * combustible * pasajeros v conductores de
Modelacion de |, pasaj .
. otros costos de vehiculos
transito - .
operacion operadores transporte
privado v publico
* tiempo de otros * peatones, usuarios de
- Modelos ad-hoc . £ ’
Beneficios USUArios biciclos
* gestion de transito
Anteproyecte  |.Z .,
e fiscalizacion . .
fisico (") v . - gobierno
s conservacion de =
operacional

Evaluacion

* valor residual

* todos los grupos

la construccion.
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* construceion de * gobiemo
Costos de Anteprovecto obras % . .
.. p1e} . _, usuarios sistema de
Inversion fisico congestion durante
= transporte

(*) De consideracion eventual en provectos de gestion en vialidad urbana

Figura 1 A. Impactos econdmicos. Fuente: Manual de Disefo y Evaluacién Social de Proyectos de

Vialidad Urbana, Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas de la Universidad de Chile. 2009.

Variable

- otros usuarios

Costo global de la inversion
Valor de las expropiaciones
Beneficios de tiempo de viaje:

- usuarios locomocion colectiva

Beneficios por otros costos de operacién

a) Proyectos de infraestructura sin reasignacion

— Tasa de crecimiento de los beneficios: £30%.

b) Provectos de infraesfructura con reasignacion

Rango
=20%
=25%

-70%; +20%
=20%
=20%

Figura 2 A. Variables a considerar como referencia en el analisis de sensibilidad. Fuente: Manual

de Disefio y Evaluacion Social de Proyectos de Vialidad Urbana, Facultad de Ciencias Fisicas y

Matematicas de la Universidad de Chile. 2009.
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B) Caso Transportes de Canad4, utiliza la evaluacion econdémica mediante el
andlisis costo beneficio, el cual permite evaluar la opcidbn que mejor se
acerca a una meta econdmica que maximiza los beneficios netos de los
costos que paga la sociedad. La propuesta debe cubrir los mandatos —
mision — actividades de Transportes de Canad4, una descripcion de la
deficiencia o fallas proyectadas de las actividades o servicios del
Departamento, una indicacion general del rango de las posibles acciones.
Del mismo modo, se establece un caso base contra el cual se mediran los
beneficios y costos de las opciones. Las opciones deben ser organizadas
de manera clara considerando la perspectiva de costo — beneficio, tales que
permitan identificar las diferencias que sugeriran las ventajas o desventajas
de los costos que persistiran cuando se realice el analisis mas riguroso. La
evaluacion se realizara considerando una ventana de tiempo asociada a la
vida util en la cual las facilidades que se veran afectadas por la decision.
Las opciones deben ser descartadas tan pronto como sea posible, y una
posible forma de simplificar la tarea es agrupandolas por similitudes. Se
considera el nivel de esfuerzo como una variable dependiente de los pagos
que se esperan y por tanto es de interés en la evaluacion econémica. Su
definicién dependera del nivel de incertidumbre que refleje la propuesta asi
como de la evaluacion de la posibilidad de pérdida si se tomase una mala
decision. La medicién de costos relacionados al proyecto se enfoca en los
costos corrientes, debe incluir todos los costos futuros en los cuales difieren
las opciones y mencionando quien incurre en ellos, se excluyen los costos
gue sean atribuibles a otros proyectos, debe reflejar el costo de oportunidad
y puede requerir un ajuste de los costos que varian con el precio del
mercado y que no estan reflejados en los costos de oportunidad (ejemplo:
impuestos, subsidios). La depreciacion y los costos de interés deben ser
excluidos para evitar un doble conteo de los costos relacionados al
proyecto. Todos los beneficios deben ser considerados, esto incluye los

positivos 0 negativos, los transicionales o de largo término. Los beneficios
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C)

son de tres tipos principalmente: seguridad, eficiencia para usuarios y
operadores del servicio de transporte y, ganancias de productividad. Los
beneficios ambientales también se consideran, asi como los ahorros en
tiempo de viaje. Transportes de Canada utiliza el Valor Presente Neto
(VPN) para identificar la opcion de preferencia. Las incertidumbres deben
ser reportadas explicitamente y estimar su impacto. El andlisis de
sensibilidad es el primer paso para manejar las incertidumbres. Este
considera los siguientes factores de riesgo: Demanda, precio, tecnologia,
logistica, desempefio técnico, estimados de costos, valores estandar de
fatalidades — lesiones — dafio ambiental evitados asi como los ahorros en
tiempo, programacion, tasa de descuento ( varian desde 7.5 al 12%),
condiciones para la acumulacion de beneficios.

Caso Banco de Desarrollo Asiatico, establece su interés en el desarrollo de
proyectos en el cual el gobierno tenga un rol facilitador basado en cadigos
comerciales, estabilidad politica, sistemas legales, presupuestos, proteccion
del consumidor y respeto por la propiedad; donde se provea un ambiente
econoémico en el cual la inversion privada pueda expandirse eficientemente
y equitativo; donde se desarrolle y mantengan las capacidades tecnolégicas
y el capital humano para areas como educacion, salud, tecnologia; y la
provision y mantenimiento de una infraestructura social y econdémica, tales
como sistemas de transporte, de comunicaciones, salud y bienestar. La
idea principal es la de buscar solucionar la insuficiencia de los mercados en
producir lo que la sociedad desea que le sea suministrado. Donde el retorno
financiero sea menor que el costo de recuperacion, o los ingresos sean los
justos o inexistentes, se tiene un caso de financiamiento de un proyecto
publico. ElI banco en conjunto con los gobiernos se encargara de que a
través de la via legal y las regulaciones que limiten los efectos de las
estructuras monopdlicas de bienes y servicios tanto del sector privado como
del sector publico. La figura 3 A muestra en resumen el procedimiento para

la evaluacion econOmica de proyectos. Se establece cuatro pasos basicos
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para analizar la viabilidad econémica de un proyecto: identificacién de los
beneficios y costos econdmicos, cuantificacion de costos y beneficios tanto
como sea posible, valuacion de los costos y los beneficios, comparacion de
los beneficios con los costos. Se establece un escenario base o situacion
sin proyecto. Para el caso de proyectos de produccion indirecta, el tipo y
medida de los beneficios esperados pueden ser cuantificados a través de
ahorros en costo y tiempo, mayor acceso, mejoras en salud, entre otros,
muchos de los cuales poseen un efecto sobre la produccion o en el
bienestar de la sociedad. También los beneficios del proyecto pueden
involucrar el excedente del consumidor, pudiéndose visualizar un caso
cuando el precio este fijado por el gobierno a niveles inferiores de los

precios de la demanda.

Alcance del andlisis econdémico

Proyectos de Produccién Directa Proyectos de Produccion Indirecta
Productos comercializables Productos no comercializables
> Previsionde la demanda Previsionde la demanda <
> Alternativa de menor costo Alternativa de menor costo <
Retorno econdmico Evaluacion de Beneficios

Incentivofinanciero

Cargosyaccesibilidad |

—— Cargos yaccesibilidad
Efectos en el ambiente

Efectos enel ambiente
Distribucidn de costos

Distribucion de beneficios netos:

ganadores y perdedores Distribucion de beneficios
Analisis de riesgos y de Andlisis de riesgos y de
sensibilidad sensibilidad

Condiciones politicas Condiciones peliticas
Planfinanciero Planfinanciero

Figura 3 A. Procedimiento de evaluacidn econdmica. Fuente: Guidelines for the economic analisis

of Projects. 1997.
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D) Caso Espafia, en los Manuales y Procedimientos para la Evaluacion de
Proyectos de Transporte, se establece que antes de aprobar un proyecto,
deben compararse los beneficios sociales que se esperan obtener durante
su vida atil con el coste de oportunidad de los recursos empleados. Si los
beneficios de un proyecto superan a los que la sociedad renuncia en la
mejor alternativa disponible al mismo, entonces dicho proyecto contribuye,
en principio, al aumento del bienestar social. La posibilidad de que la oferta
de infraestructuras y servicios de transporte que se realiza a la sociedad
pueda ser llevada a cabo por una o varias empresas de titularidad publica o
privada, asi como el hecho de que pueda existir 0 no competencia entre
ellas permite definir tres modelos principales en la organizacion de
cualquier mercado de transporte: provision publica (monopolio publico o
bien a través de dos o méas entidades de naturaleza publica que operan de
manera coordinada), provision privada (aplicandose cuando se requiere la
provision de infraestructuras y el sector publico dispone de recursos
financieros limitados) y, provision mixta (en este caso la infraestructura es
construida y/o explotada por una entidad o empresa publica y el gobierno
se limita a regular las condiciones de acceso y operacién de las empresas
privadas que la utilizan para prestar servicios de transporte). La evaluacion
socioeconémica de cualquier proyecto de transporte se puede interpretar
como un ejercicio de comparacion de equilibrios (con y sin proyecto) en los
mercados de transporte afectados por dicha intervencion, incluyendo — en
su caso — los efectos indirectos relevantes. Asi, dependiendo de quién
aporta los recursos (y soporta, por tanto, dicho coste) puede distinguirse
entre: costes de los productores (CP), costes de los usuarios (CU) y costes
del resto de la sociedad (CRS). La suma de estas tres partidas proporciona
el coste social (CS) de cualquier actividad de transporte, el cual representa

el coste que supone para la sociedad en su conjunto la asignacién concreta
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de recursos que debe hacer para disponer de una determinada
infraestructura y de servicios de transporte a partir de ésta. Estas funciones
siguen la funcion de produccién correspondiente a servicios de transporte.
La misma se define como gs=¢(ql, E, R, L, N, 1), donde Qs representa la
cantidad de servicios de transporte maximos producidos por unidad de
tiempo; ql, representa la utilizacion de infraestructuras de transporte; E,
incluye tanto la flota de vehiculos utilizada para el transporte de pasajeros o
mercancias, como el resto de equipamiento necesario para llevar a cabo
tareas auxiliares (locomotoras, contenedores, gruas, etc.); R, energia y los
repuestos; L, representa el factor trabajo referido a la plantilla total de la
empresa productora de servicios de transporte; N, la utilizacion de recursos
naturales que puede interpretarse reflejando simplemente el consumo de
estos recursos; t, el tiempo es un factor productivo consumido en la
produccion de servicios que es aportado por los usuarios del transporte e
incluye, como minimo, tiempos de acceso al modo (desde el origen o hasta
el destino), tiempos de espera, tiempos de carga y tiempo a bordo del
vehiculo. En la medicién de los beneficios hay que incluir el ahorro de
recursos Yy el valor social de la nueva actividad generada en el mercado de
transporte, lo que requiere medir el ahorro de recursos del usuario y la
nueva disposicion a pagar del trafico inexistente sin el proyecto. El analisis
coste-beneficio, como expresién practica del proceso de comparacion, tiene
en cuenta a todos los agentes afectados, los ganadores y los perdedores,
asi como la magnitud de sus pérdidas y ganancias. Al presentar estos
beneficios y costes de forma explicita, una aportacion adicional de la
evaluacion socioecondmica radica en que hace explicita la identificacion de
los beneficiarios y perjudicados, asi como la estimacion de las cuantias
monetarias de los impactos del proyecto sobre cada uno de ellos, con la
consiguiente transparencia que esto genera en una sociedad democratica
influenciada por los grupos de interés. También facilita potenciales

actuaciones compensatorias que mitiguen el dafio a los perdedores de
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E)

proyectos que, aunque sean socialmente deseables en su saldo neto,
concentran sus impactos negativos en un grupo social o en una zona
geografica determinada. La interrelacion entre oferta y demanda determina
en cada momento el equilibrio en cada mercado de transporte, cuyos
resultados — en términos de precios, cantidades de pasajeros y mercancias
y niveles de calidad — conllevan tanto una asignacion concreta de los
recursos productivos de la sociedad como un reparto de los excedentes
generados entre los distintos agentes participantes en dicho mercado. La
medicion de los costes y beneficios del proyecto puede abordarse desde
dos perspectivas: la primera, como cambio en los recursos de la sociedad,
incluyendo el valor del nuevo trafico generado, en el paso al nuevo
equilibrio; la segunda, desde el punto de vista del reparto de los excedentes
que se generan en los nuevos equilibrios entre los agentes sociales
afectados (usuarios, productores, trabajadores, contribuyentes y resto de la
sociedad). EI modelo descrito para este caso incorpora explicitamente a la
evaluacion distribuciones de probabilidad sobre variables de demanda,
costes u otros parametros relevantes en lugar de usar valores fijos que
pueden dar la falsa sensacién de certeza en los resultados finales. Como
consecuencia de esta aproximacion los propios criterios de evaluacion se
convierten en variables aleatorias, teniéndose que tomar la decision de
aceptar o rechazar proyectos en términos de probabilidad. En cuanto a la
medicion de efectos externos, el reto es delimitar aquellos que pueden
razonablemente medirse y monetizarse de otros para los que una
descripcion cualitativa podria ser mas util para la toma de decisiones que
una medicion poco fundamentada o una transferencia de valores obtenidos
en contextos no comparables.

Caso Banco Interamericano de Desarrollo, considera que el sector de
transporte tendra una importancia creciente en la regién ante la necesidad
de integrar fisicamente los mercados internos de los paises y facilitar el

comercio exterior. Considera los siguientes principios econdmicos:
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e Los proyectos deben ser evaluados, a pesar de las dificultades.

e El objetivo de la evaluacion es distinguir los “buenos” de los “malos”
proyectos.

e La evaluacion resulta mas datili cuando se cumplen algunas
condiciones previas sobre la naturaleza del proyecto.

e Los resultados econdmico y financiero del proyecto no pueden
independizarse.

e El riesgo debe incorporarse estructuralmente desde el comienzo en
la evaluacion.

e EI ACB es una herramienta de disefio y dimensionamiento del
proyecto.

e Los costes y beneficios reales dependen de la estructura de
contratos e incentivos y de la propia evaluacion.

e Identificar ganadores y perdedores puede ayudar en el éxito del
proyecto.

e No todos los impactos medioambientales pueden medirse en el
andlisis coste-beneficio.

Asi mismo, establece las siguientes mejores practicas:

e Debe definirse claramente el proyecto, utilizando un caso base
realista para la comparacion: valorar todas las alternativas relevantes
es tan importante o0 mas que los célculos posteriores.

e En la evaluacién debe compararse la situacion “con” proyecto con la
situacion “sin” proyecto: para evaluar los cambios que supone su
ejecucion hay que predecir qué hubiese ocurrido si el proyecto no se
hubiese realizado.

e Larentabilidad social y la financiera estan estrechamente ligadas con

la politica de precios que se utilice durante la vida del proyecto.
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e Si la incertidumbre de costes y demanda caracteriza a los proyectos
de inversion en transportes, el método de evaluacion debe
incorporarla.

e Utilizar el coste de oportunidad de los recursos no debe ocultar las
condiciones de mercado en las que se desenvolvera el proyecto.

e El empleo es un coste, no un beneficio.

e Los proyectos justificados por los efectos indirectos que producen
tienden a ser malos proyectos una vez ejecutados.

e El efecto multiplicador puede ignorarse (el caso base debe
incorporarlo) y los efectos locales de las infraestructuras son dificiles
de predecir a priori (sobrestimacion de beneficios).

e Los proyectos mas grandes y los de Ultima tecnologia no son
necesariamente los mejores.

e Hay un sesgo histdrico y sistematico a la subestimacion de costes y
la sobrestimacion de demanda en transporte.

e Debe asegurarse lo mejor de la participacion privada evitando sus
problemas (regulaciones, leyes, incentivos para aquellos casos
donde se minimicen los costes).

El capital privado participa a menudo en la financiacion de las
infraestructuras, aunque con distinto grado de implicacién. El riesgo
asumido por los inversores privados al intervenir en este tipo de proyectos y
la obligacion de los gobiernos de cuidar que dicha participacion beneficie al
interés general, requiere herramientas de evaluacion que no solo
identifiquen y cuantifiquen beneficios y costes, sino que clarifiquen las
implicaciones econdmicas para los distintos agentes de las distintas
alternativas existentes. Se define el VAN financiero y el VAN Social, tal
como se refleja en la Figura 4 A.
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B% —C%, BS,-C%, BS, -CF,

VAN =-1 ot .
T 14 (1+)? 1+

VAN, ——f + A2 R 6 =CH . prgr - Oh

1+1 =4 7 =47
domnde:
VAN Valor actual neto social BS,....BE;: Beneficios sociales anuales.
'FZ-\."\'I,; Valor actual neto Ananciero CHp,..., Chp Costes sociales anuales
I Costes de inversion en el afio base  p,gy...., Prgp Ingresos annales
T: Duracion del provecto CP., CPr Costes privados anuales
Tasa de descuento

Figura 4 A. Definicion de VAN financiero y de Van Social. Fuente: Evaluacidon Econdmica de

Proyectos de Transporte. 2006.

En la figura 5 A se plantean los criterios de decision en ausencia de

incertidumbre.

VAN social
Positivo Megativo

Reralizar el proyecto

Positivo

Rechazar el provecto

VAN fmanciero

1. Sin restricciones presupnestarias:
Realizar el proyecto

1. Con restriccionss recalcular
presupuestarias: Cambiar precios
ywlo capacdad, v Recalcualr el
VAN

Megativo

Figura 5 A. Criterios de decisidn en ausencia de incertidumbre. Fuente: Evaluaciéon

Econdémica de Proyectos de Transporte. 2006.
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Principales costes y beneficios contemplados:

e Reduccion del tiempo total de viaje, ya sea esperando, en el vehiculo
0 en el acceso/salida de las paradas, estaciones o terminales. Esta
reduccion de tiempo de viaje puede tener su origen en: un aumento
de la velocidad, de la frecuencia, por cambios en la red, por
reduccion en congestion o en escasez.

e Ahorros en los costes operativos de la infraestructura o de los
vehiculos e instalaciones como consecuencia de los efectos del
proyecto en mercados relacionados.

e Mejoras en la calidad o la fiabilidad de los servicios de transporte ya
existentes.

e Disposicion a pagar del trafico de nueva generacion.

¢ Reduccion de accidentes y pérdida de vidas.

e Externalidades (positivas y negativas).

e Costes de inversion del proyecto.

e Variacion en los costes de mantenimiento y explotacion.

La figura 6 A muestra las variables de incertidumbre en el VAN.

Incertidumbre sobre la Inversion: Incertidumbre sobre el consumo de

duracion de las obras, Inputs: unidades fisicas de trabajo,
costes reales vs. previstos, .. materiales, energia, suelo,...

.

A,
VAN, ==+ X

s N _ G
Incertidumbre sobre la demanda: Incertidumbre sobre el preclo de
elasticidad precio ttrafico genarado), los Inputs: salarios, variaciones
elasticidad renta, crecimientode la renta. exdgenas de costes, ..

Otras fuentes de incertidumbre

Prediccion de equilibrios: Estimacion de valores monetarios:
determinaciénde los ahorros de tiempo valor del tiempo, coste de los accidentes

Figura 4 A. Variables que introducen incertidumbre en el calculo del VAN. Fuente:

Evaluacion Econdmica de Proyectos de Transporte. 2006.
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F) Caso Colombia, Sistema de buses masivo Transmilenio. El Consejo
Nacional de Politica Econdmica y Social -CONPES- se encarga del
seguimiento de las acciones para el desarrollo del Sistema de Servicio
Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros — SPUTMP - de
Bogota previstas por el CONPES y acordadas en los convenios suscritos
entre la Nacion y el Distrito. Inicialmente se planteo la alternativa de una
linea de metro para la ciudad de Bogota, sin embargo, por diversas razones
se plantea la alternativa del desarrollo del sistema de buses, en adelante
denominada TransMilenio. El Sistema TransMilenio se estructura en
corredores troncales, con carriles destinados en forma exclusiva para la
operacion de buses articulados de alta capacidad. Esta red de corredores
troncales se integra con rutas alimentadoras, operadas con buses de menor
capacidad, para incrementar la cobertura del sistema. La operacion y
control se realiza con el apoyo de un centro de control en el cual se procesa
la informacién suministrada por los buses y las estaciones del sistema
permitiendo ajustes en la operacion de los buses. El Distrito es responsable
de la construccion y mantenimiento de la infraestructura y del suministro y
operacion de los equipos del centro de control. Por su parte, el sector
privado suministra y opera, mediante contratos de concesion, los buses y
los equipos de recaudo. Los ingresos por la actividad transportadora
deberan cubrir todos los gastos de operacién, mantenimiento, reposicion de
equipos y las utilidades de los actores privados en el sistema. El sector
privado, a través de una fiducia comercial, recibe el dinero recaudado y lo
distribuye entre los agentes del sistema conforme a las reglas contractuales
establecidas en los procesos licitatorios. La priorizacion y localizacién de las
rutas troncales que conformaran el Sistema TransMilenio se caracterizan
por atender areas con alta densidad de generacion y atraccion de viajes,
comunicando en su mayoria zonas de vivienda de menor ingreso con los
centros de negocios, comerciales, de servicios, institucionales e industriales

de la ciudad. La metodologia de evaluacion de costos beneficios considero:
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Calculo de los beneficios econdémicos: reduccién del tiempo de
desplazamiento en el transporte publico (incluyendo tiempos en el
vehiculo, de espera y de transbordo), reduccion en costos de
operacion del sistema de transporte publico de la ciudad y
generacion de empleo (por inversion en infraestructura y por
explotacion del sistema).

Célculo de costos econdmicos de inversion publica (infraestructura)
Yy, en inversion privada (material rodante y sistema de recaudo).
Estimacion de indicadores para determinar los ahorros de tiempo
potenciales, usando los resultados de asignacion de transporte
publico (tiempo de viaje en el vehiculo y de espera) para cerca del
80% de la ciudad en los escenarios con y sin proyecto; calculando
las diferencias entre el escenario base y el escenario fase | (tres
corredores), y entre el escenario base y el escenario fase Il (siete
corredores) para los diez (10) afios de proyeccion contemplados
originalmente; calculando para cada escenario los ahorros por el
total de viajes de transporte publico de la ciudad, por los pasajeros
servidos, por la cantidad de kilbmetros recorridos

Periodo de analisis fue 2000 a 2015.

Célculo del Valor presente neto (con tasas de descuento iguales a 7,
10 y 12% con el propésito de facilitar la comparacion con la
evaluacion del la Linea de Metro), B/C y TIR.

Cifras de generacion de empleo fueron tomadas del estudio

realizado por otro ente.

Supuestos:

No captacion de demanda del transporte privado.
Retiro de buses (2.7 buses por c/nuevo articulado) y un costo por
bus nuevo igual a US$200.000.

Escenario con reestructuracion de rutas.
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Expansion de la demanda bajo factor de 317 dias/afio y para el dia 8
veces el pico de la mafiana.

Recorridos promedio iguales a 8 km/viaje (resultante del andlisis
previos) y 10.5 km/viaje.

El valor del tiempo utilizado fue U$ 0.2/hora (ingreso ponderado de
acuerdo con el nivel de ingreso de los usuarios del sistema).

El crecimiento de la demanda del sistema TransMilenio es funcion
del incremento de sus capacidades.

Generacion de tiempos adicionales de viaje y etapas de viaje no
pagados derivadas de los transbordos internos del sistema.

Tarifa por pasajero de U$ 0.43.

Costo bus-km troncal TransMilenio de U$ 1.32

Costo bus-km para servicio convencional y alimentador de U$ 0.66.

En cuanto al empleo se discrimind entre mano de obra calificada y no

calificada. Para el equipo se considerd si la fabricacion es local o importada.
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ANEXO B ALGUNAS TECNICAS E INSTRUMENTOS DE
RECOLECCION DE DATOS CONSIDERADOS

e Conteos Manuales de automoviles particulares, autobuses y carga pesada
en las horas pico de dias laborales (4.30AM — 7.00AM; 4.30PM- 8.00PM)
en los puntos de salida de Charallave (Las Brisas Figura 5 — Redoma
Arichuna Figura 4) y en Caracas (Baruta Figura 6— Pasarela de Coche en la

Valle-Coche Figura 7).

REDOMA
ARICHLUNA

" ARG,

e

ViDE
52009 Google - Imadgenes ©2009 DigitaiGIMeoEye‘ Datos de mapa ©2009 LeadDog Consulting;

Figura 1B. Vista aérea de la Redoma de Arichuna y las rutas que llegan a ella. Fuente:

Elaboracién propia.
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Figura 2B. Vista aérea del desvio de Las Brisas y las rutas que llegan a este. Fuente:

Elaboracién propia.
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Figura 3B. Vista aérea de la redoma de Baruta y las rutas que llegan a ella. Fuente:

Elaboracién propia.

161



A AlLE COCHE
| "l.

'
'

A 1 ’
M ! ) = '
©2009 Gopgle,- I8 genes ©2009 Dig%alGlobe, ye Datos de mapa ©2008)

Figura 4B. Vista aérea de la pasarela de Coche en la Autopista Valle Coche y las rutas que

llegan a ella. Fuente: Elaboracién propia.

En este punto se utilizara el método de observacion apoyado en un formato

como el mostrado en la Figura 8.
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Fecha:
Periodo: a am __pm

Taxis
Cant/promedio
Intervalos de LsLarios

ticmpo de conteo

Automoviles

Particulares
Cant/promedio

Cantidodes

Autobuses
Cant/promedio
usuarios

Figura 5B. Formato para conteo manual de Automdviles particulares, taxis, autobuses,

transporte de carga. Fuente: Elaboracién propia.

Consultar, de manera aleatoria y andnima, a los usuarios de los medios de
transporte publicos actuales (Tren, Camioneticas) asi como a los usuarios
gue poseen vehiculo propio, en referencia a su interés en el uso de un
servicio de transporte publico que tuviese preferencia en la via y donde el
transporte pesado no tuviese acceso en ese periodo hacia/desde la capital,
en las horas pico establecidas, y que permitiera su desahogo en la estacion
del metro (El Valle o La Bandera). Asi mismo, se consultara si estarian
dispuestos a pagar un porcentaje extra y de ser afirmativo se preguntara

cuanto. El método de consulta es la encuesta y ésta se muestra en la figura

9.

Transporte




Encuesta

Tendria ustedinterés en el uso de un servicio de transporte pablico gue tuviese preferencia en
la via y donde el transporte pesado no tuviese accesoen ese periodo hacia/desde la capital ?

Si NO
Leinteresaria usarloen las horas pico ((4.30AM — 7.004M; 4.30PM- 8.00PM) 7

Si NO

Leinteresaria quela llegada en Caracas fuera enla estacion del Metro:
EstaciondelValle

EstacionlLaBandera

Estacion LaPaz

Otra

Su profesion o actividad econdmica es:

Estaria usted dispuesto a pagar demas por el servicio agui propuesto?

(0-10%)  (10-20%)  (30-40%)  (40-50%)
(50-60%) _ (60-70%) _ (70-80%) __ (80-90%)
(90-100%) __ +100%

Indigue el tiempo promedio de viaje en la mafiana
Indigue el tiempo promedio de viaje en la tarde
Indigue el tiempe premedic de traslade desde su vivienda hastala parada gue lo lleva hacia

Caracas Gracias!!!

Figura 6B. Modelo de Encuesta para consultar usuarios. Fuente: Elaboracién

propia.

Se consultara al personal de las lineas de transporte terrestre, de manera
aleatoria y anénima, cuanto gastan en la manutencion de las camionetas y
la frecuencia de tales gastos. También se preguntara que pudiese ayudar
en su movilizacién hacia la capital en las horas pico. El método de consulta

es la encuesta y ésta se puede observar en la figura 10.
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Encuesta
Los gastos de manutencion del la unidad de transporte (gasolina, filtros, aceite, limpieza)
involucran un costo de:

(0-500Bsf]__ (501-1000Bsf)___ (1001Bsf— 1500Bsf) _ (1501Bsf— 2000Bsf)
(2001-2500 Bsf) __ (2501- 3000Bsf]___ (3001 —3500Bsf) _  (+3501Bsf)

Ese mantenimientose realiza con un frecuencia:

Semanal Quincenal Tres Semanas Mensual Mesy Medio
Bimensual Trimestral

CQue otromantenimiento se realiza? Con que frecuencia? Que rangode costo?

Que cantidad de personas traslada diariamentela linea de transporte?

Asujuicio que pudiese ayudar en su movilizacion hacia la capital en las horas pico?

Si tuviese la vig totalmente libre a que velocidad circularia? Que tiempo estimaria hasta la pasarela
dela Valle Coche?
ElSalario del chofer esta alrededor de: Bsf Gracias!!!

Figura 7B. Encuesta para el personal de las lineas de transporte terrestre. Fuente:

Elaboracién propia.

Analisis de Datos

Del conteo manual de tréfico terrestre, se obtendran unas cantidades que permiten
estimar la cantidad de trafico discriminado en las horas picos y se tomaria como

referencia para la estimacion de la disminucion de congestion.
De la consulta a los ciudadanos interesados en el servicio propuesto se conoceria:

e Una estimacion de la cantidad de personas interesadas, proporcional a la
poblacion total que se moviliza y que también hace uso de las alternativas

existentes. Con este niumero se estimaria la flota.
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e Se determinaria que porcentaje de uso tendria el servicio en las horas de
mayor congestion.

e Se validaria el sitio de llegada, de acuerdo a la preferencia manifestada.

e Se determinaria el tipo de sector econémico interesado y no interesado.

e Se determinaria cuanto mas estaria dispuesto a pagar el usuario por el
servicio.

e Se determinarian los tiempos promedios de viaje, y de acuerdo a la
actividad econdmica se puede estimar el costo de la congestion. Para la
determinacién de los tiempos se utilizara la media, como medida de punto

central.
De la consulta al personal de las lineas de transporte terrestre se conoceria:

e Gastos y frecuencias de los mantenimientos requeridos por los autobuses.
Para la determinacion de los mismos se utilizara la media, como medida de
punto central.

e Cantidad de personas que trasladan diariamente. Para la determinacion de
las mismas se utilizara la media, como medida de punto central.

e Posibles mejoras para realizar el traslado.

e Velocidad de circulacién. Para la determinacién de la misma se utilizara la
media, como medida de punto central.

e Salarios del chofer. Para su determinacion se utilizara la media, como

medida de punto central.

Es importante mencionar que se considerara como referencia los precios del
pasaje que estadn regulados por gaceta asi como los lapsos indicados para
incrementos. Del mismo modo, se consideraran los salarios promedios de acuerdo
a las profesiones para asi poder estimar el costo que representa el tiempo de

vigje.

En Charallave la recepcion y salidas de buses se considerara sea ubicada en el

terminal de transporte existente. Del lado de Caracas, las encuestas indicaran el
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sitio de mayor interés. Con esto se aclara que durante el recorrido sélo se
realizara una parada (lugar destino). Las facilidades en cuanto a infraestructura
civil de paradas, adecuaciones/reparaciones de las vias, ajuste de sefalizacion,

seran suministradas por entes distintos a la empresa que prestara el servicio.

Se validara en funcién de la demanda estimada, el tipo de autobus que prestara el
servicio para viajar en forma tranquila, rapida y segura hasta su destino. Se
considerara que estén destinados para transporte urbano de pasajeros. Estos
autobuses deben contar con caracteristicas mecénicas avanzadas, tales como
suspension neumatica, caja de cambios automatica y motores de ultima tecnologia

alimentados por Diesel o Gas Natural.

Hay que realizar el analisis de sensibilidad a una serie de variables para estudiar
la influencia sobre la rentabilidad social estimada de la incertidumbre asociada a
ellas.
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