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INTRODUCCIÓN 

El presente trabajo tiene como objetivo aplicar una metodología de identificación, 
preparación y evaluación de proyecto para invertir en la creación de una empresa 
dedicada a prestar el servicio público de transporte de pasajeros en la Zona Metropolitana 
del Valle de México. 

El objetivo central de todo proyecto de inversión es solucionar un problema o una 
necesidad en una población determinada. Esta metodología toma como base la 
establecida por el Instituto Latinoamericano de Planificación Económica y Social (ILPES), 
pretende establecer las condiciones necesarias para que dicha solución sea la óptima y 
de mínimo costo y con ello garantizar una adecuada asignación de recursos. 

Algunos proyectos pueden estar relacionados con la producción de bienes_ y_ servicios a 
través de un proceso de producción establecido. En ellos no existe divisibilidad dentro del 
proceso de inversión. Esto implica que una vez tomada la decisión de inversión se deben 
realizar todas las obras previstas, a fin de que se inicie la generación de los beneficios, 
por lo que se consideran dentro de este grupo los proyectos de infraestructura y de 
producción de servicios de transporte urbano. 

Otros proyectos están relacionados con acciones puntuales para la solución de un 
problema o una necesidad. En ellos, cada fracción de la inversión realizada genera 
beneficios. La posibilidad de incrementar inversiones generando variación en los 
beneficios hace flexible la asignación de presupuesto en cada proyecto. Se incluyen 
dentro de este grupo los proyectos de asistencia técnica, conservación, capacitación, 
investigación y recuperación ambiental, entre otros. 

El transporte urbano es un servicio primordial; enlace entre las personas y el lugar en el 
que quieren estar. El transporte público urbano no produce bienes de consumo tangibles, 
pero hace posible que éstos se produzcan al trasladar diariamente a millones de 
trabajadores; no educa, pero lleva hasta sus centros de estudio a miles de estudiantes; 
no proporciona diversión ni esparcimiento, pero apoya y hace posible el desarrollo de 
estas actividades. 

Es por ello que el transporte urbano se· ha convertido en uno de los factores que más 
inciden en los problemas cotidianos en _que se ven envueltas nuestras metrópolis y que, a 
su vez, paradójicamente, van conformand~ las ciudades que queremos. 

Ahora que se proclama . a, los -_cuatro · vientos expectativas, intenciones, deseos y 
propósitos de modernidad __ en -los sistemas· de transporte, una de las -más frecuentes 
indefiniciones es justame'nte: qué debiera entenderse por un transporte moderno, o mejor 
dicho, en c¡ué consiste modernizar el transporte. 
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Quizás para un usuario, un transportista o una autoridad, esto signifique mejores 
vehfculos o nuevos avances tecnológicos que permitan mayor confort, un mejor 
rendimiento y hasta una mayor aceptación de parte del público. Para quienes padecemos 
aún de un transporte que no acaba de reconocerse a si mismo, la llamada modernización 
del servicio está muy lejos de ser bien comprendida por todos. 

Esto se debe a las malas practicas que le son usuales como ausencia casi total de 
organización y espfritu de empresa, manejo operativo rayando en lo grotesco, desapego 
del concepto más elemental de servicio y óptica de muy corto plazo en lo económico: y 
en lo financiero. · · · · ·. 

La ausencia de organización proviene de que el actual estado de cosas ofrece beneficios 
polfticos y económicos a quienes detentan algún tipo de dirigencia en .el medio; el desdén 
al manejo operativo tecnificado es una mezcla de ignorancia e inoperancia. 

El concepto de servicio es un problema de indefinición y tiene que ver asimismo con el 
aspecto precedente (la falta de tecnificación que redunda a la postre en una baja 
eficiencia operativa). La eficiencia en el transporte a menudo se le quiere equiparar con la 
eficacia, el transporte puede ser al mismo tiempo eficaz y sumamente ineficiente, como 
ocurre actualmente en nuestras ciudades. En cambio, la eficiencia operativa es lo que 
califica el uso que se da a los recursos empleados en el acto de transportar: vehículos y 
personal de los transportistas, tiempo y confort de los usuarios; pero es también algo 
más, sin querer la eficiencia de la operación es la cara que muestra el transporte a su 
clientela. En cuanto al tema económico y financiero, éste ha sido el refugio de la mayoría 
de las sinrazones del transporte de hoy. 

En el Capítulo 1 , se sentarán las bases teóricas para comprender los diferentes 
conceptos que intervienen en la formulación y evaluación de un proyecto, así como un 
panorama general del servicio de transporte público de pasajeros, su desarrollo en la 
Zona Metropolitana del Valle de México y el tipo de empresas que prestan el servicio. 

El Capítulo 2, detallará los estudios para la formulación del proyecto, es· .decir, se 
realizará el estudio de mercado, el estudio técnico y el estudio financiero para la 
conformación de la empresa de transporte público de pasajeros. ;" .. ,.,· ·· 

En el Capftulo 3, se analizarán los diferentes métodos de evaluación par~:'dciterrninarla 
conveniencia de poner en marcha la operación de la empresa;los rnétódÓ.s'empléados 
serán los del Valor Presente, Tasa Interna •de Retorno, Relación :cosfo~EÍe~efÍcio y él 
Período de Recuperación. ' · .';:;/~'.r i:o 

'..:-~, ,_ .-,.·'.' ~:_\··1<"' ¡'.·· ,\ 

Finalmente en el capftulo 4, se consideia~án·, 'tél~~ores aleatb';ib'~\;·,c prb'babÍír~ticós para . 
cuantificar la incertidumbre que se producé'éón respecto'a íás.'iÍ~~i.ables'que~detérminan 
los flujos netos de efectivo en el proyecto'.- · · 
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CAPÍTULO 1 
MARCO TEÓRICO 
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El ser humano, en su existencia social, está lleno de necesidades, las que han sido 
parcialmente cubiertas administrando los recursos escasos en la economía, Las 
inversiones y, por tanto, la producción de bienes y servicios, deben contar con una base 
sólida en la que se apoyen; esta base es la evaluación de proyectos. 

La evaluación puede hacerse desde dos puntos de vista: 

• El criterio privado; y 
• El criterio social. 

De la perspectiva que se tome en la evaluación, dependerá la decisión que se tome sobre 
la realización física del proyecto. . · · 

En momentos de crisis económica ·,y . de mayor escasez de recursos, económicos, los 
inversionistas y los propietarios de empresas buscarán siempre obten.ar· la información 
más eficiente que les permita tomar decisiones económicas. 

Las futuras inversiones estarán determinadas por una parte por los benefiéios que se 
obtendrán con el desarrollo de un nuevo producto o servicio y, por otra· párte, por el 
costo del capital en que se incurre al invertir, y el riesgo que se presente ante cada 
alternativa de inversión. 

El análisis y evaluación de proyectos de inversión permite comparar entre diferentes 
posibilidades de invers1on para seleccfonar la más adecuada, en tanto del capital 
disponible como el riesgo en que se desee incurrir, y obviamente de los beneficios 
esperados. 

1.1. DEFINICIONES. 

Es innegable que un problema que agobia a la sociedad, a nivel macro y microeconómico, 
es la escasez de recursos ante múltiples necesidades que exigen satisfacción. La 
solución surge en la medida que existan expertos capaces de efectuar una apropiada 
evaluación de proyectos de inversión que permitan la canalización de los pocos recursos 
con que se cuenta hacia las actividades más rentables. 

Luego de ser traducidas a términos monetarios y sumadas, esas necesidades no pueden 
ser satisfechas en su totalidad, ya que los medios no son suficientes. El análisis de éstos 
debe ser muy minucioso, ya que de ello depende la forma en que se comprometerán los 
recursos durante varios períodos para que, a futuro, generen utilidades a la empresa o al 
propietario. 

Proyecto: es un conjunto autónomo de inversiones, de políticas, medidas institucionales 
y de otra índole diseñadas para lograr un objetivo (o conjunto de· objetivos) de desarrollo 
en un período determinado, a fin de solucionar un problema o satisfacer una necesidad. 
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De este modo, puede haber diferentes ideas, inver~i~'~is :de diverso monfo, tecnología. y 
metodología con diverso enfoque, pero todas ellas 'destinadas a ·resolver las necesidades 
del ser humano en todas sus facetas. - · · · ~ - - -· - - ·-·· ,-, 
Proyecto de inversión: Es la aplicación de recursos en alguna actividad, principalmente de . 
largo plazo, que en ocasiones se relaéiona con actividades ·de las empresas que se 
orientan a satisfacer necesidades humanas;· normalmente corista de-· un estudio - de 
mercado, técnico, económico y financiero, conlo cual justifica y ayuda en la evaluación 
de alternativas de diversas inversiones. 

La evaluación de proyectos de inversión es un conjunto de. elementos que permitirán 
juzgar la conveniencia de realizar o. no ·una determinada inversión, donde se tendrá una 
idea clara de cómo será, cuánto costará .Y para que se utiliza.rá. 

1.2. 

De las definiciones anterio~e~.i~~~~~~)d~~ir ~ue_I~ planeación, diseño y evaluación de 
proyectos responde a las siguientes'preguritas: ::'- · · .. 

¿Qué se va a hacer?; ¿Por qué se va ~-·:ha~~·r?'>: ¿Para quién se va a :hacer?;· ¿Cómo se 
va a hacer?; ¿Quién lo va a hacer?;. ¿Dóndé se va a hacer?; y ¿Cuándo se va a hacer?. 

Una inversión inteligente, de acuerdo con lo anterior, requiere una base que la justifique 
y dicha base es precisamente un proyecto bien estructurado y evaluado que indique la 
pauta que debe seguirse, la decisión siempre debe sustentarse en el ·amíÍisis d~ .varios 
factores y antecedentes que afecten el proyecto. En los cálculos la mayoría de las veces 
no se incluyen los factores fortuitos, pero, sí deben analizarse los factóres de riesgo. 

La evaluación debe hacerse de acuerdo con el objetivo general del proyecto, que en los 
tiempos actuales no es necesariamente obtener el mayor rendimiento sobre la inversión, 
pero puede ser, por ejemplo, el mantener un cierto segmento del mercado, diversificar la 
producción, o simplemente sobrevivir. · 

Por estas razones, la toma de la decisión acerca de invertir en d_eterminado proyecto 
siempre debe recaer. no en una sola persona ni en el análisi_s de datos parciales, sino en 
grupos multidisciplinarios que cuenten con la mayor can_tidad .de información posible. 

1.3. PROCESO DE LA EVALUACIÓN DE PROYECTOS DE INVERSIÓN.' 
• > ••• ·,:-:·:·:· ,_- ·-. • ••• 

El proceso de la evaluación de proyectos y sus alcances pueden resumirse en la Tabla Nº 
1 . . . - . - . . 
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TABLANº 1 
PROCESO DE LA EVALUACIÓN DE PROYECTOS DE INVERSIÓN 

ETAPA ACTIVIDAD 
~ Detección de necesidades (problemática). 

Perfil o gran visión ~ Idea del proyecto. 
~ Análisis del entorno. 
~ Análisis de oportunidades. 
~ Definición conceptual del proyecto. 

Factibilidad o anteproyecto ~ Estudio del proyecto. 
~ Evaluación del proyecto. 
~ Decisión sobre el proyecto. 

Proyecto definitivo ~ Realización del proyecto. 

El proceso anterior se aplica a los siguientes tipos de proyectos ver Tabla No. 2: 

TABLANº 2 
TIPOS DE PROYECTOS 

TIPO DE PROVECTO SECTOR 
•!• Agrícolas. 
•!• Mineros. 

Producción de bienes •!• Forestales. 
•!• Industriales. 
•!• Otros. 

Infraestructura: 
•!• Energía. 

1. Económica •!• Transporte. 
•!• Comunicación. 
•!• Salud 
•!• Educación. 
•!• Vivienda. 
•!• Organización. 

2. Social •!• Comunitaria. 
•!• Saneamiento. 
•!• Ambiental. 
•!• Alcantarillado. ... Abastecimiento de agua . 
•!• Otros. 
•!• Personales. 
•!• Técnicos. 

3. Prestación de servicios ·!· Institucionales. 
•!• Financieros. ..• Otros . 

Es útil pensar en el trabajo del proyecto, partiendo del hecho de que éste puede pasar 
por varios estados distintos, el conjunto de estos estados se denomina·· ciclo de los 
proyectos. Los distintos estados tienen una vinculación recíproca y. estrecha/siguen una 
progresión lógica en donde los estados precedentes ayudan a pr·oporcionar labáse para 
la renovación del ciclo. 

8 



Para describir los diferentes estados del ciclo se pueden utilizar distintos términos, en 
este documento se asume que el problema o necesidad detectada para la generación de 
un proyecto se refiere primeramente a la identificación de la idea, (Proceso de 
Identificación) y la investigación de la información (Proceso de Preparación), para poder 
tomar decisión acerca de si vale la pena emprender acciones encaminadas al proyecto, 
este estado se denomina de preinversión. Sin embargo, el grado de preparación de la 
información y su confiabilidad depende de la profundidad de los estudios de mercado, 
técnicos, financieros y económicos, etc., que lo respaldan. Si bien en este aspecto se 
pueden tener distintos niveles de análisis, el presente documento asume que los 
proyectos, al interior del estado de preinversión, pasan por las etapas de idea, perfil, 
prefactibilidad y factibilidad. 

Aunque no es necesario que el proyecto pase por todas estas etapas, esto dependerá de 
la complejidad del proyecto y de los estudios necesarios. Una vez que se ha decidido 
llevar a cabo el proyecto pasa al estado de Inversión (también llamado de Ejecución). en 
el cual se materializan las obras y las acciones. Una vez ejecutado, el proyecto pasa al 
estado de Operación en el cual entra a producir los bienes y servicios para los que fue 
diseñado. Cabe señalar que puede haber períodos en los cuales se realicen inversiones 
estando ya el proyecto en estado de operación. 

En la Figura Nº 1, y como referencia para las siguientes secciones, se presenta de 
manera resumida el ciclo de los proyectos. 

- - . 
E V AL U A C 10 N E X .p OS T 
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ESTADO DE PREINVERSIÓN. 

La Preinversión es el primer estado del ciclo -de los proyectos, en él se identifican el 
problema o necesidad y el proyecto, se detecta y prepara su información 
cuantificándose, si es posible, sus costos y beneficios, asimismo se preparan los diseños 
preliminares. 

La razón por la cual los proyectos deben pasar por este estado es porque debe ser 
necesario indagar sobre la conveniencia de emprender el proyecto antes de iniciar las 
obras o acciones que lo harán realidad. Dado que no todos los proyectos pasan por todas 
las etapas: (idea, perfil, prefactibilidad y factibilidad), algunas etapas pueden ser 
obviadas siempre y cuando la disminución de la incertidumbre se detecte, de ahl que los 
estudios asociados a las diferentes etapas no ameriten realizar el costo adicional de 
llevarlas a cabo. 

Idea. 

La idea del proyecto es el resultado de la búsqueda de una solución a una necesidad 
insatisfecha, o en el marco de pollticas generales, de un plan de desarrollo, de otros 
proyectos o estudios o porque puede parecer atractivo emprender el proyecto, dada su 
posible rentabilidad financiera, social y económica. Sin embargo, este paso no se limita 
a describir en términos generales la idea del proyecto. Esta idea hay que afinarla y 
presentarla de manera apropiada para poder tomar la decisión de continuar con sus 
etapas y estudios. 

En la etapa de idea debe realizarse un esfuerzo para determinar las posibles soluciones al 
problema a resolver y descartar las claramente no viables. Esta etapa tiene como objetivo 
generar soluciones e información para decidir sobre la conveniencia de emprender 
estudios adicionales. 

Perfil. 

En la etapa de perfil debe reunirse toda la información de origen secundario relacionada 
con el proyecto. Por ejemplo, información acerca de proyectos similares 'en' entidades 
públicas.y privad~s. mercados, estudios técnicos, financieros, beneficiOs y beneficiarios, 
etc. ·:.. ' ,' -... 

En est~ et~pa d~be. verificarse todas las alternativas del proyecto y~stimarse su~ costos 
y beneficios de manera preliminar. Con esta información, se des-cartarán a'lgÜnas (o 
todas) las_ alternativas y se planteará cuáles ameritan estudios más detallados. 

En el caso de pequeños proyectos en donde no existen múltiples alternativas 
identificadas o en donde no requiere realizar estudios adicionales, puede procederse 
desde esta etapa a la etapa de diseño y ejecución. Asimismo, en esta etapa es posible y 
conveniente tomar la decisión de aplazar o descartar el proyecto. -
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Pre-factibilidad. 

En la etapa de pre-factibilidad se evalúan las opciones no descartadas del proyecto, para 
tal propósito será, necesario asignar los fondos para los estudios ret¡ueridos. 

El paso de la anterior etapa a ésta, y de ésta a la de factibilidad, depende 
fundamentalmente de las necesidades adicionales de información para poder tornar una 
decisión adecuada. Deberán ponderarse los costos adicionales asociados con los nuevos 
estudios y los beneficios adicionales asociados con una menor incertidumbre. En esta 
etapa, es común tener que realizar investigaciones propias al estudio para precisar la 
información secundaria recopilada en la etapa de perfil. 

Se deberá analizar siempre corno alternativa la situación actual optimizada que resulta de 
mejoras administrativas marginales y considerarse los estudios detallados de demanda, 
oferta, mercado y estudios técnicos especializados para descartar por estos motivos 
alguna de las alternativas. 

En esta etapa, debe contarse con la información suficiente para poder adelantar estudios 
de sensibilidad de las variables más relevantes del proyecto. Dicha sensibilidad debe 
incluir al menos el análisis de factibilidad de cambios en los gastos de inversión y de 
operaciones del proyecto, de las estimaciones de la demanda y de la oferta. 

Finalmente, deberá recomendarse la ejecución de una sola de las alternativas en forma 
unívoca. La mayoría de los proyectos que lleguen a esta etapa de prefactibilidad podrán 
pasar directamente a su diseño definitivo y ejecución. Sin embargo, existirán grandes 
proyectos que, por su magnitud, ameriten estudios de mayor profundidad, éstos son los 
estudios de factibilidad a nivel de "anteproyecto". 

Factibilidad. 

En la etapa de factibilidad, se tiene corno objetivo reducir al máximo la incertidumbre 
asociada con la realización de un proyecto de inversión. En este se.ntido, esta etapa es la 
última en el proceso de adquirir mayores conocimientos· Y· ·por lo tanto menor 
incertidumbre a expensas de mayores costos en nuevo's estudios.·· · · 

En la etapa de factibilidad, deberá analizarse minuci~sarnerite. la alternativa recomendada 
en la etapa anterior, prestándole particular atención· al, tamaño óptimo del proyecto, .su 
momento de entrada, su estructura de financiamiento, su organización institucional 
durante y posterior a su ejecución. 

Es de suma importancia que en esta etapa estén perfectamente definidos los alcances y 
dimensiones de los siguientes elementos: a) Técnico (estudios de ingeniería y uso óptimo 
de los recursos); b) Económico (a nivel micro tamaño, localización, merca.do, ingresos y 
egresos y a nivel macro la evaluación social); c) Financiero (financiamiento y sus fuentes, 
rentabilidad del proyecto y capacidad de pago); y d) Administrativo (desarrollo 
institucional, organización de la empresa ejecutora y aspectos legales). 
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Diseño. 

Muchos estudios de prefactibilidad y de factibilidad incorporan' estudios de diseños 
preliminares, allí se plasma la elaboración técnica y arquitectónica del proyecto, así como 
los manuales que se requieran. Sin embargo, el diseño definitivo es necesario 
emprenderlo una vez tomada la decisión de ejecución del proyecto y es de cualquier 
forma, la frontera entre los estados de Preinversión e Inversión. 

Siempre que se adelanta un paso en el detalle del estudio de ingeniería, se deben revisar 
los estudios de factibilidad y de análisis de sensibilidad. Toda vez que los costos de 
inversión están más detallados, se debe verificar nuevamente la variación en los 
indicadores de factibilidad. Siempre que la variación de costos de inversión sea superior 
al límite de los estudios de factibilidad, se hace necesario reexaminar los datos de 
demanda, proyecciones y otros, para tener seguridad de que éstos cambios no 
transformarán el proyecto. 

ESTADO DE INVERSIÓN O DE EJECUCIÓN. 

En el estado de inversión, también llamado de ejecución o de construcción, se adquieren 
los equipos necesarios y se pone en marcha el proyecto. Esta etapa cubre hasta el 
momento en que el proyecto entra en operación, puede ocurrir que la inversión y 
operación sucedan simultáneamente durante algún período de tiempo. Es en esta etapa 
cuando se ponen a prueba los preparativos, los diseños, los planes y análisis anteriores, 
casi todo el trabajo de las etapas anteriores se dirige a asegurar que el proyecto sea un 
éxito. 

En esta etapa, es importante la capacidad de la entidad ejecutora, tanto en la ejecuc1on 
como en la coordinación con las entidades que participan en el proyecto. En este sentido, 
es necesario definir las responsabilidades de cada uno de los organismos participantes y 
diseñar mecanismos que aseguren la participación eficiente de cada uno de ellos. 

Lo más importante es prever los elementos necesarios para que una vez que el proyecto 
vaya entrar en operación se cuente con los recursos financieros y humanos necesarios 
para su implementación, su mantenimiento y su operación. · 

ESTADO DE OPERACIÓN. 

El último estado de un proyecto es el de operación. En éste, ya se ha finalizado la 
inversión y el proyecto debe empezar a proveer los bienes y servicios para los cuales fue 
diseñado. Es importante en esta etapa disponer de los fondos necesarios para la 
adecuada operación del proyecto, ya que sin ellos el proyecto no dará los beneficios 
esperados. 
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EVALUACIÓN EX-POST DE PROYECTOS. 

En términos generales, el ciclo de los proyectos no termina estrictamente cuando el 
proyecto haya sido ejecutado, todavía queda una etapa adicional y final, que es la 
evaluación ex-post. Por lo general, esta etapa tiene lugar, cuando el proyecto ha 
abandonado la etapa de inversión y se encuentra en la etapa de operación. 

Debe distinguirse entre lo que es la evaluación ex-post y el seguimiento sobre la marcha 
del proyecto. El propósito de este último, es el de ayudar a asegurar su ejecución eficaz, 
identificando y abordando problemas que surgen en la ejecución del proyecto. 

La evaluación ex-post pretende examinar al proyecto desde una perspectiva más amplia, 
intentando determinar las razones de éxito o fracaso con el objeto de considerar las 
experiencias exitosas en el futuro y de evitar los problemas ya presentados. La 
evaluación ex-post también debe de dar información sobre la eficacia de cada uno de los 
proyectos y del cumplimiento de los objetivos trazados en su diseño. 

1.3.1. PARTES GENERALES DE LA EVALUACIÓN DE PROYECTOS. 

Existe una metodología para hacer la evaluación de un proyecto, aunque cada estudio de 
inversión es único y distinto a todos los demás, la metodología que se aplica en cada uno 
de ellos tiene la particularidad de adaptarse a cualquier proyecto. La estructura general 
de la metodología de la evaluación de proyectos puede ser representada como se 
muestra en la figura No. 2. 

FIGURANº 2 

<~Of.O<O(•Ai<...;O• °" ... ,,.,,, .. 

------------- - -- ------- --- --- -- -
' ' ' ! 
' : 
!.-~~----~¡ , ___ -- ----------------- ---~-~ ~~--~_.¡ 

OK>M::li~ll"'OtlCIO 

1.3.2. INTRODUCCIÓN Y MARCO DE DESARROLLO. 

Toda persona que pretenda realizar el estudio y la evaluación de un proyecto, deberá 
desarrollar primeramente la Introducción, la cual debe contener breve reseña histórica del 
desarrollo y de los usos del producto o servicio, además debe precisar cuáles son los 
factores relevantes que influyen directamente en su consumo. 
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La siguiente parte que se desarrollará deberá ser el rvil:irco de Referentia, o Antecedentes 
del Estudio, el estudio debe ser situado en las condicio.nes económicas y sociales y debe 
pensarse a qué personas o entidades va a beneficiarJ-.qué-problema específico va a 
resolver, si se considera de inicio como una buena :opéión de imíersión, sin considerar los 
beneficios sociales que puede aportar. ··· · · .. · · · ' - - · · 

En este mismo apartado deberán especificarse.·)o~ bbjeth.ios del estudio y los del 
proyecto: <. <:~'.'· ·i.c;· .. ' ~·;__~···' ~· · · - -- · 

{'';;~;-.-,--. ,;:~.-'"· ·-·- )" .. -: ___ -~'.'. 

•:• Verificar que existe un mercado pot~ncialfo1s~tisfechÓ/y qu~.~s vlable, desde el 
punto de vista operativo, introducir en e·ste'.meré:áda·' el J:l'rocÍÍictó o ,servicio objeto del 
estudio. · ·.• · '~,:_: •f~<' .. " .. ;';',:,:;:;,'J'• •"····' ' '"";~·.,.: ·. ·: -·'.'" '·· · · 

<···>::>°' - -H-. ·, .! ·;-,.~~-~-':: '.'.~;(:/:>>: 

•:• Demostrar que tecnológicamenti/~s~p~~¡~·l~::~~Fd~~~¡;¡~;d~ci'~~i'W~~~~~veriflcó que no 
existe impedimento alguno.· en: el 'abast'o•de'to'cios 's10'5··insumbs .·necesarios para su 

d 'ó . . . ' ".•¡'. 't<''•"' . "·'"·"'<!'> ;'/:·, . .;,:· '>" 
pro UCCI n. .-. ',· ' ··:;/•·•it:}·'C,,/'· .. ,,, .· . .-.' '"''' '··'.·· .. ·'.':.-' :: '.' - ·.·}.~" <:~_'J·>:' 

•:• Demostrar que la realización del proyecto ~·~:Í~~~-Ó~~~~B'e~.t~}~~t~hl~. 
La primera parte de todo proyecto, como se'66s~"~v~:--e~ 'Líí~ip;:'ese'~ta~ión formal del 

mismo, con sus objetivos y limitaciones. .t ;·:. 3'."'\-~.";. ".•:.-.L¡:\ ~ •· 

1.3.3. ESTUDIO DE MERCADO. ., };'.¡; :;•; ,'.'F 

Con este término se conoce a la pÍimera ~a~t-e cie'_·I~ investigación formal del estudio de 
un proyecto. Consiste en la determinación y cuantificáción de la demanda y la oferta, un 
análisis de los precios y los estudios de la i:omeréialización del producto o servicio en 
cuestión. 

Aunque la cuantificación de la oferta y demanda pueda obtenerse fácilmente de fuentes 
de información secundarias en algunos productos, siempre es recomendable la 
investigación de las fuentes primarias, pues proporciona información directa, actualizada 
y mucho más confiable que cualquier otro tipo de fuente de datos. 

El objetivo general de esta investigación es verificar la posibilidad real de penetración del 
producto en un mercado determinado. El investigador del mercado, al final de un estudio 
meticuloso y bien realizado, podrá palpar o sentir el riesgo que se corre y la posibilidad 
de éxito que habrá con la venta de un nuevo artículo o con la existencia de un nuevo 
competidor en el mercado. Aunque hay factores intangibles importantes, como el riesgo, 
que no es cuantificable, pero que es perceptible, esto no implica que puedan dejarse de 
realizar estudios cuantitativos. Por el contrario, la base de una buena decisión siempre 
serán los datos recabados en la investigación de campo, principalmente 'en fuentes 
primarias. 
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Por otro lado, el estudio de mercado también es útil para prever una política adecuada de 
precios, estudiar la mejor forma de comercializar _el producto y contestar la primera 
pregunta importante del estudio: ¿existe un mercado ·viable para~ el· producto que se 
pretende elaborar?. Si la respuesta es positiva, el estudio-·continúa. Si la respuesta es 
negativa, se plantea la posibilidad de un nuevo estudio más p~eciso y confiable; si el 
estudio hecho ya tiene esas características, lo recomendable sería detener la 
investigación. 

1.3.4. ESTUDIO TÉCNICO 

Esta parte del estudio puede subdividirse a su :·vez en cuatro. partes, que son: 

•!• Determinación del tamaño de proyecto; 
•!• Determinación de la localización del proyecto; 
•!• Ingeniería del proyecto; 
•!• Análisis administrativo. 

Determinación del tamaño del proyecto. 

La determinación de un tamaño óptimo es fundamental en esta parte del estudio. Hay 
que aclarar que tal determinación es difícil, pues las técnicas existentes para su 
determinación son iterativas y no existe un método preciso y directo para hacer el 
cálculo. El tamaño también depende de los turnos que se trabajen, ya que para un cierto 
equipo instalado, la producción varía directamente de acuerdo con el número de turnos 
que se trabaje. 

Determinación de la localización del proyecto. 

Acerca de la determinación de la localización óptima del proyecto, es necesario tomar en 
cuenta no sólo factores cuantitativos, como los costos, sino también los factores 
cualitativos; los análisis deben ser integrales• pues si se realizan desde un solo punto de 
vista conducirán a resultados poco satisfactorios. 

Ingeniería del proyecto. 

Sobre la ingeniería del proyecto se puede decir que, técnicamente, existen diversos 
procesos productivos opcionales, que son básicamente los muy automatizados y los 
manuales. La elección de alguno de ellos dependerá en gran parte de la disponibilidad del. 
capital. En esta misma parte están englobados, el análisis y la selección de los equipos 
necesarios, dada la tecnología que se necesitará para desarrollar el producto o servicio; 
enseguida, la distribución general, en la que por fuerza se calculan todas y cada una de 
las áreas que formarán la empresa. 
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Análisis administrativo. 

Se debe considerar una idea general sobre tres puntos: el organizativo, administrativo y 
el legal; es decir, tener la idea del tipo de personal que debe laborar en la empresa, 
elaborar un manual de procedimientos con un desglose de las funciones, así como 
también analizar los principales artículos de las leyes que sean de importancia para la 
empresa. 

1.3.5. ESTUDIO ECONÓMICO. 

Su objetivo es ordenar y sistematizar la información de carácter monetario que 
proporcionan las etapas anteriores y elaborar los cuadros analíticos que sirven de base 
para la evaluaéión económica. 

Comienza con la determinación de los c~stos totales yde la inversión inicial, cuya base 
son los estudios de ingeniería, ya que tani:o los costos totales· como la inversión inicial 
dependen de la tecnología seleccionada. 

Los aspectos que se analizan en esta etapa son la determinación de la tasa de 
rendimiento mínima aceptable y del cálculo de los flujos netos de efectivo. Ambos, tasa 
y flujos se calculan con y sin financiamiento, es decir, con y sin la obtención de crédito 
externo a la empresa. Se determina la generación de flujos durante el período de vida del 
proyecto y debe incluirse el pago al servicio de la deuda por financiamiento al proyecto. 

Asimismo, es interesante incluir en esta parte el cálculo de la cantidad mínima económica 
que se producirá, llamado punto de equilibrio. Aunque no es una técnica de evaluación, 
debido a las desventajas metodológicas que presenta, sí es un punto de referencia 
importante para una empresa productiva la determinación del nivel de producción en el 
que los costos totales igualan a los ingresos. 

1.3.6. EVALUACIÓN ECONÓMICA. 

Este apartado es muy importante, ya que al final permite la decisión de la implantación 
del proyecto. Aquí se propone describir los métodos actuales de evaluación que toman 
en cuenta el valor del dinero a través del tiempo, como son la tasa interna de rendimiento 
y el valor presente neto; se anotan sus limitaciones de aplicación y son comparados con 
métodos contables de evaluación que no toman en cuenta el valor del dinero a través del 
tiempo, y en ambos se muestra su aplicación práctica. 

Normalmente no se encuentran problemas en relación con el mercado o con la tecnología 
disponible que se empleará en la fabricación del producto o el servicio prestado, por 
tanto la decisión de inversión recae casi siempre en la evaluación económica. Por eso, los 
métodos y los conceptos aplicados deben ser claros y convincentes para el inversionista. 
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1.3.7. ANÁLISIS Y ADMINISTRACIÓN DEL RIESGO. 

El análisis y administración del riesgo, presenta un enfoque nuevo sobre el riesgo. Este 
enfoque puede aplicarse en economlas inestables, a diferencia de otros enfoques de 
aplicación más restringida. El resultado de una evaluación económica tradicional no 
permite prever el riesgo de una posible bancarrota a corto o mediano plazo, lo que sí es 
posible con esta perspectiva de análisis. 

1.4. TRANSPORTE PÚBLICO. 

La acción de transportar no es un ejerc1c10. que se desarrolle . en forma. aislada o 
independiente de un pals, tienen que presentarse ·.ciertos .. hechos ()'.•componentes 
condicionantes que establecen un entorno º·se. identifican co11 él. 

El désarrollo de una sociedad, depende mucho'.del ,'~ú,:,,ero de. contactos que pueden 
ocurrir entre sus participantes. La compraventa :·diariá,•' la·s transacciones financieras, la 
educación, actividades culturales, entre otras, requieren de una continua y estrecha 
relación entre las personas. · · · 

La disponibilidad del mercado laboral depende totalmente del transporte; si la masa de 
trabajadores ya sea obreros, empleados o mano de obra libre, no acceden oportunamente 
a sus centros de trabajo, la economla del pals se degrada, de ahí la importancia de contar 
con un mejor servicio público de transporte. Lo social, lo recreativo, lo emergente y hasta 
lo ocasional, queda subordinado a la efectividad de los transportes. 

El transporte urbano es un servicio primordial; enlace entre las personas y el lugar en el 
que quieren estar. El transporte público urbano no produce bienes de consumo tangibles, 
pero hace posible que éstos se produzcan al trasladar diariamente a millones de 
trabajadores; no educa, pero lleva hasta sus centros de estudio a miles de estudiantes; 
no proporciona diversión ni esparcimiento, pero apoya y hace posible el desarrollo de 
estas actividades. 

Es por ello que el transporte urbano se ha convertido en uno de los factores que más 
inciden en los problemas cotidianos en que se ven envueltas nuestras metrópolis y que, a 
su vez, paradójicamente, van conformando las ciudades que queremos. Por ello, no es de 
sorprender que la ciudadanía, los representantes públicos y los medios de comunicación 
sean atraídos por este elemento urbano y que en boca de todos esté el transporte y sus 
soluciones. 

Al escuchar las diversas opiniones que se vierten en torno al transporte urbano se 
observa que hay quienes desean contar con un mejor transporte y un ambiente urbano 
más sano y seguro, pero se han vuelto pesimistas después de un· desgaste infructuoso 
en la búsqueda de una solución definitiva. 
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1 .4.1. DEFINICIONES 

Los medios de transporte urbano de pasajeros pueden ser definidos de varias formas, 
siendo éstos interdependientes entre sí. Así por ejemplo, un medio' puede ser clasificado 
en función de la tecnología utilizada aún cuando también se tomen en cuenta las 
características del derecho de vía y su tipo de operación. 

A continuación se presentarán las clasificaciones del transporte urbano de pasajeros. Los 
diferentes medios de transporte urbano pueden ser clasificados por el tipo ·de servicio 
que prestan o por el volumen de viajes que manejan. Atendiendo a la primera forma de 
clasificación se tienen tres tipos de medios de transporte: . 

Transporte Privado, el cual se presta en vehículos operados por el dueño de la unidad, 
circulando en la vialidad proporcionada, operada y mantenida por el estado. Entre estos 
medios se encuentran: el automóvil, la bicicleta, la motocicleta y el peatón. Asimismo, en 
algunas comunidades rurales podemos citar el uso de vehículos de tracción animal o el 
animal mismo. 

Transporte de alquiler, el cual puede ser utilizado por cualquier persona que pague una 
tarifa en vehículos proporcionados por un operador, chofer o empleado ajustándose a los 
deseos de movilidad del usuario. Entre estos servicios se encuentran los taxis, los 
servicios de respuesta a la demanda y en algunos casos los servicios de colectivos. 

Transporte Público, los cuales son sistemas de transportación que operan con rutas fijas 
u horarios predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio 
del pago de una tarifa previamente es.tablecida. 

Estas dos últimas modalidades son las que integran el transporte público urbano. 

Las diferencias que existen entre un medio de transporte y otro se pueden establecer a 
partir de tres características principales, las cuales se describen a continuación: 

El derecho de vía se entiende. como la porción de vialidad o superficie de r.o.damiento por 
donde circulan las unidades de transporte, incluyendo el peatón. _,._:.:·'.:~ 

', .' . '.-.·». ,.·/-:, .. , ~ 

La tecnología se relaciona directamente con dos aspectos principale's:.las:c:aracterísticas 
mecánicas de las unidades de transporte y fas características:deL'.camino',:niismo. En 
algunos casos estas dos características están relacionadas entre \sí:·:v.,;se>tié.ne cuatro 
componentes principales a considerar: · · :>; .::''.'.'.:.:',~'·; ·· 

., '·- :" "·,·¡:.-,-· 

Soporte, el cual es el contacto vertical entre la unidad c:Íe t~an;~orté y la superficie 
de rodamiento sobre la que se transfiere el peso mismo·del ·vehículo. 
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Gula, la cual se refiere a la forma que permite controlar al vehículo en sus 
movimientos laterales, presentándose dos tipos fundamentales: los sistemas que 
son dirigidos desde el vehículo a través de un volante y aquellos que su control 
lateral viene dado por las gulas o rieles con que cuentan, una caracterfstica
importante de la tecnología basada en el riel es que el conjunto rueda-riel permite 
combinar tanto el soporte como la guía de la unidad de transporte. 

Propulsión, la cual se refiere al tipo de unidad motriz con que cuenta el vehículo así 
como el método de transferir las fuerzas de aceleración y desaceleración. Como 
tipo de unidad motriz se pueden citar los motores de combustión interna o los 
motores eléctricos, mientras que los de transferencia de las fuerzas tractivas 
puede ser a través de la fricción-adhesión, la magnética o por hélice. 

Control, la cual es la forma que permite regular los movimientos de las unidade.s de 
transporte que operan en un sistema, pudiendo ser manual-visual(operación de un 
automóvil); manual-señal (operación del tren ligero) o bien; completamente 
automático (operación del metro). · 

El concepto de tipo de servicio se refiere básicamente a los tipos de rutas que se 
presentan en el sistema y a la forma y horario en que opera el sistema de transporte. Así 
se tiene que: 

Tipo de ruta, las cuales pueden ser de frecuencia intensiva cuando se presta servicios de 
baja velocidad con altas densidades de viajes dentro de pequeñas áreas, como son los 
servicios de transporte en aeropuertos, los servicios especiales en los centros históricos. 
Asimismo, se tienen las rutas de transporte urbano, las cuales son las que cubren el 
servicio en una ciudad y, finalmente, las rutas de transporte regional o suburbanas que 
permiten obtener altas velocidades con pocas paradas a lo largo del trayecto y sirviendo 
a viajes de cierta longitud dentro de un área metropolitana. 

Tipo de operación, que se puede clasificar en: servicios locales, el cual se. presta 
haciendo uso extensivo de todas la paradas a lo largo de la ruta; servicio de paradas 
alternadas, el cual busca alternar el servicio en las paradas a lo largo de una ruta con el 
fin de acelerar la prestación misma del servicio y; el servicio expreso en tjue se busca 
lograr velocidades comerciales altas mediante el espaciamiento de las paradas por arriba 
del promedio del sistema. 

Hora de operación, se puede clasificar a su vez en: horario regular, en el que se 
encuentran la mayoría de las rutas que conforman el sistema de transporte básico; hora 
pico, el cual se compone por rutas operadas durante las horas de máxima demanda, 
siendo generalmente radiales · de la periferia al centro histórico ·y operando 
exclusivamente durante días hábiles y 'finalmente los servicios especiales que _operan 
durante eventos, en casos de emergencia o bien, como servicios de tran.sporte 
contratados ex profeso para un determinado viaje (por ejemplo, servicios escolares, 
turísticos o a maquiladoras). 
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Tipos de vehículos. La tecnología del transporte urbano abarca una importante variedad 
de vehículos que eventualmente deberá responder a todos los tipos de demanda 
susceptibles de presentarse. Sin embargo, no todos ofrecen la misma disponibilidad, sino 
que hay un número reducido de ellos que se han acomodado mejor a la "vida urbana 
común". Los vehículos estándar de transporte urbano son: 

•:• Los autobuses; 
•:• Los mini o microbuses; 
•:• Las camionetas tipo Van o tipo combi; 
•:• Los automóviles tipo sedán. 

Existen otros modos de transporte: Metro, Tr.en Ligero, Trolebuses. 

Mencionaremos al autobús por que será .el ti~~ d'e vehículo que prestará el servicio 
dentro de la empresa que se creará. 

El autobús es el más antiguo y tradicional de todos los modos de transporte, tanto en 
nuestro medio como en el resto de los países. Sus primeras versiones a escala mundial 
datan de 1826, y en nuestro país, de los años 30's. El autobús tiene ventajas 
funcionales y operativas; por ejemplo, es totalmente autónomo (no esta sujeto a cables 
como el trolebús). y posee al mismo tiempo una gran flexibilidad. Aunque como otros 
vehículos de transporte requiere de un canal para moverse (la calle), de hecho puede 
entrar casi por cualquier vereda o brecha con tal que logre pasar y no quede atascado 
por la ausencia de una carpeta de rodamiento. 

Su capacidad unitaria oscila entre 70 y 1 00 pasajeros y su velocidad comercial anda 
entre los 1 5 y los 25 km/h. Es recomendable para satisfacer demandas de 3,000 a 
4,000 pas/hr. lo cual se consigue operando con dos minutos de intervalo. Su gran 
flexibilidad permite una gran operación simultánea de varios servicios, en tanto los 
puntos de parada no acusen saturaci\'.>n o excesivo congestionamiento. Los principales 
parámetros operativos de los autobuses se consignan en la Tabla No. 3. 

TABLANº 3 
PARÁMETROS DE LOS AUTOBUSES 

CARACTERÍSTICA VALOR ESTÁNDAR VALOR MEDIO 

Caoacidad unitaria (oas) 70 a 100 85 

Transportación diaria (pas) 800 a 1,200 1.000 

Velocidad comercial_(km/hrl 15 a 25 20 

Recorrido diario (km) 150 a 350 200 

Vueltas por día (número) 4a8 6 

Frecuencia máxima (veh/hr) 15 a 30 15 
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--:_ ;:·-. ·;:u::::~xmi·:::'.?f .• :·'·:.; .. ,}~\·>~:r .. · ::;··-- ·.·--- .•._: .. .<.-.-- ...... _ _-_ _. 
Los autobuses son 'medios: de• transporte_ público urbano, que normalmente. operan -en la 
vialida_d urbana' compartiendcl ~Ü 'dérectio de vía éon otros vehíéulos -(tránsito mixto). En 

' algunos e casos 'esti:is~m'edios' tián~ empezado'a~operar"'en carriles' reservád os o 'exclusivos 
en -muchas ciudades ~y"'eiíT México' s1.l°\separai:ióri ¡ha' sido notoria en algunas ciudades 
como la de México; cfori'una-red de carriles reservados: - . 

• > ·,':, ,·:" ',,·:,,_:."' <·:.'· /,;j .. :.;-,i_:.):.:::., M~ "• ·-~::,:·;,. 

características gene~ales Cié los :a_uiobus'es ·•· 
• ~· ~."'• r~::·<; ••;_:_ 

•:• Capacidad de operar en casi cualquier calle. 
•:• Costos de inversión bajos. -
•:• Unidades de transporte con capacidad limitada. 

El uso de autobuses presenta una mayor flexibilidad que cualquier otro medio de 
transporte urbano; la ramificación de sus rutas es fácil y la inversión necesariá es 
relativamente baja. Sin embargo, en aquellos corredores donde el volumen de pasajeros 
transportados a la hora de máxima demanda excede de los 15,000 pasajeros, es 
recomendable buscar soluciones alternas de otros medios de transporte de mayor 
capacidad debido a que la productividad laboral y el rendimiento se decrementan así 
como la calidad del servicio. 

1.4.2. EL TRANSPORTE PÚBLICO EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE 
MÉXICO. 

ANTECEDENTES. 

La zona Metropolitana del Valle de México tiene una superficie de .-4,945 kilómetros 
cuadrados, que representa el 0.25 % del territorio nacional. <: -

Está compuesta por 28 municipios del Estado de México (Acolman, Ateneo, Atizapán de 
Zaragoza, Coacalco, Cuautitlán, Chalco, Chicoloapan, Chimalhuacan, Ecatepec, 
Huixquilucan, lxtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo, Naucalpan, Nezahualcóyotl. 
Nextlalpan, Nicolás Romero, La Paz, Tecamac, Teoloyucan, Tepotzotlán, Texcoco, 
Tlalnepantla, Tultepec, Tultitlán, Zumpango, Cuautitlán lzcalli y Valle de Chalco 
Solidaridad) y las 1 6 Delegaciones Polític'as del Distrito Federal (Azcapotzalco, Alvaro 
Obregón, Benito Juárez, Coyoacán, Cuauhtémoc, Cuajimalpa, Gustavo A. Madero, 
lztapalapa, lztacalco, Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo, Magdalena Centraras, Milpa 
Alta, Tlahuac, Tlalpan, Xochimilco); alberga una población de 17 .6 millones de 
habitantes' de la que el 51.8% vive en el Estado de México y el 48.2% restante en el 
Distrito Federal. 

La población de la Zona Metropolitana del Valle de México equivale al 18.3%- de la 
población nacional y corresponde al 54.15% de la población de la regiórl centro 2 ; · 

1 Censo de Población y Vivienda 2000 
1 La región centro incluye al Distrilo Federal y a los Estados de México, Ouerétaro, Puebla, Tlaxcala y Morelos 
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Asimismo, laactividad económica de la Zona Metropolitana: del 'valle de México 
concentra el 31 % del PIB nacionál y el 38% del PIB industrial.· · · ·· ·· 

_. __ ,, _. ___ ·- .. - --- ------ ~,,.:_ ·--

POBLACION DE LA ZONA METRO PO LIT ANA DEL. VALLE·.· DE MÉXICO Y TENDENCIAS 
DE CRECIMIENTO. 

Las tendencias de crecimiento de la población de la Zona Metroj:ioiit:a~a: del Valle de 
México3

, a lo largo del periodo 1950-2000 permiten apreciár.dós·:segmentos definidos 
con claridad. El primero corresponde al lapso 1950-1980, para''el '"que·:·se 'manifiesta un 
crecimiento relativamente acelerado a una tasa media dé crecimiento•.·a·nual (TMCA) de 
aproximadamente 4.8%. El siguiente periodo, 1980-2000 se caracteriza por un descenso 
del crecimiento, ya que la TMCA correspondió a 1.1 %. 

Un aspecto muy relevante para el proceso de planeación de la metrópoli en general y el 
sistema de transporte en particular, son los cambios que ha experimentado en términos 
de participación de las dos entidades, Distrito Federal y Est.ado de México, en la 
población de la Zona Metropolitana del Valle de México. Hoy en día el 51.8% de la 
población de la Zona Metropolitana del Valle de México vive en los municipios 
conurbados del Estado de México y el 48.2 % restante en el Distrito Federal. 

Destacan, por su tasa de crecimiento poblacional superior al 3% anual, algunos de los 
municipios conurbados del Estado de México en la Zona Metropolitana del Valle de 
México que se encuentran en el entorno de las delegaciones al norte y oriente del Distrito 
Federal. Lo anterior es indicativo de la importancia creciente de dichos municipios y que, 
a futuro, se incrementará la demanda de mayor infraestructura de comunicación vial y de 
transporte con el Distrito Federal y al propio interior de estos municipios. 

La administración del transporte en el área de estudio ha ido mas allá de las áreas de 
policía y tránsito para dar cabida a instituciones cuya función es el transpor.te; como la 
Secretaría de Transporte y Vialidad en el Distrito Federal, y la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes en el Estado de México. 

Al igual que hace 25 años, la operación del transporte público (el Sistema de Transporte 
Colectivo Metro y el Sistema de Transportes Eléctricos). continúa a cargo del Gobierno 
del Distrito Federal. La operación de los autobuses urbanos paso de la Alianza· Camionera 
al Gobierno del Distrito Federal. 

En el Estado de México existen empresas privadas dedicadas al serv1c10 así como 
asociaciones civiles (taxis y colectivos). No existe transporte de alta capacidad como 
serla el Metro; salvo algunos tramos del metro que penetran al estado como la Línea A y 
la Línea B. 

•censos Generales de Población yVivienda.1950,60, 70,80,90 y2000. INEGI 
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En el lapso de tiempo mencionado, la longitud de líneas :del :·M~t~a' . ha· crecido 
notablemente al pasar de 37 Km. en operación durante 1976, a :199'Km.' en el 2.ooo·. La 

. flota de los trolebuses se ha reducido en los últimos 1 o añcis,''de"'427"á''344 vehículos; 
hoy en día se prevé una renovación importante del parque vehicÚlar /5 ;;,•:.o,;:: 

Destacan, por su incremento en términos absolutos y relativos,' lo~ t~~is,. 'bolectivos y 
microbuses dentro de las modalidades de transporte,' con .un parque vehlcular que 
alcanza a la fecha las 150,000 unidades aproximadamente. , 

Por lo que se refiere a los datos de movilidad y uso de la red de. transporte, los viajes
pers~na-día aumentaron en casi 90% con respecto a los'i:orrespondientes al año 1976, 
alcanzando 29.2 millones. La movilidad de la poblaciéin'(enVPD/habitantes) aumentó en 
casi 33% con respecto al mismo año de 1976. · · ·· · · · · · 

Actualmente el servicio de transporte públic~de pas~jero~ presenta los sigui~ntes datos: 
.'.• ....... : 

·:· Actualmente se efectúan 21 millones viajes,/p~rso'~~/día. 

·:· Se realizan 30.1 millones de tramos dé viaje (1 «7 tramos/habitante), estos se 
componen de la siguiente forma: 
_, 82% se realizan en transporte público. 
_, 18% transporte privado. 

54% de los tramos de viaje se realizan en el Distrito Federal (2.3 tramos/habitante). 
_, 80% en transporte público . ... ·· 
_, 20% en transporte privado. .• !,,/ /. 

·:· 28% de tramos de viaje se realizan entre 
_, 89% transporte público. 
_, 11 % transporte privado. 

óisfrifo Federal v 81 Estad~ de México. 
. ' __ '..·_ :~:: __ :.'',-. ·::~::~·.:-/:" ... '~·-_ _.'.;. ~.:. "'~' > . 

·:· 20% de los viajes se realizan en el Estado de Méxic~. {1 .2 tra~~s /habitante). 
_, 81 % transporte público. · · · · 
.r 19% transporte privado. 

·:· 58% de los tramos de viaje se realizan eri modos de bajacápacidad unitaria . 
.r 54% en el Distrito Federal. · · 
.r 55% entre el Distrito Federal y Estado de México. 
_, 68% en el Estado de México. 

-:· De los viajes en metro 44% se atiende por medio de viajes provenientes del Estado de 
México. Esto refleja la importancia del. metro conio columna vertebral. del. transporte 
metropolitano. 
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CONDICIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE 

El Distrito Federal cuenta con 198 Km. de vialidades primarias, 31 O Km. de ejes viales y 
552 Km. de vialidades principales. El Estado de México cuenta con 47.3 Km. de 
vialidades rápidas, 618 Km. de vialidades primarias y 94 Km. de autopistas interurbanas. 
Con estos datos se estima que el Estado de México registra una densidad de 
infraestructura inferior en un 37% a la densidad del Distrito Federal. 

Las condiciones que guarda actualmente la infraestructura del transporte, se explica por 
una serie de razones entre las que destacan las siguientes: 

• 

Excesos de transbordos en la conexión regiOnal entre ciudades cercanas con. alta 
interacción de viajes. . :,;· 

. . ~· 

Insuficiente capacidad de .cárre~e/~~1\~i~';~)6~~w;;'ütili~adas) ~si;rnisrlio 
movilidad urbana, principalniente'ái norte'y'orientedela, ciud:ad:i·< ·<: 
Sobre saturación y bajo~ niv:·1~~ ~~,~~¡~{~iX'Jr1~r~~rr~d~;;~~~ ~1~;~~olitanos. 

·- _- ::.·.-:':.'-~-~ -::/'.~?:·~:<r\' .. r.:<'\""-"' ::'f\:, /,~~;::" --~'< .,, .. ~· . ;_:·: ,~ 

~~:~~~:~~~~t~~~ti~i~~.'de tipo ~~~}al,;'rli~~J~o .• n;~Aiero ·~(~~ ~giuris··. '6oncéntricos de 

_c~:i:~-:·· 

Inadecuado control de aC:cesoa01as~áp·i·d~~;~ara urÍaoperaciÓn mas eficiente . 
. ,.. '.' - ·;. . 

Características deficientes del.sefialamiénto vial. 
·~ ,.¡ .;._;' ; .. -

Práctibas, indebida~ ehio~::p~raderÓs de autobuses, microbuses y co'mbÍs. 
; /-', :c:~-~·,;~·-'.·j_~~:;~~)~:-_: __ ,. __ - -· . . .: .. ·---.~ 

Prácticas i~debÍda~·en la conducción de vehículos, fuerte presenbia de unidades de 
transporte ;público, de baja capacidad unitaria, sin estárídares''dé· servicio.· y 
descon~cimie~to;~el,reglamento de tránsito. : . , 

Deficie~t~:obs~r~~~cia y regulación de las maniobras de velirc'~16s i~arefa/descarga 
de'. merc.aricías;:¡''ascenso/descenso de pasajeros v.·. 'záiiás'. escolares con 
estaé:ionamíe.ríto indebido, entre otras prácticas de manejo):'·>~··.· 

lnst~lcicifN a11árquica de dispositivos de control de tránitit~)(t~p:~• publicidad 
auto~iz~da~,-.e-tc-.L, J·· · · - .-;'.' · 

no 

Poca , o':·~~~a· Infraestructura de seguridad para ~~~te~~/ á' peatones 
diséapaci~ados; , ·.·· . . · ···.· · · 

y 

Falta .de estacion~mientos públicos en los centr~s dé mayor ~tracción de viajes . 
' ' . \ ' . . 
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EL RETO FUTURO. 

En el horizonte al año 2020 es indudable un crecimiento poblacional de la Zona 
Metropolitana del Valle de México. La tasa podría sostenerse, sin embargo, en las cifras 
actuales o bien continúan con tasas decrecientes, dependiendo de las condiciones 
macroeconómicas, de los movimientos de migración interna, de la política de 
descentralización y de las tendencias de las regulaciones ambientales para la Zona 
Metropolitana del Valle de México para el futuro. No se espera crecimiento en la 
población del Distrito Federal en tanto la del Estado de México lo seguirá haciendo a 
tasas altas por razones de la migración interna principalmente. 

Es de esperar que la demanda de viajes de la zona siga incrementándose. Se estima que 
los tramos de viaje diarios que se realicen en la Zona Metropolitana del Valle de México 
aumentaran de 30.1 millones a una cifra cercana a los 37 millones en los próximos 20 
años. Actualmente, 33% de los tramos de viaje se originan en el Estado de México y es 
posible que para el 2020 dicho porcentaje·se incremente en 45%. Es de esperarse por 
tanto un incremento más acelerado de la demanda de transporte de los usuarios del 
Estado de México. 

1.4.3. EMPRESAS DE TRANSPORTE PÚBLICO. 

Entre los objetivos que se buscan con una buena administración de las empresas de 
transportes es que los servicios proyectados sean realistas y operados de manera 
confiable, eficiente y al menor costo posible. Para esto es necesario un adecuado control 
sobre todo en lo relativo a los recursos humanos así como de los equipos disponibles 
dentro de un presupuesto dado, normar las relaciones entre sindicatos así como 
capacitar y entrenar a los trabajadores, reglamentando funciones y procedimientos que 
deban regir todos los aspectos administrativos. 

En el caso de los transportes urbanos, la buena administración comienza con los recursos 
humanos, elaborando y aplicando políticas y normas en materia de personal, debido a 
que son los empleados y operadores quienes estarán al cuidado de los autobuses 
disponibles y del nivel del servicio que se proporcione. 

Esto lleva a aspectos de capacitación, los cuales a primera vista parecen costosos por la 
falta de un rendimiento inmediato, pero que deben verse como inversiones a largo plazo 
que preparen el camino para un funcionamiento más eficiente.'. 

A su vez, el mantenimiento de las unidades es un aspecto i~~ortante que p~rmite a los 
prestatarios del servicio cumplir con los estándares operaCióriaÍes ·y de .calidad que 
esperan los ciudadanos de las grandes urbes moderri'as, '. obteríiéridóseademás ahorros 
que permitan la inversión en equipos nueyos, · herramientas, refacciones e incluso 
gratificaciones al personal. · · 
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Para lograr esto, se r~qii;;~'la re~Hzació~ de,est!Jd;~f~ ~ft~~~:~,t~~;~~~~I~~: el~ la operación 
de objetivos corporátivos ~y 'de j estrategias> estratos 'de: la población~:: los . sistemas a 
aplicarse así como e1 móriitoreo de resultados y de~eva1u-a-ci91l;-~-.o ~.::- ~~F', -- -
El contar con una administración exitosa, permitirá a los si~temas cl~tr~~~~orte una base 
sólida en el manejo de objetivos claros y determinados, incluyendo los aspectos 
económicos. 

De hecho los grandes cambios y mejoras sustanciales en los serv1c1os de transporte 
público solo son posibles con una administración eficiente y capaz, integrada por 
personal técnico calificado. La calidad en la administración dentro del sector de los 
transportes públicos, dependerá de la preparación y formación básica del personal 
responsable en tareas de la planificación y tecnología del transporte, construcción y 
operación de carreteras y vías férreas. 

1.4.4. TIPOS DE ORGANIZACIÓN. 

Las formas de asociación que pueden asumir los concesionarios tran_sportistas dependen 
de dos factores: · · 

1. Los actuales esquemas de op~r~cióni : · , ··· ' 
2. Las formas dé cirganizaéiÓn sociíÍIW :de 't~Íb~tadión que est~blece ·nuestro marco 

jurídico. · ·· >''. ·.:. · '}'.";\'Yii·:,, '''' /,¡/': ,_; ·,,.', ·· '.:.'i'- ·:--: .. -
·.~-;·.; :/:,.'·.··.;, ·"/-·~;·;;~i,Y·i·'~·",-~:f,-~·;;¡_~··.~;; ·:·._:·, .. ;o·., 

Eri cuanto al __ . prim~'r'oid~•'ello~'~fel'fra~sportistél puede)manejar :en ,¿.actualidad dos 
opciones para av~nz~~ ~q/él gf'.~tiÓp ern presa'riéll :{,·:' .. , ), , - · · ;'_ · __ -_ ... 

1. Establecer 'Una 'c~g~~t't6A'~ a~;d~i~iii~' coriipa~tidél ca~ u ría_ empr,~s~ operadora en 
donde, aún :·C:'úando {sez''éentrélliza~ ' a'C:tividades claves 'dé. iél' operación, el 
concesionario continúa' teniendo una in,jereriéia directa éon ,quien Ópera y mantiene 

. una . unidad.· espeérfica' y . p~rcibe los ingresos éprÓvenientes de esa unidad en 
particular. · ·.·. "·'.:'!:;' -, . . · 

·,~ :,, ,, .· .. 
2. Establecer una organización que :op~r~'/de ·manera c'entralizada la operación, la 

recaudación y el mantenimiento. 
, •_:, ~-' 

El segundo factor se refiere a las asociaéion~·s que ~stablece nuestro marco jurídico en la 
Ley General de Sociedades Mercantiles;' la Ley- General de Sociedades Cooperativas y la 
Ley del Impuesto Sobre la Renta,.· «:ion''. sus correspondientes actualizaciones y 
modificaciones. En este sentido, el, ti-anspo'rtista puede constituirse en las siguientes 
modalidades: · · · · · 

1. Como Persona Física con Activid~~e;:Emp'resariales. 
2. Como Sociedad Anónima, en dond~ cede irreversiblemente la concesión y el 

vehículo, a cambio de una participación accionaria de la empresa transportista. 

26 



3. Como Sociedad Cooperativa en donde bajo un princ1p10 de igualdad, equidad y 
ayuda mutua se convierte en socio. En esta alternativa el transportista cede a la 
cooperativa su concesión y vehículo a cambio de certificados de aportación. 

4. Como Empresa Integradora constituida por el transportista, en la cual conserva su 
identidad personal y patrimonio propio. Bajo este esquema el transportista 
encomienda la explotación de su concesión y vehículo a ·una Sociedad Anónima 
por un tiempo determinado, de la cual él es accionista. Fiscalmente, el 
concesionario continúa siendo una persona física con actividades empresariales. 

5. Como Empresa Coordinadora en donde las personas físicas integrantes de 
personas morales (Sociedades Anónimas) que administran los vehículos que 
aportaron, están facultadas para tributar por su cuenta como personas físicas con 
actividades empresariales al considerarse el ingreso de esas unidades como propio, 
de conformidad a lo dispuesto por la Secretaría de Hacienda y Crédito Publico en 
la Resolución del Régimen Simplificado. 

Cabe señalar que ninguna de ellas pretende ser de aplicación general sino, más bien, 
todas en conjunto constituyen un abanico de opciones en donde cada una se ajusta a 
una situación organizativa, económica y de idiosincrasia particular. 

INTEGRADORA. 

Bajo esta asociación el grupo concesionario constituye una empresa integradora 
(sociedad anónima) de la cual ellos forman parte, con el objetivo de que sea ésta quien 
se encargue de la planeación, prestación y supervisión del servicio. Asimismo, la 
integradora ofrece otros servicios como el mantenimiento preventivo, auxilio en el 
cumplimiento de las obligaciones fiscales y legales de sus agremiados, y la 
representación del grupo ante las autoridades. 

Para instrumentar el esquema, el concesionario establece un contrato de servicios con la 
integradora en donde éste le encomienda la operación de su unidad y la integradora se 
compromete a: administrar su vehículo en forma coordinada; contratar, capacitar y 
remunerar a los choferes por cuenta del concesionario; realizar la recaudación y liquidar 
periódicamente al concesionario, el ingreso procedente de su unidad, una vez 
descontados el salario del operador, los gastos·de mantenimiento y de administración en 
que incurra la integradora y la amortización del crédito, si lo hubiere. 

Por su parte, el concesionario se reserva la. facultad de supervisar por su cuenta: la forma 
como está siendo operada su unidad, recomendar operadores para las unidades y 
determinar, conjuntamente con la empresa, las sanciones al operador. Lo anterior implica 
que la integradora deberá mantener un registro contable muy detallado de los ingresos y 
egresos correspondientes a cada unidad por separado. 
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En este esquema el concesionario y la empresa integradorat;it;~t,~n -~-;~ª ~factos del 
impuesto sobre la renta en el régimen simplificado, siéndoles' ap,licables'ilas::facilidades. 
administrativas publicadas anualmente por la Secretaría de Hacienda {Crédito Público;: El 
régimen simplificado no grava las utilidades reinvertidas y. sobre} las•; utilidades no 
reinvertidas se aplica una tarifa impositiva gradual. · . ,'<>!;;:. > 

'.:'!~~-:-·,{::;.:, ·. ;<' 

SOCIEDAD ANÓNIMA. 

El modelo de sociedad anónima es aquella que se compone exdusivamente de 
accionistas y cuya obligación se limita al pago de su capital inve'rtido. s·u capital se 
representa mediante acciones por lo que la incorporación y desincorporación de los 
accionistas es función de la compra y venta de las mismas. · 

Bajo este esquema el vehículo y concesión son propiedad de la empresa y el 
concesionario obtiene una participación accionaria. La sociedad anónima tiene una 
estructura organizativa formal en donde el personal contratado puede o no ser accionista 
de la empresa. 

La forma de repartir utilidades se realiza una vez que, de los ingresos, se han descontado 
los gastos involucrados o no con la operación, denominados dividendos. Su cantidad es 
función del número de acciones que se tenga. 

El propósito de la sociedad anónima es el de llevar a cabo internamente y de manera 
sistemática los distintos procesos que involucra el transporte público urbano tales como 
la operación y el mantenimiento, con el objeto de alcanzar una mayor eficiencia y 
confiabilidad en la prestación del servicio. · 

Fiscalmente, la empresa transportista tributa en el reg1men simplificado de las personas 
morales en el impuesto sobre la renta; siéndoles aplicables las facilidades administrativas 
publicadas anualmente por la Secretaría de Hacienda y Crédito Público. El régimen 
simplificado no grava las utilidades reinvertidas y sobre las utilidades no reinvertidas se 
aplica la tasa fija del 34%. Por su parte los accionistas reciben dividendos no objeto de 
impuesto sobre la renta. 

SOCIEDAD COOPERATIVA. 

La sociedad cooperativa es aquella que emplea el trabajo de sus socios para la realización 
de tareas de una magnitud que no se hallan al alcance del individuo aislado. 
Excepcionalmente, puede admitir mano de obra asalariada para cumplir con funciones 
muy específicas o bien cubrir eventualidades. La cooperativa tiene como propósito elevar 
la posición social del individuo y despertar en él una conciencia social más profunda. 
Actualmente, las cooperativas se administran bajo criterios de rentabilidad comercial, aun 
cuando toman conciencia del papel que desempeña la empresa transportista dentro de la 
sociedad al fijar menores márgenes de utilidad que las sociedades mercantiles. 
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La cooperativa opera bajo princ1p1os de esfuerzo mancomunado,. solidaridad e igualdad, 
por lo que sus socios tienen derecho a un solo voto en la asamblea;: independientemente 
del monto de su aportación. Bajo este modelo el socio pierde su ideritida'd personal como 
concesionario y propietario de un vehículo particular y, a cambio,· recibe certificados de 
aportación. Conviene resaltar que el concepto de propiedad común intrínseco a la 
cooperativa, no favorece la separación del individuo de la sociedad. 

Fiscalmente, la empresa transportista tributa en el régimen simplificado de las personas 
morales en el impuesto sobre la renta; siéndoles aplicables las facilidades administrativas 
publicadas anualmente por la Secretarla de Hacienda y Crédito Público. El régimen 
simplificado no grava las utilidades reinvertidas y sobre las utilidades no reinvertidas se 
aplica la tasa fija del 34%. Por su p'arte, los socios reciben anticipos, rendimientos y 
utilidades que no le generan obligaciones fiscales. 

Cabe resaltar que esta forma de asociación se encuentra privilegiada fiscalmente al 
contar con exención en el impuesto sobre la renta hasta por 200 salarios mínimos 
anuales. 

COORDINADORA (EMPRESA CON VIGILANCIA DIRECTA POR PARTE DEL SOCIO). 

Bajo este esquema el concesionario cede tanto el vehículo como la concesión a la 
empresa y ésta entrega acciones de la sociedad. Por su parte, esta última le asigna la 
misma unidad o unidades que aportó para que coordine externamente algunas de sus 
actividades de mantenimiento y operación. En este modelo la empresa desarrolla un 
programa de servicio, contrata y capacita choferes (ya sea directamente o a través de 
una filial). coordina la operación y realiza la recaudación de la tarifa, mientras que el 
accionista determina quién le presta el mantenimiento a la unidad (talleres de la empresa 
o taller particular), propone a la empresa los choferes que operarán la unidad que tiene 
asignada y ayudará a supervisar el correcto desempeño de ellos, de no hacerlo, la 
empresa utilizará a sus propios choferes para dar el servicio. 

La empresa lleva a cabo la recaudación y realiza los descuentos correspondientes por 
concepto de administración, operación y mantenimiento en su caso, y entrega al 
accionista periódicamente una liquidación que le reporte lo que ingresó y el remanente de 
esa unidad en particular después de descontar gastos. Lo anterior implica que la empresa 
deberá mantener un registro contable muy detallado de los ingresos y egresos 
correspondientes a cada unidad por separado. 

Cabe mencionar los beneficios que se adquieren trabajando bajo un esqúe'rria como éste, 
ya que la Resolución del Régimen Simplificado, faculta al socio a tributár por su propia 
cuenta sobre las utilidades generadas por la unidad que tiene asignada. Fiscalmente, el 
concesionario considera el ingreso de las unidades por él aportadas como propio, 
percibiendo ingresos por actividades empresariales en el régimen simplificado del 
impuesto sobre la renta, pudiendo apegarse a las facilidades admini~trativas publicadas 
anualmente por la Secretarla de Hacienda y Crédito Público. 
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EI régimen simplificado no grava las utilidad~s r~:i~~~rtÍdas; y .sobre las utilidades no 
reinvertidas se aplica una tarifa impositiva gradual. ·· · · · · 

La empresa Coordinadora por su lado igualmente trib~ta en el régiilien simplificado de las 
'personas morales con iguales facilidades fiscales. El régimen simplificado no grava las 
utilidades reinvertidas y sobre las utilidades no reinvertidas se aplica la tasa del 34%. 

1.4.5. MARCO LEGAL DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PÚBLICO. 

La Zona Metropolitana del Valle de México esta compuesta por dos entidades, el Estado 
de México y el Distrito Federal, cada entidad tiene su reglamentación en materia de 
transporte, por lo tanto la prestación del servicio de la empresa que se creará debe estar 
regida por alguna autoridad, en este caso, las leyes a que debe apegarse la organización 
será la del Estado de México, 

El transporte en el Estado de México, se encuentra organizado de acuerdo con el marco 
jurídico e institucional propio de la entidad, por lo que las empresas transportistas operan 
bajo el régimen de concesiones y permisos, tal y como se encuentra regulado por la 
Constitución Política del Estado Libre y Soberano de México, Ley Orgánica de la 
Administración Pública del Estado de México, Ley de Tránsito y Transportes del Estado 
de México, Ley para la Protección e Integración al Desarrollo de las Personas con 
Discapacidad en el Estado de México, Reglamento General de la Ley de Tránsito y 
Transportes del Estado de México, Reglamento Interior de la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes del Estado de México, Plan de Desarrollo del Estado de 
México 1999-2005, Código de Procedimientos Administrativos del Estado de México, 
Manual General de Organización de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes del 
Estado de México y el Programa Estatal de Transporte Público 2000-2005. 

Las autoridades competentes al efecto, de acuerdo con los señalamientos de los 
ordenamientos legales de referencia, son: el Gobernador del Estado, la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes de la que depende la Dirección General de Transporte 
Terrestre, 

Cada uno de estos organismos tiene funciones específicas en lo que se refiere al estudio, 
tramitación, otorgamiento y vigilancia de las concesiones y de los. permisos que se 
otorgan a los particulares, los cuales para obtenerlos deberán cubrir una serie de 
requisitos a partir de la publicación de una Declaratoria de Necesidad del Servicio Público 
y la convocatoria respectiva, 

La vigencia de las concesiones y permisos será temporal, no pudiendo exceder de 1 O 
años las primeras y de 2 los segundos; pudiendo ser objeto de prórroga, de acuerdo a los 
lineamientos existentes. Las concesionarias de autobuses, deben organizarse en 
sociedades mercantiles y ajustar su funcionamiento a lo que establecen las normas 
legales relativas, 
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CAPÍTULO 2 
FORMULACIÓN DEL PROYECTO 
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2.1. IMPACTO AMBIENTAL. 

El territorio donde se localiza la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) está 
rodeado de montañas, en una latitud subtropical, a gran altura', donde se presentan 
frecuentes fenómenos de inversión térmica y de sistemas de alta presión que tienden a 
atrapar los contaminantes en el Valle. 

En este enclave geográfico, coexisten 17 .6 millones de habitantes, más de 3.5 millones 
de vehículos y alrededor de 35,000 lndústrias y servicios. En conjunto, estas actividades 
consumen un volumen superior a los 44 millones de litros de combustible al día. Ello 
conlleva a la emisión de miles de toneladas de contaminantes de diversos tipos, los 
cuales a su vez pueden reaccionar químicamente en la atmósfera para formar otros que 
pueden ser más dañinos a la salud que aquellos que les dan origen. 

El problema es bien conocido tanto por el gobierno mexicano como por los ciudadanos, 
desde la década de los 70's, y para mediados de los 80's ya era una importante 
preocupación social, cuando inicio su medición rutinaria. Algunos aspectos del problema 
han sido atacados acertadamente con las políticas y acciones puestas en práctica en la 
década de los 90's. En esos años, se lograron reducciones sustanciales en las 
concentraciones del ambiente de plomo, bióxido de azufre (S02) y monóxido de carbono 
(CO). No obstante, aún persisten serios problemas con las altas concentraciones de 
ozono, dióxido de nitrógeno (N02) y partículas. 

En la actualidad, las normas de calidad del aire que se rebasan con mayor frecuencia en 
la ZMVM son las de ozono y la de partículas PM10 (de diámetro menor a 10 micrás), 
mientras que el resto de los contaminantes casi siempre en niveles dentro de la no.rma. • ~~~:~ 
En el caso del ozono, la norma para una hora se rebasa más del 80% de los días y esto· 
ha venido sucediendo año tras año desde 1988. Las concentraciones pico de ozono;:::.; 
cercanas a 300 ppb, son comparables a las que tenía la ciudad de Los Angeles. duran.te·. :"·' 
los 70's y son superiores a las observadas en la actualidad en cualquier ciudad de lo's o;: 
Estados Unidos. En lo que respecta a PM10, la norma para 24 horas se ha excediclo·en·Ji· 
más del 40% de los días en algunos años (aunque en el año de 1999 se rebasó la nor'iná'" ,e;/ 
en menos del 10% de los días). \. ·;·· '' · -:.:· 

Por otro lado, las concentraciones promedio anual han supera~_<:>\'':>~-; l~rryi_i_~~?~·á·~·j'fh:b·~:i':~ ·~··: 
establecidos por las normas desde 1995; inclusive en Xalostoc se han alca,nzádo' ríilielés \~, 
dos o tres veces mayores que la norma anual. En consecu-encia;· el ózo-no y,las'parúculas'/'.\'' 
son los contaminantes más preocupantes en la ZMVM y los·que n1erecen;1a•atenciórí'.'• 
más inmediata. . <:.:.': 

El transporte es un motor de la actividad económica y de su funcionamiento depende en··)_¡: 
gran medida la generación del bienestar social. Sin embargo, también es una fuente _ .. 
importánte de contaminación del aire en la ZMVM, la cual contribuye con casi todo el CO · ·· 
(97.99%), más del 80% de los NOx, 40% de los COV (compuestos orgánicos volátiles). 
24% del S02 y 36% de las partículas PM10, los crecientes problemas de congestión vial, 
accidentes e inseguridad y los altos costos asociados son altamente preocupantes (ver 

32 



Tablas4 No. 4 y No. 5). La cuestión fundamental, por°c~~siguiente, es como reducir lcis 
impactos ambientales del transporte sin sacrificar los beneficios económicos y sociales· 
que otorga la movilidad, al mismo tiempo·que se mejora·en forma integral el servicio; ····~ 

Conforme ha crecido la población y se han descentralizado las áreas residenciales, los 
patrones de elección modal de transporte que siguen los pasajeros en la ZMVM también 
han cambiado radicalmente: el número de automóviles privados ha aumentado 
significativamente, a una tasa de 6% anual en los años recientes, de acuerdo a la 
mayoría de las estimaciones. 

TABLANº 4 INVENTARIO DE EMISIONES PORCENTUAL DE LA ZMVM, 1998 
SECTOR NOx CO S02 PM10 COV 

FUENTES PUNTUALES 13.3 0.5 54.4 15.6 5.2 
FUENTES DE ÁREA 4.6 1.5 21 .O 7 .9 50.4 
VEGETACIÓN Y SUELOS 1.6 N/A N/A 40.4 3.4 
FUENTES MÓVILES5 80.5 98.0 24.6 36.1 41.0 
TOTAL 100 100 100 100 100 

TABLANº 5 INVENTARIO DE EMISIONES DE LA ZMVM, 1998 

SECTOR Emisiones (ton/año) 
% 

NOx ca S02 PM10 cov TOTAL 
FUENTES PUNTUALES 26,988 9,213 12,442 3,094 23.981 _?._5_¿18 3 ---·-
FUENTES DE ÁREA 9,344 25,812 4,802 1 ,571 228,932 270,461 11 
VEGETACIÓN Y SUELOS 3, 193 N/A N/A 7,985 15,699 26,847 
FUENTES MÓVILES 163,392 1,706,269 5,632 7, 134 185,033 2,067,460 85 
TOTAL 202,917 1,741,293 22,877 19,784 453,615 2.440,486 100 

Por otro lado, del total de viajes de transporte público, el porcentaje que se realiza en 
autobuses de ruta fija ha caído estrepitosamente, como resultado del surgimient o y 
creciente predominancia de otros sistemas de transporte que compiten por el servicio en 
las mismas rutas, frecuentemente en condiciones de competencia desleal y escasa 
regulación. Otra causa ha sido el colapso del sistema de autobuses Ruta-100 con las 
consecuentes reducciones en los alcances del servicio. 

En contraposición, el servicio de colectivos (principalmente a través de microbuses) ha 
crecido dramáticamente, conviertiéndose en el modo dominante de transportación 
masiva. Aún con precios más altos, estos vehículos ofrecen una mayor flexibilidad en el. 
servicio que los hacen atractivos para los consumidores, en comparación con el Metro Y.· 
)as rutas de autobús que son relativamente inflexibles. No obstante, la intensa 
competencia por el pasaje que realizan diariamente en las calles los miles de 
propietarios/operadores de microbuses genera caos vial, contaminación en exceso y 
accidentes en ausencia de una regulación efectiva. Además los vehículos son cada vez 
más viejos y contaminantes. 

•Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México, 1998, Secretarla de Ecologla. 
5 Las fuentes móviles son; autos particulares, Taxis, Combis, Microbuses, Plck up, Camiones de carga a gasolina, Vehlculos a diese!< J toneladas, Tractocamiones a 
diese!, Autobuses a diese!, Vehlculos a diesel = 3 toneladas, Camiones de carga a Gas LP. y Motocicietas. 
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2.2. ESTUDIO DE MERCADO. 

---------------- ---
_,_ - -=-o-'o-.-o--

EI estudio de mercado es la etapa en la cual se recopila y anal.iza .toda la información 
referente a la demanda, oferta, comercialización y precios, con el fin de dar una idea al 
inversionista de la capacidad que el producto o servicio tienei de ser o no aceptado en el 
mercado de competencia. 

El desarrollo del estudio tiene como objeto; conjuntar elementos para después analizarlos 
y responder a ciertas interrogantes que se formulan alrededor del proyecto, como: 
¿Cuáles son sus características principales?, ¿Cuántos proporcionan este mismo 
servicio?, ¿Quien hará uso de los servicios?, A ,qué precios se están ofreciendo los 
servicios?, ¿Cómo se comercializarán los servicios?, etc. 

· Enseguida se dará inicio al análisis de mercado de la empresa de transporte. 

Definición del servicio. 

Se trata básicamente de un proyecto que prestará el servicio de .transporte de pasajeros 
basados en tecnología nueva y orientado a toda la población que requiera transportarse 
de un lugar a otro en el menor tiempo y con la mayor comodidad y eficiencia, utilizando 
unidades de mayor capacidad y menos contaminantes que se desplazarán en la Zona 
Metropolitana del Valle de México. 

El nombre o razón social será AUTOTRANSPORTES URBANOS DE LA ZONA 
METROPOLITANA SIGLO XXI, su giro es la de transporte de pasajeros y su misión será: 
"Ser la mejor empresa dedicada al transporte público de pasajeros, ofreciendo los 
mejores niveles de calidad en el servicio y estar a la vanguardia en el transporte". 

El proyecto abarcará la Zona Metropolitana del Valle de México, es decir, el Distrito 
Federal y los municipios conurbados del Estado de México y tiene como objetivo 
principal: prestar un servicio de transporte de pasajeros eficaz, eficiente, cómodo, rápido 
y seguro, así mismo contribuir al mejoramiento del ambiente operando unidades menos 
contaminantes. 

Este proyecto pretende satisfacer una demanda de 17 ,673,931 habitantes de . la Zona 
Metropolitana del Valle de México que tiene que trasladarse a distintos puntos, por lo 
que el proyecto tendrá tres líneas de transporte para posteriormente ampliar a más rutas. 

El tipo de autobús que prestará el servicio es el articula~o (vedigur~ ~o .. _3)q~e ~~esenta 

:r::~:::e:::º:::t:::~nsiones que el áut~~~s.;~9~'a{V·e~iá i~"r~[~J~Br~~~:·~árrocerras 
unidas por una articulación, lo que permite terier un interiórc'ontinúo/~(la'vez'de permitir 
que el autobús se doble durante sus giros. ·· · · · ··.,:, · -
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Existen varios factores que hacen atractivo el uso de Jos autobuses articulados, tal como 
su mayor productividad laboral, Ja cual reduce los costos de ·operación por espacio
kilometro. Asimismo, este tipo de unidad permite proveer una mayor capacidad, lo cual 
da como resultado una menor saturación en las horas de máxima demanda y un mayor 
número de asientos disponibles a las horas de menor demanda, lográndose un mejor uso 
del área vial, e incrementando al mismo tiempo Ja capacidad de línea. 

La longitud de estos vehículos varia entre los 1 6 y los 18 metros, con un total de 
asientos de 66 y una capacidad total de 180 espacios. Un vehículo de esta longitud y 
capacidad debe presentar un mayor número de puertas para facilitar el ascenso y 
descenso del usuario, Jo cual hace que este tipo de vehículo cuente con tres puertas, 
generalmente de doble canal. 

FIGURANº 3 

U 'f;····· ,' . . . ! 
·- . 

En la siguiente tabla (ver tabla No. 6) se presentan las características del autobús 
articulado U 18 que será el vehículo que ofrecerá el servicio en la Zona Metropolitana qel · 
Valle de México. 
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TABLANº 6 
DIMENSIONES GENERALES: U18 

EXTERIORES MEDIDAS EN MM. 
Longitud total (e/defensas) 18.262 
Ancho Total 2.520 
Altura total 3, 175 
Distancia entre ejes del-int 5, 138 
Distancia entre eies int-tra 7,353 
Entrevía delantera 1,996 
Entrevía trasera 1,834 

INTERIORES 
Ancho 2.424 
Altura 2,093 
Asientos 63 + operador 
Capacidad de pasajeros 165 

TREN MOTRIZ: U18 

Motor Marca Detroit Diesel 6V92 TA DDEC 111. 
Potencia Máxima 330 hp@2100rpm. 
Torque 1020 lib-pié @ 1 200 rpm. 

Transmisión Allison HT 74 7 automática 4 velocidades y reversa. 
Flecha Cardán Spicer 181 O. -----
Eje delantero Marca Dirona FF942 

Capacidad: 5,993 kg ( 13,2001bl.-
Eje trasero Marca Dirona: RC23167 ------------

Capacidad: 10.442 _kg_L2_3_,_Q_Op _l_bL __ 
Relación: 5.29: 1 ------------ - -----------

Eje intermedio Marca Dirona RQ 4670 --
Caeacidad: 10.442 kg (23,000lb) -

Dirección Hidráulica TRW Ross gear 

Modelo: TAS65062. 
Sistema de frenos Aire dual con freno de estacionamiento manual y 

freno de emergencia automático en ruedas traseras e 
intermedias. 

Suspensión Mecánica de muelles con amortiguadores hidráulicos. 

Rin tieo disco 8"' x 22"'.Uantas 11.00R x 22º' 
Sistema eléctrico 1 2 volts negativo a tierra, 2 baterías de 200 Ah; 

alternador de 1 60 amps. y regulador de voltaje 
integrado. 
Alumbrado interior en luz fluorescente con reactor 
central. 
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Laminación exterior: 

Estructura: 

Forro interior 

Tipo de combustible. 

CARROCERIA: U18 

Lámina galvanizada bond. cal. 20 con recubrimiento 
anticorrosivo y pintura. 
Perfiles de acero tubular rectangular y aislamiento 
termoacústico en toda la estructura de espuma de 

oliuretano es reada e inyectada. 
Pisos Euzkola para tráfico intenso asientos Marca 
Arianne de lástico in ectado. 

El gas licuado de petróleo es, hoy en día, el más popular de los combustibles alternos 
utilizados por el sector automotriz. El gas LP ofrece algunas ventajas como combustible 
alterno al requerir una infraestructura un tanto simple para su distribución y venta, por 
medio de estaciones de servicio. Su uso como combustible alterno es comercialmente 
rentable. Lo seguro, económico y benéfico para el medio ambiente hace que cada día 
más gobiernos se inclinen por su uso y promoción. 

Ventajas: 

,._ Combustión más limpia. 
,,. Generación más baja de emisiones de invernadero entre todos los combustibles 

alternos. 
, .. Reducción del 50% del potencial en la form~ción de ozono compa~ado co~ el diese!. 
''"" Bajos valores de generación de bióxido de ázutré .. /·,·. < ·• :; ........... . 
•• Generación de muy bajos niveles de partícuias du·r·a'nte la cbnibustiÓn. 
•• Poco o ningún daño al súelo y aguá én· caso de derrame del gás, debido a su•rápida 

evaporación. 

CONDICIONES FÍSICAS. 

En el umbral del siglo XXI nuestra ciudad muestra cada vez meno's toleran~i.a'hacia los 
excesos e ineficiencias con que seguimos explotando su territorio y su·s recursos. El 
espacio físico que fuese concebido como ciudad sagrada, se ha sido éor1veirtido en uno 
de los núcleos urbanos más complejos y saturados en la historia. 

Referir inicialmente algunas de las características de la Zona Metropolii:aná del .Valle de 
México, logra el esbozo de su conformación urbana y su problemática actual: 

Situación geográfica: Ocupa una superficie de 4,945 km 2, es decir, corresponde. al 
0.25% del territorio nacional. Está ubicada en una cuenca cerrada, a una altitud superior 
a los 2000 metros sobre el nivel del mar, lo que dificulta la provisión de servicios básicos 
(el agua por ejemplo, constituye uno de los más graves problemas) y particularmente la 
dispersión de las emisiones contaminantes del aire; presenta una topografía singular en la 
que sobresalen una serie de montañas que le dan características muy variables: 
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Al poniente, pendientes y barrancas que se extienden desde ia· SÍe~r~ :de Monte Alto, 
hasta Naucalpan y Huixquilucan; ~e'· · ·- · -.~- · · 

La Sierra de Guadalupe, con s~>~el"cania al Distrito F~cJ~ral, 'constituye una barrera 
natural entre Tlalnepantla y Ecatepec; por lo que impide toda vialidad de tránsito en el 
sentido Oeste-Este. 

Al oriente los llanos de Texcoco. 

Al sur el Cerro del Ajusco. 

Calidad del Aire: Afectada principalmente por las 40 mil instalaciones industriales y 
comerciales que producen contaminación atmosférica y vierten aguas de desecho al 
drenaje, y por las emisiones derivadas del uso irracional de combustibles para la atención 
de casi 31 millones de viajes/persona/día. 

Población: Alberga una población de 17 .6 millones de habitantes, de la que 51.4% vive 
en el Estado de México y 48.6% restante en el Distrito Federal. La gran demanda de 
energía que generan estos habitantes en la Zona Metropolitana del Valle de México 
(ZMVM). que representan un tercio de la actividad económica nacional, así como el uso 
de combustibles fósiles para satisfacerla, generan una cantidad de desechos muy elevada 
para la capacidad natural de la cuenca en que se encuentra la metrópoli. 

Distribución de Asentamientos e Infraestructura: Con fines descriptivos puede recurrirse 
a una esquematización gruesa de la ciudad y su zona de influencia, mediante la cual se 
distinguen cinco zonas: 

Zona Centro: Abarca las delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juárez. Aloja la mayor 
concentración de la infraestructura del Sistema de Transporte Colectivo (Metro), de las 
actividades comerciales y de servicios, así como del equipamiento para los servicios de 
educación y salud. 

Zona Norponiente: Constituye el segundo polo de atracción más importante de la ZMVM. 
Abarca las delegaciones Azcapotzalco, Miguel Hidalgo y Cuajimalpa. Dotada de 
vialidades primarias y de acceso controlado, concentra los tramos de la red vial con los 
mayores volúmenes de tránsito de la ciudad. Presenta usos de suelo relacionados con la 
atracción de viajes, tales como industrial, comercial, servicios y equipamiento educativo; 
además de zonas habitacionales de altos y medios ingresos. Estas características se 
extienden hacia los municipios de Atizapán de Zaragoza, Cuautitlán, Huxquilucan, 
Jaltenco, Melchor Ocampo, Naucalpan, Nicolás Romero, Teoloyucan, Tepotzotlán, 
Tlalnepantla, Tultepec, Tultitlán y Cuautitlán lzcalli. 
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Zona Nororiente: Constituye un polo de atracción de viajes también importante, Entre las 
vialidades de penetración de carácter metropolitano, destacan·. Insurgentes y la Vía 
Morelos, y está integrada por los municipios de Acolmán, Ateneo, Coacalco, Ecatepec, 
Nextlalpan, Tecámac y Zumpango. 

Zona Oriente: Constituye el polo de generación de viajes más importante de la ZMVM. 
Está integrado por las delegaciones Gustavo A. Madero, Venustiano Carranza, lztacalco e 
lztapalapa. Cuenta con una menor dotación de infraestructura vial y de transporte, 
fuentes de trabajo y servicios, y concentra zonas altamente pobladas y de ingresos 
medios y bajos; estas características se extienden hacia los municipios de Chalco, 
Chicoloapan, Chimalhuacán, lxtapaluca, Nezahualcóyotl, La Paz, Texcoco y Valle de 
Chalco Solidaridad. 

Esta zona presenta la mayor demanda de transporte público a nivel metropolitano,· por la 
concentración en tiempo (período de máxima demanda matutino) y ~spacio (vialidades 
sentido oriente-poniente). En los mUnicipios del Estado de México incluidos en esta zona, 
resalta el envejecimiento y deterioro de taxis colectivos de ruta fija, qu'eti,enenuna alta 
participación en la atención de la demanda ante la insuficiencia de autobuses y' modos de 
transporte masivo. .·· :::·:,., ··.··"· · ·· .J. ·· 

Finalmente, esta zona concentra la infraestructura de abasto; .. ·qLJe ·.consta de. 336.8 
hectáreas distribuidas en tres centros de acopio: la Central de Abasta· con üiía' extensión 
de 328 hectáreas y capacidad de almacenamiento de 155 mil toneladas 'en 2,000 
bodegas, el Mercado de la Merced con una superficie de 5.1 hectáreas, y el mercado de 
Jamaica con 3.7 hectáreas. · 

Zona Sur: En comparación con el resto de las delegaciones, las localizadas en esta zona 
de la ciudad (Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena Contreras, Alvaro Obregón, Coyoacán, 
Tiálluac y Tiaipan), presentan en magnitud menor demanda de viajes. Han sido las que 
por mayor tiempo han transitado hacia una transformación rural-urbana. Su uso de suelo, 
topografía y escasez de infraestructura vial limitan su comunicación transversal. 

Alojan la mayor reserva ecológica y presentan las menores densidades de población y 
dotación de serv1c1os, industria y comercio de la ciudad. Su población es 
predominantemente de bajos ingresos. Aun cuando la· comparación en muchos aspectos 
es burda, puede decirse que esta zona se extiende hacia la corona exterior constituida 
por los municipios restantes del Estado de México integrados a Ja ZMVM (ver figura No. 
~. . 
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2.2.1. ANÁLISIS DE LA DEMANDA. 

Este análisis tiene como objetivo demostrar y cuantificar la existencia de ubicaciones 
geográficamente de usuarios potenciales del servicio que se pretende ofrecer. 

Previo a la realización del proceso de estimación y con base en la evolución de las series 
históricas de las variables, estableceremos criterios económicos y de tendencia para 
determinar los valores que se sustituirán en la ecuación de pronóstico a fin de conocer la 
evolución futura de la demanda. Para ello, es necesario conocer las circunstancias que 
privan en el medio que se desarrollan. 

.------'"-----·-·-· 
TESIS CON 

FALLA DE ORIGEN 
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La población total de la ZMVM, está en 17 .6 millones de habitantes, en la tabla No. 7 se 
puede apreciar que la Tasa Media de Crecimiento Anual ha sido del 1.2%, también 
observamos que el conjunto de municipios del Estado de México crece rápidamente en 
comparación con el Distrito Federal. 

TABLANª 7. EVOLUCION DE LA POBLACION DE LA ZMVM 6 

POBLACION POBLACION' POBLACION DENSIDAD TMCA 8 

1990 1995 2000 HAB/km' 95-00 

43,276 54,468 Gl, 181 704 2.4 

21,219 27,988 34.393 363 4.2 

315, 192 427.444 467.262 5, 199 1.8 

152,082 204,674 252.270 7,106 4.3 
------

48.858 57,373 75,831 2.033 5.7 

947 
-------

4.8 282,940 175,521 --727272""'.2"'0-c1--l----:-.--=---

1,273 --
1.7 

_____ , ____ _, ______ _, __ 5_7_,3_0_6_ ----71:351- --n.50~ -
-------

242,317 412,014 490.245 10.518 3.5 

1 :218.135 1,457, 124 

131.926 168,221 

137,357 187,690 

22,803 26,238 --------+------- ·--3-1-,6-ÓB-- --°"2"',5°'3"30----l--cc3-co.8---j 

M[Lc1-10R0~-1s.19- 17,990 2G.-~-----n.4ss---~-3"J:i24 ___ 2A~-----2-4 __ . 

NAUCALPAN -~6- -730, 17ÍJ--·78~ ---93-9~ --85~-~--- --o--::i-- ---
Ñf:-¡J\l/úAi.CÓYüll ____ -63~44°- ~4°1.320-- -1.256.115- --1-.-233.868 1.224.92_4_ -19.308·- ·--~0~1-··--

Ñ-rXTL/\LrAN -----~-- -7.380-- ------,-c).8.ú) ___ ----15.ó~ ·--1-9~7~-5 ~-465-~--

N1i::OLAs-RD-MERO-- -nis1- -112:645-- -104:-;·34- ··--·237,06-~ -·-259_39·3·-- 1, 154 2 6 

i.APAZ _______ -26.71--~-9~ ---,-3-¡:-7~- -178.538 -- ~1-3.04_5 ____ -- -7.976-- ---3_·n---
1 r:cA-MAc __________ ---,-s-3-:41- -84,129-- ---12Jj18 ___ -----,-¡a:-¡3¡-- -112~41_0 ____ - -1~124 J":o--
rEOl6Y-l.TCAN____ 31.52 28,836 41,964 54,454 66,486 2.109 4.1 

f-1r:·1J-Oii6Tl/\N--·--~~03- 21.009 39,641~ ----··-5·~ 1----cfa--:24_7 _____ 2_9_8 __ --2T-

/ 
i-i:-XCOco -···- 418.69 105.851 - ----,----¡():J6_8_ --1 73.~ -·- 203~~ __ 48G ____ -3~3--~ 
lL-AlNcrANTLA ___ -03.~ ~778, 17~ ---i0.2.B-¿¡¡- ---70,143- ·-·72·0:¡55--- ---e.6~- -·-0-.2---
T-ULTE-PEc----~ --1-9 02 ___ ---22.-910___ ·4 7 :-323-- -··75~995- -- -93--:-3u4··· --4.909- "------:i-')-·--
lUL-ifrLAN ____________ --71.08- -1:rn.s2s ___ ---246.464 - --361A34- ---4i2A1l _____ 6.osJ -- ---3_7-
ZUMPA~- 244.08 51,393 11-:413-- ---91,642-- --gg~Tel- -"4"09- ---,-_,--
CUAUTITLAN IZCALU 109.92 173. 154 -326,750 -- --4-1 ]."5-¡-¡- --452.976 -- 4, 121 1.6 

VALLE- DE CHALC0 9 46.36 N/A N/A 287,073 -323.1~ G,970 
-----

2.4 

SUBTOT Al MEXICO 3,230.64 5,224.161 6,811,941 B, 185.153 9,068.692 2,807 2.1 

SUBTOTAL D.F. 1,714.36 8,831,079 8,235.744 8,489,007 8,605,239 5,020 0.3 

TOTAL 4,945.00 14,055,240 15,047.685 16,674, 160 17,673,931 3,574 1.2 

ENCUESTA PARA DETERMINAR LA DEMANDA DE VIAJES. 

En la zona metropolitana se presentan contextos diversos, por uso de suelo, nivel de 
servicio del sistema de transporte, nivel socioeconómico del área, ubicación, etc. 

•Censos Generales de Población y Vivienda, 1980, 1990 y 2000. lnslitulo Nacional de Estadisbea, Geografia e Informática. 
r Conleo de Población y Vivienda 1995. lnsututo Nacional de Estadistica, Geografia e lnfonnálica. 
8 Tasa Media de Crecimiento Anual. 
'Valle de Chalco Solidaridad nació en el ario de 1993. 
N/A: No ApUca. 
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En el año de 1994 el Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática realizó una 
Encuesta de Origen-Destinoº para conocer la · movilidad de las personas en la Zona 
Metropolitana del Valle de México, el resultado de esta encuesta sirve de parámetro para 
cuantificar la demanda que tiene el transporte en sus diferentes modalidades, aunque la 
población ha crecido, estos datos nos pueden servir para nuestro proyecto, ya que la 
demanda no ha cambiado mucho a la fecha. 

Por otro lado, las preguntas más relevantes que se hicieron para determinar los datos que 
manejaremos en este estudio fueron: 

•!• ¿De dónde viene?. 

•!• ¿Adónde va?. 

•!• ¿Motivo del viaje?. 

•!• ¿Ocupación o empleo? . 
. ·. - ·_-.'._ .' .·: 

•:• ¿Tra~~P~ite que utiliza? . 
. ' :· 

·:· ¿Gasto aÍ cir~ en ~ransporte?. 
. <~·>·-.:·.>;··'.·: .. ; _:·:·: 

•!• ·¿Nivel de ingresos?. 
-) .· ;· .:,/ '~:·: :·_. <<"· ->\- . -.. ; 1 • 

De estas preguntas se despr'enden l_os datos que a continuación se presentan y de los que 
-·tomaremos lás referen-ciás' para' establecer la demanda de viajes en la ZMVM. 

- : >. ' .. · . ·' ' : .. 

La división en 136 distritos :de la .EOD 94 muestra la variedad. de condiciones que se 
presentan en la ZMVM; sin emb.argo, ésta división permite agrupar zonas· homogéneas por 
nivel de servicio deltransp.orte/tipologfa urbana del área, entre otras:·. '· '· ,. · ··. 

ZONA CENTRAL. ·.· :· 

Subzona Centro Hi~tÓrici( ··. ' , y> ., , ,., , 
Comprende el Centro histórico y el corredor de Reforma hasta Chapultepec. Esta área de 
extensión limitada concentra más de 1,000,000 de viajes (ver tabla; Na:·. sr. 
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TABLANº 8 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE RELACIONADOS CON LA ZONA 
CENTRO'º. 

TIPOS DE VIAJE T. PUBLICO TAXI A PARTICULAR 1 BICICLETA 1 MOTOCICLETA 
INTERNOS ZONA CENTRAL 1,321,601 226,00 704,529 24,349 1 4,572 

ENTRE ZONA DFCENTROSO 277,558 25,195 196,428 453 
CENTRAL Y DFCENTROSE 361,026 22,403 194,559 1,435 940 
PRIMER ANILLO DF NORESTE 374,394 20,530 108,967 1,371 

DF NOROESTE 546, 189 39,160 231,886 415 586 
SUMA 1,559,167 107,288 731,840 3.221 1,979 

-··--· 

ENTRE z.c. y 2º DF SUROESTE 353,645 15,658 1 110,0§··-·· 1 1,910 
ANILLOS SO DF DF SURESTE 359,716 7,717 67,388 -· 528 220 

SUMA 704, 197 23,375 1 237,442 528 2,130 

ENTRE Z.C. Y 3er. ~X SE 61,177 3,397ª 

1 

ANILLO E Y SE MEX. MEX ESTE 417,732 1,044 1 ;~:i:~·-· -- -___ 698 364 
SUMA 478,909 1,044 698 364 

-- --~-----

ENTRE Z.C Y litf X NOB!_E ___ 475,164 2,194 90,041 131 . -- _2Qi __ -- -
OESTE Y MEXOESTE 263,88'1--- 2,237 

1HjjSs ___ 
206 

NOROESTE MEX. 1 FUERA DEL AREA 96,899 4,227 978 
SUMA 835,947 4,431 213,623 i,182 337 

1 GRAN TOTAL 4,899,821 362,138 1,939,217 29,978 9,382 

Zona Central General. 

El área comprendida por el circuito interior constituye esta primer área con un núcleo fuerte 
y una estructura concéntrica, densidad de usos y demanda del transporte. Es el área que 
atrae la mayor parte de los viajes en la ZMVM, acumula el mayor número de problemas en 
el sistema de transporte, además de contar con el más elevado nivel de servicio en 
transporte en la ZMVM. 

Primer Anillo: Zonas NO, NE, SE y SO. 

Estas áreas forman un anillo entre el circuito interior y el periférico. Este anillo se divide en 
cuatro zonas, que en términos generales presentan tipologías similares. La zona dos al 
noroeste presenta uso de suelo industrial; al noreste, la zona tres es predominantemente 
habitacional de medio y bajo recursos, y contiene al Instituto Politécnico Nacional que es un 
importante foco de atracción de viajes; la zona cuatro al sureste es en su mayor extensión 
de nivel medio habitacional y con usos de suelo muy mezclados; la zona cinco, contiene 
zonas residenciales de alto nivel económico y oficinas, escuelas y comercios. 

Estas cuatro zonas son atendidas por los mismos servicios que la zona centro, aunque con 
menor densidad (ver tabla No. 9 y 10). 

10 Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994. lnslltuto Nacional de Estadlslica, Geogratia e lnfonnática. 
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TABLA Nº 9 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA NOROESTE DEL PRIMER ANILLO" 
PUNTOS T. PUBLICO METRO Y TAXI AUTO BICICLETA MOTO SUMA POR 

OTROS ZONAS 
DFNO DF CENTRO 302,629 243,560 39,160 231,886 415 586 818,236 
DFNO DFCENTROSO 26,389 34.450 3,241 28,840 200 93,120 
DFNO DF NE 146,592 60,662 14,701 71,512 1,071 294,538 ------· 
DFNO DFNO 545,666 83,022 42,787 209,960 13,610 853 895,898 
DFNO DFSO 133,008 48,583 8,950 79,927 270,468 
DFNO DFSE 24,494 31.792 293 10,367 66,946 
DFNO MEXSE 5,018 6,795 282 12,095 -
DFNO MEXESTE 38,613 51,933 194 8,864 99,604 
DFNO MEXNORTE 208,845 131,547 1,552 62,659 109 292 405,004 
DFNO MEXOESTE 349,450 99,672 4,582 163,288 1,748 618,740 
DFNO FUERA DE AREA 1,594 1,751 1,576 4,921 

SUMA POR MODO 1,782.298 793,767 115,460 869,161 16,953 1,931 3,579,570 

TABLANº 10 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA NORESTE DEL PRIMER 
ANILL0 12 

PUNTOS T. PUBLICO METRO Y TAXI AUTO BICICLETA MOTO SUMA POR 
OTROS ZONAS 

DF NE DF NE 253,773 _____L~ ---1Q,_8D.¡__ 85,302 5,298 372,230 
DF NE DF NO 189,065 18, 189 14,701 71,512 1,071 294,538 
DF NE MEXNORTE 336,732 4,844__ 70,221 120 2,590 414.507 
DF CENTRO DF NE -- 335,988 38,406 20,530 108,967 1,3i,- --505,262 
DFNE MEXESTE 87,456 674 --70_6 __ -13,6~--288-·--·593-,--¡03,489 
DFNE MEXOESTE 55,706 306 23,197 -324-l-m:53J 
DF NE DF SO 35,476 909 843 12,954 ·---r 50,182 
DF NE DF SE 38,722 661 797 9,558 ¡:-_- 9Jª-1l_ 
DFNE MEXSE 12,619 ---·-·---------~ 1,124 1 14.760 
DFNE FUERADEAREA 1,682 -------~- 730 ~· 2,4~ 
'oFcEITTROso'ofÑC--~0,2i8---~ 365 8,586 15~ 42,953 
__ SUMAPORMODO __ 1,377,iJ_i'__~~- 63,896 405,711 1,532 11,508 __ 1.929_,~ 

Segundo Anillo: Zonas N, NE, SE, SO y O. 

El segundo anillo externo al periférico constituye una fase de transición entre la estructura 
concéntrica de las zonas anteriores y la estructura radial hacia la periferia (ver tabla No. 
11 ). 

Al norte (zona N) limita con la sierra de Guadalupe con uso predominantemente industrial y 
habitacional de bajo nivel socioeconómico. 

Al noreste (zona NE) se forma un franja de uso habitacional de ·nivel bajo y muy bajo junto 
con usos industriales: limita al oriente con el lecho del Lago de Texcoc~. 

11 Resultados de la Enruesta Origen-Destino 1994. lnstiluto Nacional de Estadistica, Geo1Jrafia e lnfonnática. 
12 Resultados de la Encuesta Origen-Oestino 1994. lnstiluto Nacional de Estadistica, Geografia o

1 
lnformatlca. 
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·:_._:_- -·-

:)'.:\-,: 
Al sureste (zona SE) está conformado por . terrenos dé . ~~o -habita'cional báJo y con 
características semirrurales como XochimHco;' • _e --. __ 'c_Lj:c:; ,,,~,, ~~L2fL-• 

Al suroeste (zona SO) abarca la zona urbana comprerii:lict~ e~trelá carr
0

etera aCuemavaca y 
la carretera a Toluca, se caracteriza por: seruna ,fránja de desarrollo hacia partes -altas del 
valle, con marcadas divisiones naturales formadas por las .e.añadas.': - · · 

Al poniente (zona 0) corresponde a su .mayoría al Estado de México con desarrollos 
habitacionales e industriales. 

TABLANº 11 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA SURESTE Y SUROESTE13 

PUNTOS T.PUBLICO METROY TAXI BICICLETA AUTO MOTO SUMAPOR 
OTROS ZONAS 

DF SO DF CENTRO 608,408 31,781 24,601 2,909 170,794 280 838.773 
DF SE DF CENTRO 526,408 23,627 9,415 21,654 71, 127 876 653, 107 
DF SO DFCENTROSO 226,417 127,228 15,658 170,054 1,910 541,2Gl 
DF SE DFCENTROSO 280,904 32,014 18,405 137,094 468.417 
DF SO DF NE 236,555 123,161 7)17 528 67,388 220 ; 435,569 
DF SE DF NE 133,008 48,583 8,950 79,927 J 270.468 
DF SO DF NO 95,987 21,396 3,403 68,279 .. _ \_ 189,06~ 
DF SE DF NO 113,278 22,601 __ 1,187 2,085 20,051 ______ _J_~2-
DF SO DF SO 73,681 25,741 1,034 1,320 28,413 1 130,189 
DF SO DF SE 54,989 - -i(sgo----¡;~ 208 20,186 -r=- 98,861 
DF SO --~EX s_¡; __ ,__~0,752 __ __!5,447 ____________ _±,g1_3 ___ ------~t-~.:_~ 

J2.f:..§Q__ !-!_El'ESTE. __ _1±,42.L_ ___ 3!.~ .. --~~---------19}_67 __ _____ ¡ _ _§_6,946 
DF SO MEX NORTE 14,981 21,404 843 12.954 , 50,182 

-~ ~g _____ ~~1~~~ :=1~·~~-:~ -::JlnF- ~-Er~~ ~~~~~~: =J~~ := ~-~- ~ 1-~=~~1~ _ 
_º-E__S! ___ --ºE_~ __ _1_6c_1_8__6 __ ___ !L_1_8_L _ _ ___66 _________ 6,,Qº-7 ______ ¡_40.341____ 
DF SE MEX SE 13,882 8, 117 2-403 ! 24,402 
º~--MEXESTE- --T5i8___ ----s:4§9-- 82 - 3.450 -- =-===:t 19,609 __ 
DF SE MEX NORTE 5.686 6,791 __ --r------J 12,477 
DFSE MEXOESTE 1,164 912 1,645 i 3,721 
DF SE FUERA DE AREA --324 385 235 2.351 1 3,295 

SUMA POR MODO 2,528.562 624,512 94,989 28,704 890,785 J,2ªª--.___f4.liQ.838' 

Tercer Anillo: Zonas NO, NE, Texcoco y Chalco. 

Éstas forman un tercer anillo en las áreas perimetrales del valle. Al norte de la sierra de 
Guadalupe se ubican dos zonas, una al nororiente y otra norponiente respectivamente. 
Constituyen una de las áreas con mayor potencial de desarrollo a futuro y es de esperar 
grandes crecimientos de la mancha urbana hacia esos sectores durante este siglo (ver tabla 
No.12y13). 

La sierra constituye un obstáculo que canaliza los movimientos desde esa zona en dos 
líneas a lo largo de las carreteras de Querétaro e Hidalgo, que desembocan en los nodos de 
Cuatro Caminos e Indios Verdes. 

u Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994. lnsl1lulo Nacional de Esladistica, Geografia e lnfonnática. 
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TABLANº 12 VIAJES ENTRE LA REGIÓN OESTE Y NOROESTE DEL ESTADO DE MÉXICO 
NAUCALPAN-TUL TITLÁN 14 

PUNTOS T. PUBLICO METRO Y TAXI BICICLETA AUTO MOTO SUMA POR 
OTROS ZONAS 

MEXOESTE MEXOESTE 1,455,569 74,727 14,354 17,776 599.130 2,672 2,164,228 
MEXNORTE MEXNORTE 994,964 52,612 11,707 50,192 191,370 1,665_ 1,302,510 
DFNO MEXOESTE 349,450 99,672 4,582 1.748 163,288 618,740 
DFCENTRO MEXNORTE 252,952 222,212 2,194 204 90,041 131 .... _ __§~ZJ~--
DFNE MEXNORTE 287,864 48,868 4,844 2,590 70,221 --12ó' 414,507 ---
DFNO MEXNORTE 208,845 131,547 1,552 109 62,659 292 405,004 
DF CENTRO MEXOESTE 129,749 134,135 2,237 119,355 206 385,682 
MEXNORTE MEXOESTE 82,112 33,193 1,468 1,588 44,175 262,536 
DFSO MEXOESTE 95,987 21,396 3,403 68,279 __ 189,06L 
MEX ESTE MEXNORTE 62.713 12,016 1,604 13,556 _ _?~~ 
DF NE MEXOESTE 32,753 22,953 306 324 2_3, 1 ~!'..___ ---·------ - 79,5~.:L_ 
OFCENTROSO MEXNORTE 20,920 30,979 324 7,529 __ .!.31 -- 59,883 
OF CENTRO SO MEXOESTE 14,969 16,009 20T74. =-=51T5T_= --- ------
DF SO MEXNORTE 16,186 17,182 66 6,907 40,341 ---------------.·~ MEXOESTE- --12,868- 15,218 6,078- -_34,ls¡-MEXES_IE_ 
DF SE MEX NORTE 13,882 _ _!illZ_ 2,403 --------· 24,284 
MEX NORTE FUERA DE-AREA -12~087- 5,074 140 6,983 . 24,284 
DF SE MEX OESTE --7,578" -s;;¡g-9----¡)2-----

-:J.450-
~--------

19,609 __ 
MEX OESTE- FUERA DE AREA 6,472 2.432 3,388 12,292 ----- --
MEX SE MEX NORTE 2,997 1,966 ,_ 1,932 -6,895--

MEX SE __ MEX OEST)::_ ~---~~68 .. 86 5,412 
SUMA POR MODO 4, 162,975 962,075 47,259 76,135 1,504,401 5,217 -6,758,062-

--

La zona de Texcoco la constituye el extremo nororiente del valle, se encuentra separada del 
resto de la mancha urbana por el lecho del lago del mismo nombre y se extiende a lo largo 
de la sierra Nevada hacia el sur hasta la carretera a Puebla. 

La zona de Chalco corresponde al sureste del Valle hasta las faldas del lztaccíhuatl con una 
región rural y los asentamientos populares del lago de Chateo. 

Las zonas al oriente del valle de México, que corresponden a los municipios conurbados de 
la región de Texcoco y Chalco presentan una situación similar a los municipios arriba 
descritos. En el caso de Texcoco, la barrera es el desecado Lago de Texcoco, que se 
conserva como zona de reserva y sin desarrollo. La distancia entre estos asentamientos y la 
zona central constituye la característica fundamental de estos municipios conurbados. Cabe 
señalar, además, que la población de estas áreas está conformada por grupos de bajos 
ingresos, lo cual condiciona las posibles soluciones al sistema de transporte. 

En estos municipios se distingue el uso de la bicicleta, que se presenta como una 
alternativa para la población de la zona. La zona donde . se reportá el mayor uso de la 
bicicleta de toda la ZMVM es la zona poniente del Estado de México, que corresponde a los 
municipios de Nezahualcóyotl y circunvecinos . 

.. Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994. Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e lnfomUilica. · 
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TABLA Nº 13 VIAJES EN LA REGION ESTE Y SURESTE DE LA ZMVM 15 

PUNTOS T. PUBLICO METRO Y TAXI AUTO BICICLETA MOTO SUMA POR 
OTROS ZONAS 

MEXESTE MEXESTE 528,591 16,107 2,887 86,665 40,470 354 675,074 
DFCENTRO MEXESTE 216,644 201,088 1,044 48,386 698 364 468,224 
DFSE MEXESTE 113,278 22,601 1,187 20,051 2,085 159,202 
MEXSE MEXSE 110,889 13,181 2.087 7,464 7,7870 141,491 
DFNE MEXESTE 63,228 24,902 706 13,667 698 288 103,~ 
DFNO MEXESTE 38,613 51,933 194 8,864 99,604 
MEX ESTE MEXNORTE 62.713 12,016 13,556 1,604 89.889 
DF SE MEXSE 50,752 15,447 4,913 ~-
DFCENTRO MEXSE 29,134 32,043 3,397 ------C-~,574 
MEXSE MEX ESTE 45,632 11,477 277 3,616 870 61,872_ 

~. MEX ESTE 17,661 22,997 515 2,924 -- 44,097 
MEX ESTE MEXOESTE - 12,868 __ ~-- 6,078 --- 34,164 
DF CENTRO SO MEXESTE 12,544 _!_6!!_6_ __ ___!~ --- 4,089 - ------ 33,591 -----· ·---14.76_0_ DFNE___ ~EXSE _ -~§__ _ _ 3,823 --

~----
__1.q_17 __ ----__ 1_,1~-

DFSO MEXSE 5,686 6,791 12.477 ---- -· 
DFNO MEXSE --~o¡¡¡- --6}gs- 282 

'-- 12,~ 
DFCENTROSO MEXSE 2,844 --~~ 7,374 ----- --
MEXSE MEXNORTE 2,997 1,996 1,932 _ __§J!9_L_ --
MEXESTE FUERA DE AREA 4,076 1,806 8~-- 6,736 
MEXSE MEXOESTE 2.058 3,268 86 5,412 
MEXSE FUERA DE AREA 1,616 393 410 2.419 

SUMA POR MODO 1,335,638 485,198 -- 9.039 228,251 54,295 2,130 2,114,551 

Los viajes realizados para el traslado a oficinas, escuelas, y fábricas principalmente, 
concentran un elevado número de los viajes en la ZMVM, 3.858 millones de viajes a la 
escuela, 1.97 millones a la oficina y 0.08 millones a la fabrica. 

La forma concentrada en que se presentan estos v1a¡es hace factible la introducción de 
servicios colectivos que atiendan la demanda en la ZMVM. 

Los desplazamientos de los residentes de la ZMVM son un elemento determinante en el 
diseño de la política de transporte metropolitano y en la selección de los viajes en la 
región. La Encuesta de Origen-Destino de los Viajes de los Residentes de la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México, realizada por el INEGI en 1 994, es un valioso 
punto de partida en el análisis de la movilidad de la población ver tabla No. 14. 

1$ Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994. lnstilulo Nacional de Estadlslica, Geografla e lnfonnaüca. 
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TABLANº 14 GENERACIÓN DE VIAJES EN LA ZMVM 1994 

ÁMBITO GEOGRÁFICO 11 VIAJES 1 % 

Distrito Federal 13,673,116 66.46% . Viajes al interior del Distrito Federal 11,598,577 56.38% 

- En delegaciones 4,977,429 24.20% 
- Entre delegaciones 6,621, 148 32.18% . Viajes metropolitanos 2,074,539 10.08% 

Municipios conurbados del Estado de México 6,900,609 33.54% . Viajes al interior de la ZMEM 4,744,071 23.06% 

- En municipios 3, 168,046 15.40% 
- Entre municipios 1,576,025 7.66% . Viajes metropolitanos 2. 156,538 10.48% 

Total Viajes en la ZMVM 20,573.725 100.00% . Total viajes internos 8, 145.475 39.60% . Total viajes entre delegaciones/municipios 8,197,173 39.84% . Total de viajes metropolitanos 4,231.077 20.56% 

De acuerdo con los resultados de la encuesta se observa que: 

\!i El Distrito Federal concentró el 66.46% de todos los viajes de la ZMVM; mientras que 
los municipios conurbados del Estado de México representan sólo el 33.54% de los 
viajes. Lo anterior, a pesar de que la población de estos municipios es semejante a la 
del Distrito Federal. 

;:;> En el Distrito Federal, la Delegación Cuauhtémoc registra el 10.6% del total de viajes 
y las delegaciones consideradas como centrales (Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero, 
Venustiano Carranza, lztacalco y Benito Juárez), agrupan junto con Cuauhtémoc el 
37% de los viajes de la zona. 

<!i Los movimientos entre delegaciones representaron el 32.18% de todos los viajes en la 
ZMVM, con 6.6 millones de viajes al día, lo que manifiesta que un tercio de los viajes se 
realizara internamente en el Distrito Federal, donde se concentra la mayor ~c.tividad. 

;:;. 4.9 millones de viajes día (24.2% del total) serealizaron al interior del'perímetro de 
las delegaciones del Distrito Federal, lo:que im.plica désplazamientos ccírios e·n· un 
radio de 2 a 3 km. · " · · ··:{;, ,,. ' ' 

''' ·A nivel· metropolitano; ocho uniJ~:des· ~(,j:ítii~~~~#'lki~~;~;Íva~/~~iii d~léga'ciones ·y 
municipios (entre los que. destacan. Eéatepec y NaucalpanJ; c'oíicentrán. 53 % ele .todos 
los viajes en la ZMVM. · · · . 
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<+) Los viajes metropolitanos entre el Distrito Feicleral .'v los municipios conurbados del 
Estado. de~ M.éxico, representaron el 20.56%.del. total de viajes, con 4.2 millones de 
viajes dia.rios: 

!+) El 16% de los pares origen-destino agrupan al 80% de todos los desplazamientos en 
la ZMVM, lo que se traduce en una gran . concentración de viajes entre diez 
delegaciones del Distrito Federal y cinco. municipios del Estado· de México ver tabla 
No. 15 y figura No. 5. 

•:+:. De los viajes realizados entre el Distrito Federal y el Estado de México: 

• El 19% se realizan en automóvil ·particul~r. con un volumen de 793 mil viajes al 
día. 

• Cuatro millones de tramos de viaje se efectúan en vehículos de baja capacidad 
(microbuses y combis) complementándose con otros modos de transporte. 

Cerca de 1. 7 ·millones se realizan en el STC-Metro, lo cual se refleja en la 
concentración de usuarios en las estaciones terminales, principalmente: Pantitlán, 
Indios Verdes y Cuatro Caminos. 

En el Estado de México, los municipios conurbados que concentran el mayor 
número de viajes, además de Ecatepec y Naucalpan, son Nezahualcóyotl y 
Tlalnepantla, mismos que en conjunto representan el 19.5% del total de viajes 
metropolitanos. 

+ Los movimientos internos en los municipios conurbados representan solamente el 
15.4% de los viajes en la ZMVM, con 3.2 millones, y los viajes intermunicipales el 
7.6% con 1.6 millones de viajes diarios. 
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TABLANº 15 VIAJES DE LOS RESIDENTES DE LA ZMVM SEGÚN LOS PARES CON MAYOR 
INCIDENCIA TOTAL DEL TRANSPORTE 16

• 

NUM. PUNTO 1 NUM. PUNTO 2 VIAJES 'lo DEL TOTAL 'lo ACUMULADO 
01 DFCENTRO 01 DFCENTRO 2,281,051 11.1 11.1 
11 MEXOESTE 11 MEXOESTE 2,164,228 10.6 21.7 
10 MEX NORTE 10 MEX NORTE 1,302,510 6.4 28.0 
05 DF NOROESTE 05 DF NOROESTE 895,898 4.4 32.4 
06 DF SUROESTE 06 DF SUROESTE 838,773 4.1 36.5 
01 DF CENTRO 05 DF NOROESTE 818,236 4.0 40 5 
09 MEX ESTE 09 MEX ESTE ----¡¡¡s:o¡,¡-- 3 3 43.8 
~ DFSURESTE 07 DFSURESTE ---653,107 32 470 
OS DFNOROESTE 11 MEXOESTE 618,740 3.0 50.0 
_Q!__ _()F CENTRO 0_3_ DF CENTRO SURESTE 580,~ 2.8 52.8 

01 DFCENTRO 10 MEXNORTE 567,73.4 28 ~5~56~---< 
--Ol DF CENTRO 06 DF SUROESTE =~5.4)_2§? _ __::: 2 6 =~L_ 

01 DF CENTRO _-º!_ DF NORESTE ________ -~5,26_2 _____ 2_.5 __ . ___ 6_0 7__ 
01 DFCENTRO 02 DFCENTROSUROESTE 499,63.4 2.4 63.1 

_QL _ _DFCENTROSUROESTE 06 DFSUROESTE 468,417 2.3 654 
01 DF CENTRO 09 MEX ESTE - - 468,224 -- ---2 3--- ----fif1-. 

Ot -DTCENTRO ------- -01·- DF-SURESTE _________ ------435,5G9-- ---i,-- ----¡¡g:¡¡-1 
---¡¡:¡-- DFNOR~-----,0 MEX.NORTC----------414,507____ 20 718 1 os o'FNo'RüESr_E _____ -,-º-- -MEX NORTE" ________ --- ---465:004 ___ ---fo-- ----ff0-r 

--01- DFCENTRO 11 MEXOEsrr-----~6~ --1-.9--- 75.7 , 
·-02 oF CENTRO suRoÉsrr--- 02- DFCENTRosúRüEST'E _____ -- -----381:182 -- ·--¡g--- ---7751 
-----¡j)'. -DF CENTRO SURE~ --oJ- DF CENTRO SURESTE -313,248 1 B 79 4 
o4 'oFNORESTE ----()4--óFNORESTÉ-- 3?f230 1.8 812 
__ o:¡ __ D.E_CENTRQSÜRE_STE ____ _DI_ _ _ DFSURÉ~IE---=====---~9~--- __ _!_!) ___ _!l_2_8 ___ J 

04 OF NORESTE 05 DF NOROESTE 294,538 1 4 84 3 . 

--=-~r=-~EJ~f~~1c:=~-- ~=~;~~~~0~~-===---=~=~=~ ;~-~~~~- -- ---H=:±--~t--: 
02 OF CENTRO SUR()ESTE __ ~- DF CENTRO SURESTE 246,216 1 2 t- 88 1 ' 

OTRAS REGIONES OTRAS REGIONES 2,446,530 11 9 _ 100 O 
SUMA 20 502,210 

"Resultados de la Encuesta Origen-Desuno 1994. lnstiluto Nacional de Estadistica, Geografia e lnfonMtica. 
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FIGURANº 5 
MOVIMIENTO ORIGEN-DESTINO EN LA ZMVM > 50,000 VIAJES/DIA 

• Xochlmllco 

Los datos anteriores se pueden resumir en relación con la. movilidad en la ZMVM de la 
siguiente manera: 
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•:• .29.1 millones de tramos de viaje en Ja ZMVM (1. 7 tramos/habitante) . 
.,. 82% se realizan en transporte público . 
.,. 18% transporte privado. 

·:· 54% de Jos tramos de viaje se realizan en el Distrito Federal (2.·3 tramos/ habitante) . 
.,. 80% en transporte público 
.,. 20% en transporte privado. 

·:· 28% de tramos de viaje se realizan entre el Distrito:Fed~rál y el Estado de México . 
.,. 89% transporte público. ··: · ·.'•<· \::.·•.: ,:"•'· 
.,. 11 % transporte privado. ·<••:· · · ": ,; ... ,. 

·:··-'/·.:·:<~\::L./;~::: .. 
·:· 20% de Jos viajes se realizan en el Estado de México; (1\2 tramos /hatiitante) . 

.,. 81 % transporte público. < ·· ;:;'.-' , .... 

.,. 19% transporte privado. .:~·;:t'.j:,: .. 
':.· 

58% de Jos tramos de viaje se realizan én lllodci~ d;;¡-ba]~cáp~~idacl unitaria. 
,_,. 54o/o en el Distrito Fede~al. ·. -· -"> .. ,:,:\-.:~:~~<~'<. :::!:·::· 
.,. 55% entre el Distrito Federal y Estado de México." · · 
.,. 68% en el Estado de México. .•:. . : 

·:· De Jos viajes en metro, 44% se atie~de poVm~dio ~e ~iaje~ provenientes del Estado 
de México. Esto refleja Ja importa.ncla del .metro como columna vertebral del 
transporte metropolitano. 

ESCENARIOS DE CRECIMIENTO. 

El desarrollo de Ja ZMVM iniciado durante Ja década de los años cincuenta involucra un 
proceso continuo, que en su primera etapa invadió Jos municipios metropolitanos del Estado 
de México colindantes con el Distrito Federal, y que en una etapa posterior abarca otros 
centros urbanos próximos que no necesariamente forman un tejido urbano continuo, pero 
que integran de modo funcional un sistema económico y social interdependiente. 

Una circunstancia que ha distorsionado la comprensión de los problemas urbanos y de la 
dinámica poblacional en la zona metropolitana de la ciudad de México, es la división 
artificial derivada de Ja delimitación político-administrativa entre el Distrito Federal y. el 
Estado de México. En este sentido el análisis de la información demográfica y el estudio del 
funcionamiento de la ciudad como un conjunto se torna más difícil y, por lo tanto, también 
sus soluciones. 
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Este proceso explica la dinámica metropolitana y algunas situaciones que consideradas de 
manera aislada distorsionan la comprensión del fenómeno. Una de estas distorsiones 
proviene de considerar por separado la población del Distrito Federal y de los municipios 
metropolitanos del Estado de México, que tiene su origen en la división de la zona 
metropolitana en dos entidades político-administrativas como se ilustra en la figura No. 6. 
El análisis de la dinámica demográfica debe considerar la región en su conjunto, según el 
desarrollo del proceso metropolitano. 

Durante el 2000 el 51 .31 % de la población de la ZMVM vive en el Estado de México; para 
2020 se estima que aumentará a 58.5%. 

Lo anterior significa entre otras cosas, que el Distrito Federal es una entidad expulsora de 
población con índices de crecimiento demográfico cada vez más bajos, y que el Estado de 
México es una entidad receptora de la inmigración externa con índices de crecimiento de 
población muy elevados, lo cual considerado aparte es cierto, pero que en un conjunto no 
representa más que el fenómeno de metropolización típico que se ha dado en todas las 
grandes ciudades del mundo: el movimiento de la población del centro a la periferia. 

"' 
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FIGURANº 6 17 

PROYECCIÓN DE LA POBLACIÓN 
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Estas reflexiones conducen a anticipar: de maner~ genera.!: la forma· y~ la estructura de la 
región metropolitana, con el fin de diseñarla infr<iestn.ic.tura ·de t'ransporte más adecuada 

para esta zona. ';i/: "" . /.~ ;) ••. 

Se establece el princ1p10 del crecimiento periféri~o/ d1?1a ampiiación del núcleo central de 
servicios y del funcionamiento creciente de subcenfras··urbanos e11 .la ciudad. Esto significa 
mayores flujos de las áreas suburbanas hacia ei.núcleo'•éentral, una .movilidad más intensa 
hacia el centro de la ciudad y la localización'· ·dé ·mC>íiimientos subrégionales que a la vez 
conforman subsistemas urbanos en la región m·e·t~opolii:éÍna.. · 

11 Calculos propios utilizando el programa TORA. 
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También, Je· ~·cuerdo con el proceso de metropolización, centros nuevos de població~ 
externos a' la zona metropolitana actual se incorporarán a la región metropolitana,_lo.:i::uai:-. 
tendrá_ un ~;Impacto directo en la infraestructura regional del transporte y en el 
funcionamiento de los servicios en el ramo. 

TABLANº 16 PROYECCIÓN POR ENTIDAD'ª 
MUNICIPIOS 2010 2020 

ACOLMAN 70,775 79,644 

ATENCO 40, 178 46,247 

ATIZAPAN OE ZARAGOZA 579,860 670,589 

COACALCO 305,839 357,519 

CUAUTITLAN 84,754 96,497 

CHALCO 270, 7G5 --m~ 
CHICólÓAPAN 99.504 t 15,955 

HuiXQUILUcA-N 
íXrA.PALUCA -~-B.-0-74 ___ ----;il-J",6_9] __ 

r-J'""A~L-=r=-EN~c=-o=--------- 1--~4~0~.0"0"3'-- ---~ü3~27~ , _____________ ,____ __________ ---·--------
M[LCHOn OCl\MPO 45,456 52,107 

NAUCALPAN 
f==-,-,,-,-,.,-==~------- -----· --- --·--
NEZAHUAl COYOTL 1, 1 71, 198 j 1 l 34 054 

ÑEXTL/\LPAN -- ----- -- --2-3~91- -1---- 21725 ___ _ 

~OMERO-----~-=- ~-~31:602-_l~ ~ -~ª~~~----
LA PAZ 252.596 291,05·; 
~~----------- --- -- -- ----
TECAMAC 204,561 233,567 
TEOLOYUCAN ---79.295 ___ ---9,~9j~ 

====~~--------------------· - --------------· 
TEPOTZOTLAN 75,952 88,000 

TEXCOCO 237 ,308 269,931 

TLALNEPANTLA 672,049 

VALLE DE CHALCQ 19 ---4.~3~1~. 2~3~3--1---4-6-7-. 2-n-
SUBTOTAL MEXICO 10,515, 775 11:716,847 

SUBTOTAL D.F. 8.434,200 8,391.773 

TOTAL 18,949.975 20, 108,620 

En la tabla No. 16 se establece para el año 201 O una población de 18.9 millones de 
habitantes, en donde 55.57% estará ubicado en los municipios metropolitanos del Estado 
de México y 44.3% en el Distrito Federal. Para el 2020 se estima una población de 20.1 
millones en la ZMVM, 41.5% en el Distrito Federal y 58.5% en el Estado de México. 

18 Calculas propios utilizando el programa TORA 
"Valle de Chalco Solidaridad nació en el afio de 1993. 
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Esta evolución demográfica se verá reflejada en los patrones de viaje de la población y en la 
infraestructura del transporte; los movimientos de la periferia al centro registrarán un 
incremento y los viajes interzonales en el área suburbana aumentarán en la medida que la 
corona metropolitana eleve su crecimiento. 

La determinación del número de viajes entre dos entidades a un año, se calcula a partir de 
los viajes reportados en la EOD 94 entre cada par origen-destino, mediante la estimación 
del crecimiento relativo del volumen de viajes producidos en ambas entidades. A su vez, los 
viajes producidos por entidad en cada horizonte se obtiene a partir de la población estimada 
en el horizonte correspondiente y los índices de movilidad calculados a partir de la EOD 94; 
la expresión matemática para calcular el número de viajes total y los movimientos origen
destino entre delegaciones y municipios en la ZMVM para los años 2000, 201 O y 2020 se 
expresa a continuación: 

Cálculo de los viajes origen-destino en el año n: 

V";¡= 

Donde: 

G"• + G"; * Vb;¡ 
G", + G", 

G"• = Viajes producidos en la entidad i (j) en el año n. 
G"• = Viajes producidos en la entidad i (j) en el año base (1994). 
V";¡ = Viajes producidos de la entidad i a la j en el año n. 
Vb;¡ = Viajes producidos de la entidad i a la j en el año base (1994). 
n = Horizontes seleccionados (2000, 201 O, 2020). 

la generación de viajes por entidad (G,), se obtiene con la siguiente expresión, en la que la 
razón de los viajes generados respecto de la población en el año base, representa el índice 
de movilidad de la entidad correspondiente: 

G"1 = 

Donde: 
P"1 = Población de la entidad i (j) en el año n. 
p•, = Población de la entidad i (j) en el año base (1994). 

Esta expresión se aplica para aquellas entidades en las que se cumple que, P"; ;:: P",; en caso 
contrario, se aplica la siguiente expresión: 

G"1 = kG"1 

Donde: 

K = constante determinada a partir de las características de las entidades consideradas. 
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Según estas hipótesis se proyectó el volumen y la distribución de los v1a¡es para los 
horizontes fijados del proyecto en los años 2000, 201 O y 2020 ver tabla No. 17. 

TABLA Nº 17 GENERACIÓN DE VIAJES EN LA ZMVM 1994-2020 
ENTIDAD 1994 % 2000 % 2010 % 2020 % 

DISTRITO FEDERAL 13,673,116 66.46 14,292,577 63.27 15,815,501 58.59 16,629,530 55.32 
MUNICIPIOS MEXICO 6,900,609 33.54 8,655,890 36.73 11,174,572 41.41 13,428,265 44.68 
TOTAL DE VIAJES ZMVM 20,573,725 100 22,950,467 100 26,992,083 100 30,059,815 100 

El reducido crecimiento de la población del Distrito Federal en los próximos 20 años, no se 
traduce en una disminución en la movilidad a su interior, por el contrario, se prevé un 
aumento en el número de viajes ocasionado por una mayor actividad comercial y de 
servicios, que tiene como resultado un incremento en los desplazamientos generados en 
la ciudad. 

En un escenario tendencia!, se estima que para el año 2020 se generarán un total de 30 
millones de viajes en día laborable, de los cuales el 55.32% corresponderán al Distrito 
Federal, y el 44.68% a los municipios conurbados del Estado de México. Esta 
distribución aumenta la proporción de viajes en Jos municipios conurbados en 7.9% 
respecto a los registrados durante el 2000. 

Como antes se señaló, en 1994 el 80% de los movimientos internos y de origen-destino 
totales correspondían a 94 pares que concentraban más de 50 mil viajes por día, lo cual 
significa que el 16% de los pares origen-destino agruparon el 80% de todos los 
desplazamientos en la ZMVM; esto es un indicador de la concentración de viajes que 
existe en las delegaciones y municipios más significativos, concretamente diez 
delegaciones del Distrito Federal y cinco municipios del Estado de México. 

Para el año 2020 esta situación se ampliará a 120 pares de origen-destino que 
registrarán más de 50 mil viajes por día, en los cuales se dará el 85% del total de los 
movimientos en la zona metropolitana. De éstos, 15 pares en el Distrito Federal y 18 en 
el Estado de México, corresponderán a viajes internos en las delegaciones y municipios. 
En la figura 7 se presentan los pares origen-destino mayores a 50 mil viajes por día para 
el 2020. 

Estos pares origen-destino pueden integrarse en una serie de corredores de transporte; el 
análisis de estos corredores implica que para el año 2020 se darán cambios importantes 
respecto a 1 994, en relación con la magnitud del volumen de viajes entre los municipios 
conurbados del Estado de México y el Distrito Federal, en función del crecimiento de la 
población y de la demanda de transporte en los municipiOs involucrados en el 
intercambio de viajes entre estas dos entidades. En la figura 8 se presentan los 
principales corredores de transporte a nivel metropolitano, para el año de 2020. 
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FIGURANº 7 MOVIMIENTOS ORIGEN-DESTINO. EN LA ZMVM > 50,000 V/D POR 
DELEGACIONES Y MUNICIPIOS 2020 
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FIGURANº 8 CORREDORES DE TRANSPORTE METROPOLITANO EN LA ZMVM > 50,000 V/O 
DF-EDO. MEX. 2020 
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En la tabla N ° 18 se muestra la proyección de tramos viaje/persona/día que se realizan en 
la ZMVM, donde para el año 201 O se prevé que se realice 1 .8 tramos/habitante y para el 
2020 1 .9 tramos/habitante. 

TABLANº 18 PROYECCIÓN DE TRAMOS/HABITANTE 
2000 2010 2020 ____ ____, 

Millones tramos/habitantes 
30.9 34. 1 38.4 

2.2. 2.ANÁLISIS DE LA OFERTA 

El propósito que se persigue mediante el análisis de la oferta es determinar o medir las 
cantidades y las condiciones en que una economía puede y quiere poner a disposición del 
mercado de un bien o un servicio. La oferta, al igual que la demanda, es función de una 
serie de factores, como son los precios en el mercado del producto, los apoyos 
gubernamentales a la producción, etc. 

RED VIAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. 

La red vial primaria y secundaria de la ZMVM tiene una longitud total mayor a los 1 O mil 
kilómetros, de los cuales casi el 10% corresponden a la vialidad primaria, que comprende 
las vías de acceso controlado, las vialidades principales, y los ejes viales (ver tabla No. 
19). 

TABLANº 19 INVENTARIO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL DE LA ZMVM 2º 
Vialidad 

Km 
Totales 

Total de la Vialidad Primaria D.F. 929;75 

Total do la Vialidad Primaria municipios conurbados 915.9 

SUBTOTAL RED PRIMARIA 1845.65 

Total de la Vialidad Secundaria D.F. a.ooo.o· 
Total do la Vialidad Secundaria municipios conurbados 350.0 

SUBTOTAL RED SECUNDARIA 8.350.0 

TOTAL 10, 195.65 

La ZMVM cuenta con accesos carreteros importantes que desembocan en la vialidad 
urbana existente, la cual resulta insuficiente para albergar los volúmenes de tránsito de 
paso, calculados en aproximadamente 300 mil vehículos diarios, que utilizan la 
infraestructura de la ciudad para dirigirse de un punto a otro de la misma o que salen de 
ella hacia el resto del país (ver Tabla No. 20). 

?",Dalos de los Gobiernos del Oestnlo Federal y Estado de MóKico, 2000. 
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TABLANº 20 FLUJO Y CONEXIONES DE LOS PRINCIPALES ACCESOS CARRETEROS" 
Carretera TDPA 22 Vialidades con que Conecta 

México - Ouerétaro (cuota) 27.839 Periférico Norte, Calz. Vallejo y Av. 100 Metros. 

México - Pachuca (cuota) 16,860 Periférico arco nororiente, Insurgentes Norte 

México - Pachuca (libre) 33, 198 y Circuito Interior. 

México - Puebla (cuota) 40.485 Ignacio Zaragoza, Ermita lztapalapa 

México - Puebla (libre) 52,944 y Periférico arco Oriento. 

México - Cucrnavaca (cuota) 21,584 Tlalpan, Periférico Sur 

Móxico - Cuernavaca (libre) 11,050 e Insurgentes Sur. 

México - Toluca (cuota) 22,460 Constituyentes, Palmas, Reforma, 

México - Toluca (libre) 59, 700 Constituyentes, Palmas, Reforma. 

Total 286.120 

CARACTERÍSTICAS GENERALES DE LA VIALIDAD METROPOLITANA. 

La red vial metropolitana corresponde a los corredores viales más importantes que 
comunican al Distrito Federal con los municipios conurbados del Estado de México. 

La comunicación entre ambas entidades está restringida al norte por el macizo 
montañoso que se conoce con el nombre de Sierra de Guadalupe, que restringe 
notablemente la comunicación de zonas ubicadas en los municipios de Coacalco, 
Tultitlán y Tlalnepantla. 

Por otra parte, dadas las características topográficas de la zona norponiente del Valle de 
México, la comunicación entre el Distrito Federal y los municipios localizados en el valle 
de Cuautitlán se realiza únicamente por dos vías, la autopista México-Querétaro y la 
carretera Tlalnepantla-Cuautitlán, esta última con serias deficiencias de infraestructura 
vial. 

En esta zona, hasta hace poco el corredor vial formado por el Anillo Periférico y la 
autopista México-Ouerétaro constituía la única opción de comunicación en la dirección 
norte-sur, ya que todas las arterias viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia 
este eje. Hoy en día este patrón de viajes se ha modificado después de haberse puesto 
en operación la autopista de cuota La Venta-Lechería. Sin embargo, las repercusiones 
positivas de ésta se han minimizado ya que se trata de una carretera de peaje, cuya 
cuota resulta excesiva para un importante sector de usuarios potenciales. 

21 Datos Viales Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1999 
n Tránsito Diario Promedio Anual 
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La topografía de la zona oriente del Valle de México permite que existan mayores arterias 
viales que comunican al Distrito Federal con municipios tales como Ecatepec, 
Nezahualcóyotl, Texcoco y Valle de Chalco. A pesar de que en éstos habita la mayor 
parte de la población del Estado de México, solamente hasta hace poco tiempo se 
comenzaron a mejorar y adecuar los corredores viales que los comunican con el Distrito 
Federal. Entre estas adecuaciones se pueden citar la conversión de la calzada Ignacio 
Zaragoza en una vía de acceso controlado y la construcción de la autopista de cuota 
Peñón-Texcoco. 

FLUJOS VEHICULARES EN HORAS DE MÁXIMA DEMANDA. 

En los corredores viales metropolitanos que comunican directamente a los munrc1p1os 
conurbados del Estado de México con el Distrito Federal, la hora de máxima demanda se 
presenta durante las primeras horas de la mañana, ya que· el flujo vehicular corresponde 
mayormente a viajes de tipo hogar-trabajo y hogar-escuela. 

Este tipo de viajes ocasiona que el flujo vehicular en la hora de max1ma demanda 
matutina se presente en forma más intensa que en la correspondiente vespertina, debido 
principalmente a que la hora de entrada a escuelas y centros de trabajo se concentra 
principalmente entre las 7 y las 9 A.M. Por el contrario, los viajes en sentido inverso se 
realizan de manera más distribuida a lo largo del día, a partir de la una de la tarde y hasta 
las nueve de la noche. 

Del análisis de los flujos vehiculares registrados durante la hora de máxima demanda en 
30 intersecciones metropolitanas seleccionadas, se desprende una calificación de bajo 
nivel de servicio para la mayoría de los cruces metropolitanos, en donde 22 de ellos 
(73% del total) tienen un nivel F, considerado como de saturación, con un volumen de 
más de 3,000 vehículos en la HMD y más de 42 mil vehículos en 24 horas en un día 
hábil promedio. (Tabla No. 21). 

Un aspecto notorio en varias de las intersecciones estudiadas es el elevado porcentaje 
del flujo vehicular que corresponde a vehículos de transporte público: combis y 
minibuses. Esto es mucho más patente en intersecciones tales como: Carretera Libre 
México-Puebla-Simón Bolívar, Vía Morelos-Av. Revolución, Vía Morelos-Av. Morelos y 
Río San Joaquín-Ingenieros Militares, donde el flujo de este tipo de vehículos representa 
más del 40% del total. Estos niveles son muy altos y son indicativos de que el sistema 
de transporte público necesita ser reordenado, de tal manera que se utilicen vehículos de 
mayor capacidad, o bien se considere la implantación de sistemas que cuenten con 
infraestructura de uso exclusivo, tales como el metro o el tren ligero. 
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TABLA Nº 21 RESUMEN DE LOS AFOROS VEHICULARES23 

Núm Desctlpaón 

Periférico I Centenario 

Periférico/ Autopista Peñón - Texcoco 

Periférico/ Av Pantitlán 

Carretera Libre México • Puebla I Simón Bolívar 

Periférico/ Av Xochiaca 

Periférico/ Blvr Centro 

Av Texcoco I Ferrocaml del Sur 

Av Ignacio Zaragoza t Circuito Interior 

Av. Central I Jardrnes de Morelos 

10 Martín Carrera I Cenlenano 

11 Ferrocarril Hidalgo I Tal1srnan 

12 Insurgentes Norte I E¡e 2 Norte 

13 Carretera Texcoco I Carretera México - Puebla 

Hora de 
Maxima 

Demanda 

8 45. 9.45 

800-900 

900-1000 

730-830 

800-900 

1100-1200 

7 15 - 8 15 

845-945 

730-830 

7 15 - a 15 

7.3o - a Jo 

800-900 

930-1030 

14 Av Constituyentes I Acueducto 8 45 - 9 45 

15 Penfer1co I legana 7 30 - 8 30 

16 Marina Nacional I C1rcu1to Interior 7 45 - 8 45 
t--~1-~~~~~~~~~~~~~~~~-1-~·--~----

17 Vla Morelos I Av Revoluc1on 7 30 . B 30 

18 Insurgentes Norte I Montevideo 

19 Av 100 Metros I Penferrco Norte 

20 Av Gustavo Baz I Mario Colin 

-33..__ . .!::!____Mario~-/ Cr1cwwalac10n ¡Cuauhtemoc) 

23 Via Morclus I Av Morelos 

24 Calzada Valle¡o I Clave 

25 Calzada V<JlleJO / Teques.qurnátiuac 

26 Av 1° de M<iyo I V1a Gustavo Baz 

27 Mariano Escobedo I Av Manna Nacional 

28 Mario Colín I Av Toltecas 

29 Aquiles Scrdan I E¡e 4 Norte 

30 Río San Joaquin / Ingenieros Militares 

VELOCIDADES Y TIEMPOS DE RECORRIDO. 

1 1~. a 1s 

a 15. g 1s 

a 1s. 9 1s 

900-1000 

800-900 

8 ºº. 9 00 

745-845 

B 15 - 9 15 

8 00 - 9.00 

730-830 

800-900 

800- 900 

FIUJO 
Porcenta¡e de 
Vehicuros de 

en los 
11ansporte 

PLibllco 

5 302 17%1 

4 137 8% 

5 243 30% 

3 844 41% 

4 924 24% 

19 615 7% 

3 090 9% 

6 996 35ri;" 

3 745 32% 

4 696 JO'Y11 ------
6 301 4 1\ln 

12 742 7% 

3 971 31% 

5 691 10"/.i 

5 057 24% 

5 829 5n¡,, 

4 979 47% 

6 846 11% 

6 394 14% 

7 721 9% 

a soJ ___ • •-~0__ 
5 O'l7 9% 

-~-----·-

4 9.13 50º/,, 

9 JBG 4"/,, 

G 514 12% 

10 453 33% 

6 599 7'% 

6 839 13% 

6 663 7% 

4 643 45% 

Además de las intersecciones, el otro elemento básico de una red vial los constituyen 
sus tramos o arterias. Una de las principales medidas de eficiencia de una infraestructura 
vial está relacionada con el tiempo recorrido. 

El tiempo de recorrido se define como el tiempo total que requiere un. vehículo para 
completar un viaje predeterminado, dentro de una ruta establecida o entre un par de 
origen-destino específico. 

n Aleros vehiculares aplicados enlre abril y mayo de 1996, S.C.T. 
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El método más sencillo para determinar el nivel de servicio de la red vial metropolitana, 
con base en mediciones de campo lo constituye el estudio de tiempos y velocidades de 
recorrido (ver tabla Nº 22). 

TABLANº 22 VELOCIDADES DE RECORRID024 

NUM VIALIDADES SENTIDO LONG. IKMI VEL. HMD VEL. DM FL 

En la tabla anterior se observa que en algunos corredores viales la velocidad de recorrido 
es menor a 25 km/h, siendo esto más evidente en Río san Joaquín, cuya velocidad de 
recorrido durante la hora de máxima demanda es menor a los 20 km/h. Este valor se 
puede considerar, desde el punto de vista de la ingeniería de tránsito y de acuerdo con 
las características de los usuarios de la ZMVM como el límite inferior de una situación 
aceptable. 

INDICADORES DE DESEMPEÑO DEL TRANSPORTE PÚBLICO. 

En la tabla No. 23 se presentan de manera resumida las. principales características 
operativas de los sistemas de transporte público: trolebús; trenligero, metro, autobús, 
combi y microbús, taxi y automóvil particular para el período de 1991-1999. 

2• Esludios de tiempos y velocidades 1996, COMETRA VI 
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Como se puede apreciar, el índice de pasajeros señala que para el Metro ha ocurrido una 
disminución en la captación del sistema. De igual manera ha ocurrido para el sistema de 
trolebuses y en el tren ligero. 

TABLANº 23 CARACTERÍSTICAS BASICAS DE OPERACIÓN 
TROLEBUSES25 

CONCEPTO ANO 
91 92 93 94 95 96 97 98 99 

Pasajeros (millones) 127.11 111.89 99.31 108.41 142.6 141.7 79.3 63 71 
F/o/a vehicular en 330 300 ---~ 300 324 411 ~ 344 344 
operación 
Numero de lineas 19 ·--17-- - =-Jl__ 12 __ 15 f--· -·15= ::: 17 -:-_:::: ~-=- J_i= __ _!_6-

,.,L_o_n_gi-/u_d_d_e_l_a_re-d+--4-4-0-.2~+--4-2_1_ 7--- 359 6 331.4 376.7 385 7 410 2 412 9 429 5 
(km) 

OFERTA DE TRANSPORTE EN LA ZMVM 

Uno de los aspectos más difíciles de determinar en la ZMVM es el que se refiere a la 
oferta de transporte en un nivel metropolitano, debido a la carencia y dispersión de la 
información, la cual se refiere al transporte público de autobuses, microbuses, combis y 
taxis, que se vuelve confusa. 

~Datos proporcionados por el Sistema de Transportes Eléctncos, 2000. 
16 Dalos proporcionados por el Sistema de Transportes Eléctricos, 2000. 
,, Datos proporcionados por el Sistema de Transporte Colectivo-Mello. 
2e Datos proporcionados por la COMETRA VI 
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Tal es el caso en materia de autobuses y microbuses, los que en muchos casos se 
registran con la misma denominación; en el caso de taxis y colectivos, los que están 
agrupados en el mismo rubro, considerando las combis como taxis de ruta fija. 

La tabla No. 24 resume los datos proporcionados por las dependencias encargadas del 
transporte público concesionado. En ella se puede observar el aumento que ha tenido la 
utilización del automóvil particular. 

TABLA Nº 24 PARQUE VEHICULAR EN LA ZMVM 29 

TIPO DE UNIDAD NUMERO DE VEHICULOS POR AÑO 
1997 1998 1999 1 2000 

COM81 20,585 27,398 

~!:~~~-~=J=~~-~1~ --MICROBUS 30,677 34.148 
AUTO BUS 4,134 ?_&74_ 5,897 _¡ ___ 6-'!ZZ_ __ 
TAXI 92,820 98,097 98,287 -j~-675_ 
PARTICULAR (millones) 3.1 3.3 3.4 3.6 

EVOLUCIÓN DE LA PARTICIPACIÓN MODAL DEL TRANSPORTE. 

La integración de los distintos modos de transporte se ha visto afectada en los últimos 
años, a partir de la municipalización del transporte de autobuses, observándose una 
creciente participación de los medios de baja capacidad unitaria (combis y microbuses) 
en el volumen total de viajes en la ZMVM. 

Esta situación se ha intensificado a partir de .1983,_ alcanzando a transportar estos 
medios colectivos el 58% de los tramos de viaje/persona/día en 1995. 

Del análisis de la figura No. 9 puede apreciarse el avance de los colectivos, combis y 
microbuses en el período señalado, y la disminución porcentual de la participación de los 
modos de capacidad unitaria media (autobuses) y de alta capacidad (metro, tren ligero), 
reduciéndose los primeros a un 12% de la participación total del transporte público, y a 
un 17.4% los segundos, habiendo sumado el 29.4% del total de viajes en sistemas 
públicos de transportación en 1999. 

Esta situación refleja un deterioro de las condiciones de operacron de los medios de 
transporte de la ZMVM a favor de modos de baja eficiencia; que a la vez se muestra en 
el aumento en el número de unidades de transporte automotor que circulan en la ciudad, 
con el consiguiente incremento de las emisiones contaminantes en la atmósfera de la 
ZMVM. 

2' Estadisticas de la Comisión Metropolilana de Transpor1e y Vialidad, diciembre de 2000. 

65 



Por otro lado se conoce, por el último inventario de em1s1ones contaminantes, que el 
automóvil privado y los medios colectivos de baja capacidad (combis y microbuses) 
tienen una mayor contribución en el nivel de emisiones contaminantes que los autobuses, 
por lo que el señalamiento anterior respecto al deterioro de la mezcla modal y su 
repercusión en el aumento de la contaminación del aire de la ZMVM se sustenta no 
solamente en el hecho de que es ineficiente, sino que también es altamente perjudicial. 

FIGURANº 9 MEZCLA MODAL DE TRANSPORTE PÚBLICO 

100% 100% 100% 100% 1-

25 
16 16.8 16 15.9 -·"'~''º Modos de Alta 1.3 1.5 1.6 1.5 

Capacidad -·Tren ligero Trolebus 
U ni la ria 3.7 ................. 10 10.9 11 11.5 -•Tal1 

Modos de 
Baja 

_.,.. Colec11vos.Combls. 

Capaeldad 41.4 61.7 60 61 59.1 Microbuses 

Unitaria 

Modos de ................. 
Capacidad 22.8 

Unitaria Media 11 10.8 10.4 12 
_.,.. 

Autobus 

1989 1992 1995 1997 1999 

PROYECCIÓN DE LA OFERTA. 

Para la estimación del parque vehicular a los años 201 O y 2020 se realizaron análisis 
individuales a vehículos de uso particular e intensivo. Para el caso de vehículos 
particulares, las tasas de crecimiento de automóviles nuevos y decrecimiento de 
vehículos usados responden principalmente a la situación económica prevaleciente en el 
país. 

En relación con las unidades del transporte público, el control de su incremento puede 
inducirse por políticas gubernamentales locales o federales, como es el caso de no 
incrementar el número de taxis en circulación, limitar la sustitución de microbuses por 
autobuses. Sin embargo, estas disposiciones están definidas en las 16 delegaciones del 
Distrito Federal, por parte del Estado de México no se cuenta con programas específicos 
por lo cual la proyección se hace difícil. 
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Para determinar el comportamiento de la flota vehicular y su distribución por año, se 
utilizaron los criterios vigentes en los reglamentos 30 del Estado de México en cuanto al 
tiempo de vida máxima de las unidades, con lo cual se exige una modernización de los 
taxis, microbuses y autobuses cada 1 O años. Los taxis conservan en el tiempo la 
distribución actual porque no es necesario la sustitución de unidades por otros nuevos, 
basta con modernizarlos, pues se puede utilizar cualquier vehículo que cumpla con la 
restricción _de la edad máxima permisible. 

En el caso de los microbuses, este nicho de mercado es diferente ya que no se pueden 
conseguir microbuses usados y mucho menos nuevos en el mercado de automotores, ya 
que no cumplen con las especificaciones técnicas que marcan las entidades, además en 
el Distrito Federal se estableció el cambio obligatorio de 2 microbuses por un autobús a 
partir del año 2002. 

TABLA Nº 25 PROYECCIÓN DEL PARQUE VEHICULAR EN LA ZMVM" 
TIPO DE UNIDAD NUMERO DE VEHICULOS 

2010 
COMBI 26,505 
MICROBUS o --
AUTO BUS 20,000 ------· ·-
TAXI 108,675 
PARTICULAR (millones) 5.1 

TARIFAS. 

Las tarifas que se pagan para el transporte varían de acuerdo a la política tarifaria de 
cada entidad y el tipo de servicio que se presta; tenemos que en el Distrito Federal 
subsidia al Sistema de Transporte Colectivo Metro, al Sistema de Transportes Eléctricos 
y Ja Red de Transporte Público, es decir, que la tarifa se ha mantenido fija desde 1 999, 
el precio por boleto es de $ 1 .50 pesos; para el servicio concesionado se tiene que las 
combis y microbuses cobran $2.00 de O a 5 Km, $2.50 de 5 a 12 km y 3.50 para más 
de 12 km; en autobuses el mínimo es de $3.50 los primeros 5 km y $4.00 después de 
los 5 km; en el caso de taxis el mínimo es de $4.80 el banderazo; en el Estado de 
México no existe ningún subsidio ya que el transporte público es concesionado; el pasaje 
mínimo en combis, microbuses y autobuses es de $4.00 pesos los primeros 5 km y se 
incrementa por cada kilometro adicional $0. 14 pesos; para el taxi tradicional se cobra 
por los primeros 5 kilómetros $11.00 y por kilometro adicional $2.35. 

Cabe aclarar que el servicio de transporte concesionado de cada entidad se adecuará a Ja 
tarifa de la entidad que penetre, es decir, si un autobús es del Distrito Federal y entra al 
Estado de México, éste cobrara la tarifa del Estado en el tramo de esta entidad. 

JO ley de Tránsito y Transporle del Estado de México y Reglamento General de la Ley de Tránslto y Transporte del Esrado de México 
,. Calcuros con base a las disposiciones en materia de transporte del Eslado de México y Distrito Federal. 

.-~-----· -~------.. ----
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PROYECCIÓN DE LA TARIFA. 

De acuerdo a las políticas tarifarias de ambas entidades, el aumento se ha dado 
anualmente en una proporción de $ 0.50 pesos en autobuses, combis y microbuses, el 
último aumento que se dio en el Estado de México tardó aproximadamente año y medio 
y en el Distrito Federal fue en 1999 y se tiene previsto que el próximo se dé en el 2002. 

Suponiendo que el aumento fuera en promedio cada dos años, y la misma proporción de 
aumento, es decir, aumentar $ 0.50 pesos se tendría la tabla siguiente: 

TABLANº 26 PROYECCIÓN DE LA TARIFA MÍNIMA EN LOS MODOS DE TRANSPORTE32 

SERVICIO 2 010 2020 1 
1---------1-------CC~i_f~r~~n ~~ l 
,_M_E_T_R_0 ____ _, _______ 4_._o __ o_ 6.50 ___ ¡ 
TREN LIGERO __ ---~·9_Q 6.50 1 

t-T~R_O~LE~B_U~S~--i-----·-4.00__ - - ----- 13.56-- - - -¡ 
t-~-'-0_u~~~~~~~u-'-s ___ 1 __ --'~~:'-"-~-"-g--··-_ -~ =-=---- ~: ~g-~ 

2.3. ESTUDIO TÉCNICO 

El estudio técnico debe indicar en forma explícita las etapas principales de 
perfeccionamiento de la idea original hasta llegar al diseño propuesto como solución más 
conveniente en el anteproyecto definitivo. El estudio técnico no solamente ha de 
demostrar la viabilidad técnica del proyecto, sino que también debe mostrar y justificar 
cuál es la alternativa técnica que mejor se ajusta a los criterios de optimización que 
corresponde aplicar al proyecto. 

2.3.1. LOCALIZACIÓN. 

Las estimaciones de crecimiento poblacional y de generac1on de v1a¡es indican que las 
áreas de mayor crecimiento son: Corredor Noroeste, el Corredor Noreste y el Corredor 
Sureste, por lo que para prestar el servicio se plantea utilizar tres rutas que tienen 
orígenes distintos y un déstino en común, es decir los autobuses saldrán de Cuautitlán 
lzcalli, Chalco y Ecatepec y llegarán al Metro Guerrero y a la Alameda Central de la 
Ciudad de México; en la siguiente figura se pueden observar los recorridos a grandes 
rasgos. 

»Calculas con base a las disposiciones en materia de lransporte del Estado de México y Oistrilo Federal 
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FIGURANª 10 LOCALIZACIÓN DE LOS DERROTEROS 

'· \.:'"······ .. .-·· •.... 

·! 

Datos generales de los municipios o delegaciones políticas por donde pasarán las rutas. 

RUTA A 

MUNICIPIO O DELEGACIÓN POBLACIÓN VIVIENDAS 
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El servicio será exprés y cada ruta tendrá un número determinado de paradas para el 
ascenso o descenso de pasajeros, estas paradas se describen en la tabla No. 27 

TABLANº 27 DESCRIPCIÓN Y PARADAS DEL SERVICIO 

RUTA DESCR~E~~l~gRIGEN DESCRIP~~~~ESTINO~ -- -~~~-CIÓÑÚ ___ - -~r ~-~-- ~S~C~ONES-
----¡;- IORIGEN) Circunvalación IOESTINOJ-Metro Guerrero Terminal 1.- Cucunvulac1ón [Terminal 11.· Metro 

Sur. F· Mosqueta Sur. Guerrero 
f. Vía Marcios. D- Zaragoz¿¡ Miguel Hidalgo Ole Manuel Gonzálcz. 
F- Autopisla México· O- Insurgentes Norte Vicente Lornllarclo Metro La Raza 
Pachuca. F- Aut. Móxico-Pachuca Toledano. Metro Potrero. 
F- Insurgentes Norte. 
J. Eje 1 Poniente. 
f· Guerrero. 
(DESTINO( Me1ro 
Guerrero 

O- Vía Morelus 
(ORIGEN! Circunvalación 
Sur 

Av. Benito Juárez 
Em1hano Zapat.i. 
Metro lnchos Verdt!S 
Av. T1com<'t11. 
Av. Mo11t11videu. 

Metro 18 de marzo. 
Av. Montevideo. 

1 Av. Ticomi'ln 
Mciro lncl1os Verdes 

1 EmiliHno Zapata. 
¡Av. Bernto Juare7 
1 Vicente Lomlrnrdo 
J Toledano. 
! Miguel Hidalgo Ote 

Metro 18 de mar10 

Mello Potrero. 
Metro La Raza. 
f\.lanuf.ll Gonzaluz 
Termirrnl 11.- Mc1111 ! Terr11111al l.· Circu11valac1ó11 ; 

-··- 1 s~,~ ---·------- -·- __ _ _ · 
f Ter11111wl ti· Alarned<t 

____ ---------- ____ ------··--------,----l-G_~1E!.!~-9·.~--· 
B (ORIGENI· Calz. de !DESTINO)- Alrnnoda Twrninal I· Cal1. dt• 

Guadalupe. Central Gumlalupe. 
D- Autoµ. México- F- Av. Hidalgo Av. Cllahna. 
Querétaro. F- Puentu de Alvarmlo Ford. 
F· Autop. Móxico· F- Ribera du San Cosme Camino a Tepalc.ipn 
Oucrétaro. f. Cnll. Móx1co·Tacuba Perinorte. 
F- Blvd. Manuel Avila F- Cilll. Siln Bartola Lauo de Guacfalli¡>e 
Camacho. Naucalpan Valle Dorado. 
1- Transn1isiones Mil1tmcs. 1- lngcrncros Militares Mario Colin. 
F- Calz. México-Tacubi'I. D· Olvd. Manuel Avila Plaza Satéhte. 
F- R1hcrn rlc San Cusmc. Cétmacho lomas Verdes. 
F- Puente de Alvarado. F- /\utop. México- 16 de septiembre. 
D- Rosales. Oueré1aro 1 ° de Mayo. 
1- Av. Juárez. (ORIGEN!· Calz. de Metro Cuatro Cammos. 
1- Eje Central. Guadalupe Metro Panteones. 
1-Av. Hidalgo. Metro Tacuba. 
(DESTINO(- Alameda Av. Cuitlohuac. 
Central. Metro Popotla. 

Circuito Interior. 
Insurgentes Centro. 
Paseo de la Reforma. 
Terminal 11- Alameda 
Central. 

j Central. 
¡Paseo de la Reforma. 

Insurgentes Centro. 
C1rcu1to lnler1or. 
Metro Popotla. 
Av. Cuitláhuac. 
Metro T.:icuba. 
Metro Panteones 
Metro Cuatro C<uninos 
1° de Mayo 
16 ele septiembre. 
Lomas Verdes. 
Plaza Siltélite. 
Mario Colín. 
Valle Dorado. 
lago de Guadalupe. 
Pcrrnorte. 
Camino a Tepalcapa. 
Ford. 
Av. Chalma. 
Terminal 1- Calz. de 
Guadalupe. 
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e !ORIGEN!· Deportivo JDESTINDJ- Alameda 
Chalco Central 
F· Av. Vicen10 Guerrero. f- Av. Hidalgo 
D· Av. Cuauh1émoc. I· Balderas 
1- Alvaro Obregón. l.._ Av . Juarez 
F- Av. Solidaridad . O- Eje Central 
I· Autop. Móxico-Puobla. 1- Fray Servando 
f . Autop. México-Puebla. F- Av. 8 
F- Calz. Ignacio Zaragoza . O- Calz. Ignacio Zaragoza 
1- Río Churubusco. O- Aut. México-Puebla 
D· Av. 8 . F- Aut. México-Puebla 
F- Fray Servando O- Av. Solidaridad 

Terminal I· Deportivo 
Chalco . 
Av . lópcz Mateas. 
Av. Alfredo de l Mazo. 
Ejo 10 Sur . 
Av. De Las Torres. 
Metro Acatitla . 
CalJc¿a de Juárnz . 
Metro Tcpalcates. 
Canal do San Juan . 
Rojo Gómoz . 
Metro Puebla . 

Terminal 11 · Alameda ~ 
Central. 
Rio de la loza 
20 de noviembre 
Anillo. de Circunvalación . 
Av . Congroso dn la Un ión. 
Frnnc1sco cJcl P.aso y 
Troncoso . 
Circuito Interior . 
Metro Puehltt. 
Aojo Gómc l. 
Cana l de San Ju ¿m. 

O- Roldttn. O- Av . Cuauhtérnoc Circuito Interior. M et ro T epalcatos . 
I · San Pablo . 1- Vicente Guerrero Francisco del Paso y Cabe.ta de Ju/trcz. 
F- lzazaga. (ORIGENJ- Deportivo Troncase. Metro Ac atilla . 
O- Eje Central. Chalco Av . Cungrnso de la Unión . Av De Las Torres . 
1- Av. Hidalgo . Anillo tle C1rcunval.Jc1011 E¡o 1 O Sur 1 
fOESTINOI· Alr1mcda Metro Pino Suárez Av Allrcdo dt:I Mazo 
Central E1c Central ¡Av López Mill t:tos 

~-~------·----~~---------~-~~:-~~~~~1~1- ~-~l=~~cl_• _ _ l;,r~~:~l·-~e~o~~: _ __ ¡ 
Claves: F "" Frente; 1 ~ Vuelta a la izquierda; D ... Vuelta a la derecha. 

2.3.2. TAMAÑO DEL PROYECTO. 

El tamaño del proyecto está determinado por la longitud de las tres rutas, esta longitud 
se considera del origen al destino y del destino al origen, es decir, una vuelta completa. 

De acuerdo con las cifras obtenidas en el estudio de mercado tomaremos como demanda 
potencial insatisfecha a los usuarios que viajan en combis y microbuses, esto se debe a 
que en las entidades existen programas de sustitución de unidades de baja capacidad a 
vehículos con mayor capacidad pare el transporte, por lo tanto, tenemos los siguientes 
datos : 

ViA:i-E·S-~R-E--A-L-IZA~D-D~S~P-ARA--LA_S_R~U-T_A_S+-~~-,-.-7-2·-~~.~-~=8°=v=P=o=--~~---2.~7f~~7°vP~-:~-1 
PROPUESTAS 1 3 

1-P-A~S~A~JE~R-O-S~T-R-AN_S_P_O_R-TA_D_O_S __ -+--- ,-,2-3-2·-.3-8-4--[=r=__
8

.4
4

8

4

8,

4

.8
2

5
6

3=--
0EMANDA POTENCIALINSATISFECHA 728,339 T 

Para establecer la demanda se utilizó un programa de cómputo para diseñar la estructura 
de la empresa, el software se llama M .A.ES.TRA y fue desarrollado por BANOBRAS, este 
software calcula la frecuencia operativa, el número de vehículos requerido para él 
servicio, los pasajeros por vehículo al día y el tiempo de vuelta; los datos calculados por 
el programa se pueden observar en la tabla No. 28. 
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RUTA Fo VEH NETOS CAPTACION TIEMPO-Réco 
·-- PASNEH/DIA VUELTA ___ -~_NE 

A 20 31 1,523 103 7 
a 30 89 2,007 166 8 ----e 20 55 1,743 155 8 -

TOTAL 23.3 182 1,758 141 7 

La frecuencia en la HMD es de 20 vehículos cada 2 minutos, la unidad será capaz de 
transportar a 1, 758 pasajeros por día aproximadamente, esto representa un 38% de la 
demanda en promedio de las tres rutas; el tiempo estimado en dar una vuelta completa 
es de 2.21 horas y el recorrido de cada vehículo es de 79 kilómetros diarios a una 
velocidad de crucero promedio de 45 km/hr, para esto se necesitan 182 vehículos. 

2.3.3. INSUMOS. 

El análisis sobre la disponibilidad de las materias primas, involucra dos vertientes; por un 
lado, se determinan aquellos insumos necesarios para la construcción· de la obra, y por 
otro, las materias primas necesarias para la puesta en marcha y ·funcionamiento del 
proyecto. .,-. 

. ' >,_', . . '·: :?~·::;.·. -.<• 

En lo que se refiere al abastecimiento de materiales de construC:~;ón;• la decisión· quedará · 
en manos de la constructora encargada de la obra, para-:ello.·se·elegirá'a' la' constructora 
que ofrezca las mejores condiciones y costos. : :_ :z. ::~: .. 
Ahora bien, el abastecimiento de los insumos necesarios para}~:. pr~~ta~-ión del servicio 
no implica ningún problema, ya que la compañía automotriz que prÓp.orcioriará los 

. vehículos también abastecerá de refacciones y para los ,demás irisumos· existe una gran 
variedad de refaccionarias. 

2.3.4. INGENIERIA DEL PROYECTO. 

Dimensiones de la obra. 

El tipo de mantenimiento será de tipo preventivo y correctivo; este mantenimiento es 
sencillo por lo que la mano de obra está considerada en el salario de los mecánicos y 
ayudantes. Las áreas que se considera debe tener la empresa, se enuncian a 
continuación: 

Área de garage de los autobuses. 
Oficinas administrativas. 
Talleres. 
Sanitarios para las oficinas. 
Sanitarios de área de servicio. 
Estacionamiento. 
Área de lavado. 

72 



Para calcular las superficies necesarias se utilizaron las fórmulas de regresión lineal 
presentadas en el libro Transporte Público 35

• 

La tabla, que se muestra a continuación, determina las áreas necesarias (en metros 
cuadrados) requeridas en función del número de autobuses, los que se representan con 
la variable de "x". 

~~IONAM~:: ----~CYU=A;;:N l AU~~J~~ [ ~07::L-= 
[~i>.A.~Ec-1g_Nt~:- -- · --y.-;;; i ox ~-:~: i 02 1820 
ALMACEN Y= 2x , 182 364 

:o-FICINAS Y=10x 1--182 1820 

~off~~~IOiJ§S______ :y~~)(_]=~}82 - 546 
1SERVICIO Y= 5x 1 182 910 
!vi.A:i:.íffti:i5- ... .¡,.;¡ :iX _T __ -182 2184 
fLAÍ/ADO-Y-ÉNGRASADÓ Y=5x ¡ 182 910 
SERVICIOS.GENERALES- y--;;;5~ --·----182 9l0 

[T_~i_At_- - -· _ -=:~=-=-- ___ ¡_-j~j§.ó~_-:}:=_:::_j02 ____ j ___ !_83QP~-~ 

Debido a que son tres rutas y éstas tienen orígenes distintos, se contempla que habrá 
tres áreas del mismo servicio para apoyar a la empresa; cabe aclarar que habrá 
únicamente oficinas centrales para el manejo de la empresa. 

DESCRIPCIÓN DEL PROCESO. 

La empresa de transporte es un sistema integrado por cuatro procesos básicos: 

PROCESO DE OPERACIÓN Y TRÁFICO: Cuyo objetivo principal es transportar personas 
de manera rentable, de acuerdo con las necesidades y expectativas de los usuarJgs
ciudad. 

u Incluye dos sanitarios, uno para el personal de cada sexo y un lavabo en cada sanitano. Tola/ de 14rW. 
ii Incluye 6 samtanos completos, 6 lavabos, 2 regaderas con agua cahente y veshdores Superficie tola/ de 84m~ 
h Angel R. Molmero Molinero Transporte Pubbco. Planeación. Oiser'lo. Operac10n y Admmislracrón 
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PROCESO DE MANTENIMIENTO: Cuyo objetivo principal es proveer el número suficiente 
de unidades de transporte en las condiciones adecuadas al proceso y a un costo 
razonable de operación y tráfico. 

PROCESO DE RECURSOS HUMANOS: Cuyo objetivo es proveer y formar Jos operadores, 
despachadores, inspectores, mecánicos, auxiliares de taller, analistas, asistentes 
administrativos y en general todo el personal necesario y adecuado para que todos los 
demás procesos de la empresa funcionen rentable y eficientemente. Además, este 
proceso debe asegurar que todas las acciones de administración de recursos humanos se 
hagan conforme al marco de las leyes del trabajo. 

PROCESO DE ADMINISTRACIÓN Y FINANZAS: Cuyo objetivo es administrar los 
procesos, midiéndolos en dinero, así como adquirir y proveer los recursos necesarios 
para que dichos procesos puedan funcionar eficiente y rentablemente. Además, este 
proceso debe asegurar que todos los movimientos de la empresa sean contabilizados y 
se realicen dentro del marco de las leyes fiscales del país. 

La figura No. 11 muestra la relación que existe entre los cuatro procesos básicos, y la 
manera cómo se reciben los insumos del medio ambiente (personal, información, 
camiones, lubricantes, etc.) para ser procesados por el sistema y convertirlos en 
servicios de transporte útiles a los usuarios-ciudad. El funcionamiento de un sistema se 
forma con flujos constantes de insumos-proceso-productos, y su eficiencia depende de la 
relación equilibrada entre los procesos de administración, recursos humanos, 
mantenimiento y operación de la empresa y debe ser la adecuada para generar los 
servicios de transporte con la regularidad, la calidad, el costo y la puntualidad esperados 
por los usuarios-ciudad. 

INSUMOS 

~ 
lftlo1111•dcNI , ...... .... _ 
M•t.naln 

FIGURANº 11 PROCESO DE SERVICIO 

PROCESOS PRODUCTOS 

Admlnl;traclón r\ 
Finanzas Y 

Recursos 
Humanos e) Mantenimiento e) Operación 

y 
Trifico 

RETROALIMENTACIÓN A LOS PROCESOS 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

'" Servicio) 
de 

Transporte 
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_ Aquí s~-d~finen las líneas de autoridad y respons~bilidad de los diferentes puestos dentro 
'. de la empresa, así como las principales actividades de cada uno de éstos, con la finalidad . 

de unir-esfuerzos para el logro de los objetivos de la empresa. También se establecen los 
llneamientos, para un mejor funcionamiento ide: fa/misma y :del servicio a nuestra 

· • clientela. · 
,{;;' "'.:·._>. ,.;··- : '·.'' 

Objetivos de la empresa. :·._··~~--:.. ---~:;~)> 
··.' ,-.'::;.,_,:;¡ 

O Administrar los recursos monetarios para mantene~- !-Íl:'equilibrio :firia~::iero de· las 
operaciones de servicio de transporte óonforni1(a'los presúpÚestÓs p'ára· asegurar la 
rentabilidad de la empresa. --- _ . · · · -- : ·. ·;. : . _ 

. ' . . -. . . 

O Proveer oportunamente a la empresa,: los: recursos humanos con· los conocimie~tos; 
habilidades, actitudes y motivación que se requieran, para que con su trabajo 
contribuyan a lograr la misión y los objetivos de la empresa. 

O Crear, mantener y desarrollar una cultura y clima organizacional en donde el personal 
encuentre satisfacción y alcance sus objetivos individuales, y la organización logre 
satisfacer con calidad y productividad las necesidades de los usuarios. 

O Asegurar que todos los aspectos legales y administrativos relacionados - con la 
administración de personal, así como el pago de la nómina, se realicen ·correcta y 
oportunamente. 

O Mantener en condición óptima la flotilla de operación para dar_le cumplimiento al 
Programa de Servicio._ _. 

- ... --~.·. " -_ 

O Incrementar la eficiencia y racionalidad del mantenimien_to prev~r:iÍi~o.~-~. 

O Reducir al mínimo la proporción de la flotilla en mante~i~i~h~b'~ci;~é~tfü~. _ 
.· . - "'•' ···--,,·-· ···,.-; · ... : 

O Abatir _los· costos del mantenimiento a corto,_: m~di~n6;-~ 'l~r~~ pl~~o. así como 
· incremen_t_ar- la vida útil de los autobuses. ·.;:e_ .'·:. -, .. _ _ · • · <:· -

o_ Establecer trazos y horarios de servicio acordes.a la~ riece~idácies del usuario. 
'.- '··,-· ".' 

O. 1-f~c~~un, uso óptimo de los recursos._' 

o 

O Los financiamientos paia la operación de la empresa, se contratarán de acuerdo a las 
posibilidades de la empresa:- ' ' 
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O Toda acción o modificación a los presupuestos deberá ser autorizada por la Asamblea 
de Accionistas. -"--

O El servicio al usuario será en forma atenta y respetuosa. 

O La contratación de perso~al de nuevo ingreso -d~ber:á ser· autorizada_ por él Gerente 
General. ·,"' . -• .. -,,., .. - · • .--- _.. 

f~_·,· ·:;_'.:' 1-,<~, ;·r-:J).'<,~t<-/·;?·-·,..:, .,._.,~~~'-<··:,' .-.. 

O Deberán desarrollarse meca"¡,is~o~/ de\'. seg¿ridad~ y ; ~ontrol; '. con· Ía (.finalidad de 
resguardar la integridad trslca de 10"5-:usuarios\í cie' lá:Eimpresa·: <:· :'. • .• _.. :;>;· ._.• '' 

·- , ·-:--:· .. _' -~~;·:_;:··_·,:,=:_;;:o~.·.;~.~<.f~ ·:r'.-~ ~{ ·:·::·~¡:~.'\::·¡~~:r::.-,<'.~-·p_'.·~··,;;:::.::~, '·, ::~ \.' ~ :' :-. 
, ,:.· ·'-;·:>.r:::)·:· _ " .. ,, ... _ ,.-.. . -:···. _ ._:·': ---:'/>,-'·:·;_.; ·: 

El modelo no pretende ser deti~lti~~;; 5\noáal ?contrario:: introduce• un margen de 
flexibilidad para ir adaptándose a las condicióne's:dé funcionamie~to de la empresa~ 

Como se aprecia en el organigrama, se·~-~r~~i,~·Ji~~:·e:~:;~~~~r~ C>rganiz~cio~al plana con 
base en cinco niveles generales: 

NIVEL 1: Gerentes. 
NIVEL 2: Jefes de Área. 

;,,-_ 

NIVEL 3: Coordinadores de Departamento. 
NIVEL 4: Personal Operativo. 
ST AFF: Asistentes y Secretaria. 

FIGURA Nº 12 ORGANIGRAMA DE LA EMPRESA 
OEAENTEGENEM 

' 
UCAEIAA14EJfCU1NA 

' 
~---------==::===-L'::====---¡--- ------ ---- -, 

OER(llTEOt. 
RECttuwtlOS 

' 

GERCNTEOf 
.lrDUQH'tffWIZAS 

' 

Cflll."l[Of 
WrHTENIM(NTO 

' 

Como se puede ver en la tabla No. 29, el esquema organizacional propuesto responde a 
los cuatro procesos de producción (Administración y Finanzas, Recursos Humanos, 
Mantenimiento y Operación), claramente identificables como transformadores de insumos 
en productos terminales, como se describió anteriormente. 
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TABLANª 29 PERSONAL NECESARIO PARA LA EMPRESA 
NIVEL 1 NIVEL2 NIVEL 3 NIVEL 4 -J2TAFF TOTAL 

GERENTES JEFES DE ÁREA COORDINADORES OPERATIVº§ ASISTENTES 
GERENCIA GENERAL 1 o o o 2 3 
RECURSOS HUMAÑOS 

--------
1 2 o -j-- -----~ 4 

ADMINISTRACIÓN Y FINANZAS 1 3 2 14 
OPERACIÓN 1 6 9 ~~8 --¡~-- ---- 345 
MANTENIMIENTO 1 1 1 19 
TOTALES 5 12 12 350 16 385 

La relación numenca entre la plantilla de trabajadores y el tamaño de la flotilla suele 
utilizarse internacionalmente como un factor de eficiencia operativa de la empresa. En 
este caso el valor de la relación asciende a 2.1 empleados/unidad. 

DESCRIPCIÓN DE PUESTOS. 

Gerente General. 

Objetivo. 
Es el responsable de la organizac1on, planeación, control y evaluación de los recursos 
humanos, financieros y materiales, para mantener una buena calidad de los servicios y 
satisfacer las necesidades de los usuarios. 

Funciones. 
;.. Elaborar el plan de acción de la administración en cada una de las áreas. 
:,. Planear la elaboración y revisión del presupuesto de ingresos y egresos. 
-,.. Organizar reuniones con los gerentes de las áreas, para solucionar problemas, mejorar 

los servicios, incrementar los ingresos y organizar los programas de prevención de 
riesgos. 

:.- Supervisar la implantación de manuales de operación y programas de las diferentes 
áreas para aumentar la productividad. 

:.- Autorizar incrementos de salarios, promociones y despidos a empleados. 
-,.. Representar a la empresa en cuestiones de carácter legal. 

Asesor Legal. 

Funciones. 
;.. Asesorar a la empresa en cuestiones _de carácter legal. 

Secretarias. 

Funciones. 
;.. Mecanografiar documentos. 
;.. Recepción de llamadas. 
r Organizar el archivo. 
r Realizar llamadas. 
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ObJ~tfV~~ .. '.~."·-··----º~-=- . _ 
Dirigir los procesos' de remuneraciones y rélaciorÍes laborales, y coordinar, evaluar y 
apoyar los procesos de provisión de personal (reclutamiento,· selección, contratación), 
formación de personal (inducción, adiestramiento, capacitación y desarrollo), seguridad e 
higiene industrial, servicios médicos, de 'vigllancia, así como el control administrativo de 
los recursos humanos. · · 

Funciones. 
>- Define las estrategias del área. :-... _, ..•. ', ... , .. , . 
>- Integra el equipo de trabajo de _recursos humanos y les transmite los valores, misión y 

objetivos de la empresa y de recursos, humanos.. . . 
,_ Participa con el equipo directivo dé': la empresa en la. planeación estratégica de .la 

compañia. · · F· ·.' · . 

:;... Propone políticas planes y program8~{d0'.!.tr_a~~j0_·.·_p8ra·.-·.~ada~· 1os_ p~ac·~~os de recursOs 

,_ ~~~~:01~s resultados y avances de>lo~';'ü~es • y :prog'ramás Yde cad~ 'u~~ 'dé los 
procesos de recursos humanos. . · •).' :.:·,• · " . -.'.•' >;•.:·· 

> Motiva el correcto desempeño de tó'das·-: 1a·s-> ac1:iVldBdés·.· en·;.~t~1·dos·.~.1os·:~;'-'Pr!O:c.ésos .·de 

recursos humanos. . .· .. ·. , .... , . , ·:"' · .. ;.°.;·•"' ... ·. 
;... Propone planes de incentivos so~.r0 calid~~, prod_l:l.ctivida.d·y: s~r-~i~i~;:.y I~~,_ a"~rTti~istra. 
:.;.. Participa en la negociación del contrato coliíctivo ·de trabajo, y: realiza' los·. estudi_os 

previos para que ésta sea favorabl~. · · · · 

Jefe de Reclutamiento y Selección .. 

Funciones. 
:.;.. Recluta candidatos para cubrir vacantes de personal, a través de los medios internos 

o externos más adecuados. 
:.;.. Mantiene actualizada la bolsa interna de personal para presentar de inmediato a los 

líderes, candidatos viables para cubrir las vacantes. 
i-- Aplica, califica e interpreta las pruebas de selección de personal, de los candidatos. 
i-- Presenta a los candidatos aprobados al solicitante, y lo asesora en la selección de 

personal analizando y evaluando los conocimientos, las habilidades y las 
características de personalidad y enfoque hacia el trabajo de los candidatos, a fin de 
decidir, sobre bases objetivas, cuáles son más adecuados para desempeñar el puesto 
en el contexto de los valores y la cultura de la organización. 

:.;.. Analiza periódicamente la validez de las pruebas de selección, y elabora estadísticas 
de los resultados de las pruebas aplicadas. 
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Jefe de Servicios y Control de Personal. 

Funciones. 
:;. Integra y controla los expedientes de personal, y los mantiene actualizados .. 
;.. Elabora los contratos del personal. 
>- Elabora reporte diario de ausencias, retardos, permisos y castigos del personal. 
;.. Realiza registros de altas, bajas, cambios, promociones, etc. 
:;. Atiende asuntos relacionados con el IMSS, INFONAVIT, FONACOT y SAR .. 

Gerente de Administración y Finanzas. 

Objetivo. · . · 
Coordinar y supervisar la planeación financiera y los. presu'pué~t()s ;'de; la empresa de 
transporte, optimizando el control de los ingresos y egresos;·,'.asf,icomo 'co,ntabilizar con 
precisión y oportunidad todos los movimientos para gener~/lcis·~.sta'dos.financiéros: 

-.. ' <' '/. ~ :':~¡;¿; \\' .. · :·):> ·~'~}··~·: 
Funciones. >,· ;.·, .. ··:/·~_; -~~-':,~-.> .. ./~' ... -~.'.·;·.-:o: 
);- Definición de las estrategias del área. ~ !'. ·:!,;.' ·>:•' ··• '>.y:;:·.· · 
;.. Realizar periódicamente un análisis de costós ·.y:, de'; operación.es : del' servicio de 

);.. ~=~~i~~~t~~s aspectos que garantizan la rentabilidad de: la' ~perad~nide/~er~i6io de 
transporte. ' •· e ' ';¡';·' ; .-: 

:;.. Administrar la liquidez de la empresa. . . , .. · .: -,., ·::'' :' ... 
;.. Dar seguimiento a los procesos de nóminas de ciper'adores' y: ad'm¡'nistrativos y al 

cumplimiento de obligaciones fiscales y patronales de la empresa>•'·'''"' · 
:,.. Preparar la información financiera de la empresa. .. ·-.· ... : ....... e '.J;~. 
;.. Dar cumplimiento con los compromisos financieros que lá ·empresa 'haya' adquirido 

para solventar su operación. · /"··" 
;;.. Elaborar y controlar el inventario de activos de la empresa. · 

Jefe de Contabilidad. 

Funciones. . . . . .. :·.· .. < •: . , , . · 
;;.. Revisar facturas y documentos al cobro conforme a los'crit~riosfÍscales y las políticas 

internas de la empresa.···. . .·· . · , ._ · .• ._. . · .. ·· .· . "•<::/: · · ·, · . · -
:;.. Registrar los movimientos'Í:liariós en IÓs a'uxilia'res:Y. ei' m~yor~ .. -.· .. ··· •· .. · 
>- Aplicar arqueos e inspecciones físicas :a. los' alrnaé:ér1es. y fondos,· fijos, cajas de. pago y 

recaudadoras.. ;. > '':" ·· ' "\ . ,, ' . _.-., _ · 
;;.. Elaborar. el calendario,ci'e oblig~ct~~es.fisc~l~s v p~i:roríalés. 
;;.. Elaborar estados financiércis de la empresci'. · · ' 
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Tesorero. 

Funciones. 
>- Proporcionar recursos financieros a los diferentes procesos de la empresa. 
;... Elaborar el flujo de efectivo del mes y el programa de pago a proveedores de servicios 

e insumos. 
;... Supervisar la operación de los puntos de recaúdación. 
>- Revisar los reportes diarios de ingresos. 
:.. Liquidar oportunamente los compromisos de la empresa. 
>- Elaborar el reporte diario del estado de bancos; 

Jefe de compras. 

Funciones. 
:;.. Elaborar un catálogo de insumos,':rei~'é:6i5n~~';' equipo y. materiales necesarios en la 

operación de la empresa ... ·. ; . . J( • ::\\ · '.'". /; . . . 
:;.. Elaborar un programa de, compras ; en]: los/caséis .:·de . proyectos especiales, como 

remodelaciones. ·.. .. v·. ·:;~' ti;''::;'i',:c; . ' . . ·.·.· ·:··.··.·. ·.·.·· . •.· . 
:;.. Verificar constantemerHe:q\Je(foi{prove~dc{res re~pet'en las 'condiciones de· compra, 

los precios y la calidad dél pro'dücto:;!;<: .. ~· ,< · :· ·: '.· ··· ··; .· \ 
,.. Verificar las existencla.s nírnim,as ·ªel inventario y sus· puntos de reorden. 

Encargado de costos. 

Funciones. 
:;... Elaborar la canasta de inflación del sector transportes. 
;... Determinar los costos de operación de la empresa. 
;.. Mantener actualizado el punto de equilibrio de la operación de la empíesa. 
;... Controlar las tablas de depreciación y reexpresión financiera de· 1os activos de la 

empresa. . 
;... Elaborar el estudio de reposición de unidades viejas por unidades nuevas. 
>- Controlar los contratos de seguros, fianzas y garantías. .. ·· ·· 
,.. Elaborar los estudios de nuevas tarifas para que la empresa promUeva su autorización. 

Encargado de Nómina. 

Funciones. 
r Recabar los informes de incidencias diarias del personal .. · · 
;... Controlar todos los movimientos del personal '(incapacidades, altas, bajas, 

modificaciones, etc.). 
;... Aplicar las deducciones de ley. 
;... Controlar la aplicación de prestaciones, bonos, etc. 
;... Controlar el archivo de comprobantes de pago. y cálculos de nómina. 
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Encargado de Pagos. 

Funciones. 
;... Entregar los cheques a favor de los empleados y proveedores de la empresa. 
;... Pagar conforme a las políticas y procedimientos de la empresa. 
;... Resguardar los cheques bajo su custodia. 
;.... Ofrecer información y aclaraciones sobre los pagos. 
:;.. Elaborar y entregar contrarecibos. 

Recaudador. 

Funciones. 
;;.. Controlar la recaudación por concepto de boletos. 
;... Elaborar fichas de depósito bancario y entregar la valija al sistema de recolección. 
:;... Elaborar el corte diario de recaudación. 
;... Elaborar el reporte mensual de ingresos. 
;;.. Recolectar los excedentes de boletos. 
:;.. Reportar anomalías que pongan en riesgo la seguridad de los recursos de la empresa. 

Gerente de Operación. 

Objetivo. 
Planear y coordinar adecuadamente el serv1c10 que presta la empresa de transporte 
mediante la elaboración de programas operativos que correspondan a las necesidádes de 
transporte de los usuarios y la ciudad. 

Funciones. 
:.,... Define las estrategias del área. 
;... Coordinarse con el área de mantenimiento para disponer del mayor número de 

unidades para la prestación del servicio de transporte urbano. 
:;.. Estar atento a los cambios de demanda, surgimiento de nuevos aforos, bloqueo de 

calles por obras públicas, eventos especiales, períodos vacacionales, días festivos, 
incrementos en combustibles, lubricantes, refacciones y todo aquello que afecte 
directa o indirectamente los objetivos de la empresa en cuanto a la prestación del 
servicio. 

;... Administrar los servicios de viajes especiales y de campañas publicitarias. en las 
unidades de la empresa de manera que estos convenios se cumplan en la fecha o los · 
períodos convenidos. · · . . .'.. · 

;.... Verificar el buen desempeño de los supervisores, inspectores, despach~dores 'Y 
operadores de forma que se garan'tice la calidad de la prestación del .. servicio 'dé ' 
transporte. · · · ; /.. :. :: · 

:;.. Hacer los estudios correspondientes en· cuanto. al 'posible rediseño· del itinerario,' la . 
creación de rutas alternas, la creación de nuevas rutas, el incrémenfo ··de los 
estándares de seguridad y comodidad, los cambios en el intervalo o el incremento o 
reducción de oferta del servicio de transporte. 
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)'- Observar permanentemente las acciones y estrategias de empresas del mismo giro de 
transporte urbano, de las empresas competidoras y de los usuarios en general. 

Ji- Atender demandas de la población en cuanto a características del servicio. 

Supervisor de Ruta. 

Funciones. 
::;.. Lograr que el servicio satisfaga las necesidades de transportación de los ciudadanos y 

la ciudad, cumpliendo cabalmente con el programa operativo del día. 
Ji> Verificar que el servicio mantenga regularizado su intervalo de operación. 
Ji- Elaborar un reporte diario de las irregularidades en el cumplimiento del programa 

operativo de servicio de transporte del día con sus observaciones y sugerencias. 
Ji- Estructurar los programas de supervisión de ruta e inspección de boletos, con el 

debido carácter aleatorio. 
::;.. Programar las jornadas de trabajo de los supervisores de tal manera que se cubra 

íntegramente el período de servicio. 

Jefe de Planeación. 

Funciones. 
Ji- Tener puntos de flexibilidad dentro de cada una de las rutas para los casos de 

bloqueos, siniestros y otros imprevistos. 
,_ Programar el máximo aprovechamiento racional de las unidades de la empresa. 
,_ Atender quejas y reclamaciones en torno a las deficiencias de la prestación del 

servicio por parte de la empresa. 
:;.. Organizar los estudios de campo para mantener actualizada la información referente a 

la demanda, la sección de máxima demanda del servicio, los aforos más concurridos, 
los tramos de menor demanda, etc. 

Despachador. 

Funciones. . . . 
:;.. Vigilar el cumplimiento del programa operativa· del servicio ·de transporte. 
> Ajustar cuando sea necesario el'iriterlÍalo'de 'serviCio,ya sea por falta. de unidades o 

retraso en la programación •. : ·:j,·. · · · · : .. » · · ' : · :· · · 

);- Supervisar la limpieza de las ~~id~~e;'.:e~> ~erviC:ió ·~Y, la presentación de sus 

;.. ~~=~~~~~::· fallas de los aut~~·~s~~. ~ar'a ~útorizrr. s'~Cie~incorpo;a~iÓn. de la ruta e 
ingreso al módulo. . : ... /::···.·. .. · ' 

Ji- Ajustar, en coordinación con los· supervisores, los destinos. y corridas de los 
autobuses en caso de contingencias en la· rúta, 'marcha, plantones, eté:: 
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Analista. 

Funciones. 
:;.. Encontrar técnicamente puntos de flexibilidad dentro de cada una de las rutas para los 

casos de bloqueos, siniestros y otros imprevistos. 
;.. Diseñar programas de máximo aprovechamiento racional de las u~idades de la 

empresa. 
:;.. Establecer nuevas necesidades de servicio de transporte en otras zonas de operación. 

Operador. 

Funciones. 
;;... Presentar buena apariencia. 
;.... Prestar el servicio con toda puntualidad. _ 
,.. Ser atento con Jos usuarios. . . 
;... Cuidar la unidad en cuanto a su integridad ,física· como en su funcionamiento y 

utilización. . · · · . . . 
;... Cumplir con las políticas de la empresa ~n cuantoa la séguridad ·y comodidad de los 

usuarios, as( como en el cobro de los pasajes y: . entrega de boletos como 
comprobante. :;'{ ·.'. ·: , : ··~; 

r Facilitar las actividades de supervisiór:f e. i~~p~é~~~·n= _d~ .. ~Ol~~?lje.-;. · __ :. -,- ·:·.:.~~ - , 
;... Respetar los señalamientos y disposiciones para él fránsito'de.los vehlculos. 

. ·~-~J~ .. \~::~., 
_, ·-· ;~,~-t;~(:;• •,<e-,. \ 

:::::~:~e Mantenimiento. . ••·• " ;/> ~~;:~f/ ::;:~;/"·, ... ·.·'. 
Organizar y controlar el mantenimiento de\las'unidad~s'Clé'1a'empresa de transporte, con 
el fin de mantenerlas permanentemerite'en condicion'es'Óptim'ás dei servició; 

ó;}>~-~- <(.~-f~ :;_.l~: • . .... :'· 

Funciones. . '.: · :::.,,>:·:: ···' .5/ . 
;... Elaborar las estrategias y los progr~rn~~ de'' ~~nte~lf'!Íi~~to preventivo para las 

unidades de la empresa. '. .. ·. . · :· :.·· .. · · e· 
;... Dar seguimiento a los trabajos de mantenimiento' correctivo que se hagan a· las 

unidades. · · · · · 

r Coordinar el servicio de auxilio vial para las uni_dades· que·tieneq"fallas deilf~o de-las 
rutas de servicio de la empresa. · ,:_ 

,.. Verificar los trabajos de mantenimiento que se realicen a las unidades .. : .. • :. , . 
;... Verificar que el almacén cuente siempre con las refacciones e insumos indispensables 

para la eficiente prestación del servicio de mantenimiento. 
:;... Elaborar las estadísticas sobre rendimientos en general. 
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Jefe de Taller. 

Funciones. 
:,... Recibir cada unidad que pretenda ingresar al área de mantenimiento, elaborar la orden 

de trabajo con el diagnóstico correspondiente y asignar el trabajo al área y personal 
que corresponda, según las fallas que las unidades presentan. 

;.. Asesorar y supervisar a los mecánicos en los trabajos asignados. 
;... Seleccionar los talleres externos que la empresa autoriza dar mantenimiento 

especializado a sus unidades, además de supervisar la aplicación de las reparaciones. 
;... Coordinar las actividades de limpieza general de las unidades de la empresa. 
;.. Analizar la información generada del mantenimiento, con el fin de identificar o 

anticiparse a problemáticas y poder proponer acciones de corrección. 

Coordinador de Mantenimiento. 

Funciones. 
).. Generar el reporte diario de operaciones de mantenimiento de la empresa. 
).. Llevar el control estadístico de todas las reparaciones hechas a cada una de las 

unidades de la empresa. 
;;.. Generar el reporte mensual de mantenimiento sobre los servicio realizados en el mes, 

los consumos de refacciones, de lubricantes, de tiempos de mantenimiento, de 
servicios de talleres externos, etc. 

Jefe de Almacén. 

Funciones. .· .. ·~ 
).. Registrar todos los movimientos internos de las refacciones· e insümos. 
;;... Atender oportuna y eficientemente todas las requisiciones internas· de las diferentes 

áreas de la empresa. 
:... Hacer periódicamente inventarios físicos. 
).. Recibir la mercancía de los proveedores y verificar que córresponda con la solicitada 

en la orden de compra autorizada por la empresa. 
¡.... Control de los bienes en préstamo al personal. 

Mecánico. 

Funciones. 
).. Ejecutar el trabajo de mantenimiento asignado. 
r Elaborar las requisiciones de refacciones para que, una vez ~utorizadas, las. ·surta el 

almacén. 
).. Controlar la herramienta de su área. 
).. Desarrollar su trabajo en las mayores condiciones de seguridad, utilizando para ello el 

equipo y aditamentos de seguridad necesarios: 
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2.3.6. ANÁLISIS DE COSTOS. 

El cálculo de los requerimientos de inversión en el negocio del transporte es de gran 
trascendencia ya que afecta directamente los costos en los rubros de la Depreciación, 
Seguros de las unidades y Costos de Financiamiento del proyecto. 

Los requerimientos de inversión necesarios para iniciar una operación comprenden lo 
siguiente: 

PARQUE VEHICULAR. 
Unidades Necesarias Conceplo Tipo Costo Unitario Costo Total 

182 Vehlculos de transporte MASA VOLVO U·18 850,000 154,700,000 

Camioneta de apoyo Ford F· 150 XL estándar 179.500 538.500 

Automóvil de tarea Volkswagen Sedán 74.240 222.720 

Automóvil de ejecutivo N1ssan $entra XE estándar AJA 148,000 148,000 

Pago de IVA (global) 23.341,383 

TOTAL 155.609,220 

TERRENO Y EDIFICIO. 

182 Terreno 18,280 

CONSTRU~C~C~lo~·~N~·~~~~~........,..~~~~~~~....,._,..~........,..~~~~~~ 
Concepto Area Necesaria Mts2 Tipo de Construcción Precio Mt2 Costo Total 

Oficinas 1,820 Primera 650 1, 183.000 

Almacén 164 Estructura Meláhca 300 49.200 

Operaciones y Rec 2,366 Estructura Metallca 300 709.800 

Talleres 1,820 Estructura Metal1ca 300 546 000 

TOTAL 2,488,000 

PAVIMENT;...:...A,;.C.:;,;,,IO.::·_;,~,;..o.:..·n-ce_p_to---~~A-re_a_N~e-c-e-sa-r~ia~M~t-s2~~--~P-re-c~io~M~1~2--~--~C~o-s~to~T~o-ta~I--~ 
rea de estac1onam1ento 8,376 110 921.360 

MAQUINARIA Y EQUIPO. 
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SERVICIO DE MANTENIMIENTO. 

je~~-~~~:~f~~~~~º--__ --.-~-~: -~ª~~ad-'1--=-- -~'P~ ___ , P~ec~~~~~ t-- !~t~'---~-i 

imt~~~f !~
1

~~"~":~·"~~~ ~ ~-~3; - -;~:2-Lo~T~o,~n.~1.~-d~.~.p:~ ¡1 ~~~--- -~5
1

~.:21~0~ 
0

o~J~ -- _:~-~~H:i 
: Pren·s·a H-1d-réuliCa- ¡ 15 60~~ 
'conjunto (F-R-11 - -3 - ¡ -AR0-2a24:f y-2saa3 · ---1.650 -- --- ·:ús~¡ 
~Compresor .. 3 ·-- · ¡s1fsí10HP·---- - -;o:oool 30,ooo, 
'.Bomba Manual de aceite i ·1a Lis. 600'. 3.GoOi 
'.Taladro neu-mético (mano) -·3·· --- ¡- 378Y1i2" ---1,!joo! 4.So-oj 
,Pluma H1drául1ca · J j 3 Toneladas 9.soo; 28.500· 
~ BoITTba- neUrTiiii1ca- porttú1-1 de-ace11e-t---- _3 ___ ---- ---~50 LiS- ·-- · - -; - ·· ---4)'Cl0! · - "1 iCfool: 

. --sUliTOTAC ' ·1ia.2sol 

:~1:.~::~Cle Llantas - ---- -~ ~-=::-1=~ -===~=_::--:-·-~--=-~:-~~:º~¡--___ i;}í~ 
iJaula mn"adora piotectora llantas ; 3 i s.oooi 15.000] 

Desmontadora de "•ntas -3. r ORGHt ÁG DUBLE 25.oool 75.00Ó1 

SUPE 
'.PlanCha- de vulcanizado , 3 -;fCérTISiBS f ooor 3 oooj 
[Añaíiuef para éá¡,,arasü_éorb~~~ j _ ~~:i-~~=-=~º_(J_~~s -~- _ --~só/-- ---- --2:iso

1 

;~:~:~~=r~:.:~:r de fugas ¡ 3 -_-.~~=~-:_~-.-::6-~00.o00 '1¡1 ._--·-~~-·.--~.--~--· ·4-~~~~._:6-:!o-~ó·_·~, __ --~=~~=~1 __ -=26~--- _ 12-1:~Yne1 11a2_~~-~-~:-[u~~~-~-d_e-lrñpaCtO~- i --¡-- .. 

l~~~:º~~ ::~~rica de llantas :r-~~~-=~ ~=,-~~~~~af>da•~:- ---~:~~~!--· __ :~;~~~l 
'.Cont~ne_~o~~~~e I~-~-~~ª-~- --·---·· ] ___ .. -·-- ___ ·-- ---------··-· i. ~,0001 _ 9,00~j 

¡~;~~.;~~~~~;.~~~ia~t~===~i~º~~·-=:--_~=--,~~~~~L-~~~;;~~ 
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rrr9nSmls1ón ---------- - ------------------------------- ------] 

¡Gato h1dráU1iC:OiijJO arana -- r - 3 --r-- ---900-KQs-- --¡ -- - -1:500· - -- 22.soo 
,CarrO-para soportar lrans -- -¡ 3 ¡------ ----1- - -- -4,sOoj ---TJ:sDOl 
;·· -----·----------~-------- ---suBrófAL·---·---------------- - - ' 'Js.ooo· 

~~~Ht-~~~1f ~~-~·H] ;~H~.2~ 
EQUIPO DE OFICINA. 

GERENCIA GENERAL. 
"'g;-~'-~~'"""n""~:-'-,?G=_'-en-_•-~~.,~_---_-_-_ -_-c---,.-;¡.---~----_c ___ an-1-id-ad ___ ~--P-_r-ec-io_/_u-nl-if-ád-_T_-_-__ -_-To-l-a1-~-~ 
Escritorio Gerencial - ---11-- -- --r-- -- - --5,o"Oo - -- -!{OOO 
Credenza Gerencial 12 2 2,500 5,000 
Archivero Gerencial 13 1 2,000 2.000 
Silla Gerencial V1s1ta 15 2 1,300 2.600 
Sillón Gerencial 14 1.800 1,800 
Comoutadora 18 11,000 11,000 
lmaresora 19 4.000 4,000 

SUBTOTAL 31.400 
Secretaria de la Gerencia 
Escntono Secretanal 16 
Archivero E1ecut1vo 22 
Silla E ecut1va V1s1ta 24 
Silla Secrelanat 17 
Comouladora 18 
lmoresora 19 

SUBTOTAL 
Asesor Juridico 
Escritorio Secretanat 16 
Archivero E1ecut1vo 22 
Sillón E1ecut1vo 23 
Silla E1ecut1va V1s1ta 24 

SUBTOTAL 
TOTAL 

ADMINISTRACIÓN Y FINANZAS. 
Gerente de Administración y Finanzas 
~.!!~P.~~- _ __ ! Clav~--
Escnlorio Gerencial 11 
Credenza Gerencial 12 
Archivero Gerencral 13 
Silla Gerencial V1s1ta 15 
Sillón Gerencial 14 

SUBTOTAL 
Secretaria de la Gerencia 
Escritorio Secrelarial 16 
Silla Secretanal 17 
ArchJVero E1ecuhvo 22 
Credenza Eiecut1va 21 
Comoutadora 18 
Impresora 19 

SUBTOTAL 

2 500 
1 sao 

800 
1.000 

11.000 
4.000 

2,500 
1.800 
1.500 

800 

Pré'ciO 
- 5.000 

2,500 
2,000 
1,300 
1,800 

2,500 
1.000 
1,800 
2.000 

11.000 
4,000 

2.500 
1 800 
1,600 
1.000 

11.000 
4.000 

21,900 

2,500 
1.800 
1 500 
1.600 
7.400 

60.700 

Total - ! 
5:000 
2.500 
2,000 
2,600 
1,800 

13,900 

2.500 
1.000 
1,800 
2,000 

11,000 
4,000 

22,300 
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Contador 
Escntor10 Secretaria! 16 1 2,500 2.500 
Archivero e·eculivo 22 1 1.800 1.800 
Sillón Eiecutivo 23 1 1,500 1 500 
lmoresora 19 1 4.000 -~ 
Silla E1ecutiva Visita 24 2 800 1.600 
Comcutadora 18 1 11.000 11.000 

SUBTOTAL 22.400 
Tesorero 
Escritorio Secretaria! 16 1 2,500 2,500 
Archivero E"ecul1vo 22 1 1,800 1.800 
Siilón Eiecut1vo 23 1 1.500 1.500 
lmoresora 19 1 4,000 4,000 
Silla E¡eculiva Visita 24 2 600 1.GOO 
Comoutadora 18 1 11.000 11.000 

SUBTOTAL 22.400 
Jefe de Comnras 
Escritorio Secrelarial 16 1 2,500 2,500 
Archivero E"ecut1vo 22 1 1,800 1.800 
Sillón Eiecutivo 23 1 1,500 1.500 
lmoresora 19 1 4,000 

4 ººº 
Silla E1ecut1va V1s1ta 24 2 600 1.600 
Comoutadora 18 1 11 000 11 ººº 

SUBTOTAL 22 400 
Encarnado de Costos 
Escntono Secretanal 16 1 2.500 2.500 
Sillón E1ecullvo 23 1 1.500 1.500 
Silla E1ecut1va V1s1ta 24 1 600 800 
Comouladora 18 1 11.000 11.000 
Impresora 19 1 4 000 4,000 

SUBTOTAL 19.800 
Encarnado de Nómina 
Escntor10 Secretanal 16 1 2 000 -~ 
Sillón E1ecullvo 23 1 1.500 1 500 
Silla E1ecut1va V1s1ta 24 1 600 800 
Comouladora 18 1 11.000 11 ººº 
Impresora 19 1 4.000 

4 ººº 
SUBTOTAL 19.300 

Encarnado de Panos 
Escntono Secrelanal 16 1 2.000 2.000 
Escntor10 Secretaria! 23 1 1,500 1,500 
Siiión E1ecut1110 24 1 800 800 
Caseta Metállca 30 1 10.000 10.000 

SUBTOTAL 14.300 
Recaudadores 1 
Escntono Secretanal 16 1 6 2.500 15,000 
Silla Secretaria! 17 1 6 1,000 6.000 
Sillón Eiecullvo 24 1 6 800 4.600 

SUBTOTAL 25.800 
TOTAL 182.600 

RECURSOS HUMANOS. 
~1a~.-,.-n~1-.~d~o~R~o-cu_r_s_o_s~H~u-m-a-no-s~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

CQí!Cept_o _______ --·- 1 C!~ve___ CantidaCf - -PÍe-clO- - To-131 . 
Escntono Gerencial 11 ··1 ·--------5.00o -5.oo"o 
Credenza Gerencial 12 1 2.500 2,500 
Archivero Gerencial 13 2,000 2,000 
Silla Gerencial V1s1ta r 5 1.300 1.300 
Siiión Gerencial 14 1.800 1.800 
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Secretaria de la Gerencia ~ 
~~;:i~~~~~=~~~tarml :~ --.-:-.. _ . ~:~gg ---~:~gg 
Archivero§~~---~~- ~=._2_ --~-=- ----"'1.""800 --- --3600 
Credenza E ecultvc:! _ __ 2_1 _____ 1__ _ ---'"2."0"'óO - - · ·-2~00·0 
Comouladora 18 1 __ _c1"'1."0"'00<1 ---·-·-11.-óOo 
lmnresora 19 -----1- - - 4,000 ------4:000 

SUBTOTAL --- ---=""'l=---=)~JóQ 
Jefe de Reclutamiento de Personal 
Escrrtorio Secretarrat 16 1 2,500 --------TsOó 
Archivero Eiecutivo 22 J__ 1,800 ----1,800 
S1llon Eiecutivo 23 1 1,500 --1.soó 
Impresora 21~49 =--

2
1== _ 4,000 ---4.000 

Srfla Eiecutrva V1s1ta ______ -ª.Q.Q ==-----1600 
~~ador~-- ---¡-¡¡-----1·--- 11.000 fTooo 

suafóT:.\C - --- - ·-- -------- =::::.-::.::.2-2.400 
rJ~e7fu-d7e~c=o~n~l~ro~l~vS~e-N~lc~l-os~de~P~er~s~o~na~l0~-----

Es. cri_torio Secretarral 16 ___ J_~-~~=-:--- 2,500 ~- 2~~º9. 
Archivero E1ecut1Vo 2? _____ 1 ______ 1_,B_QQ ----~~QQ. 
S1llónE1ecut1vo 23 ___ _!_ ___ . ____ 1_.5Q_Q~--- ___ L?9_D 
~resora 19 _____ L_ __ ._ 4,000 ___ 4,009 
~!1va Vrs1ta 24 _2 _______ f:!OO __ __!_&qQ 
Computadora 18 1 11,000 11,000 

~===================~s~u~T~~T~T~~TL~"~.~=-====-----_- - --~--~~:~gg 
OPERACIÓN Y TRÁFICO 

Gerenta de Oneración u Tráfico 
Escritono Gerencial 11 1 5.000 5,000 
Credenza Gerencial 12 1 2.500 2,500 
Archivero Gerencial 13 1 2.000 2,000 
Siiia Gerencial V1s11a 15 2 1.300 2,600 
Siiión Gerencial 14 1 1,800 1.800 

SUBTOTAL 13.900 
Secretaria de la Gerencia 
Escr1tor10 Secretaria! 16 1 2.500 2.500 
Silla Secretaria! 17 1 1.000 1.000 
Archrvero Ejecutivo 22 1 1.800 1.800 
Credenza E1ecut1Va 21 1 2.000 2.000 
Computadora 18 1 11.000 11.000 
Impresora 19 1 4.000 4.000 

SUBTOTAL 22.300 
Jefe de Plancaclón u Tráfico 
Escntono Secretarral 16 3 2.500 7,500 
Archrvero E1ecut1Vo 22 3 1.800 5,400 
Sillón E1ecu1tvo 23 3 1,500 4,500 
Impresora 19 3 4.000 12,000 
Computadora 18 3 11.000 33,000 

SUBTOTAL 62,400 
Sunervisor de Ruta 1 
Escn1ono Secretanal 1 16 1 3 1 2.500 7,500 
Silla E1ecullva Visita 1 24 3 1 800 2.400 
Archivero E1ecuhvo 1 22 3 1 1.800 5,400 

SUBTOTAL 15,300 
Analista do Oncración u Trafico 
Escr1tono Secretaria! 1 16 3 2.500 7.500 
Silla E1ecu1tva V1s11a 24 1 3 800 2.400 
Archivero E¡ecullvo 22 3 1,800 5,400 
Computadora 18 1 3 11,000 33,000 

SUBTOTAL 48,300 
Oesnachador 1 
Escritorio Secretaria! 1 16 1 6 1 2.500 15.000 
Silla E1ecu1Fva V1s1ta 24 1 6 1 800 4,800 
Relo1 Checador 31 6 1 1.000 6,000 

SUBTOTAL 25.800 
TOTAL 188.000 
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MANTENIMIEN . ..;,.;..T.;;..O""-.~~~~---------------~ 
Gerente de Mantenlmie11to 
Escritorio Gerencial 11 5.000 5.000 
Credenza Gerencial 12 2.500 2.500 
Archivero Gerencial 13 2.000 2.000 
Silla Gerencial V1s1ta 15 1.300 2.600 
Sillón Gerencial 14 1.800 1.800 

SUBTOTAL 13.900 

Secretaria do la Gerencia 
Escritorio Secretaria! 16 1 2.500 2.500 
Silla Secretaria! 17 1 1.000 1.000 
Archivero E ecul1vo 22 1 1.800 1.800 
Credenza E1ecutiva 21 1 2.000 2.000 
Comouladora 18 1 11,000 11.000 
!more sora 19 1 4,000 4.000 

SUBTOTAL 22.300 
Jefe de Taller 
Escritorio Secretarial 16 1 2.500 2.500 
Archivero Ejecutivo 22 1 1,800 1.800 
Sillón Eiecut1vo 23 1 1.500 1.500 
Silla E1ecut1Va V1s1ta 24 2 800 1.600 

SUBTOTAL 7.400 
Almacenista 
Escritorio Secretanat 16 1 2.500 2.500 
Archivero E1ecut1vo 22 1 1.800 1.800 
Sillón E1ecul1vo 23 1 1.500 1.500 
Silla Eiecutiva V1s1la 24 1 800 800 

SUBTOTAL 6.600 
TOTAL 50.200 

COSTOS. 

Los costos totales en la operac1on de una empresa de transporte de pasajeros urbanos 
son el resultado de la suma de los elementos de costo: los Costos Variables, los cuales 
son expresados en unidades de costo por distancia, y los Costos Fijos, que .son. 
representados normalmente en unidades de costo por tiempo. 

C.OSTOS VARIABLES. 

En esta categoría se incluyen todos aquellos costos en los;qú~ se incu:re exdusi~amente 
cuando el vehículo está en operación: Es lmportar;ite:·s.eña'larque'se in.cl~\íe el IVA en el 
costo, en razón de que el servicio de transpórte está exento del cobro de este impuesto, 
lo que implica que el mismo tenga que ser absorbido'por el prestador del servicio. 

COMBUSTIBLE 

Cant Material Consumo (km/lt) $P.U. $Tot. CosUKm. 
GASLP. 1.80 $4.43 $4.43 2.461 

TOTAL 2.461 

TOTAL+lVA 2.83 
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LLANTAS 
Cant Material Vida útil (kms) $ P.U. $Tot. CosUKm. 

30 Llantas (AulobUs srmple o 60,000 2.300 $ 69,000 00 1150 
articulado 

30 Válvula 50.000 9.10 $ 273 00 0005 

3 Material de Ponchaduras 2,500 10.00 s 3000 0.012 

TOTAL 1.167 

TOTAL +IVA 1.34 

SERVICIO DE LUBRICACIÓN. 
Motor 

Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. CosUKm. 
50 Aceite lubricante de Motor (SAE 10,000 19.80 99000 0.099 

15W40 
Filtro de Aceite Motor 10,000 35.62 106 85 0011 

Fillro Primario de Combuslible 10,000 87.55 262 65 0.026 

Filtro Seamdario de Combustible 10.000 6809 204 26 0020 

Filtro Primario de Aire 40,000 194.91 584 72 0015 

Filtro Secundano de Aire 40,000 78 75 236 26 0006 

Filtro Drenado aulomá11co 40,000 8500 255 00 0006 

TOTAL 0.183 

TOTAL +IVA 0.21 

Transmisión 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. CosUKm. 

40 Aceite lub11cante de Motor (SAE 40.000 19.80 s 79200 0020 
90 

TOTAL 0.020 

TOTAL tlVA 0.02 

Diferencial 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. CosUKm. 

25 Ace11e E,e trasero (SAE· 140) 40,000 19.80 49500 0.012 

Grasa Lubricante (L1thium EP # 2) 10,000 2550 7650 0.008 

TOTAL 0.020 

TOTAL+IVA 0.02 

Compresora 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. CosUKm. 

6 Aceite lubricante de Motor (SAE 40,000 19.80 $ 118.80 0.003 
15W40 

TOTAL 0.003 

TOTAL +IVA 0.0034 
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Dirección 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. .$Tot. Cost/Km. 

Aceite Dirección Hidriluhca 50.000 19.62 117 72 0002 
Oextron U 

Fillro Dirección Hidrciulica 50.000 73.10 219.30 0.004 

Grasa Lubricante (Ulhium EP 11 2) 10.000 25.50 76.50 0.008 

TOTAL 0.014 

TOTAL+IVA 0.0165 

Sistema de Enfriamiento. 
Cant Material Vida útil (kms) $ P.U. $Tot. Cost/Km. 

12 Anticongelante 40.000 23.49 281.88 0.007 

3 Grasa poleas ventilador 10.000 2.55 7.65 0.001 

TOTAL 0.008 

TOTAL+IVA 0.0090 

SERVICIO DE MANTENIMIENTO. 

Motor (¡¡finación) 
Cant Material Vida útil (kms) $ P.U. $Tot. Cost/Km. 

Toberas (Promedio) 120,000 703.00 s 4,218.00 0.035 

Bomba de Combustible 250.000 2,500.00 7.500.00 0030 

TOTAL 0.065 

TOTAL+IVA 0.0749 

Transmisión 
Cant Material Vida útil (kms) $ P.U. $Tot. Cost/Km. 

Collarin 60,000 667 80 2.003 40 0033 

Embrague 60.000 46550 1.45650 0024 

TOTAL 0.056 

TOTAL+IVA 0.0663 

Sistema de Enfriamiento 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. Cost/Km. 

Banda 20.000 47 50 142 50 0.007 

Termoslato 40,000 108 00 324.00 0008 

Aparato de Temperatura 40,000 1.20600 3,618.00 0090 

Tapón del Radiador 150,000 16.50 55.50 0.000 

Juego de Mangueras 150,000 146.50 439.50 0003 

Bomba de Agua 150.000 2.20400 6.612.00 0044 

Ventilado1 150,000 764.00 2,352 00 0016 

TOTAL 0.169 

TOTAL +IVA 0.1940 

92 



Sistema eléctrico 
Can! Material Vida útil (kms) $P.U. $To!. Cost/Km. 

3 Bate ria 150,000 s 1,100DO $ 3,3DO.DO 0.022 

3 Ponalusables 120,000 $ 16.30 $ 48.91 OODO 

3 Faro 120,0DO $ 169.00 $ 507.DO 0004 

3 Fusibles 1,252 $ 3.10 $ 9.30 0.007 

3 Focos 1,000 $ 2.60 $ 7.80 0.008 

3 Flash Direcaonales 20,000 $ 32.50 s 97.50 0.005 

3 Motor Umpiabrisas 60,0DO s 629.72 s 1,889.16 0.031 

3 Switch 1 paso 2.240 s 15.60 s 46.80 0.021 

3 Switch Luz Delantera 56,000 s 156.65 s 469.95 O.D08 

3 Switch de Llave 56,0DO $ 117.00 $ 351.DO 0.006 

3 Switch Direccíonales Palanca 56,0DO s 408.14 $ 1,224.41 0.022 

3 Switch Cambio de Luz 30,0DO s 26.65 $ 79.95 O.D03 

3 Switch de Stop 20,000 $ 74.75 $ 224.25 0.011 

TOTAL 0.150 

TOTAL+IVA 0.1719 

Dirección 
Can! Material Vida útil (kms) $P.U. $To!. Cost/Km. 

Acelle Dirección Hidr8ulica 50,000 19.62 s 117.72 0.002 
Oextron 11 

Filtro Dirección Hidrtlutlca 50,000 73.10 219.30 0004 

Grasa Lubricanle (Lrlhium EP # 2) 10,000 8.10 24.30 0.002 

TOTAL 0.009 

TOTAL+IVA 0.0105 

Suspensión 
Can! Material Vida útil (kms) $P.U. $To!. Cost/Km. 

16 Am0t119uador 150,000 $ 600DO s 10.80000 0072 

3 Jgo Muelles Delanteros 150,000 s 1.210DO $ 3.630 00 0024 

3 Jgo. Muelles Medios 150.0DO $ 1,852.20 s 5,556 60 0.037 

3 Jgo. Muelles Traseros 150,0DO s 1,652.20 s 5,556.60 0.037 

3 Jgo. Perchas Medias 150,0DO s 1.292 DO $ 3,876 DO 0026 

3 Jgo Perchas Traseras 150,000 $ 1,292 DO s 3.876 DO 0.026 

3 Jgo Columpios, Placas y Pernos 150.000 s 712DO s 2, 136.DO 0.014 

3 Jgo Perchas Delanteras 150,000 s 436DO $ 1,314.00 0009 

3 Jgo Bu¡es Muelles delanteras 150,000 $ 244.DO $ 732.00 0005 

3 Jgo Bujes Tirante 150.0DO $ 103DO s 309.00 0.002 

36 T om1llos de Centro Trasero 150,0DO s 4 25 s 15300 0001 

36 Tomillos de Centro Delantero 150.0DO s 4.25 $ 153.DO 0.D01 

36 To millos de Centro Medio 150,000 s 4 25 s 153.00 0.001 

24 Abrazaderas Delanletas 150,000 s 19.40 s 465.60 0.003 

24 Abrazaderas Traseras 150,000 s 24.20 s 580.80 0.004 

24 Abrazaderas Medias 150,000 s 24.20 s 580.80 0.004 

TOTAL 0.266 

TOTAL+IVA 0.3057 
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Frenos 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km. 

3 Jgo. Balalas Delanleras 40,000 s 900.00 $ 2,70000 0.008 

3 Tasas Delanteras 40.000 $ 3500 $ 10500 0.003 

3 Rodillo Delantero 40,000 $ 10.00 s 3000 0001 

3 Tambor Delantero 80,000 $ 285.00 $ 855.00 0.011 

3 Retenes Delanteros 40,000 s 30.00 s 9000 0.002 

3 Jgo. Balatas Traseras 80,000 $ 36500 $ 1,095.00 0.014 

3 Tasas Traseras 160.000 $ 69.00 $ 10700 0001 

3 Rodillo Trasero 80.000 $ 1000 $ 30.00 0.000 

3 Tambor Trasero 80,000 $ 285.00 $ 855.00 0.011 

3 Retenes Traseros 80,000 $ 30.00 $ 90.00 0.001 

3 Jgo. Balatas Medias 80,000 $ 365.00 s 1.095.00 0.014 

3 Tasas Medias 160,000 $ 69.00 s 207.00 0.001 

3 Rodillo MedlO 80,000 s 1000 $ 30.00 0.000 

3 TarnborMedt0 80,000 $ 28500 $ 85500 0.011 

3 Retenes Medros 80.000 s 30 00 $ 9000 0001 

3 Rolochambcr complelo 60,000 s 287 00 s 861 00 0014 

3 Base de Rotochambcr 110,000 $ 940.00 s 1.810.00 0.014 

3 Diafragma Rotochambcr 4,000 s 13.80 s 41.40 0.010 

3 Válvula de pie 80,000 $ 675.00 $ 1.015.00 0.015 

3 Válvula de escape 80.000 s 10300 s 30900 0004 

3 Valvula de segundad 80.000 $ 73 00 s 11900 0.003 

3 Válvula de paso a los tanques 80,000 s 97 40 s 292 20 0.004 

3 Gavilán 110.000 s 680.00 s 2.040 00 0.017 

3 Bulbo de Stop 60,000 s 57 50 s 172 50 0003 

3 Matraca 60.000 $ 361.00 s 1,083 00 0.018 

TOTAL 0.160 

TOTAL+IVA 0.2988 

Compresora 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $Tot. Cost/Km. 

Jgo. Empaques Compresora 150,000 51.00 15600 0.001 

Jgo. Anillos Compresora 150,000 31100 93600 0.006 

Jgo. Retenes Compresora 150,000 50.00 15000 0.001 

Jgo. Repuestos Compresora 150.000 501.80 1,505.40 0.010 

Jgo Biela Compresora 150.000 117.00 351.00 0.001 

Jgo Bujes 150,000 58.50 175.50 0.001 

Pistones Compresora 150,000 371.80 1,115.40 0.007 

TOTAL 0.029 

TOTAL+IVA 0.0337 
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SERVICIO DE REPARACIÓN. 

Motor 
Cant Material 

Kit 88sico in·frame reliabilil 
Overhaul SR·3 

Jgo. Cilindros 

Jgo. Metates Biela 

Jgo. Metales Bancada 

Jgo. Metates Bancada con media Luna 

Media luna 

Termoslalo 190g. 

Jgo Juntas Generares 

Jgo. Metales Arbol de Levas 

Jgo Bujes Bomba de Aceite 

3 Partes Adicionales (Overhaul SR-
3 
Cigüeñal (Overhaul SR4) 

Arbol de Levas (Overhaul SR-4) 

Diferencial 
Cant Material 

Jgo. Retenes P1Mn 

Jgo. Baleros P1Mn 

Jgo Empaques Dderenc1al 

Balero Punta Piñón 

45 Aceite Etc !rasero {SAE-140) 

3 Jgo Rondanas de Ajuste 

Corona y Pulan 

Flecha Lateral 

Transmisión 
Cant Material 

Engrane caja de veloodades 

Vida útil (kms) 
200,000 

200,000 

500,000 

500,000 

Vida útil (kms) 
150,000 

150,000 

150,000 

150,000 

150,000 

250,000 

250,000 

250,000 

Vida útil (kms) 
500,000 

.., .. 
$P.U. $Tot. Cost/Km. 

$ 13,000 $ 39,000.00 0.195 

s 1,950.00 s 5,650.00 0.029 

12,266.50 s 36,605.50 0.074 

1,614.00 $ 4,642.00 0.010 

TOTAL O.JOB 

TOTAL+IVA 0,3537 

$P.U. $To!. Cost/Km. 
260.00 760.00 0005 

390.00 1,17000 0006 

73.00 21900 0001 

160.00 46000 0.003 

12.60 567.00 0004 

166.50 565.50 0.002 

5,500.00 $ 16,500.00 0.066 

1,660.00 s 5,560.00 0.022 

TOTAL 0.112 

TOTAL +!VA 0.1286 

$P.U. $Tot. Cost/Km. 
60.00 $ 240.00 0.0005 

TOTAL 0.0005 

TOTAL +!VA 0.0006 
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Sistema eléctrico 
Cant Material Vida útil (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km. 

Motor de Arranque: 

3 Jgo. Cepillos Marcha 80,000 s 3552 s 106.55 0.0013 

3 Armadura Marcha (Reconstruida) 80,000 s 58760 s 1.762.80 0.0220 

3 Jgo. Campos Marcha 80,000 $ 14586 $ 437.58 0.0055 

3 Jgo. Bujes Marcha 80.000 $ 13.00 s 39.00 0.0005 

3 Bendix 80,000 $ 855.40 s 2,566.20 0.0321 

3 Selenoide 60,000 $ 193.05 s 579.15 00072 

Alternador: 

3 Jgo. Cepdlos Alternador 60,000 $ 390 s 11.70 0.0002 

3 Selenoide 60,000 $ 115.70 $ 347.10 0.0058 

3 Alternador: 60,000 $ 1,800.00 s 5,400.00 0.0900 

Otros: 

3 Cables y Terminales varios Tipos 120,000 $ 427.70 $ 1,283.10 0.0107 

3 Cortacircuitos T érm1co de 30 80,000 s 2308 s 69.23 0.0009 
amps. 

3 Retay de paso continuo 4 puntas 60,000 $ 100.75 $ 302.25 0.0050 

3 Portafusibles 6 Registros 320.000 $ 16.30 $ 48.91 0.0002 

TOTAL 0.1814 

TOTAL +IVA 0.2086 

Hojalatería y pintura 
Cant Material Vida útil (kms) $ P.U. $Tot. Cost/Km. 

Pintura General 500,000 2,200.00 $ 6,600.00 00132 

Vidrios y Parabrisas 500,000 9,225.00 s 27.675.00 0.0554 

TOTAL 0.0686 

TOTAL +IVA 0.0788 

COSTOS FIJOS 

En este tipo de gastos incurre necesariamente la empresa, indistintamente de que el 
autobús se encuentre en operación o no. En este caso, los sueldos a operadores se 
consideran como fijos, al igual que las cargas sociales de Ley y demás prestaciones que 
derivan de los contratos colectivos celebrados con los trabajadores. 

El método usual para expresar los costos fijos es el eje relacionar los costos monetarios a 
un período de tiempo determinado (costo/día, costo/mes, costo año, etc.), ya que tienen 
éstos que ser recuperados en un período de tiempo base; esto quiere decir, que la 
cantidad de costo fijo asignado a cada pasajero es calculada con base en el número dé 
pasajeros transportados en ese periodo de tiempo y están compuestos de la siguiente 
manera: 
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GERENCIA GENERAL 
Can!. Puesto Sueldo Cargas Sueldo., . Total 

Sociales Integrado 
1 Gerente General 14,106 5,925 20,031 20,031 

1 Secretaria ejecutiva 5,520 2,318 7,838 7,838 

1 Asesor Legal 8,586 3,606 12,193 12,193 

3 28,213 11,849 40,062 40,062 

GERENCIA DE ADMINISTRACIÓN Y FINANZAS 
Can! Puesto Sueldo Cargas Sueldo Total 

Sociales Integrado 
1 Gerente de Adminislración 11,653 4,894 16.547 16,547 

1 Contabilidad 7,973 3,349 11,322 11,322 

1 Tesorería 7,973 3,349 11,322 11,322 

1 Compras 7,973 3,349 11,322 11,322 

1 Costos 6,747 2,834 9,580 9,580 

1 Nómina 6,747 2,834 9,580 9,580 

6 Recaudación 5,888 2,473 8,361 50,165 

1 Pagos 5,888 2.473 8,361 8,361 

1 Secretaria 4,048 1,700 5,748 5,748 

14 TOTAL 64,889 27,254 92,143 133,947 

GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS 
Cant. Puesto Sueldo Cargas Sueldo Total 

Sociales Integrado 
1 Gerente Recursos Humanos 11,653 4,894 16,547 16,547 

1 Jefe de Reclutamiento 7,973 3,349 11,322 11,322 

1 Servicios al personal 7,973 3,349 11,322 11,322 

1 Secretaria 4,048 1,700 5,748 5,748 

4 TOTAL 31,647 13,292 44,939 44,939 

GERENCIA DE OPERACIÓN Y TRÁFICO 
Can!. Puesto Sueldo Cargas Sueldo Total 

Sociales __!r!!~o 
1 Gerente de Operación 11,653 4,894 16,547 16,547 

3 Planeación 7,973 3,349 11,322 33,966 

3 Supervisores 7,973 3,349 11,322 33,966 

6 Despacho de unidades 6,747 2,834 9,580 57,480 

3 Analista de Operación 6,747 2,834 9,580 28,740 

328 Operador de vehiculo 3,680 1,443 5,122 1,680,163 

1 Secrelaria 4,048 1,700 5,748 5,748 

345 TOTAL 48,820 20,401 69,222 1,856,610 

97 

~'====,,..... ...... ==-:o----------------------·-""' 



GERENCIA DE MANTENIMIENTO 
Can!. Puesto Sueldo Cargas Sueldo. Total 

Socia les Integrado 
1 Gerente de Mantenimiento 11,653 4,100 15,753 15,753 

1 Taller 7,973 2,805 10,778 10,778 

1 Coordinador 6,747 2,373 9,120 9,120 

1 Almacenista 6,747 2,373 9,120 9,120 

6 Ayudanle de mecánico 2,944 1,036 3,980 23,878 

3 Mecánico 3,349 1,178 4,527 13,580 

6 Lavador/engrasador 2,699 949 3,648 21,888 

1 Secretaria 4,048 1,424 5,472 5,472 

20 TOTAL 46,158 16,239 62,397 109,589 

2.3. 7. MARCO LEGAL. 

La empresa no tiene impedimentos legales para funcionar adecuadamente, salvo el 
debido cumplimiento de las leyes que emite el Gobierno del Estado de México y del 
Distrito Federal, así como Reglamentos y Acuerdos, para la prestación del servicio. 

Tendrá que apegarse a las siguientes leyes: 

Ley de Sociedades Mercantiles. 

Código de Come.rcio: 

Código Fiscal de la Federación. 

Ley del Impuesto sobre la Renta. 

Ley del Impuesto al Activo. 

Ley del Impuesto al Valor Agregado. 

Ley de Tránsito y .Transportes del Estado de México. 

Ley de Transporte del Distrito Federal. 
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2.4. ESTUDIO FINANCIERO. 

·t :, 

En este estudio se presentará el análisis financiero del ~;oyecto; esi:é análisi~ comprende
la inversión, la proyección de los ingresos y de los gastos y las formas de financiamiento 
que se prevén para todo el período de su operación. · 

El estudio deberá demostrar que el proyecto puede realizarse con los recursos financieros 
disponibles. Asimismo, se deberá evaluar la decisión de comprometer esos recursos 
financieros en el proyecto en comparación con otras ¡)osibilidades conocidas de 
colocación. 

En el proceso de evaluación de un proyecto determinado,· que permite juzgar su viabilidad 
y su prioridad entre otras posibilidades de inversión, los resultados del análisis financiero 
deben confrontarse con los que se obtienen en la evaluación económica; de ese modo se 
llegará a una síntesis de los juicios que permiten tomar una decisión final sobre la 
realización del proyecto. · 

2.4. 1. INVERSIONES EN EL PROYECTO. 

Inversión fija. 

Está representada principalmente por. los activos_ fijos, propiedad de la empresa y estos 
son: parque vehicular, terreno~ const~l.Ícción y_ pavimentación (obra civil), maquinaria y 
equipo (lavado, lubricación y mantenimfonto) y equipcí de oficina. 

' ' ; - 0 ~ - >, •, -•, • • • •/'"- - - -•• ' - ""' L '• 

.:··._ 

Inversión diferida.· - -~-.; , ,- :.··e__>· 

Esta inversión, cubre todós aquellos ·_bÍe~esé'deip~cipJédad)de'I~ ~:p·r~~a yque son 
necesarios para su funcionamiento; enfre los :qÚe ¡ déstacan:;:'estudios': v.~ prOye~tos, 
promoción, contratos de servicios. (luz;•agua}.teléfono),:servicios\n~tarialesi;etc:> estos 

se contemplan dentro de los gastos d~_-__ :_._P_. __ r_e_:_~_ª._._._·,P··.'_-.<·e_._._._r_,t_~---~f,t:·:·i':';'.,}1;~"'.(:?ti-: .; ... ;~;,(·:•_:,:_:,_·_·7 .. ':, · 
Cap.1tal de trabai·o. · · ··e<·· ·· · ....... ., .. ·.·_: __ >i ... :•·-- ·-:·,,-. >!.· «;··:< '.::.'.;---;;·/<·!::).-. ';\~" '•\:· 

Desde un punto de vista práctico, serí~-~I ~~;~i~~l;·~~~,;~I ,~-d~;~~t:;?~~!:f~ciri~J~~a;a· qué. el 
proyecto entre en funciones, y por oúo lado'sería él'punfo de vlsta'contable; siendo l_a 
diferencia que existe entreél acitivo,cfrculánté:\í el pasiiíó ciréu1a·nt'Ei.·';; .· · 

A continuación. se pres~~t~ la t~blaq~e contiene 1 inf~r~~cÍó~: e~for~a resum.ida de. los 
requerimientos de inversi9n;· · .· · · · · 

.· 
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TABLA Nº 29 RESUMEN DE REQUERIMIENTOS DE INVERSION 
CONCEPTO COSTO POR AREA COSTO TOTAL % DEL TOTAL 

PARQUE VEHICULAR 155,609,220 89.00% 
Autobuses 154,700,000 88.48% 
Camionetas 538,500 0.31% 
Automóviles 370,720 0.21% 
TERRENO Y EOIFICIO 5,237,323 3.00% 
Terreno 1,827,963 1.05% 
Construcción 2.488,000 1.42% 
Pavimentación 921,360 0.53% 
MAQUINARIA Y EQUIPO 2,134,200 1.22% 

Lavado 1,445,400 0.83% 
Lubricación 268,800 0.15% 
Mantenimiento 420,000 0.24% 
EQUIPO DE OFICINA 563,000 0.32% 
Gerencia General 60,700 0.03% 
Gerencia de Administración 182.600 0.10% 
Gerencia de Recursos Humanos 81,500 0.05% 
Gerencia de Operación y Tráfico 188,000 0.11% 
Gerencia de Manlenimiento 50.200 0.03% 
GASTOS DE PREAPERTURA 3,305, 159 3,305,159 1.89% 
CAPITAL DE TRABAJO 8,000,000 8,000,000 4.58% 

TOTAL 174,848,902 100.00% 

2.4.2. FINANCIAMIENTO. 

Es necesario para la puesta en marcha de la empresa que se solicite un crédito para la 
adquisición de los autobuses con la empresa automotriz, este crédito será por el monto 
siguiente: 

Crédito del 80% del monto: 
Período de amortización: 
Tasa de interés: 
Número de pagos: 

$ 125, 183,240 
5 años 
25% anual. 

. 60 pagos mensuales. 
:- :· .... '· .. ·{ .. :· ··,:».· .'. 

También se solicitará. un préstamo .bancario. que· te.ndrá las siguientes características: 

Crédito: 
Período de amortización: 
Tasa de interés: 

Número de pagos: 

$ 8,000,000 
3 años. . ·. . .. · ; . . .. . . 
La tasa de interés es fija tomando como base.la TllE al 
momento del contrato .+ 1 Ó puntos, esta tasa será para 
los tres añcis (29% anual)!>: · · 
36 pagos mensuales. 
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2.4.3. GASTOS FINANCIEROS. 
.. 

Este rubro está íntimamente relacionado con los requerimientos de inversión, ya que una 
parte substancial de la compra de activos es usualmente financiada con créditos. El 
servicio de la deuda de estos créditos representa generalmente una parte muy importante 
de los costos fijos de la operación de la empresa. El pago mensual y los gastos 
financieros que incurrirán la empresa por el crédito solicitado se calcularon con base en 
el esquema de amortizaciones de pagos iguales de capital. Se incluye la comisión por 
apertura que usualmente cobran y el IVA correspondiente. 

PERIODO INTERESES COM+IVA INTERESES COM+IVA PAGO ANUAL 

AÑOS VEHICULOS VEHICULOS CREO. BANCARIO CREO. BANCARIO DE INTERESES 
1 31,792,787 1,423,240 2.270,615 92,000 35,578,642 
2 24,792,541 1,377,258 26,169,799 
3 17,792,294 483,902 18,276,196 
4 10,792,047 10,792,047 
5 3,791,800 3,791,800 

2.4.4. AMORTIZACIÓN Y DEPRECIACIÓN 

DEPRECIACIÓN. 

Se entiende como depreciación a la porción del capital invertido en activos fijos que se 
aplica a los gastos de cada ejercicio. Mediante esta aplicación proporcional de la 
inversión original a los gastos de varios ejercicios, se pretende hacer una disminución 
equitativa de una pérdida de valor, sin pretender establecer un precio o valor comercial 
del equipo en cuestión. La depreciación es un procedimiento para depreciar las 
inversiones en activos fijos y no un mecanismo de valuación. 

TABLANº 30 DEPRECIACIÓN DE ACTIVOS FIJOS 
TIPO OE ACTIVO INVERSION ACTIVO FAC. OEPREC. VIDAUTIL VALOR DE RES CATE 

EQUIPO DE TRANSPORTE 154,700,000 10% 10 

VEHICULOS DE APOYO 909,220 20% 4 181,844 

MAQUINARIA Y EQUIPO 2, 134,200 20% 5 o 
EQUIPO DE OFICINA 290,000 10% 10 o 
EQUIPO DE COMPUTO E IMPRESORA 273,000 25% 4 

CONSTRUCCION DE EDIFICIOS 3,409,360 5% 20 1 .704,680 
TOTAL 161,715,780 1 ,886,524 
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TABLANº 31 DEPRECIACIÓN POR AÑO 
Depreciaciones 1 2 3 4 5 G 7 8 9 10 TOTAL 

Vehlculos 15,470,000 15,470,000 15.470.000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15.470,000 15,470,000 154,700,000 
originales 
Vehículos apoyo 181,844 181,844 181,844 181,844 o o o o o o 727,376 
Maquinaria y 426,840 426,840 426,840 426,840 426,840 o o o o o 2,134,200 
eQUIPO 
Equipo de oficina 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000 290,000 
Equipo de 68,250 68,250 68.250 68,250 o o o o o o 273.000 
como u to 
Construcción 170,468 170.468 170,468 170.468 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 1.704,680 
edificios 

Suma de 16,346.402 16,346,402 16,346,402 16,346,402 16,096,308 15.669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669.468 159,829,256 
depreciaciones 

AMORTIZACIÓN. 

En este trabajo la amortización se considerará como el pago a plazos de un préstamo 
durante la vida que tenga este préstamo. 

Es decir lograr el pago del préstamo gradualmente durante su plazo, en vez de obtener el 
pago de una sola vez. La amortización obliga al prestatario (el que obtiene un préstamo) 
a retirar el préstamo lentamente, protegiendo así al prestamista (el que hace el préstamo) 
y al prestatario contra la posibilidad de que este _último no haga provisiones adecuadas 
para el pago durante el plazo del préstamo. 

En la tabla No. 32 se presenta el monto del pago mensual por el crédito bancario, en el 
se incluye el IVA de los intereses. 
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TABLANº 32 AMORTIZACIÓN DEL CRÉOITO BANCARIO 
MESES SALDOS INTERES (1) CAPITAL IVADE CAPITAL PAGO TOTAL 

INSOLUTOS INTERESES +INTERESES 
1 8,092,000 223,339 224,778 33,501 448,117 481,618 
2 7,867,222 217.135 224,778 32,570 441,913 474,483 
3 7,642,444 210,931 224,778 31,640 435,709 467 349 
4 7,417,667 204,728 224,778 30,709 429,505 460,215 
5 7,192,889 198,524 224,778 29,779 423,302 453,080 
6 6,968,111 192,320 224,778 28,848 417,098 445,946 
7 6,743,333 186,116 224,778 27,917 410,894 438,811 
8 6,518,556 179,912 224,778 26,987 404,690 431,677 
9 6,293,778 173,708 224,778 26,056 398.486 424,542 
10 6,069,000 167,504 224,778 25,126 392.282 417,408 
11 5,844.222 161,301 224,778 24,195 386,078 410,273 
12 5,619,444 155,097 224,778 23,265 379.874 403,139 
13 5,394,667 148,893 224,778 22,334 373,671 396,004 
14 5.169,889 142.689 224,778 21,403 367,467 388,870 
15 4,945,111 136,485 224,778 20,473 361,263 381,736 
16 4,720,333 130,261 224,778 19,542 355,059 374,601 
17 4,495,556 124,077 224,778 18,612 346.655 367.467 
16 4,270.7i8 117,673 224,778 17,681 342,651 360,332 
19 4,046,000 111,670 224,778 16,750 336.447 353, 198 
20 3,821.222 105,466 224,778 15,820 330,244 346,063 
21 3,596,444 99.262 224,778 14,889 324.040 338,929 
22 3,371,667 93,056 224.776 13,959 317.636 331.794 
23 3,146,669 66,854 224,776 13,028 311.632 324,660 
24 2,922,111 60.650 224,776 12,096 305,426 317,526 
25 2,697,333 74,446 224,778 11,167 299.224 310.391 
26 2.472,556 66.243 224,778 10,236 293.020 303,257 
27 2,247,778 62,039 224,778 9,306 266,616 296,122 
26 2,023.000 55,635 224,776 6,375 280.613 288,988 
29 1.798,222 49,631 224,778 7,445 274,409 281,853 
30 1,573,444 43.427 224,776 6,514 268,205 274,719 
31 1,348,667 37,223 224,778 5,563 262,001 267,584 
32 1, 123,669 31,019 224.778 4.653 255.797 260,450 
33 699. 111 24.615 224,776 3,722 249,593 253,316 
34 674.333 16,612 224,776 2.i92 243,389 246,161 
35 449,556 12,406 224,776 1,861 237,166 239,047 
36 224,778 6.204 224,778 931 230,982 231,912 

o o 134,867 o 134,867 134,867 

En la siguiente tabla (ver tabla No. 33) se presenta el monto del pago mensual por el 
crédito de los autobuses, en él se incluye el IVA de los intereses. 
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La siguiente tabla muestra la cantidad que se tiene que pagar anualmente por los ., . 
créditos. 

TABLANº 34 PROGRAMA DE AMORTIZACIÓN DE INVERSIONES 
AN01 1 AN02 AN03 AN04 AN05 1 AN06 AN07 ANOS AN09 1 AN010 SUMAS 

CREDJTO BANCARIO 
Pago anual de 2,697,336 2,697,336 2,697,336 o o o o o o o 8,092,008 

caoltal 
Pago anual de 2,270,615 1,377,258 483,902 o o o o o o o 4,131,775 

intereses 
Suma del pago 4,967,951 4,074,594 3,181,238 o o o o o o o 12,223,783 

anual 
CREOJTO AUTOBUSES 

Pago anual de 25,036,644 25,036,644 25,036.644 25,036,644 25,036,644 o o o o o 125,183,220 
caoilal 

Pago anual de 31,792,787 24,792,541 17,792,294 10,792,047 3,791,800 o o o o o 88,961,469 
Intereses 

Suma del pago 56,829.431 49,829,185 42,828,938 35,828,691 28,828.444 o o o o o 214,144,689 
anual 

PAGO TOTAL 61,797,382 53,903,779 46,010,176 35,828,691 28,828,444 o o o o o 226,368,472 
ANUAL 

2.4.5. PRESUPUESTO DE INGRESOS. 

Ingresos por publicidad en las unidades. 

De acuerdo ala Ley. de. Tránsito y,Transpor~es del Estado d~ México, las unidades 
concesionadas,pueden:portar,'J:iublicidad)nios costados y 'erí .é1·médallón; en promedio 
colocar publicidad'ÉÍii iós~vetiíéülos'cúesta $500.00 por .unidad mensualmente, por lo que 
las 182unidades.'obterícúrán:$91,óoo.oo mensuales. · ·· · · 

Ingresos por b~l~t~je.'C,' 
Los parámetros son los siguientes: 

Parámetros de operación: 
1) Unidades netas asignadas 175 
2) Unidades de reserva 

Veh/dla Veh/mes flota/mes 
3) Kilómetros recorridos 79 2,212 387,100 

4) Pasajeros promedio 1,412 39,536 7, 195,552 

5) Horas máximas de servicio 17 476 86,632 

6) Olas laborados 28 5,096 

7) Tarifa $2.00 

Ingresos por boletaje es: Pasajeros flota/mes x tarifa fija. 

7, 195,552 pas. x $ 2.00 = $ 14,391, 104 
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2.4.6. DETERMINACIÓN DE COSTOS. 

TABLANº 35 RESUMEN DE COSTOS VARIABLES 
LUBRICACION MANTENIMIENTO REPARACION COSTO X KM 

COMBUSTIBLE $ 2.8303 

LLANTAS $ 1.3426 1.3426 

MOTOR $ 0.2108 0.0749 $ 0.3537 0.6394 

TRANSMISIÓN 0.0228 0.0663 00006 0.0896 

DIFERENCIAL 0.0230 0.1288 0.1519 

DIRECCIÓN 0.0165 O.D105 0.0271 

COMPRESORA 0.0034 0.0337 0.0371 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 00090 0.1940 0.2030 

FRENOS DE AIRE 0.2988 0.2988 

SUSPENSIÓN 0.3057 0.3057 

SISTEMA ELECTRICO 0.1719 0.2086 0.3805 

HOJALA TERIA Y PINTURA 00788 0.0788 

TOTAL $ 0.2855 $ 2.4985 $ 0.7705 s 6.3848 

TABLANº 36 RESUMEN DE COSTOS FIJOS 
ANUAL MENSUAL 

NOMINA 26,221,763 2,185,147 
DEPRECIACION 16,618,649 1,384,887 
GASTOS FINANCIEROS 1er. ANO 35,578,642 2,964,887 
SEGUROS 481,497 40,125 

TENENCIAS 413,566 34,464 
CONCESIONES 1 er. ANO 2,843,187 236,932 
GASTOS GENERALES 205,065 17,089 

TOTAL 82,362,369 6,863,531 
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TABLANº 37 RESUMEN DEL COSTO TOTAL 
COSTO IMPORTE PARTICIPACJON 

KM MES % 

COSTO VARIABLE 6.385 2,471,540 26.48 

COMBUSTIBLE 2.830 1,095,601 11.74 

LLANTAS 1.343 519,712 5.57 

MOTOR 0.639 247.498 2.65 

TRANSMISION 0.090 34,698 0.37 

DIFERENCIAL 0.152 58,783 0.63 

DIRECCION 0.027 10.488 0.11 

COMPRESORA 0.037 14,349 0.15 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 0.203 78,593 0.84 

FRENOS DE AIRE 0.299 115,672 1.24 

SUSPENSION 0.306 118,332 1.27 

SISTEMA ELECTRICO 0.381 147,299 1.58 

HOJA LA TERIA Y PINTURA o 079 30,516 033 

COSTO FIJO 17.731 6,863,531 73.52 

NOMINA 5.645 2,185,147 23.41 

DEPRECIACION 3.578 1,384,887 14.84 

GASTOS FINANCIEROS 1er. AÑO 7.659 2,964,887 31.76 

SEGUROS 0.104 40,125 0.43 

TENENCIAS 0.089 34,464 037 

CONCESIONES 1er ANO o 612 236,932 2.54 

GASTOS GENERALES 0.044 17,089 0.18 

COSTO TOTAL 24.115 9,335,071 100.00 

TABLANº 38 EXPRESIONES DEL COSTO TOTAL (mensual) 
COSTO DEL SERVICIO POR KILOMETRO = COSTO TOTAUKM RECORRIDOS= 24.12 
COSTO DEL SERVICIO POR HORA = COSTO TOTAUHORAS LABORADAS= 107.76 
COSTO POR UNIDAD POR DIA = COSTO TOTAU UNIDAD·MES = 1,831.84 
COSTO POR PASAJERO = COSTO TOTAUPASAJEROS = 1.30 
COSTO VARIABLE POR PASAJERO= COSTO VARIABLE/PASAJEROS= 0.34 
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2.4.7. DETERMINACION DE GASTOS. 

SEGUROS. 

Es indispensable que los vehículos utilizados en el transporte de pasajeros cuenten con 
un seguro contra accidentes; de acuerdo con la Ley de Tránsito y Transportes del Estado 
de México, la empresa puede crear un fondo de garantía para los daños que ocasionen a 
terceros, ya sea en sus personas como en sus bienes materiales, incluido un seguro de 
gastos médicos, esto asciende a 60.8 SMGV para empresas con más de 100 unidades. 

Vehículo Prima unitaria Cantidad Prfma Anual Prima Mensual 
Autobuses 2,453 182 446,497 37,208 

Camioneta do apoyo 5,000 3 15,000 1,250 

Automóvil de tarea 5,000 3 15,000 1,250 

Automóvil de ejecutivo 5,000 1 5,000 417 
---· ·-----

TOTAL 481,497 40,125 

TENENCIAS, VERIFICACION, CONCESION. 

Tarifa DSMV Cantidad Prima Anual Prima Mensual 
Tenencias, Revistas, Refrendo anual: 36 189 272,787.39 22,732.28 

Verificación36 9.23 189 140,778.73 11,731.56 

Concesión y derechosn: 387.16 182 2,843, 186.89 236,932.24 
TOTAL 3,256,753.01 271,396.08 

GASTOS GENERALES. 

Concepto Pago Anual ' Pago Mensual 

Luz 11,843 ------··---·957 

Agua 4,701 392 

Teléfonos 13,568 1,131 

Consumibles de oficina 6,453 538 

Uniformes 168,500 14,042 

TOTAL 205,065 17,089 

:1& La verificación se hace 2 veces al al\o. 
u La concesión se paga solamente una vez, ya que tiene una duración de 10 anos, después se puede prorrogar. 

108 



'.' l 2.4.8. E¡_"~BORACIÓN DE ESTADOS FINANCIEROS. 
~·*-"'-' ;-:- \ ' -··. 

Una '1~z q~e hemos clasificado toda la información, proveniente del estudio dé mercado, 
técnico y 'financiero;. se van conformando los Estados Financieros Preforma, los .cuales 
es.tán realizados en esta parte del estudio; los estados financieros· preforma, son los 
slgUientes: Estado de Resultados, Balance General, ·Estado ·de./ Origen . y' Aplicación· de 
Recursos y el Flujo Neto de Efectivo. · · · 

En los siguientes cuadros se muestran los resultados de los Estados Financieros antes 
mencionados: 
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ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO AN01 AN02 AN03 AÑ04 AÑOS ANOS AÑ07 ANOS AÑ09 AN010 

INGRESOS 

BOLETOS 166,051,200 167,744,922 169,455,910 171,184,371 171,930,451 174.694,341 176,476.124 178,176.181 180.094.700 181,931.566 

PUBLICIDAD 91.000 91.000 91.000 91.000 91.000 91,000 91,000 91,000 91,000 91.000 

TOTAL DE INGRESOS 166,142,200 167,835,922 169,546,920 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,124 178,367,282 180,185,700 182,022~66 

COSTOS 

COSTOS DE OPERACION 566.609 766.600 881.590 1.013,818 1,165.902 1.165.902 1.165.902 1,165,902 1,165.902 1,165,902 

GASTOS DE ADMINISTRACION 30.165.078 34,689.839 39,893.315 45,817,313 52,758,909 51.758.909 51.758.909 51,758,909 51.758,909 51.758.909 

GASTOS FINANCIEROS 36.976,071 18,381,136 19,788.100 11,665.138 4,098.561 o o o o o 
AMORTIZACION 27,733,981 27.733,981 17.733.>81 15.036.648 15.036,648 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16,346.401 16.346,401 16,346,401 16.346.401 16,096.308 15,659,468 15,669.468 15.669,468 15.669,468 15,669.468 

TOTAL COSTOS Y GASTOS 111,888,141 107,918.959 104,643,489 99,939,328 99,156,330 69,594,180 69,594,280 69,594,280 69,594,280 69,594,280 

UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 54,254,058 59,916,953 64,903,432 71,336,041 73,865,122 105,191,061 106,971,944 108,173,001 110,591,410 111,418,386 

IMPUESTOS \SR 18.446.360 10.371,768 22.067,16i 14.154.154 25.114,141 35.764.951 36.370.801 36,982,821 37,601.083 38,215,651 

PTU 5.415,406 5,991.696 6.490.343 7.133.604 7,386.511 10.519.106 10,697.194 10,877.300 11.059.142 11.241.839 

UTILIDAD NETA 30,382,273 33,553,500 36,345,912 39,948,184 41,364,468 58,906,995 59,904,849 60,912,881 61,931,195 62,959,896 
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

ANO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ACTIVO 

CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 27,325,2091 49,821,645 75,110,5041 106,698,957 139,635,445 214,542,424 290,447.257 367,360,122 445,291~01 524,251,181 
CAJA 8.000.000 8.000 0001 8.000.000 8.000.000¡ 8.000.000 B.000.000 8,000,000 8.000.000 8,000,000 8.000.000 8,000,000 
BANCOS o 19.325.209! 41,821.645 67,110.5041 98.698.957 131.635.445 206,542,424 282,447.257 359.360,122 437,291,301 515,251,181 
FIJO TOTAL 163,543,743 147,197J41 130,850,9391 114,504~37'1 98,158,135 81~79,983 66.210,515 50,541,047 34,871,579 19,202,111 3,532,643 
TERRENO 1 1,827,963 1.827.963 1.827.963 1.827.963 1.Bli.953 1,827.963 1,827,963 1.827,963 1.827,953 1.827.953 1.827,953 
OBRA CIVIL 3.409.360 3,409.360 3.238.8921 3,()!;8,424] 2.897,9561 2.727.488 2,557.020 2.386.552 2.216,064 2.045,515 1,875,148 
(-)DEPRECIACIONES 1 170.4581 170 468 i70,468i 170.4681 170.4581 170.468 170.468 170.468 170.468 170,468 
MAOUINARL>\ Y EQUIPO 2,134.200¡ 2.134200' 1.707.360 1,280.520, 853.IIBOI 426.640 o o o o o 
(·)DEPRECIACIONES 1 426.640\ 425.B40 426,640: 426.640 425.6401 o o o o o 
EQUIPO DE OFICINA 290,000 290.0001 261.000 212.000¡ 203.000 174,000 145.000 116,000 87,000 58.000 29,000 
(·)DEPRECIACIONES 29,0001 29.000 29,0001 29.0001 29.000 29.000 29,000 29,000 29,000 29.000 
EQUIPO DE COMPUTO 211.0001 273.000 204.750 135,500! 63.250, o o o o o o 
(·)DEPRECIACIONES 68.250 6B.250I 68,2501 68.2501 o o o o o o 
AUTOBUSES 154,700,000 154.700.0001 139.230.0001 123.760.0001 10a.29o.o~JI 92,820.000j 77,350.000 51.880.000 46.410.000 30940,000 15.470,000 
(·) DEPRECL>\CIONES 15.470.ooo¡ 15,410.0001 15.470.ooo¡ 15.470.0001 15.470.000' 15410.0001 15,470.000 15.470.000j 15410.0001 15,470,000 
AUTOMOVILES 909.220j 909.2201 727.375! 545.532¡ 363.688¡ o o o o o o 
(·) DEPRECL>\CIONES 18i.~4¡ 181.8'41 181,844] 181.8441 o o ºI o o o 
DIFERIDO TOTAL 3,305,159 2,974,643 2,644,127! 2,313,6111 1,983,095 1,652,579 1,322,063 991,548 661,032 330,516 o 
GASTOS DE PREAPERTURA 3,305,159 3,305.1591 1.974.6431 1.644.127¡ 2.313.611 1,963.095 1,652,579 1,312.063 991.548 661.032 330,516 

(-)AMORTIZACION 330.5161 3305'51 330.516 330.516 330.516 330,516 330,516' 330,516 330,516 330.516 

1 1 
SUMA DE ACTIVO 174,848,902 177,497,193 183,316,711 191,928,652 206,840,187 223,168,007 282,075,002 341,979,852 402,892,TJJ 464,823,928 527,783,824 

PASIVO 1 
CORTOPLA20 8,092,000 5,394,667 2,697,333 º' o o o o o o o 
CREDITO BANCARIO 8,092,000 5,394.667 2.697.333 o o o o o o o o 
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,592 75,109,944 50,073,296 25,036,648 o o o o o o1 
CREDITO AUTOEUSES 125,183.240 100,146.592 75.109,944 50.073,296 25.036.6461 01 o o o o o 

1 1 1 
SUMA DE PASIVO 133,275,240 105,541,259 77,807,277' 50,073,296 25,036,648 ºI o o o o . o 

1 
CAPITAL 41,573,662 71,955,935 105,509,434 141,855,356 181,803,540 223,168,008 282,075,003 341,979,852 402,892,733 464,823,928 527,783,824 

CAPITAL SOCL>\L 41,573,€62 41,573,661 41.573.662 41,573.662 41.573.6621 41,573,662 41.573,662 41,573.662 41,573.662 41,573,662 41,573.662 
UTILIDAD DE SERVICIO o 30.382.273 33.553.5001 36.345,922 39.948.184 41,364.468 58,91)!;,995 59,904,849 60,912,881 61.931,195 62,959.696 

UTILIDADES RETENIDAS o o 30.382.2731 63,935.772 100281.694 140.229.878 181,594.346 240,501,341 300.406.190 361.319,071 423,250,266 

SUMADEPASNO Y CAPITAL 174,848,902 177,497,193 183)16,711 191,928,652 206,840,188 223,168,008 282,075,003 341,979,852 402,892,733 464,823,928 527,783,824 
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ESTADO.DE ORIGE~v·:~¡l¿t~IÓN ¡;~:~~CURSOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 
:·,'• .,,,. 

< ,. 

CONCEPTO o 1 2 3 .. 4 5 6 7 8 9 10 

ORIGENES 

APORTACIONES 41,573,662 

CREDITO 133,275,240 

TOTAL DE INGRESOS o 166, 142,200 167,835,922 169,546,920 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 182,022,666 

TOTAL DE ORIGENES 174,848,902 166,142,200 167,835,922 169,546,920 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 182,022,666 

APLICACIONES 

INVERSION FIJA 163,543,743 

INVERSION DIFERIDA 3,305,159 

CAPITAL DE TRABAJO 8,000,000 

COSTOS DE OPERACION 666,609 766,600 881,590 1,013,828 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 

GASTOS DE 30.165 078 34,689,839 39.893.315 45,877,313 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52.758,909 
ADMINISTRACIÓN 
GASTOS FINANCIEROS 36,976.072 28,382.136 19.788,200 11,665,138 4,098,562 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16,346,402 16,346,402 16.346.402 16,346,402 16.096,308 15,669,468 15,669,468 15,689,468 15,669,468 15,669,468 

PAGO DE CREDITO 27,733,981 27,733,981 27.733.981 25.036,648 25.036,648 o o o o o 
ISRYPTU 23,871,786 26,363,464 29.557.510 31,387,859 32,500,654 46.284,067 47,068,096 47,860,121 48,660,225 49.468.490 

TOTAL DE APLICACIONES 174,848,902 135,759,927 134,282,423 133,200,999 131,327,187 131,656,983 115,878,347 116,662,375 117,454,401 118,254,505 119,062,770 

SALDO o 30,382,273 33,553,500 36,345,922 39,948,184 41,364,468 58,906,995 59,904,849 60,912,881 61,931,195 62,959!896 

SALDO ACUMULADO o 30,382,273 63,935,772 100,281,694 140,229,878 181,594,346 240,501,341 300,406,190 361,319,071 423,250,266 486,210,162 
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO o 1 2 1 3 4 5 6 7 8 9 10 

INGRESOS 
UTILIDAD NETA 30.382.2i3 33,553,500 35.345.922 39.948,184 41,364,468 58.906,995 59,904,849 60,912.881 61,931.195 6~59.896 
DEPRECIACION 16,346.402 16,346.402 15.346.402 15.346,402 16.096.308 15.669.468 15,669,468 15,669,468 15,669.468 15,669,468 
VALOR DE RESCATE 181,844 1,i04,680 

TOTAL DE INGRESOS 46,728,675 49~99,902 52,692,324 56.294,586 57,642,620 74,576,463 75,574,317 76,582,349 n,5oo,663 80.334,044 

EGRESOS 
PAGO DE CREDITO 27,733.981 27,733.981 27.733.981 25.035.648 25.036.648 o o o o o 

TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27,733,981 27,733,981 25,036,648 25m5,648 o o o o o 

FLUJO NETO DE EFECTIVO o 18,994,693 22,165,920 24,958,343 31)57,938 32,605,972 74,576,463 75,574,317 76,582,349 n,soo,663 80,334,044 

INVERSION PROPIA 41,573,662 

FLUJO NETO DE EFECTIVO A DESCONTAR 
SALDO FINAL DEL FNED 1 -41,573.6621 18,994,693 22,165,9201 24,958,3431 31)57,9381 32,605,9721 74,576,4631 75,574,3171 76,582,349 n,soo,6631 80,334,044 
SALDO FINAL ACUMULADO -41,573,662 ·22,578,969 -413,049 24,545,294 55,803,232 88,409,204 162,985,667 238,559,984 315,142,333 392,742,996 mpn,040 
DEL FNED 
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CAPÍTULO 3 
EVALUACIÓN FINANCIERA DEL PROYECTO 
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3. 1. PUNTO DE EQUILIBRIO 

" ., 

Este se define como "el nivel de producción en el que son exactamente iguales los 
beneficios por ventas a la suma de los costos fijos y variables", es decir que la cantidad 
de producto en el cual el proyecto iguala sus ingresos totales con sus costos totales. 
Cualquier nivel superior a esta producción implica ganancias y un nivel inferior implicarla 
pérdidas. 

Este. análisis sirve para determinar el punto exacto en el cual las ventas cubrfrlan los 
costos, es decir, el punto en el cual la empresa empieza a recuperar sus costos. Un 
volumen de venta debe ser anticipado y logrado si los costos fijos y v'ariables han de ser 
cubiertos ya que si no se logra esto, la empresa incurrirá en pérdidas, y para evita( que la 
empresa tenga una perdida contable, sus ventas deben cubrir todos sus costos·. · 

A continuación se presenta el cuadro correspondiente al punto de equilibrio, 
determinando los costos fijos y variables: 

Punto de Equilibrio = CF/[1-(CV-IT)l 

Donde: 

CF = Costos Fijos. 
CV = Costos Variables. 
IT = lngres.os Totales; 
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DETERMINACIÓN DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO 
CONCEPTOIAÑO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTO VARIABLE 

COMBUSTIBLE 13,147,206 14A61,927 15,906,120 17,498,932 19,248,825 19,248,825 19,248,825 19,248,825 19,248,825 19,248,825 

LLANTAS 6,236,548 6,860,203 7,546,223 8,300,845 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 

MOTOR 2,959,977 3,266,975 3,593,672 3.953,039 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 

TRANSMISION 416,381 458,019 503,821 554,203 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 

DIFERENCIAL 705,392 775,932 853,525 938,877 1.032,i65 1,032,765 1.032,765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 

DIRECCION 125,851 138,447 152.292 167,521 184,274 184,274 184,274 184,274 184,274 184,274 

COMPRESORA 172,183 189,401 208,341 229,175 252,093 252,093 252.093 252,093 252,093 252,093 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 943,111 1,037,422 1.141,164 1.255,280 1.380,808 1,380,808 1,380,808 1,380,808 1,380,808 1,380,808 

FRENOS DE AIRE 1,388.060 1,526.866 i.679,553 1.847.508 2,032,259 2,032.259 2.032,259 2,032,259 2,032.259 2,032,259 

SUSPENSION 1,419,984 1,561,982 1,718,180 1,889,998 2,076.998 2,078 998 2.078.999 2.078,998 2,078,998 2,078,998 

SISTEMA ELECTRICO l,767,583 1,944.341 2.138.ii5 2.352,653 2,587,918 2,587,918 2.587,918 2,587,918 2,587,918 2,587,918 

HOJA LA TERIA Y PINTURA 366.193 402,812 443,093 487AD3 536,143 536,143 536,143 536,143 536,143 536,143 

COSTO VARIABLE TOTAL 29,658,478 32,624,316 35,886,759 39,475,435 43,422,978 43,421,978 43,421,978 43,422,978 43,421,978 43,422,978 

COSTORJO 

NOMINA 26,221,763 28,843,939 31,728,333 34,901,166 38.391,283 38,391,283 38,391,283 38,391,283 38,391,283 38,391,283 

DEPRECIACION 16,346.402 17,981,042 19,779,146 21,757,061 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 

GASTOS FINANCIEROS ler. AÑO 35.578,642 39,136,506 43.050,157 47,355,173 52,090,690 52,090,690 52,090,690 52,090,690 52,090,690 52,090,690 

SEGUROS 481,497 529,647 582,611 640,872 704,960 704,950 704,950 704,960 704,960 . 704,960 

TENENCIAS 413,566 454,923 500,4;5 550.456 605,502 605.502 605.502 605,502 605,502 605,502 

CONCESIONES 2,843.187 3,127,506 3 440,256 3,784.282 4 162,ilO 4,162,710 4,162,710 4,162,710 4,162.710 4,162,710 

GASTOS GENERALES 205.065 225,571 248,128 272,941 300.235 300,235 300,235 300,235 300,235 300,235 

COSTO FIJO TOTAL 82,090,122 90,299,134 99,329,047 109,261,952 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 

INGRESOS 166.142,200 167,835,922 159,546.920 171.275,371 m.021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180.185,700 182,022,666 

PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 99,928,645 112,086,824 125,998, 157 141,987,029 160,458,122 159,917,390 159,385,690 158,862,824 158,348,599 157,842,830 
TOTALES 
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3.2. MÉTODOS PARA LA EVALUACIÓN. 

Los aspectos que aquí se realizan son de suma importancia, el valor del dinero a través 
del tiempo es uno de los aspectos vitales para los métodos que más adelante se 
analizarán, haciendo énfasis en la revisión de cada uno de éstos, ya que alguno de ellos 
puede detectar lo que otro no detectarla, analizándolos conjuntamente, siendo que éstos 
van relacionados. 

Para poder analizar cada uno de estos métodos, fue necesario realizar el flujo de efectivo 
del proyecto, y basándose en este resultado determinaremos la factibilidad del mismo. 

El principal problema en los métodos de evaluación, radica en poder encontrar una tasa 
que debe reflejar el costo de oportunida'd del capital, es. decir el posible rendimiento de la 
misma cantidad de capital invertida 'en otra parte. Esta recibe el nombre de TREMA (Tasa 
de Recuperación Mínima Aceptable l.} a ·cúal se puede determinar de la siguiente manera: 

TREMA= Tasa de interés del Íns't;J~~;t~:,;~~ i~~e~siÓ~'.'qu~ dé mejores rendimientos al 
momento de evaluar el proyei::to.:;(largoiplázoÍ '2iTásá'de liiflaciÓn + Factor de Riesgo 
(Beta). . , :'.:';' .,.... ''i:;c '.'.:· .. · · · ·· · · · · · 

~ ·:;~?r>:'.-, · ::y··::;-..~}:,~::·.,~~ .-:t/~.-~ ':~ \,)··· 
La TREMA para é~te proy~ct~.s~rl~·l~'siªúi'eií'f~:'.\ '.·· 

"-·;·. :·~· .. :-.="".' ·\;-> . >;;/:, ~,:··(.-

~~~;>CIÓN .·.. • .·· ... ~.95:~1:~/~g~ i ,··. , ' ,. . .··.. . . 
FACTOR DE RIESGO,: .>< :: o'(nó existe factor de riesgo por invertir en CETES) . 

. TREMA,,,; s:as%·. · .... ' ,• ' 
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3.2.1. MÉTODO DEL VALOR PRESENTE. .. ·-

El método del valor presente neto es un criterio económico financiero; que consiste en 
determinar la equivalencia en el tiempo cero de los flujos de . efectivo futuros que 
generará el proyecto, y compara esta equivalencia con el desembolso inicial. Sí la 
equivalencia es mayor a nuestro desembolso inicial (capital propio). entonces es 
recomendable que el proyecto se lleve a cabo. 

PERODO 1 2 3 4 5 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 17,291,482 18,369,005 18,828,493 21,466,442 20,384,349 

PERODO 6 7 8 9 10 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 42,442,545 39,153,789 36, 118,374 33,316,923 31,397,785 

DESEMBOLSO INICIAL -41,573,662 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 278, 769, 188 
VPN 237,195,526 
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3.2.2. lVrÉ;gc;~\)~L~,,~A~A INTERNA DE RETORNO. 

., 
·.-, 

La Tasa i~t~rlla°'de R~tcirno es un índice que permite analizar la nmtabilid~d del proyecto 
y se. define. como la tasa de actualización a la cual el Valor Presente Neto 'es igual a cero, 
en este· caso .'sé'deberáll probar varias tasas de actualización ha.sta que .se encuentre· 1a 

·tasa a ·1a· cual el VPN es cero. Esta tasa (TIR) dice cual es la rentabilidad exacta del 
·proyecto. 

El criterio que se toma para aceptar o rechazar el proyecto es que la tasa para encontrar 
la .TIR sea mayor que la TREMA propuesta . 

ANO FLUJO NETO DE EFECTIVO A VPN 
DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 18,994,693 11,572,485 
2 22, 165,920 8,227,624 
3 24,958,343 5,644, 153 
4 31,257,938 4,306,631 
5 32,605,972 2, 736,963 
6 74,576,463 3,813,887 
7 ---·- 75,574,317 2,354,_~ 

8 76,582,349 1.453,729 
9 77,600,663 897,459 

10 80,334,044 566,035 
TOTAL 41,573,662 

TIR= 64.136683% 
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··~3. MÉTODO DE LA RELACIÓN COSTO-BENEFICIO. 

., 
: ' 

,\fÉ~1:;:.;;:¡ét8do se basa en determinar una tasa, la cual indique si es viable o no el proyecto. 
,.:¡.o.·: Eri·,aste\criterlo se actualizan tanto los costos (gastos, costos e inversión) como los ¡'f ;\beneficios.· Si calculamos la relación Beneficio/Costo el resultado debe ser comparada 
¡;, é:cfrí ·i', es decir si la inversión es menor a 1 se rechaza·el proyeé:to, y si es mayor, se 
~ .. acepta. ' ·<'> . 
•t·::' . -
';: PÓr lo tanto el resultado obtenido se presenta en el siguiente'cuadro. 
f 

!~-~=------------------------------------· 
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RELACIÓN BENEFICIO/COSTO 
CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTOS 

COSTOS DEL PROYECTO o 666,609 766,600 881,590 1,013,828 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 

GASTOS OEL PROYECTO o 70,445,309 63,071,976 59,681,515 57,542,450 56,857,471 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 

INVERSION INICIAL 174,848,902 

TOTAL DE COSTOS 174,848,902 71,112,917 63,838,575 60,563,105 . 58,556,278 58,023,374 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 

VPN DE COSTOS 174,848,902 64,736,384 52,903,337 45,688,611 40,213,625 36,274,603 30,689,391 27,937,543 25,432,447 23,151,m 21,075,992 

TOTAL DEL VPN COSTOS 542,952,811 

BENEFICIOS 

INGRESOS BRUTOS o 166,142,200 167,835.922 169,546,920 1i1,2i5.371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 182,022,666 

DEPRECIACION o 16,346,402 16,346,402 16.346.402 16,346,402 16,096,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 

TOTAL DE BENEFICIOS o 182,488,602 184,182,324 185,893,312 187,621,773 189,117,759 190,454,810 192,236,692 194,036,750 195,855,168 197,692,134 

VPN DE BENEFICIOS o 166,125,264 152,632,784 140,137,321 128,849,575 118,231,176 108,390,589 99,594,615 91,513,149 84,088,089 77,266,062 

TOTAL DEL VPN DE 1,166,928,624 
BENEFICIOS . 
BENEFICIO/COSTO 2.14923 

Como la relación B/C > 1, por lo tanto el proyecto debe ser aceptado. 
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3.2.4,' PERIODO DE RECUPERACIÓN. .. . 

-.-· ,- - .' _.·.- .:. 

Existen varios criterios para evaluar el periodo de recuperación, para este caso se tom.ará 
en cuenta el del valor presente. Se trata de traer el flujo neto de efectivo a descontar a 
valor presente (volviendo a usar nuestra TREMA). acumular los flujos hasta que exista el 
cambio de signo, y en ese periodo donde exista el cambio interpolaremos para encontrar 
el dato exacto. 

PERÍODO DE RECUPERACIÓN A VALOR PRESENTE NETO 

PER 000 FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DELFNED 
A DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 18,994,693 17,291,482 
2 22, 165,920 18,369,005 
3 24,958,343 18,828,493 
4 31,257,938 21,466,442 
5 32,605,972 20,384,349 
6 74,576,463 42,442,545 
7 75,574,317 39, 153,789 
8 76,582,349 36,118,374 
9 77,600,663 33,316,923 
10 80,334,044 31,397,785 

Período de Recuperación 
Donde: 

n-1 + (FAAn-1 /FAn) 

VPN ACUMULADO DEL 
FNEO 

-41,573,662 
-24,282, 180 

-5,913,174 
12,915,318 
34,381,761 
54,766,110 
97,208,655 

136,362,444 
172,480,818 
205,797,741 
237, 195,526 

n = Año donde el flujo actualizado acumulado se vuelve positivo: 
FAAn-1 = Flujo actualizado acumulado de n-1 
FAn = Flujo actualizado del año n 

n-1 =2 
(FAAn-1 /FAn) = 0.3140546 
multiplicar por doce = 3. 768655 

Por lo tanto el periodo de recuperación es de 2 años con 3 meses. 
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CAPÍTULO 4 
ANÁLISIS Y ADMINISTRACIÓN DEL RIESGO 
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4.1. PRINCIPIOS. 
., . 

., 
:¡ 

El objetivo de este análisis es determinar cuantitativamente, el nivel de riesgo que el 
inversionista corre al realizar determinada inversión en un proyecto. Una vez cuantificado 
éste, se considera alguna de las siguientes alternativas: efectuar la inversión; 
implementar acciones para administrar el riesgo de tal forma que pueda prevenirse la 
bancarrota de la empresa, o se considera realizar la inversión en otra opción disponible. 

A través del proceso de evaluación del proyecto, y muy específicamente en el estudio de 
mercado, se utilizó información estadística para pronosticar la demanda del proyecto en 
cuestión. A este respecto, y a unos meses de haber realizado el estudio, nos 
encontramos con que algunos de los pronósticos no se cumplieron tal y como se hablan 
planteado. 

Lo anterior, frecuentemente sucede y es muy común en países como el nuestro, en 
donde la economía no presenta condiciones estables por largos períodos de tiempo y es 
susceptible a presentar variaciones. A lo largo del año, empresas de consultoría 
económica y el propio gobierno presentan estimaciones de las condiciones económicas 
que se presume se presentarán en cierto período de tiempo, generalmente, de un año a 
seis años (períodos de gobierno), pero, frecuentemente sucede que, en algún momento 
del año, se dan a conocer nuevos datos corrigiendo los anteriores, como resultado de 
eventos que provocan cambios en la actividad económica del país, para corregir aquellas 
que se realizaron a principios del año. 

El grave problema que se presenta en países en vías de desarrollo, específicamente en 
Latinoamérica, es su inestabilidad económica derivada de economías débiles, en las que 
pequeños sucesos sociales y políticos desestabilizan los mercados financieros y por ende 
derivan en fluctuaciones de los principales indicadores económicos, principalmente 
inflación y tipo de cambio. A pesar de esto, la mayoría de las veces, la única información 
económica disponible proviene de fuentes oficiales, y por lo tanto, es la que mayormente 
se utiliza para realizar evaluaciones, a pesar de la experiencia que se tiene de que los 
pronósticos que año con año se dan a conocer, no se cumplen la mayoría de las veces. 

Es evidente señalar, que cualquier proyecto, ya sea, dedicado a la producción de bienes 
o prestación de servicios tiene implícito un riesgo. Este será menor en la medida que 
mejor se conozcan las condiciones económicas, políticas, de mercado y tecnológicas que 
rodean al proyecto. Sin embargo, si carecemos de esta información, no podemos dejar 
de llevar a cabo las evaluaciones y por ende la generación de proyectos, dada la 
importancia que representa para una economía, de ahí, creemos, radica la importancia de 
evaluar el riesgo. 
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Por tal razón, se propone integrar al estudio de factibilidap_ el análisis de riesgo, para con 
ello, poseer elementos que nos permita tomar una decisión con mayor seguridad, ya sea, 
buscar una nueva alternativa de inversión o implementar acciones y mecanismos que 
minimicen los efectos de los cambios económicos, administrándolos con eficiencia, 
buscando alternativas para sortear los efectos de una posible crisis en la empresa, A esta 
última alternativa, se le llama administración del riesgo . 

.4.2. ANÁLISIS Y ADMINISTRACIÓN DEL RIESGO. 

El análisis y administración del riesgo, es un proceso que implica cierto grado de 
dificultad, y radica principalmente .al número de variables que intervienen en él. El 
intentar predecir el comportamiento de la situación económica mundial, la situación 
económica interna del país . donde se desarrolla el proyecto, la institución. de nuevas. 
disposiciones gubernamentales, el comportamiento personal de los consumidores, etc., 
resulta difícil y casi imposible para el propio inversionista, además de los altos costos que 
le generaría. · 

Por ello, ante la dificultad de hacer pronósticos de estas variables independientemente de 
los que dan a conocer las autoridades, consideramos una opción alternativa con. un 
enfoque administrativo. Este método, resulta conveniente por su facilidad, ya que el 
método implica realizar el análisis en el corto plazo, de esta manera, se evita que se 
presenten cambios drásticos en las condiciones, como los que se podrían presentar en el 
largo plazo. 

La consideración del riesgo en la evaluación de una propuesta de inversión, se puede 
definir como el proceso de desarrollar la distribución de probabilidad de algunos de los 
criterios económicos o medidas de méritos ya 'conocidos. Generalmente, las 
distribuciones de probabilidad que más comúnmente se obtienen en una evaluación, 
corresponden al valor presente, valor anual y-tasa interna de rendimiento. Sin embargo, 
para determinar las distribuciones _de. pr()babilidad de estas bases de comparación, se 
requiere conocer las distribuciones ·de; probabilidad de los elementos inciertos del 
proyecto como lo son: la vida, los. flujos "de efectivo, las tasas de interés, los cambios en 
la paridad, las tasas de inflación, etc._ 

Los flujos de efectivo que ocurren en un período determinado son a menudo una función 
de un gran número de variables, entre _las cuales se pueden mencionar las siguientes: 
tamaño del mercado, porción del mercado, razón de crecimiento del mercado/-'iriversión 
requerida, tasas de inflación, tasa de impuestos, gastos de operación; g~siÓs fijos y 
valores de rescate de los activos. Además, es posible que los valores' df:l e~tas yariablés 
sean independientes o estén correlacionados. Consecuentemerit~. i el desarrollo' ·analítico 
de la distribución de la probabilidad·del criterio económico utilizado, genera-lmente rio es 
fácil de lograrse en muchas situaciones del mundo real. 
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Sin duda, la variable más representativa y que consider¡;imos que mayormente afecta el 
desarrollo del análisis a través del tiempo, es la inflación. Este método, dado que no 
considera información de largo plazo, descarta cambios durante el horizonte de 
evaluación. De ser así se presentarían las siguientes condiciones: 

1. Si la inversión resulta económicamente rentable bajo las condiciones actuales· y 
conocidas, sin importar el nivel de inflación en el futuro, el proyecto seguirá siendo 
rentable, siempre y cuando el nivel de las ventas se mantenga constante. 

2. La rentabilidad económica se vería incrementada automáticamente: ~i se aumenta el 
niv.ei de ventas, siempre que permanezcan constantes las otras . condiciones que 
puedan afectar la rentabilidad. 

3. Un préstamo a tasas preferenciales siempre es benéfico .. para la empresa, cualquiera 
que sea el nivel de inflación vigente y siempre que las ventas ria disminuyan. 

El empleo de la técnica de inflación cero implica evaluar el proyecto en condiciones más 
bien pesimistas. Esto es, sin llegar a considerar el 100% de ocupación y sin considerar 
préstamos a tasas preferenciales. Si a pesar de esto, la inversión es económicamente 
rentable, cualquier préstamo de este tipo o el aumento en las ventas elevará de 
inmediato la rentabilidad de nuestro proyecto. 

Por otro lado, la rentabilidad económica se mide como la diferencia entre la TREMA· (Tasa 
de Rendimiento Mínima Aceptable) y la TIR (Tasa Interna de Rendimiento) del proyecto. 
Superando la TIR a la TREMA, a mayor diferencia mayor rentabilidad. · 

Aquí es donde se presenta el primer parámetro para catalogar un proyecto. como 
riesgoso: si el nivel de ocupación es tal que satura la capacidad instalada y; a· pesar de 
esto la TIR supera a la TREMA por poco margen, el proyecto se considerará ries~os~o .• : · 

Esto significa que, a pesar de que el proyecto opere a toda o casi toda su cap'acidad, la 
TIR con mucha dificultad alcanza el valor mínimo de rentabilidad y· esto ·hace muy 
riesgosa la inversión, pues una baja ligera en las ventas la haría no rentable ·y esto 
otorgaría muy poca flexibilidad de operación. 

Una inversión no se considera riesgosa cuando justamente no se ve tan afectada por el 
nivel de ventas, pues es aquí donde comienza la administración del riesgo. Por ejemplo, a 
un determinado nivel de ventas se ha calculado que la TIR supera a la TREMA por cierta 
cantidad de puntos porcentuales. Si las ventas empiezan a disminuir por condiciones 
ajenas a la empresa, como una crisis económica nacional y suponiendo que la calidad de 
los servicios y la productividad de la empresa se mantenga constante, entonces, entre 
mayor diferencia exista entre la TIR y la TREMA, más tiempo y oportunidad se tendrá de 
manejar el riesgo que tiene la empresa de no volverse rentable, al disminuir la ventas por 
debajo de determinado nivel. · 
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En esto consiste el enfoque de análisis y administración, de riesgo y que como pudimos 
observar fue el criterio que se utilizó en la evaluación del presente proyecto. De análisis, 
porque determina con precisión el nivel mínimo de ventas que siempre se debe tener; y 
de administración, porque al notar una disminución de las ventas, aunque lenta pero 
sostenida, podemos determinar el tiempo del que se dispone para administrar ese riesgo. 
Administrar conjunta varias acciones a realizar, entre ellas elevar la productividad, 
mejorar la calidad de los servicios para conseguir más preferencia de los usuarios, etc., 
es decir, se trata de finalmente determinar cuando y a que nivel de ventas no se debe 
llegar y administrar con tiempo suficiente la empresa para evitar dicha situación. 

4.2.1. ANÁLISIS DE SENSIBILIDAD. 

Generalmente hay un elemento de incertidumbre asociado a las alternativas estudiadas. 
No sólo son problemáticos los estimativos de las condiciones económicas futuras, sino 
que además los efectos económicos futuros de la mayoría de los proyectos solamente 
son conocidos con un grado de seguridad relativo. Es precisamente esta falta de certeza 
sobre el futuro lo que hace a la toma de decisiones económicas una de las tareas más 
difíciles que deben realizar los individuos, industrias y gobierno. 

Por consiguiente, un estudio económico completo debe de incluir la sensibilidad de los 
criterios económicos a cambios en las estimaciones usadas. 

A continuación se realizó el análisis, el cual se desarrollo en tres vertientes para 
determinar las variaciones que se generan en el proyecto: 

REDUCCIÓN EN .LOS INGRESOS DEL 15%. 
INCREMENTO. EN Lo'S,COSTOS

0

DEL 30%. 
REDUCCIÓN EN'LA CAPTACIÓN DE PASAJE DEL 10%. 
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PANORAMA Nº 1 

ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO AN01 AN02 AN03 AN04 ANOS ANO& AN07 ANOB AN09 AN010 

INGRESOS 

BOLETOS 141,143.520 142,583,184 144,037,532 145.506.715 146,990,884 148,490,191 150,004,791 151,534,840 153,080,495 154.841,916 
PUBUCIDAO 91,000 91,000 91.000 91.000 91.000 91.000 91,000 91,000 91.000 91,000 

TOTAL DE INGRESOS 141,234,520 142,674,184 144,128,532 145,597,715 147,081,884 148,581,191 150,095,791 151,625,840 153,171,495 154,732,916 

COSTOS 

COSTOS DE OPERACION 666.609 766.600 881.590 1,013.828 1,165,902 1,165.902 1,165,902 1,165,902 1,165.902 1,165.902 

GASTOS DE ADMINISTRACION 30,165.078 34,689.839 39.893.315 45.8n.313 52.758,909 52.758,909 52.758,909 52.758,909 52,758,909 52.758,909 

GASTOS FINANCIEROS 36.976.072 28,382.136 19.788.200 11.665.138 4.098.562 o o o o o 
AMORTIZACION 27.733,981 27.733,981 27.733.981 25,036.648 25,036.648 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16.346.402 16.346.402 16.346.402 16.346.402 16,096.308 15.669.468 15,669,468 15,669,468 15.669,468 15.669,488 

TOTAL COSTOS Y GASTOS 111,888,142 107,918,959 104,643,489 99,939,328 99,156.330 69,594,280 69,594,280 69,594,280 69,594,280 69,594,280 

UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 29,346.378 34,755,225 39,485,044 45,658.387 47,925,554 78,986,911 80,501,511 82,031,560 83.Sn.215 85,138,636 

IMPUESTOS !SR 9.9n.769 11.816.777 13,424.915 15.523.852 16.294.688 26.855.550 27.370.514 27,890,730 28.416.253 28,947.136 

PTU 2,934.638 3.475.523 3.948.504 4.565.839 4.792.555 7,898.691 8,050.151 8.203.156 8.357.722 8,513.864 

UTILIDAD NETA 16,433,972 19,462,926 22,111,625 25,568,697 26,838,310 44,232,670 45,080,846 45,937,673 46,803,240 '47,&n,636 
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

ANO o 1 2 1 3 4 5 6 7 8 9 10 
ACTIVO ! 
CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 13,376,908 21,782,771 32,837,332 50,046.299 68,456,629 128,689,283 189,no,113 251,101,no 314,510,994 378,188,614 
CAJA 8,000,000 8.000,000 8.000.000 8.000.000 8.000.000 8.000.000 8.000.000 8.000.000 8,000,000 8.000.000 8.000.000 
BANCOS 01 5,376.908 13.782,771 24.837,332 42.G45.299 60.456,629 120,689283 181.no.m 243.707.770 306.510.994 370.188,614 
FIJO TOTAL 163,543,7431 147,197)41 130,850,939 114,504,537 98,158,135 81,879,983 66,210,515 50,541,047 34,871,579 19,202,111 3,532,643 
TERRENO 1.827,963 1,827,963 1.827.963' 1,827.963 1.827,963 1.827,963 1,827,963 1,827,963 1.827,963 1,827,963 1.827.963 
OBRA CIVIL 3.409,3601 3.409.360 3,2388921 3.068.424 2897.956 2,727,488 2~57.020 2~86"52 2.216,084 2,045.616 1,875,148 

(·)DEPRECIACIONES 170,468 170.458 170,468 170,468 170,468 170,468 170.468 170.468 170.468 170.468 
MAQUINARIA Y EQUIPO 2.134,2001 2.134,2001 1.707.3601 1.280.5201 653.680 426,840 o o o o o 
(·)DEPRECIACIONES i 425.840 425.8.!Qi 426.840'. 426.8401 426.840 o 01 o o o 
EQUIPO DE OFICINA 290,000 290,000 261.000 232.000¡ 203.000: 174.000 145,000 11s.ooo¡ 87,IJOOi 58.000 29.000 
(·)DEPRECIACIONES 29,000 29.000[ 29.000 29.000 29.000 29.000f 29.000 29,000 29,000 29,000 
EQUIPO DE COMPUTO 273,000j 273.000 20.:.750 136.500\ 68.250 o OJ o o¡ 01 o 
(·)DEPRECIACIONES 68,250 68.250 68.250' 68.250 o o¡ o¡ o o o 
AUTOSUSES 154.700.000 154.700.000 139,2300001 123.760.000 108.290.GOOf 92.820,000 77.350.000¡ 61.880,000J 46.410.000 30.940.000 15.470.000 

(·)DEPRECIACIONES 15.470.000 iS,470.0COi 15.470,000 15470.000 15.470.000 15,470.000 15.410.0001 15,470,000 15,470.000 15.470.000 

AUTOMOVILES 909.220f 909.220 717.375! 545.532 363.688 o o o o o o 
(·)DEPRECIACIONES 181.844 181.844 181,844 181.844 o o o o o o 

DIFERIDO TOTAL 3,305,159 2,974,643 2,644,1271 2,313,611 1,983,095 1,652,579 1,322,063i 991,548 661,032 330,516 o 
GASTOS DE PREAPERTURA 3.305,159 3.305,159 2.974643 2,644.127 2.313.511 1.983.095 1.652,579 1,322.063 991,548 661,032 330,516 

(·) AMORTIZACION 330.515 33-0.516 330.5161 330.516 330,516 330.516 330.516 330.516 330.516 330,516 

1 1 
SUMA DE ACTIVO 174,848,902 163,548,892 155,2n,837 149,655,480 150,187,529 151,989,191 196,221,861 241,302,708 287,240,381 334,043,621 381,m,251 

1 
PASIVO 1 
CORTO PLAZO 8,092,000 5,394,667f 2,697,333 o o o o o o o o 
CREOITO BANCARIO 8.092.000 5.394.667 2.697.333 o o o o o o o o 
LARGO PLAZO 125,183,240 100.145,592 75,109,944 50,073,2961 25,036,648 o 01 o o o o 
CREDITO AUTOBUSES 125.183,2401 100.146.592 75.109.944 50.073.296 25.036.648 o o o o o o 

SUMA DE PASIVO 133,275,240 105,541,259 77,807,277 50,073,296 25,036,648 o o o o o - o 

CAPITAL 41,573,662 58,007,634 77,470,560 99,582,184 125,150,881' 151,989,191 196,221,861 241,302,707 287,240,381 334,043,621 381,nl,257 

CAPITAL SOCIAL 41,573,662 41,573.662 41.573.662 41.573.662 41.573.6621 41,573,662 41.573.662 41.573.662 41.573.662 41.573,662 41,573,662 

UTILIDAD DE SERVICIO o 16.433,972 19.462.925 22.111.625 25.568.697 26.838,310 44.232.670 45.080.846 45,937.673 46,803,240 47,6n,636 

UTILIDADES RETENIDAS o o 16,433.972 35.896.898 58.008,522 83.577,219 110.415.529 154.648. 199 199,729,045 245,666.719 292.469,959 

SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 114,848,902 163,548~92 155,2n~37 149,655,480 150,187,529 151,989,191 196,221~61 241,302,707 287,240,381 334,043,621 381,m.257 
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CONCEPTO o 1 2 3 4 5 .. 6 7 8 9 10 

ORIGENES 

APORTACIONES 41,573,662 

CREDITO 133,275,240 

TOTAL DE INGRESOS o 141,234,520 142.674,184 144,128,532 145,597,715 147,081,884 148,581,191 150,095,791 151,625,840 153,171,495 154,732,916 

TOTAL DE ORIGENES 174,848,902 141,234,520 142,674,184 144,128,532 145,597,715 147,081,884 148,581,191 150,095,791 151,625,840 153,171,495 154,732,916 

APLICACIONES 

INVERSION FIJA 163,543,743 

INVERSION DIFERIDA 3,305,159 

CAPIT Al DE TRABAJO 8,000,000 

COSTOS DE OPERACION 666,609 766,600 881,590 1,013,828 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 

GASTOS DE o 30,165,078 34,689,839 39,893,315 45,877,313 52,758,909 52.758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,758,909 
ADMINISTRACIÓN 
GASTOS FINANCIEROS 36,976.072 28,382,136 19,788,200 11,665,138 4,098,562 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16.346,402 16,346,402 16,346,402 16,346,402 16,096,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 

PAGO DE CREDITO 27,733,961 27,733,961 27.733,961 25,036,646 25,036,646 o o o o o 
ISRYPTU 12,912,406 15.292.299 17,373,419 20,089,690 21,067,244 34,754.241 35,420,665 36,093,686 36,773,975 ' 37,461,000 

TOTAL DE APLICACIONES 174,848,902 124,800,548 123,211,258 122,016,908 120,029,019 120,243,573 104,348,521 105,014,945 105,688,166 106,368,254 107,055,280 

SALDO o 16,433,972 19,462,926 22,111,625 25,568,697 26,838,310 44,232,670 45,080,846 45,937,673 46,803,240 47,677,636 

SALDO ACUMULADO o 16,433,972 35,896,898 58,008,522 83,577,219 110,415,529 154,648,199 199,729,045 245,666,719 292,469,959 340, 147 ,595 
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROVECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

INGRESOS 
UTILIDAD NETA 16,433.972 19.•62.926 22.111,525 25.5;8.697 26,838,310 44232.670 45.080.846 45,937,673 46,803,240 47,6n.636 
DEPRECIACION 16,346,402 16,346.402 16,346.402 16,346,402 16,096,308 15.669.468 15,669.468 15,669.468 15,669,468 15,669.468 
VALOR DE RESCATE 181,844 1,704,680 

TOTAL DE INGRESOS 32,780,374 35,809,328 38,458,027 41,915,099 43,116,462 59,902,138 60,750,314 61,607,141 62,4n,708 65,051,784 

EGRESOS 
PAGO DE CREDITO 27.733.981 27.733.981 27.733981 25.036.648 25,036,648 o o o o o 

TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27.733,981 27,733,981 25,036,648 25,036,648 o o o o o 

FLUJO NETO DE EFECTIVO o 5,046,392 8,075,347 10,724,045 16,878,451 18,079,814 59,902,138 60,750,314 61,607,141 62,472,708 65,051,784 

INVERSION PROPIA 41,573,662 

FLUJO NE70 DE EFECTIVO A DESCONTAR 
SALDO FINAL DEL FNED 1 -41,573,662 5,046,3921 8,075,347 10,724,0451 16,878,4511 18,079,8141 59,902,1381 60,750,3141 61,607,141 62,472,7081 65,051,7841 
SALDO FINAL ACUMULADO -41,573,662 -36,527,270 ·28,451,923 ·17,727,878 -M9,427 17,230,387 n,132.525 137,882,839 199,489,981 261,962,689 327,014,4731 
DELFNED 
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DETERMINACIÓN DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO 
CONCEPTO/AÑO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTO VARIABLE 

COMBUSTIBLE 13,147,206 14,461,927 15,908, 120 17,498,932 19,248,825 19,248,825 19,248,825 1924M25 19,248,825 19248.825 
LLANTAS 6,236,548 6.860,203 7,545.223 8,300,845 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 

MOTOR 2,969,977 3,266,975 3,593,672 3,953,039 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 
TRANSMISION 416,381 458,019 503,821 554,203 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 
DIFERENCIAL 705,392 775,932 853,525 938,877 1,032,765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 

DIRECCION 125,861 138,447 152.292 167,521 184,274 184,274 184,274 184,274 184,274 184,274 

COMPRESORA 172,183 189,401 208.341 229,175 252,093 252,093 252,093 252,093 252,093 252,093 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 943,111 1,037,422 1,141,164 1,255,280 1,380,808 1,380,808 1,380,808 1,380.808 1,380,808 1,380,808 

FRENOS DE AIRE 1,388,060 1,525,866 1,679,553 1,847,508 2,032,259 2,032,259 2,032.259 2,032.259 2,032,259 2,032,259 

SUSPENSION 1,419,984 1,561,982 1,718,180 1,589.998 2,078,998 2,078,998 2.078,998 2,078.998 2,078,998 2,078,998 

SISTEMA ELECTRICO 1,767,583 1,944,341 2,138,775 2.352,653 2,587,918 2,587,918 2.587,918 2,587,918 2,587,918 2,587,918 

HOJALATERIA Y PINTURA 366,193 402.812 A43,093 487,403 536,143 536,143 536,143 535,143 536,143 536,143 

COSTO VARIABLE TOTAL 29,658,478 32,624,326 35,886,759 39,475,435 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 

COSTO FIJO 1 

NOMINA 26,221,763 28.843,939 31.728333 34,901,166 38,391,283 38,391,283 38.391,283 38,391.283 38.391,283 38,391,283 

DEPRECIACION 15,346,402 ii,981,042 19)79,146 21)57,061 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 

GASTOS FINANCIEROS 1er. ANO 35,578.642 39.136.506 43.050,157 47.355,173 52.090.690 52.090,690 52.090,690 52.090,690 52,090.690 52.090.690 

SEGUROS 481.497 529,647 582,611 640.8i2 704,950 704,950 704,950 704.960 704,960 . 704,960 

TENENCIAS 413,566 454,923 500.415 550.456 605,502 605.502 605,502 605.502 605,502 605.502 

CONCESIONES 2.843.187 3,127,505 3.440.255 3.784,282 4,162.710 4,162.710 4,162.710 4,162,710 4,162.710 4,162,710 

GASTOS GENERALES 205,065 225,571 248,128 272.941 300.235 300,235 300,235 300,235 300,235 300,235 

COSTO FIJO TOTAL 82,090,122 90,299,134 99,329,047 109,261,952 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 

INGRESOS 141,234.520 142,674.184 144.128.532 145,597,715 147,081,884 148,581,191 150,095,791 151,625.840 153,171,495 154,732,916 

PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 103,910,828 117,068,350 132,260,858 149,905,284 170,535,266 169,817,436 169,112,771 168,420,950 167,741,658 167,074,592 
TOTALES 
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VALOR PRESENTE NETO 

PERODO 2 3 4 5 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 6,692,079 8,090,185 11,591,305 

PERODO 6 7 8 9 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 31,473,722 29,055,648 26,821,915 

DESEMBOLSO INICIAL -41,573,662 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 189,137,781 
VPN 147,564,119 

METODO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO 
ANO FLUJO NETO DE EFECTIVO A VPN 

DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 5,046,392 3,588,957 
2 8,075,347 4,084,469 
3 10,724,045 3,857 ,627 
4 16,878,451 4,317,987 
5 18,079.~_!± 3,289,59_.Q_ 
6 59,902,138 7,751,138 
7 60,750,}1'.'!_ 5,590,606 
8 61,607,141 4,032,075 
9 62,472,708 2,907,871 
10 65,051,784 2, 153,432 

TOTAL 41,573,662 

TIR = 40.608898% 
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RELACIÓN BENEFICIO/COSTO 
CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTOS 

COSTOS DEL PROYECTO o 666,609 766,600 881,590 1.013.828 1,165,902 1,165.902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 

GASTOS DEL PROYECTO o 70,446.309 63.071.976 59.681,515 57,542,450 56,857,471 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52.758.909 52.758,909 

INVERSION INICIAL 174,848,902 

TOTAL DE COSTOS 174,848,902 71,112,917 63,838,575 60,563,105 58,556,278 58,023,374 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 

VPN DE COSTOS 174,848,902 64,736,384 52,903,337 45,688,611 40,213,625 36,274,603 30,689)91 27,937,543 25,432,447 23,151,sn 21,075,992 

TOTAL DEL VPN COSTOS 542,952,811 

BENEFICIOS 

INGRESOS BRUTOS o 141,234 ,520 142,674,184 144,128,532 145.597,715 147,081,884 148.581.191 150.095,791 151.625,840 153,171,495 154,732,916 

DEPRECIACION o 16.346,402 16,346,402 16,346,402 16.346,402 16,096,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 

TOTAL DE BENEFICIOS o 157,580,922 159,020,586 160,474,934 161,944,117 163,178,192 164,250,659 165,765,259 167,295~08 168,840,963 170,402.384 

VPN DE BENEFICIOS o 143,450,999 131,781,130 121,061,m 111,215,401 102,014,478 93,4n,428 85,880,208 78,901,138 72,489,861 66,600,126 

TOTAL DEL VPN DE 1,006,8n,540 
BENEFICIOS . 
BENEFICIO/COSTO 1.85444 

Como. la relación B/C > 1. por lo tanto el proyecto debe ser aceptado. 
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PERÍODO DE RECUPERACIÓN A VALOR .P,RESENTE NETO 

PERIODO FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DELFNED VPN ACUMULADO DEL 
A DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 5,046,392 4,593,894 
2 8,075,347 6,692,079 
3 10,724,045 8,090,185 
4 16,878,451 11,591,305 
5 18,079,814 11,302,998 
6 59,902,138 34,091,174 
7 60,750,314 31,473,722 
8 61,607,141 29,055,648 
9 62,472,708 26,821,915 
10 65,051,784 25,424,862 

\ Período de Recuperación n-1 + (FAAn-1 /FAn) 
t~ Dóhde': ·. ·(/ '" 
~ \ • i;r~• ¡"•- '•C<•J, • \,;'. :;-. ;· 

r' fi·:;,;:A·iid'.~oride el fluio actualizado acumulado se vuelve positivo. 
~ ··· ~ FAAn~.1 ·•;;;>,Fiujo actualizado acumulado de n-1 t' • F'fi~('.~\~@o'actualizado del año· n 
,1 ' .. '-:·.··-.- ·:·/.,::· 1, 

i' ':::<~-,ri~ 1~=-4-· ~.: .. -::.~;':,'>~-! ;:.,(FAA~~1/FAnl = o:e383527. 
i > · lll·ultiplicar. por doce ,;; 11 :26023~ 

FNED 
-41,5 73,662 
-36,979,768 
-30,287,689 
-22, 197,504 
-10,606, 199 

696,799 
34,787,973 
66,261,694 
95,317,343 

122.139,258 
147,564,119 

P~r I~ ianto e; períod~ de recuperación es de 4 años con 11 meses. 
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PANORAMA Nº2 
ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO AN01 AN02 AN03 AN04 ANOS ANOS AN07 ANOS AN09 AN010 

INGRESOS 

BOLETOS 166,051200 167,744,922 169,455,920 171.184,371 172,930,451 174,694,342 176,476,224 178,276,282 1111l,094,700 181,931,666 

PUBLICIDAD 91.000 91.000 91,000 91,000 91.000 91.000 91,000 91,000 91,000 91,000 

TOTAL DE INGRESOS 166,142,200 167,835~22 169,546~20 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 11!1!,185,700 182,022,666 

COSTOS 

COSTOS DE OPERACION 866,591 996.580 1.146.067 1.317.977 1,fü.673 1,515,673 1,515.673 1,515,673 1,515,673 1,515.673 

GASTOS DE ADMINISTRACION 30,226.597 34,760.587 39.974.675 45,970,876 52,866,507 52.866,507 52.866,507 52,866,507 52,866,507 52~66,507 

GASTOS FINANCIEROS 36,976,072 28.382.136 19.788,200 11,665,138 4,098.562 o o o o o 
AMORTIZACION 27,733,981 27,733S81 27,733.981 25.036,648 25,036,648 o o o o o 
DEFRECIACIONES 16,346.402 16,346.402 16,346.402 16,346,402 16,096,308 15,659,468 15,669,468 15,669.468 15~.468 15~.468 

TOTAL COSTOS Y GASTOS 112,149,644 108,219,686 104~89,325 100,337,040 99,613,698 70,051,648 70,051,648 70,051,648 70,051,648 70,051,648 

UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 53,992,556 59,616,236 64,557,595 70,938,331 73,407,753 104,733,694 106,515,576 108,315,633 110,134,051 111,971,017 

IMPUESTOS ISR 18.357.m 20,269,520 21.949,582 24.119,032 24,958.636 35,609,456 36.215.296 36,827,315 37,445,577 38,070,146 

PTU 5,399.256 5,961,624 6,455.760 7.093,833 7,340,775 10,473,369 10,651~58 10,831,563 11,013,405 11.197,102 

. 
UTILIDAD NETA 30,235,831 33,385,092 36,152,253 39,725,465 41,108,342 58,650,868 59,648,722 60,656,755 61,675,069 62,703,770 
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

ANO o 1 1 2 1 3 1 4 5 6 7 8 9 10 
ACTIVO 1 1 1 
CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 27,178,768! 49,506,7971 74,601,987j 105,967,722 138,648,084 213,298,936 288,947,642 365,604,381 443,279,433 521,983,187 
CAJA 8,000,000 8.000.0001 e.ooo ooo¡ 8.000.000¡ 8.000.000 8.000.000 8,000,000 8.000.000 8.000,000 8,000,000 8,000,000 
BANCOS o 19,178.768! 41,506,7971 65601.9871 97,957.722 130.648.084 2D5.298,936 28D.947.642 357.604,381 435.279.433 513.983.187 
FIJO TOTAL 163,543,743 147,197,341 130,850,939! 114,504,537¡ 98,158,135 81,879,9831 66,210,515 50,541,047 34,871,579 19.202,111 3,532,643 
TERRENO 1,827,963 1,827.9631 1.827.9ill 1.827.9631 1.m.9631 1.827.963¡ 1,827,963 1,827,9531 1,827.9631 1.827.953 1,827.963 
OBRA CIVIL 3,4D9,360 3.409.360 3.23e an¡ 3.068.41'! 2.697.95ó 2.727,4581 2.557,020 2.386.552 2.216,D84I 2.~5.616 1.875,148 
(-) DEPRECIACIONES 170,4581 17 D .4 58 ~ 170,468! 170.458 17D.4581 170,4681 17D,468J 170,468 170,468 .170.468 

MAQUINARIA Y EQUIPO 2,134,200 1.134100¡ 1.707.350¡ 12S:J.52D: 853.680 •26.6401 DI o 01 DI o 
(-)DEPRECIACIONES '26.8481 42135401 425.540: 425.8401 '26,840 o o¡ O' DI o 
EQUIPO DE OFICINA 290,000 290,0001 251.l!'lDI 232.000¡ 2D3.00DI 17',000j 145.000j 116.00D 87.000 58,000 29,DOO 
(·)DEPRECIACIONES 29.coo¡ 29.00li 29,00G¡ 29,DOO 29.DOO 29.000 29.000 29,000 29.ooo¡ 29,000 
EQUIPO DE COMPUTO 273.000 moco¡ 2~.75D! 136 500¡ 68.250 o¡ o¡ o¡ o o o 
(·)DEPRECIACIONES 1 682501 682501 6B.250i 58.25D o ºI o o o· o 
AUTOBUSES 154,700.000 154,700.0001 139 230.ooo: 123760.000¡ 108.29D,DOOI 92.820,000j 77,35D.000' 61,8800001 45.41D.ooo¡ 3D.940.mO 15,470,000, 
(·}DEPRECIACIONES 1 15.470.000 15.470.000! iS.470.000

1 
15410.oco¡ 15.470.000 15.470,000 15.470,000 15.470.000¡ 15,470000 15.47D.ooo¡ 

AUTOMOVILES 909.2201 909220 727.Ji'S¡ 5'5.532! 363.688 01 01 o o 01 01 
(-}DEPRECIACIONES 18l.~4i 181.844¡ 161,844¡ 181.6441 ºI ºI o o o¡ o 
DIFERIDO TOTAL 1 3,305,159 2,974,643 2,644,1271 2,313,6111 1,983,0951 1,652,579¡ 1,322,D631 991,548 661,032 330,516 o 
GASTOS DE PREAPERTURA 3,305,159 3.305.1591 2,974.5~31 2.6'4,127' 2.313.6111 1.983.095 1,652,579 1,322,063 991.548 651,0321 330.516 
(·)AMORTl2ACION 330.5161 3305151 3305161 330.515 330,516 330,516 330,5151 330,516 330,5161 330.516 

1 1 1 
SUMA DE ACTIVO 174,848,902 177,350,752 183,001,8631 191,420,135¡ 206,108,952 222,180,646 28D,831~14 340,480.237 401,136,992 462,812,080 525,515,830 

1 ! 1 

PASIVO 1 1 1 1 
CORTO PLAZO 8,092,000 5,394,667 2,697,3331 o: o· o¡ ºI o o¡ o o 
CREDITO BANCARIO 8,092,000 5.394,667 2.6973331 G! o 01 01 01 o o o 
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,592 75,109,9441 50,073,296. 25.036,648 o¡ o¡ o; o ºI o 
CREDITO AUTOBUSES 125.183.2•0 100.146.5921 75 109 9441 50 G73.295. 25 0365'!8¡ º' 01 O¡ o 01 o 

_¡___ __ --------

1 1 ' ___j_ i i 
SUMA DE PASIVO 133,275,240 105,541.259; 11,801.1n) ___ so.013,296°- 25.036.6481 o¡ o O¡ º' o: . o 

-----·~~-

1 í 1 1 1 
CAPITAL 1 41,573,662 71,809,493 105,194,586' 141,346,839 ! 181,072,3041 222,180,6461 280,831~14 340,480,237 401,136,991 462,812,060! 525,515,830 

CAPITAL SOCIAL 41,573,662 41,573.662 4157)5621 '1.573,652i 41,573.662 41,573.682 41,573,662 41,573.662 41,573,662 41.573,662 41,573,662 

UTILIDAD DE SERVICIO o 30,235831 313850921 36.152.2531 39 725.465 41.108.342 58.650,868 59,648722 60,656,755 61.675.069 62.703,770 

UTILIDADES RETENIDAS o o 30,235.8311 63.620,9241 99.773.177 139.498.642 180,606,984 239.257,852 298,906,575 359,563,329 421,238,398 

1 i 
SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 174,848,902 177,350,752 183,001,8631 191,420,1351 206,108,952 222,180,646 280,831~14 340,4110,237 401,136,991 462,812,080 525~15,830 
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ORIGENES 

APORTACIONES 

CREDITO 

TOTAL DE INGRESOS 

TOT Al DE ORIGENES 

APLICACIONES 

INVERSION FIJA 

INVERSION DIFERIDA 

CAPITAL DE TRABAJO 

COSTOS DE OPERACION 

GASTOS DE 
ADMINISTRACIÓN 
GASTOS FINANCIEROS 

DEPRECIACIONES 

PAGO DE CREDITO 

ISRYPTU 

41,573,662 

133,275,240 

166.142,200 167,835,922 169,546,920 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 182,022,666 

174,848,902 166,142,200 167,835,922 169,546,920 171,275,371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 182,022,666 

163,543,743 

3,305,159 

8,000,000 

866,591 996,580 1,146,067 1,317,977 1,515,673 1,515,673 1,515,673 1,515,673 1,515,673 1,515,673 

30.226,597 34,760,587 39.974,675 45,970,876 52.866,507 52,866,507 52,866,507 52,866,507 52,866,507 52,866,507 

36,976,072 28,382,136 19,788,200 11,665,138 4,098,562 

16,346,402 16,346,402 16.346,402 16,345,402 16,096,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 

27.733,981 27,733,981 27,733,981 25,036.648 25,036,648 

23.755.725 26,231,144 28,405.342 31,212,865 32.299,411 46,082,825 46,866,853 47,658,879 48,458,983 49,267,248 

TOTAL DE APLICACIONES 174,848,902 135,906,369 134,450,830 133,394,667 131,549,906 131,913,110 116,134,474 116,918,502 117,710,527 118,510,631 119,318,896 

SALDO 30,235,831 33,385,092 36,152,253 39,725,465 41,108,342 58,650,868 59,648,722 60,656,755 61,675,069 62,703,770 

SALDO ACUMULADO 30,235,831 63,620,924 99,773,177 139,498,642 180,606,984 239,257,852 298,906,575 359,563,329 421,238,398 483,942, 168 
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

INGRESOS 
UTILIDAD NETA 30235~31 33~85.092 36,152.253 39.725,465 41.108.342 58.650,868 59.648,722 60,656,755 61.675.069 62,703,770 
DEPRECIACION 16,346.402 16.346.402 16.346.402 16.346.402 16,096,308 15,669,468 15.669.468 15,669.468 15.669.468 15,669.468 
VALOR DE RESCATE 181.844 1.704.680 

TOTAL DE INGRESOS 46,582.233 49,731,494 52,498,655 56,071,867 57,386,494 74,320,336 75,318,190 76,326,223 77,344,537 80,077,918 

EGRESOS 
PAGO DE CREDITO 27.733.981 27.733.981 27.733.981 25.036.648 25.036.648 o o o o o 

TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27,733,981 27,733,981 25,036,648 25,036,648 o o o o o 

FLUJO NETO DE EFECTIVO o 18,848,252 21,997,513 24,764,674 31,035,219 32,349,846 74,320.336 75,318,190 76,326,223 77,344,537 80P77,918 

INVERSION PROPIA 41,573,662 

FLUJO NE70 DE EFECTIVO A DESCONTAR 
SALDO FINAL DEL FNED 1 -41,573,662 18,848,252 21,997,513 24,764,6741 31,035.2191 32,349,846 74,320,3361 75,318,1901 76,326,223 77,344,5371 80,077,9181 
SALOO FINAL ACUMULADO -41,573,662 ·22,n5,410 .727 ~97 24P36,m 55P71,996 87,421,842 161,742,178 237P60,369 313,386,591 390,731,128 470,809,046 
DEL FNED 
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DETERMINACIÓN DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO 
CONCEPTO/AÑO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTO VARJABLE 

COMBUSTIBLE 17,091,368 18,800,505 20,680,555 22,748,611 25,023,472 25,023,472 25,023,472 25,023,472 25,023,472 25,023,472 

LLANTAS 8,107,512 8,918,264 9.810,090 10,791,099 11,870,209 11,870,209 11,870,209 11,870,209 11,870,209 11,870,209 

MOTOR 3,860,970 4,247,067 4,671)74 5,138.951 5.652,846 5,652,846 5,652,846 5,652,846 5,652,846 5,652,846 

TRANSMISION 541,295 595,424 554.957 720.453 792.510 792,510 792,510 792,510 792,510 792,510 

DIFERENCIAL 917,010 1,008,711 1.109,532 1,220.541 1,342,595 1,342,595 1,342,595 1,342,595 1,342,595 1,342,595 

DIRECCION 163,620 179.982 197.980 217.778 239,556 239,556 239.556 239,556 239,556 239,556 

COMPRESORA 223,838 245,22; 270,E43 297,928 327,720 327,720 327,720 327,720 327,720 327,720 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 1.226,044 1,348.648 1.483.513 1,631,864 1.795,051 1,795,051 1,795.051 1,795.051 1,795,051 1,795,051 

FRENOS DE AIRE 1,804,478 1,984,925 2.183,419 2,401,i50 2,641,936 2,541,935 2,641,936 2,641,936 2,641,936 2,641,936 

SUSPENSION 1,845,979 2,030,577 2.233.6i4 2.455 998 2.702.598 2.702,698 2.702,698 2,702,698 2}02,698 2,702,698 

SISTEMA ELECTRICO 2.297,858 2.527,643 2 780,408 3.058.449 3,364,293 3,364,293 3.364,293 3,364,293 3,354.293 3,354,293 

HOJA LA TERIA Y PINTURA 476,051 523.656 576.021 633.623 695.986 695,986 695,985 696,986 696,986 696,986 

COSTO VARIABLE TOTAL 38,556,022 41,411,624 46,651,786 51,318,065 56,449,872 56,449,871 56,449,871 56,449,872 56,449,872 56,449,872 

COSTO FIJO 

NOMINA 26,221,763 28,843,939 31.723333 34,90i.i63 38,391,283 38,391.283 38 391,283 38,391,283 38,391,283 38,391,283 

DEPRECIACION 16,346,402 17,981,042 19779,146 21.757,061 23,932.767 23,932.767 23,932,767 23,932.767 23,932.767 23,932,767 

GASTOS FINANCIEROS 1er. ANO 35.578,642 39,136 505 43,050,i57 47,355173 52,090.690 52,090,690 52.090,690 52,090,690 52,090,690 52,090,690 

SEGUROS 461,497 529.547 562,611 640,672 704,960 704,960 704,960 704,960 704,960 704,960 

TENENCIAS 413,556 454,923 500,415 550.456 605,502 605,502 605,502 605,502 605,502 • 605,502 

CONCESIONES 2,843,187 3,127,505 3,440,256 3,784.282 4,162.710 4,162,710 4,162,710 4,162,710 4,162,710 4,162,710 

GASTOS GENERALES 266,584 293.243 322,557 354,824 390,306 390,306 390,306 390,306 390,306 390,306 

COSTO FIJO TOTAL 82,151,641 90,366,805 99,403,486 109,343,834 120,278,218 110,278,218 120,278,218 110,278,218 110,278,218 110,278,218 

INGRESOS 166, 142,200 167,835,922 169,546,920 171,275.371 173,021,451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700 162,022,666 

PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 106,977,531 120,923,906 137,138,807 156,111,427 178,513,031 177,654,843 176,803,689 175,969,115 175,150,683 17 4,347 ,971 
TOTALES 
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VALOR PRESENTE NETO 

PERODO 2 3 4 5 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 18,229,446 21,313,490 

PERODO 6 7 8 9 10 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 39,021,095 33,206,958 

DESEMBOLSO INICIAL -41,573,662 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 277.427 ,814 
VPN 235,854.152 

METODO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO 
ANO FLUJO NETO DE EFECTIVO A VPN 

DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 18,848,252 11,506,042 
2 21,997,513 8, 197,536 
3 24,764,674 5,633, 74_t:l_ 
4 ---------- --~_!_.Q_35,219 -- - - _'!.309,_~z__:¡_ 

~--·--

5 32,349,846 2,742,500 
6 74,320,336 3,846,245 
7 75,318,190 2,379,491 -
8 76,326,223 1.472,017 
9 77,344,537 910,592 

10 80,077,918 575,522 
TOTAL 41,573,662 

TIR= 63.8117749% 
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RELACION BENEFICIO/COSTO 
CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTOS 

COSTOS DEL PROYECTO o 866.591 996,580 1,146,067 1,317,977 1,515,673 1,515,673 1.515,673 1.515.673 1,515,673 1,515,673 

GASTOS DEL PROYECTO o 70,507,828 63.141.723 59.752.m 57.636.014 56.965,069 52.866.507 52.866.507 52.866,507 52.866.507 52.866,507 

INVERSION INICIAL 174,848.902 

TOTAL DE COSTOS 174,848,902 71)74,419 64,139,303 60,908,942 58,953,990 58,480,742 54)82,180 54)82,180 54)82,180 54)82,180 54)82,180 

VPN DE COSTOS 174,848,902 64,974,437 53,152,551 45,949,508 40,486,754 36,560,537 30,949,686 28,174,498 25,648,155 23,348,343 21;54,750 

TOTAL DEL VPN COSTOS 545,348,122 

BENEFICIOS 

INGRESOS BRUTOS o 166,142.200 167,835.922 169.546.920 171,275.371 173,021.451 174.785.342 176.567.224 178,367,282 180.185.700 181.022.666 

DEPRECIACION o 16,346,402 16.345.402 16.346.402 16.346,402 16,096.308 15,669.468 15,669.468 15,669.468 15.669.468 15,669.468 

TOTAL DE BENEFICIOS o 182,488,602 184,182)24 185,893,322 187,621,773 189,117,759 190,454,810 192,236,692 194,036,750 195,855,168 197,692,134 

VPN DE BENEFICIOS o 166,125,264 152,632,784 140,237,321 128,849.575 118,231,176 108,390,589 99,594,615 91,513,149 84,088,089 77,266,062 

TOTAL DEL VPN DE 1,166,928,624 

BENEFICIOS 
. 

BENEFICIO/COSTO 2.13979 

Como la relación B/C > 1, por lo tanto el proyecto debe ser aceptado. 
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PERIODO DE RECUPERACIÓN A VALOR l>flESENTE NETO 

PERIODO FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN OEL FNED VPN ACUMULADO OEL 
A DESCONTAR 

o -41,573,662 -41,573,662 
1 18,848,252 17,158,172 
2 21,997,513 18,229,446 
3 24,764,674 18,682,390 
4 31,035,219 21,313,490 
5 32,349,846 20,224,226 
6 74,320,336 42,296,779 
7 75,318,190 39,021,095 
8 76,326,223 35,997,578 
9 77,344,537 33,206,958 
10 80,077,918 31,297,681 

Período de Recuperación n-1 + (FAAn-1 /FAn) 
Donde: 

n = Año donde el flujo actualizado acumulado se vuelve positivo. 
FAAn-1 = Flujo actualizado acumulado de n-1 
FAn = Flujo actualizado del año n 

n-1;, 2 
~~· (FAAn~ 1 /FAn),,;, 0.3311163 

multiplicar por doce .= 3.973396 

. Por lo tanto el período de recuperación es de 2 años con 3 meses. 

FNED 
-41,573,662 
·24,415,490 
·6,186,044 
12,496,346 
33,809,836 
54,034,062 
96,330,841 

135,351,936 
171,349,513 
204 ,556 .4 71 
235,854, 152 
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PANORAMA Nº3 
ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION 

CONCEPTO AN01 ANOZ AN03 AN04 ANOS AN06 AN07 ANOS AN09 AN010 

INGRESOS 

BOi.ET OS 149,352,000 150,875,390 152.414.319 153,958.945 155.539.429 157.125,931 158,nB,615 160.347,647 161,983,193 163,635,422 

PUBLICIDAD 91,000 91,000 91.000 91.000 91.000 91,000 91.000 91,000 91.000 91,000 

TOTAL DE INGRESOS 149,443,000 150,956,390 152,505,319 154,059,945 155,630,429 157,216,931 158,819,615 160,438,647 162,074,193 163,726,422 

COSTOS 

COSTOS DE OPERACION 665.609 766.600 SS1,590 1.013,E29 1.165.902 1.165.902 1.165.902 1,165.902 1.165.902 1,165.902 
GASTOS DE ADMINISTRACION 30.165.078 34.689.539 39.893.315 45.S77.313 52.758.909 52.758.909 52.758.909 52.758.909 52.758.909 52.758,909 

GASTOS FINANCIEROS 36.976.072 28.382.136 :9.788.200 11.665,138 4.098.562 o o o o o 
AMORTIZACION 27,733.981 27.733.981 27.733.981 25.036.648 25.036.648 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16.346.402 16.346.402 16.346.402 :6.345.402 16.096.308 15.669.468 15,669.468 15.669.468 15,669.468 15.669.468 

TOTAL COSTOS Y GASTOS 111,888,142 107,918,959 104,643,489 99,939,328 99,156,330 69,594.280 69,594.280 69,594,280 69~94.280 69,594,280 

UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 37~54.858 43,047,432 47,861,831 54,120,617 56,474,099 87,622,651 89,225,335 90,844,367 92,479,913 94,132,142 

IMPUESTOS ISR 12.768.652 14,636,127 16.273.C22 16.401.ClD 19.201,194 29.791.701 30.336.614 30.887,085 31.443,171 32.004,928 

PTU 3,755.486 4.304.743 4.786.183 5.412.062 5.647,410 8.762.265 8.922.534 9.084,437 9.247.991 9.413.214 

UTILIDAD NETA 21,oJO,m 24,106,562 26,802,625 30~07~6 31,625,495 49,068,685 49,966,188 50,Bn,846 51,788,751 52,713,999 
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

AÑO o 1 2 1 3 1 4 1 5 6 7 8 9 10 
ACTIVO ¡ 1 1 
CIRCULANTE TOTAL 8,000.0001 17,973,657 31,023,1561 46,768,717[ 68,716,5331 91~14,048 156,982,717 222,948,888 289,821,718 357,610,453 426,324,437 
CAJA 8.000.000[ 8.000.000f a.000000¡ 8.000,000 8.000.000[ 8.000.000 8.000,000 8,000,000 8.000.000 8,000,000 8,000,000 
BANCOS 01 9,973.6571 23.023.1551 38.7€5.7171 60.716.533[ aJ.s1•.0•8I 1•8.932.717 214.948,888 281.821.718 349.610,453 418~24,437 

FIJO TOTAL 163,543,7431 147,197,3411 130,850,939¡ 114,504,5371 98,158,135• 81,879,983 66)10,515 50,541,047 34,871,579 19)02,111 3,532,643 
TERRENO 1.827.963 1.827.953 1.827.9531 1.827.963 18279531 1W.963f 1,827.963 1.827.963 1.827,963 1,827.963 1.827.963 
OBRA CIVIL 3.409,360! 3.409.360 3.238.e92¡ 3.068.42<1 2.897.9561 2.727,488 2.557.020 2.386.552 2,216.084 2.045.616 1.875,148 
(·)DEPRECIACIONES 1 170.468[ ii0.45&, 170.4881 170A68i 170.4EBI 170,468 170.4681 170.468 170.468 170.468 1 
MAOUiNARIA Y EQUIPO 2,13i!.200, 2.1342001 1.iCi.350] 1.2ao.120¡ 35l6801 42iB40I o o o o o 
(-) DEPRECLACIONES 1 1 426.8401 425.5-!J¡ 426.840 42684Ui 4258401 º' o o¡ o o 
EQUIPO DE OFICINA 1 290.000 290.000 251,000¡ 232.0001 203.0001 174.0001 145.000 116.0001 87,000 58,000 29.000 
(·) OEPRECLACIONES 1 1 29.000[ 2;0001 29.000! 29COOI 29.0001 29.000 29.000[ 29.0001 29,000 29.000 
EQUIPO DE COl.IPUTO 273.000[ m.0001 20.:.750: m1001 68 210¡ o o o 01 o o 

(·)DEPRECIACIONES 68.250 68250j 68.250 66.250\ o o o o o o 
AUTOBUSES 154.700,COOf 154,700.000 i39,230,000! 123.760.000 108.290.GOOj 92.820.000[ i7.350.000 61,860.000 46,410.000 30,940.000 15.470,000 
(·) OEPRECLACIONES 15.470.000 i547D.000j iS.470.000¡ 15,4700001 15,470.0001 15.470.000 15.470.000I 15,470.000i 15,470.000¡ 15,470.000 

AUTOMOVILES 909220 909220 727 376j 545.532 l6J.688I 01 o o o o o 
(·) DEPRECLACIONES 

1 
181.644 ió~.844¡ 181.844 181.8441 o o o o o o 

DIFERIOD TOTAL 3,305,159[ 2,974,643 2,644,1271 2,313,611 1,983,0951 1,652,5791 1,322,063 991,548 661,032 330,516 o 

GASTOS DE PREAPERTURA 3,305,159 3,305.159 2.974.8431 2.844,127 2.l1l6111 1,983.0951 1.652,579 1.322.063 991,548 661.032 330,516 

(·) AMORTIZ!.CION 1 330.516 330.515, 330.5161 330.5161 1 330.51€/ 33G.516 330,516/ 330,516 330.516 330.516 

1 
1 1 1 1 1 1 

SUMA DE ACTIVO 174,848,9021 168,145,641[ 164,518)221 163,586,865 168.857,7631 175,446,6101 224,515)95 274,481,483 325,354)29 3n,143,o8o 429,857,080 

1 1 1 1 1 
PASIVO 1 1 i ¡ ! i 1 
CORTO PLAZO 8,092,0001, 5,394,667 2,697,333'¡ o: o, o; o o o o o 

CREDITO BANCARIO 1 8.092.000¡ 5.394567 2.69' m; o¡ º' º' o o o o o 
LARGO PLAZO 125,183,240! 100,146,5921 75,109,944: 50.073.296] 25,036,6481 o¡ o o o o o 
CREDITO AUTOBUSES 125.183.240¡ tGOJt6.592\ i51Q9S44:1 50073.296\ 25.035 545: o¡ o o o o o 

1 1 1 1 
SUMA DE PASIVO 133,275)40 105,541)59 77,807,2771 50,073,296 25,036,6481 o o o o o - o 

1 1 ' i 
CAPITAL 41,573,662 62,604,383 86.110-:Sü · 113;513~ 143.a21:111!- 175,446,610; 224,515)95 274,481,483 325,354)29 m,143,0BlJ 429,657,080 

CAPITAL SOCLAL 41.573.662 41,573.662 41.57~41573.6621 41.5735621 41.573,662¡ 41,573.6621 41.573.662 41.573,662 41,573.662 41.573,662 

UTILIDAD DE SERVICIO o¡ 21.030.721 24,10-J.562! 26 802 625! 30.307.5!6\ 31.625.495' 49068.685\ 49.966.188 50,872,846 51.788.751 52.713.999 

UTILIDADES RETENIDAS O! o 21.030.721/ 45137.2321 71,939.s-:11 102247,4531 1ll.672.943 182.941.633 232.907,821 283.7Bll.667 335.569,418 

1 1 1 1 
SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 174,848,902 168,145,641 164,518,222\ 163,586,865 168,857,7631 175,446,610¡ 224,515,295 274,481,483 325)54)29 Jn,143P80 429»57 pso 
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' 

CONCEPTO o 1. 2 3 '.' 4 5 6 ·<· ' ... 1 .. · .: :, 8 ' 9 :, 10 1 
ORIGENES 

APORTACIONES 41,573,662 

CREDITO 133,275,240 

TOTAL DE INGRESOS o 149,443,000 150,966,390 152,505,319 154,059,945 155,630,429 157,216,931 158,819,615 160,438,647 162,074,193 163,726,422 

TOTAL DE ORIGENES 174,848,902 149,443,000 150,966,390 152,505,319 154,059,945 155,630,429 157,216,931 158,819,615 160,438,647 162,074,193 163,726,422 

APLICACIONES 

INVERSIÓN FIJA 163,543,743 

INVERSION DIFERIDA 3,305,159 

CAPITAL DE TRABAJO 8,000,000 

COSTOS DE OPERACION 666,609 766,600 881,590 1,013,828 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 1,165,902 

GASTOS DE o 30,165.078 34,689 839 39.893,315 45,877,313 52}58,909 52,758.909 52,758,909 52,i58,909 52,758,909 52,758,909 
ADMINISTRACIÓN 
GASTOS FINANCIEROS 36,976,072 28,332.136 19,788 200 11,665,138 4,098,562 o o o o o 
DEPRECIACIONES 16,345,402 16,346.402 16,346,402 16,346,402 16,096,308 15,659,458 15,659,468 15,669,458 15,669,458 15,669,468 

PAGO DE CREDITO 27,733,981 27.733.981 27.733,981 25.036.648 25.036,648 o o o o o 
ISRYPTU 16,524,138 18,940,870 21,059,206 23,813,072 24,848,604 38,553,966 39,259,148 39,971,522 40,691,162 41,418,142 

TOTAL DE APLICACIONES 174,84ll,902 128,412,279 126,859,829 125,702,694 123,752,400 124,004,933 108,14ll,246 108,853,427 109,565,802 110,285,442 111,012,422 

SALDO o 21,030,721 24,106,562 26,802,625 30,307,546 31,625,495 49,068,685 49,966,188 50,872,846 51,788,751 52,713,999 

SALDO ACUMULADO o 21,030,721 45,137,282 71,939,907 102,247,453 133,872,948 182,941,633 232,907,821 283,780,667 335,569,418 388,283,418 
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSIÓN 

CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

INGRESOS 
UTILIDAD NETA 21.030.721 24.105.562 25.802,525 30.307.546 31,625.495 49.058,685 49.965,188 50,872.846 51.7BB.751 52.713,999 
DEPRECIACION 16.346.402 16J46.402 16.346,402 16 345.402 16,096.308 15,669.468 15.669,468 15,669.468 15.569,468 15.669.468 
VALOR DE RESCATE 181.844 1,704,68() 

TOTAL DE INGRESOS 37,377,123 40,452,964 43,149,027 46,653,948 47,903,647 64,738,153 65,635,856 66,542,314 67,458,219 70,088,147 

EGRESOS 
PAGO DE CREDITO 27.733.981 27.733.981 27,7l3.921 25.036640 25.035.648 o o o o o 

TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27,733,981 27,733,981 25,036.648 25,036,648 o o o o o 

FLUJO NETO DE EFECTIVO o 9,643,141 12,718,962 15,415,046 21,617,300 22,866,999 64.738,153 55,635,656 66,542,314 67,458,219 70,0BB,147 

INVERSION PROPIA 41.573,662 

FLUJO NETO DE EFECTNO A DESCONTAR 
SALDO FINAL DEL FNED -41,573,6621 9,843,1411 12,718,982 15,415,0461 21,617,300 22,866,9991 64,738,1531 65,635,656 66,542,3141 67,458,219 70,088,147 
SALDO FINAL ACUMULADO -41,573,662 -31,930,521 -19,211,538 ·3.796,493 17,820,807 40,587,806 105,425,959 171,061,615 237,503,929 305,052,148 375,150,296 
DEL FNED 

r 
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DETERMINACIÓN DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO 
CONCEPTO/ANO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTO VARIABLE 

COMBUSTIBLE 13,147,206 14.451,927 15,908,120 17,498,932 19,248,825 19.248,825 19,248,825 19,248,825 19.248,825 19,248,825 

LLANTAS 6,236.548 6.850,203 7,545,223 8,300,845 9,130,930 9,130.930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 9,130,930 

MOTOR 2,969,977 3.233 975 3.593,672 3 953,039 4,348,343 4,348,343 4,348.343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 

TRANSMISION 416,381 45E.Oi9 503.821 554,203 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 

DIFERENCIAL 705,392 715.932 853.525 938.877 1.032.765 1.032,765 1,032.765 1,032,765 1,032.765 1,032.765 

DIRECCION 125.861 '38447 152292 157.52i 184,274 184,274 184.274 184.274 184,274 184.274 

COMPRESORA 172.183 i 59 110~ 208 341 229, 175 252.Q93 252.093 252 093 252.093 252,093 252.093 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 943,íí1 1.037 422 i,i41,i:4 1.255 250 1.380,808 1,380808 1,380,808 1,380,808 1,380 808 1,380,808 

FRENOS DE AIRE 1,388,060 1.526.866 1.679,553 1 847,508 2,032.259 2.032.259 2.032.259 2,032,259 2,032,259 2,032,259 

SUSPENSION 1,419,984 1.551,982 1,718.180 1.189,998 2,078.998 2,078,998 2,078,998 2,078,998 2,078,998 2,078,998 

SISTEMA ELECTRICO 1,767,583 1,944,341 2,138,7/5 2.352,653 2,587,918 2,587,918 2,587,918 2,587,918 2.587,918 2,587,918 

HOJA LA TERIA Y PINTURA 366,193 402,812 443,093 487,403 536.143 535,143 535,143 535,143 536,143 536,143 

COSTO VARIABLE TOTAL 29,658,478 32,624,326 35,886,759 39,475,435 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 43,422,978 

COSTO FIJO 

NOMINA 26,221,763 28.543.939 31.i28 333 34 901.156 38.391.283 38 39i,283 38,391.283 38,391,283 38 391,283 38,391,283 

DEPRECIACION 16,346,402 17,991.042 19.779,146 21.757.051 23,932.757 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 23,932,767 

GASTOS FINANCIEROS 1er. ANO 35,578,642 39.136.506 43,050,157 47.355.173 52,090.690 52.090.6,0 52,090 690 52,090,590 52.090.690 52,090,690 

SEGUROS 481,497 529 647 582,611 640,872 704 950 704,960 704.960 704,960 704.960 704,960 

TENENCIAS 413,566 '54.923 500,4i5 550.456 605.502 605,502 605.502 605,502 605,502 605,502 

CONCESIONES 2,843,187 3 127,505 3 440,256 3,784,282 4,152710 4162,710 4.162 710 4,162,710 4162.710 4,162.710 

GASTOS GENERALES 205,065 225.571 248,128 272.941 300.235 300.235 300.235 300,235 300,235 300,235 

COSTO FIJO TOTAL 82,090,122 90,299,134 99,329,047 109,261,952 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 120,188,147 

INGRESOS 149,443,000 150,966,390 152.505.319 154.059,945 155,630,429 157,216,931 158.819,615 160,438,647 162,074,193 163,726,422 

PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 102,415,520 115,192,636 129,895,344 146,903,715 166,699,562 166,051,105 165,414,138 164,788,390 164,173,599 163,569,509 
TOTALES 
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VALOR PRESENTE NETO 

PERODO 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 

PERODO 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 

DESEMBOLSO INICIAL 
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 
VPN 

2 
8,778,463 10,540,282 

6 7 
36,843,420 34,004,735 

-41,573,662 
218,676,366 

177,102,704 

4 
14,845,718 

9 
28,962,385 

METODO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO 
ANO FLUJO NETO DE EFECTIVO A VPN 

DESCONTAR 
o -41,573,662 -41,573,662 

9,643,141 6,520,115 
2 ·------'-1.:02LC' 7'-1'-'8,_,,=-9=-8=-2 5,814,681 

·----'-1=-5,_.4'-'-15,046 4,764,914 
21,617,300 -----------4.518.023-

3 
4 !---------'-----

1----5----+-------=2=2'-'. 8oc.:6oc.:6,_,,_:o9=-9.::-i9 3. 231 .41 7 
,_ ___ 6 ___ --" _______ 6_4, 738, 1 53 6, 185,586 
,_ ___ 7 ____ , _________ 6_§_,_ 63 5,§_!?_6_ -- --------~._?5.Q,_ 305 
,_ ___ 8 ___ --+-~---- 66,542,314_ ---------- 2,906,645 
,_ ___ 9 ____ _,__ _____ ~6~7~.4_5_8~,_2_1 ~9+- 1 ,992,350 

10 70,088, 14 7 1,399,626 
.__ ________ T_:_O=.T_:_A:.c=-L ______________ __:4c.:1"-,5=-7=--3,,,,c.::6-=6=2 

TIR= 47.898322% 
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RELACION BENEFICIO/COSTO 
CONCEPTO o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

COSTOS 

COSTOS DEL PROYECTO o 66ó.609 766.600 881.590 1.013828 1,165.902 1,165,902 1,165.902 1,165,902 1,165.902 1.165.902 

GASTOS DEL PROYECTO o 70,446.309 63.071,976 59.681 515 51.542.450 56.857.471 52,758.909 52.758.909 52.758,909 52.758.909 52.758.909 

INVERSION INICIAL 174.848.902 

TOTAL OE COSTOS 174,848,902 71,112,917 63,838,575 60,563,105 58,556,278 58,023,374 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 53,924,812 

VPN DE COSTOS 174,848,902 64,736,384 52,903,337 45,688.611 40)13,625 36)74,603 30,689,391 27,937,543 25,432,447 23,151,9n 21,075,992 

TOTAL DEL VPN COSTOS 542,952,811 

BENEFICIOS 

INGRESOS BRUTOS o 149,443.000 150.966.390 152,505319 154.059.945 155,630.429 157.216.931 158.819.615 160,438,647 162,074,193 163,726,422 

DEPRECIACION o 16.346.402 16.346,402 16.346402 16.346.402 16.096.308 15.669,468 15,669,468 15.669,468 15,669.468 15.669.468 

TOTAL DE BENEFICIOS o 165,789,402 167,312,792 168,851,721 170,406,347 171,726.737 172,886,399 174,489,083 176,108,115 177,743,661 179,395,890 

VPN DE BENEFICIOS o 150,923,443 138,652,922 127,381,192 117,026,852 107,358,791 98,392,152 90,399,876 83,057,505 76,312,129 70,115,151 

TOTAL DEL VPN DE 1,059,620,012 
BENEFICIOS 

. 
BENEFICIO/COSTO 1.95159 

Como la relación B/C > 1. por lo tanto el proyecto debe ser aceptado. 
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PERIODO DE RECUPERACIÓN A VALOR PRESENTE NETO 

PERIODO FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DEL FNED VPN ACUMULADO DEL 

o 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

Período de Recuperación 
Donde: 

A DESCONTAR 
-41,573,662 -41,573,662 

9,643,141 8,778,463 
12,718,982 10,540,282 
15,415,046 11,629,061 
21,617,300 14,845,718 
22,866,999 14,295,814 
64,738,153 36,843,420 
65,635,656 34,004,735 
66,542,314 31,383,213 
67,458,219 28,962,385 
70,088,147 27,393,276 

n-1 + (FAAn-1 /FAn) 

n = Año donde el flujo actualizado acumulado se vuelve positivo. 
FAAn-1 = Flujo actualizado acumulado de n-1 
FAn = Flujo actualizado del año n 

ri-1 =3 
(FAAn-1 /FAn) = O. 7157523 
multiplicar por doce = 8.589027 

FNED 
-41,573,662 
-32,795, 199 
-22,254,917 
-10,625,856 

4,219,861 
18,515,675 
55,359,095 
89,363,830 

120,747,043 
149,709,428 
177,102,704 

Por lo tanto el período de recuperación es de 3 años con 8 meses. 

Para finalizar el estudio de sensibilid~d ·calc~iaremos, la elasticidad o inelasticidad del 
proyecto, estos son: los cambios'..en las .variÉ!blés/ya sean ventas, costos u ocupación, 
se relacionarán c'on el cambio ·q~é haya· ocurrido en la TIR, el resultado ya sea mayor, 
menor o igual a cero nos indié.ará é1\i'(ado de .elasticidad del proyecto: 

ELASTICIDAD PANORAMA Nº 1 

Decremento de ingresos en la venta de boletos de un 15%. 
Resultado de la TIR = 40.608898% 
TIR original= 64.136683% 
Incremento de la TIR = -36.6838195% 
Decremento de la TIR/ decremento de venta de boletos 

-0.57196315 
Valor absoluto 0.57196315 
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ELASTICIDAD PANORAMA Nº 2. 

Incremento de los costos en un 30%. 
Resultado de la TIR = 63.8117749% 
TIR original= 64.136683% 
Incremento de la TIR = -0.506587% 
Decremento de la TIR/ decremento de venta de boletos 

-0.00789855 
Valor absoluto 0.00789855 

ELASTICIDAD PANORAMA Nº 3. 

Decremento de la ocupación en un 10%. 
Resultado de la TIR = 4 7 .898322% 
TIR original= 64.136683% 
Incremento delaTIR = . -25.3183673% 
Decremento de la TIR/ decremento de venta de boletos 

·0.394 75642 
Valor absoluto 0.39475642 

Estos resultados indican que siendo menor a uno es inelástica. 
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4.3. DISTRIBUCIONES DE PROBABILIDAD UTILIZADAS.EN EL ANÁLISIS DE RIESGO. 

El análisis de riesgo o probabilístico fue desarrollado para tomar en cuenta la 
incertidumbre que generalmente se tiene con respecto a las variables que determinan los 
flujos netos de efectivo de un proyecto de inversión. Esta incertidumbre se expresa 
normalmente por medio de distribuciones de probabilidad. 

Las distribuciones de probabilidad de las variables aleatorias generalmente se desarrollan 
basándose en probabilidades subjetivas. Típicamente entre más alejado del presente esté 
un evento, más incertidumbre habrá con respecto al resultado. Por consiguiente si la 
varianza es una medida de incertidumbre, es lógico esperar que las varianzas de las 
distribuciones de probabilidad crezcan con el tiempo. 

Entre las distribuciones de probabilidad que comúnmente se utilizan en el análisis de 
riesgo, se pueden mencionar la distribución normal y la distribución triangular. 

4.3. 1. DISTRIBUCIÓN NORMAL. 

Muchas de las técnicas utilizadas en estadística aplicada se basan en la distribución 
normal. Se dice que la variable aleatoria X, tiene una distribución normal con parámetros 
(-oo<r1<00) y cr2 >0 si tiene la función de densidad dada en la ecuación 1. La distribución 
normal es tan utilizada, que una notación simplificada X-N(ft,cr2

) es comúnmente usada 
para indicar que una variable aleatoria X esta distribuida normalmente con parámetros fl 
y 0'2. 

Ecuación 1. 

/(x) 

/(x)= ~e-% l(x-p)/a)2 
a../211 

X 

Algunas propiedades de la distribución de probabilidad normal son: 

a. /(x)~O para toda x. 
b. Lím /(x) =0, cuando x~oo, y Lím /(x) =0, cuando x~·oo. 
c. /{(X+ fl)} = /{·(X+µ)}. 

!----.------·---~---·-·-----------------------------·· ·-·- --·-
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. La propiedad a) es requerida para todas la~ f~~cio~es de distribución de probabilidad, y la 
i propiedad C) if1dica· ~Úe la identidad es simétÍica sobre ~L •• ·. 

- -.=-- --- ·-,---c_·o:-o--~ "- _-,- -~:-.-=--="-'+e,-,-,-_-="'= '0-c=---._c=.·-o---coo'.oc_-.-."'?º-·co-00-o_-,,_--=-,.-,..o _-

·•••Por ~traparte la rrÍ~étia {la vari~nz~ · d~ ia distrib~ciÓ~ son: 
Ecuación 2, · · · · · · · 

E(X)= r--x -.·e-Y. [(x-µ)/cr J2 dx=µ 
· -oo cr.../2ic 

Ecuación 3. 

VAR(X)= f (x-µ) 2 e-Y. [(x-~i)/a]2 
< -oo ." . 

dx=cr2 

Puesto que la distribución normal' sólo se puede integrar por métodos numéricos, es 
conveniente hacer ím cambici de variable 'que. facilite los cálculos de probabilidad. Dicho 
cambio de variable es:· 

Ecuación 4. 

<l>(Z)= __ 1_"' -z2
12 

..¡2; ~ 
(-cc<Z<oo) 

La cual tiene una media de O y una varianza de 1, esto es, Z-N(O, 1). y esta variable se 
dice que sigue una distribución normal estándar. La ventaja que se tiene en este caso, es 
que de esta manera la distribución se encuentra tabulada y sus resultados pueden ser 
obtenidos consultando cualquier libro de estadística. 

4.3.2. DISTRIBUCIÓN TRIANGULAR. 

Esta distribución es la que resulta más conveniente de ser utilizada ya que por su 
sencillez es más fácilmente comprendida por el analista y las personas encargadas de 
interpretar los resultados. Se basa en considerar tres escenarios posibles, uno pesimista, 
uno más probable y uno optimista. 

La función es la siguiente: 

" 

2 . (x-a) 
(c-a)(b-a) 

/(x)= 
1 ' -2 (x-c) 
Lc-a)(c-b) 

para as x s b 

para b s x s c 
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f(x) 

a b e z 

Densidad de probabilidad triangular. 

La media y la varianza .de esta dist.ribución están dadas corno sigue: 

Ecuación 5. 

Ecuación 6. 

. E(X)= a+b+c 
3 

VAR(X)= -1. (a2+b2+c2-ab-ac-bc) 18 . 

4.4. TEOREMA DEL LÍMITE CENTRAL. 

Si una variable aleatoria Y puede ser representada corno la suma de /1 variables aleatorias 
independientes que satisfacen ciertas condiciones,. entonces para una n suficientemente 
grande, Y sigue aproximadamente una distribUción normal. Lo anterior expresado en 
forma de teorema sería: Si Xo, X1, .... x.·:es una secuencia de n variables aleatorias 
independientes con E(X¡} µ¡ .. y · VAR(X;J a2 (ambas finitas) y 
Y= CoXo + C1X1 + ... + C .. X .. , entonces bajo ciertas. condiciones generales: 

· Ecuación 7. 

: n .· 

Y-L: C¡~L¡ 
j=O. 

n 

L q2ª2i 
j=O 

Tiene una distribución N(0, 1) a medida que n se aproxima a infinito. 
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f 
t . 4.5. DISTRIBUCIÓN DE PROBABILIDAD DEL VAL:OR PRf:SENTE NETO. 

·El Válor Presente Neto de una propuesta de inversión, sin considerar inflación, se calcula 
t .·.de acuerdo a la siguiente expresión: 
·;~ ·Ecuación 8. 

n 

VPN= '# (1x!i)' 

Donde X1 ahora es una ~ariabie aieátorÍa qu~' r'epresenta el flujo neto de efectivo del 
periodo j y cuya media y· varianza' sori·~ií y cr21 réspectivamente, 

La expresión 8 también pu~deser ~resen~a~a·&·o~¡~: 
VPN = -Xa +. - 1-·-x .¡:. 1 X2 + ... + _1_._ X 

(1 +i) 1 
. (1 +i)2 (1+i)" n 

Pero si 

l 
-1 Si j=O 

C¡= 
1 Si j=1,2, ... ,n 

(1+iy 

Entonces la ecuación se transforma en: 
Ecuación 9. 

. n 

VPN = éaX0+C1X1+ ... +CnXn= L. C¡X1 
. . . . j=O . 

' ' . 

De acueido a las ecuaciones anteriores, es obvio· que el valor presente neto en lugar de 
.ser una constante, es una variable aleatoria; Por.consiguienté~ para propósitos de evaluar 
·proyectos, el procedimiento usual serla' determinar· la media y la varianza del valor 
presente. · " 

Puesto que el valor esperado de una suma de variables aleatorias es dado por las suma 
de los valores esperados de cada variable; entonces, el valor esperado del valor presente 
estarla dado de la siguiente manera: · 
Ecuación 1 O · 

n n 

E(VPN) = L C1 E(X)j = L:c1µ1 
j=O j=O 
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A esta expresión se le considera como el valor presente neto. Sin embargo, es necesario 
aclarar que aun cuando el valor esperado del valor presente neto sea positivo, existe 
cierta probabilidad de que sea negativo. Por tanto, es posible que ciertos proyectos sean 
rechazados aunque el valor esperado de sus valores presentes sean positivos. 

Por otra parte, para determinar la varianza del valor presente, es necesario considerar 
primero que Xo, X1, ...... Xn son variables aleatorias independientes. Por consiguiente bajo 
este supuesto y de acuerdo al teorema del límite central, el VPN está normalmente 
distribuido, donde la varianza estaría dada por: 
Ecuación 11 . 

n 

VAR(VPN) = L C¡ 2cr¡2 

j=O 

A continuación aplicaremos este procedimiento al proyecto em. cuestión para determinar 
el grado de riesgo. 

En principio definiremos los escenarios de los flujos netos de efectivo, para ello 
consideraremos una disminución y un incremento de 10%para determinar los escenarios 
pesimista y optimista, respectivamente, partiendo de los obtenidos en el estudio 
financiero, considerados como la estimación optimista en este caso. 

FLUJOS NETOS DE EFECTIVO 
ANO ESTIMACION PESIMISTA ESTIMACION PROBABLE ESTIMACION OPTIMISTA 

o 37,416,296 41,573,662 45.731,026 

1 17,095,224 16,994.693 20,694, 163 

2 19,949,326 22. 165,920 24,382,512 

3 22.462,506 24,956,343 27,454, 177 

4 26, 132, 144 31,257,938 34,383,732 

5 29,345,375 32,605,972 35,866,569 

6 67,116,617 74,576,463 62.034, 109 

7 66,016.685 75,574,317 83, 131.749 

8 66,924, 114 76,562,349 64,240,584 

9 69,640,597 77,600,663 85,360.730 

10 72,300,640 60,334.044 86,367,449 

Para calcular la media y la varianza de los flujos netos de efectivo para cada uno de los 
períodos, para ello se utilizaron las ecuaciones 5 y 6. 

Enseguida se utilizaron las ecuaciones 8 y 9 donde se obtiene el valor esperado y la 
varianza del valor presente. 

157 



Los resultados aparecen en la tabla que se presenta a continuación. 

ANO C¡ HL. E(VPN) C¡' '" VAR(VP~_L___ 

o ·1 41,573,662 -41,573,662 1 ____1880,615,620, 150 ~--2ªªº·ª15,620~ 
1 0.91 18,994,693 17,291,482 -0:-¡¡3- 601,330,615,613 498,325,594,084 
2 0.83 22, 165,920 18,369,005 0.69 818,880,031.014 562,367,268,698 
3 0.75 24,958,343 18.828,493 ~z-~L.038.198.10_W5 __ jQ0,~ª,5_68,8_!!? 
4 0.69 31,257~938. 21,466,442 o 47 ~.431,122,832 768.013,588,406 
5 0.63 32,605,972 20,384,349 0.3-9- 1,771.915,698,470 ---.. 692,536.142,047 
6 0.57 74,576,463 42,442,545 0.32 9,269,414,673,814 3,002,282,646,439 
7 0.52 75,574,317 39, 153,789 o.27 9,519, 128,954,435 2,555,032,052.122 --
8 0.47 76,582,349 36, 118.374 o 22 9,774,760,317,287 2. 174.228,263,331 
9 0.43 77,600,663 33,316,923 o 18 10,036,438,215, 152 1,850,028 900,221 
10 0.39 80,334,044 31,397,785 0.15 10,755,931,075,997 1,643,034,888,690 

237,195,526 17,217,318,533,073 
~----· -~____;:,._ 

Se puede observar en la tabla anterior, que el valor esperado del valor presente es 
237, 195,526 y su varianza es de 17,217,318, 533,073. Para analizar la aceptación o 
rechazo de este proyecto, establecemos que si la probabilidad de que el valor presente 
sea mayor que cero, es de al menos 90% se aceptará el proyecto. 

P {VPN >0} = P{Z> (0-237, 195,526)/4, 149,376} 

= P{Z>-57.16414824} 

P.{VPN>O} = 1. 

Se observa que esta' probabilidad es'éfei 100%; por lo que se recomienda que el proyecto 
sea.emprendido; ( · .... '.:: .. ,;f,.;"t;•f;c . :-:, 

~.6.: DIST~:BUCIÓN ci'~~~b;;Bll.~~¡D ÓELVALORANUAL EQUIVALENTE 
···.~· ·-:u. __ .. _ ,~-1_;: ·-'>~·;; -'~"-( ·>.,ó-_;'.,."\'··"·., .·,_::;,...,. ., . -

·El v~ió~ ~n·u~1-~'qLiiJ~1e~t~·· de~,~~; prd~~ct~ d·~ iri\.ier~iÓ~;~s~ calcula de acuerdo a la 
siguiente expresióni]" ;)~ > ... \ .. · .. , .. , . ·. ... .··. 
Ecuádón•12.\' ':'. ·_;. ,_. ,.. ··· •' '.? ~('.';,:¡- ::: __ ·•.· [ 

A~i.~ ;~: .. ,f+i;,x~~ A~.~~~- ~;;r.i.~p~3 (\'1~~:1 ~~ 
~~~--~-· --~-- .. ·-;;. ;_ .. ~ : . .-~-'.:~r~- Fi.-~-:· -· .'.: ·:. ~-~--~ .)~:--:~, _,,_,,, :·>.'.. ·:-._: · 

Donde x; sigue repr~seÍÚan'da ~hÍuj() de .Jfectivo,;der periodo j, el ~ual es una variable 
aleatoria: con media j.Ú 'y, varianza· cr;2 : Sin.• émt:iargoi 1a·'ecuación 12 también puede ser 
expresad~ en la forma siguiente:': ,, ,,. •:• ·. ,· >'; 

Ecuación 13. A= ~KXo + ·Ky
2 

'{+ ... + 

(1+i) . . 
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Donde: 

K= il1+1)n 
(1+it-1 

y si C1 se define como: 
Ecuación 14. 

[ -K 

C¡= 
_K_. 

(1+iY 

Entonces la ecuación 13 se transforma en: 
Ecuación 1 5. 

n 

A= L C¡X¡ 
j=O 

Sij=O 

Si j=1,2, .. .,n 

Es obvio, que la anualidad equivalente al igual que el valor presente neto está 
normalmente distribuida si: n se aproxima a infinito; y los flujos de efectivo de un período 
a otro son independientes entre sí. Además, el valor esperado y la varianza de la 
anualidad estarían dados por: 
Ecuación 1 6. 

y ecuación 1 7. 

n 

E(A) = L C1 ~11 
j=O 

n 

VAR(A) = L C¡2 cr1
2 

. }=O 

Finalmente, si una tasa de inflación i• es introducida, las ecuaciones 16 y 1 7 no se 
alterarían, sólo que el factor C; vendría dado por la siguiente expresión: 
Ecuación 18. · 

1- -K Sij=O 

e,= l K Si j=1,2, ... ,n 
(1+iY (1+i/ 
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4.7. DISTRIBUCIÓN DE PROBABILIDAD DE LA TASA INTERNA DE RENDIMIENTO. 

El procedimiento que propone Frederick Hillier38 para · encontrar la distribución de 
probabilidad de la tasa interna de retorno (TIA) es relativamente directo. Consiste en 
encontrar la distribución de probabilidad del valor presente neto (VPN) para varios valores 
de i y entonces encontrar a partir de estas distribuciones, la distribución acumulada de la 
TIA, lo anterior se expresa de la forma siguiente: 
Ecuación 19. 

Prob {TIA<io} = P {VPN<Oj i=io} 

Ya que la TIA sería menor que io si el valor presente utilizado io es negativo. Por 
consiguiente, para obtener la distribución acumulada de la TIA, lo que se requiere es 
aplicar la ecuación 1 9 tantas veces como se desee. 

Una vez obtenida la distribución acumulada de la TIA, esta puede ser utilizada de acuerdo 
a algún criterio de decisión, en la evaluación de una propuesta de inversión. 

En este caso la TREMA del proyecto es del 9.85% por lo tanto seleccionamos tasas de 
20%, 30%, 40% y 50% con una tasa de inflación del 10% anual durante los 1 O años. 

• The denva11on on probab1llst1c rnlormabon for lhe evalua11on of nsk 1nvestmen1 Managemen1 Sc1ence, Vol IX, No 4 1963 
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Tasa 30% 

Tasa 40% 
~~-~---~------------- ---·------------- -----------·- -----~---
~ÑO ---~-- ________ J~------ ___ . __ ~('{_Pl'} C1~ cr2 

o .1 41.573.662 -41.573.662 1 - - ·2:elííiT15-:-62o:i 56 
1 051 --·--·1a994.693 ___ ... _12663129 04444- ---60T'.fao61s:tl3 
2 ---o-44- ----- ·-22165]20· --------9Ji5152a· ·· · - 0·1975- ----8i8.88-o~o3To14 

-3-- -----º 30--- --· 24.958.343 ------T39s-.o64 - 00878 - - i"o36.198.-102:1ss 
------ --o-26 ---·--- - 31257.938 - G.114~4ó7 .. - iifo!io· - - 1:628.431 i22 i\3i . 

4.293791 cfoll:l --··1.771.915:1398~470 

16,174.427 

-o 007f - -- 9~i69:414.673:Eii4 
--oooJ.i - · g:s19-:-12ii.954.43s 
· oofo · --9:774:760.311281 

.. -00067 ----·10,036.438.215. 152 
o 0003 - 10]5.{g3(ó75-~l97 

_,i~m11 
91 144 963.701 
63.538.845.823 

-·30"727:729.093 
. . ff442:591:941 

·· · -32:scf(6562os· 
14~881Xi4.702 

- . - --- 6-791 .íi56J8-1 
3 234.616:738 

3.623:996,686.379 

Con la información anterior y aplicando la ecuac1on 1 9 se obtiene la distribución 
acumulada de la TIR que se muestra a continuación: 

TASA DE VALOR PRESENTE NETO DISTRIBUCIÓN 
INTERES % MEDIA VARIANZA D. ESTANDAR P(VPN<O( ACUMULADA DE 

LA_!IB.__ 
9.85 125,317,785 7, 741.224,679,648 i.782,306 o o 
20 67,267,425 4,998,760,451,643 2,235,791 o o 
30 35,394,256 4,040,474,316, 116 2,010,093 o o --
40 16, 174,427 3,623,996,680,379 1,903,680 o o 
50 3,832,470 3,410,829,281,504 1,846.843 0.0190 0.0190 
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4.8. SIMULACIÓN. 

A diferencia de los métodos probabilísticos, los cuales tienden a ser difíciles de entender, 
la simulación puede ser fácilmente entendida. Desde sus inicios durante la Segunda 
Guerra Mundial, la simulación ha sido una técnica muy valiosa para analizar problemas 
que involucran incertidumbre y relaciones complejas entre sus variables. 

Es obvio que muchos problemas de decisión tienen en común una gran cantidad de 
elementos. Por ejemplo, inherentes a todo problema de decisión son los diferentes cursos 
de acción de entre los cuales se deberá seleccionar el más adecuado. Estos cursos de 
acción pueden ser comparados de acuerdo a algún criterio económico. Criterios de este 
tipo podrían ser: retorno sobre la inversión, tiempo requerido para recuperar la inversión, 
valor presente, tasa interna de retorno, etc. Otro elemento común en la toma de 
decisiones es el capital disponible. Además, existen factores de depreciación e 
impuestos, los cuales son expresados en términos contables estándares. También la 
incertidumbre en los resultados que se obtendrán en el futuro es común a muchas 
decisiones, y es a menudo posible expresar esta incertidumbre en forma de 
distribuciones de probabilidad. 

La gran similitud en los diferentes elementos que intervienen en el proceso de toma de 
decisiones, facilita el desarrollo de una metodología general de simulación, la cual en este 
caso sería aplicada al análisis y evaluación de proyectos de inversión. 

DATOS DE ENTRADA 

DEPRECIACIÓN 

· Se calcula en función del ¡ 
l upo de activo y de t.i ¡ 

~~~ª~~=-~~-~-~~- so~J 

GENERADOR 
' DE VARIABLES 

ALEATORIAS 
·-,.: NORMAL 

1 ~:!~~~~~IAL 
L EM_!'_~.!~~c:A_ 

. 
• MODELO DE INVERSIÓN . " 

., 
Valor Anudl fqu1v.tlente 

! Retorno sob1 e la lnve1 s1011 
Period~ de !lecuperac1ón 
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CONCLUSIONES. 
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Una metrópoli de las dimensiones de la Zona Metropolitana del Valle de México requiere 
- una gama de medios de transporte que cubran las expectativas de la población. El 
crecimiento urbano desmedido que en muchos casos ha fomentado la movilidad sobre la 
accesibilidad, ha roto la cohesión de esta área urbana. Aún más, este desarrollo no ha 
ido acompañado ni de los esquemas de organización y orden deseados ni de la 
infraestructura requerida para contener o aminorar el impacto del desarrollo urbano. 

La promoción y desarrollo de medios de transporte informales permiten, inicialmente 
solucionar problemas sociales o presiones políticas, pero con el tiempo resultan en 
dolores de cabeza. Esto ha quedado constatado con la evolución de los taxis colectivos a 
combis y posteriormente a microbuses, los cuales han ido absorbiendo poco a poco el 
mercado de medios más eficientes. 

Durante varios años el papel del sistema de transporte público había sido servir a la zona 
central de la ciudad, en donde se encuentra ubicada la mayor densidad de actividades 
socioeconómicas. 

Sin embargo, en los últimos años el excesivo crecimiento de la mancha urbana ha 
obligado a este sistema a intervenir en zonas menos densas y en desarrollos suburbanos 
más espaciados en el área metropolitana. El transporte público tradicional en tales áreas, 
se enfrenta a un significativo obstáculo financiero al no poder satisfacer un servicio en 
un marco de costo-efectividad. 

En la primera parte de este trabajo (Marco Teórico). se proporcionó los elementos 
básicos para lograr la comprensión de todo el proceso, ésta se estructuró de manera tal, 
para que el lector, tuviera acceso fácil a los conceptos utilizados durante la totalidad de 
los estudios. 

En esa misma sección, en lo que al sector transporte se refiere, se presentaron datos e 
información detallada con el objeto de dar fundamento de sustentabilidad al proyecto en 
la esfera en la que éste se pretende establecer, por lo que, el primer capítulo de la 
investigación cumple con el objetivo para el que fue planteado. 

En el capitulo 11, sobre el Estudio de Mercado, se realizó el análisis de las variables que 
determinaron la aceptación del proyecto en su esfera de competencia (demanda, oferta, 
tarifas). el balance oferta-demanda determinó que existen usuarios dispuestos a utilizar 
los vehículos, ya que las tarifas del servicio son competitivas de acue'rdo .al análisis que 
se elaboró. 

Los resultados obtenidos en el Estudio Técnico, también fueron positivos, ya que existen 
muchas posibilidades para llevar a cabo este servicio en los. corredores propuéstos; estos 
resultados (costos), dieron origen a la elaboración de. los Estados Financieros preforma, 
parte sustancial del Estudio Financiero, mismos·. que cumplen con las. especificaciones 
contables que amerita el caso y sirven para llevar a cabo la Evaluación Económica. 
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~l' 
:_·_:_;_•_:_'_t~~-----. ;i.:os·_resultados cuantitativos de la evaluación financiera fueron aceptables para los 
~"'" _:escenarios· que se presentaron, este análisis aporta sufici!mte evidencia en cada uno de 
-~· ''sffs'ccinceptos -para determinar que el proyecto financieramente es viable para ponerse en 
· r marcha. 

El último tema que se incorporo a este trabajo es el Análisis y Administración del Riesgo, 
ya que el riesgo es un concepto que no se debe descartar en inversiones como en las 
que en proyectos de gran tamaño se ponen en marcha. La hipótesis que se consideró, 
dio como resultado que existe una probabilidad mayor de 90 porciento de que el Valor 
Presente Neto es mayor que cero, valor que nos determina la factibilidad del proyecto. 
Adicionalmente, los resultados de la valoración de los escenarios propuestos a través de 
un análisis de sensibilidad, destacan que aun con variaciones en los ingresos debido a la 
poca captación de pasaje existen posibilidades de continuar con el proyecto y se pueden 
establecer acciones para administrar estos eventos. 

Este proyecto pretende proporcionar elementos metodológicos y técnicos al transportista 
para que vislumbre que existen nuevas formas de administración y organización y por 
ende, debe iniciar una modificación a sus esquemas de participación en el mercado 
(hombre-camión) para pasar a formas de organización más integrales, utilizar esquemas 
de cobros tarifarios acordes con los avances tecnológicos y esquemas de operación que 
tomen en cuenta la oferta y la demanda del servicio. 

La constitución de Sociedades Mercantiles, administradas con criterios empresariales, se 
presentan como la mejor alternativa para consolidar y dar personalidad jurídica a un 
esfuerzo conjunto que aporta los siguientes beneficios: 

,_ La posibilidad de establecer procedimientos de trabajo útiles bas-~dOSPffia~ ·en una 
sana distribución de tareas para atender bien una ruta, que en 'laY desgastante 
competencia entre los mismos que la sirven (orden y disciplina);' . /< 

.,_ Quienes laboran en la actividad, son susceptibles de integí·ars·e- a .·~~p, .. ~:~s formales 
(prestaciones); 

;... Se fomenta el adecuado equilibrio entre la oferta del transporte y su 'demanda, es 
decir, se operan sólo las unidades que se requieren; a su vez esto significa el 
equilibrio entre ingresos y egresos que se traduce en rentabilidad (mejor posición para 
obtener financiamientos); 

;;.. Se pueden establecer esqúemas ,más; efeótivos de mantenimiento para las unidades, 
que incrementan 'su productividad y su' vidá. útil (menores costos de operación); 

:;;. La organización y la ádecu~ci;Jicii~lribubió'n de tareas, dan factibilidad y efectividad a 
Ja capacitación y :a la' técnific.ación/ asimismo hacen posible la prestación de un 
servicio programadÓ (calidad); · ·· 
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Aunado a esto, es importante mencionar que se deben crear ~~c~~is~6s para:. 

•:• Profesionalizar, tanto a la autoridad como al tf-~ri~#rtist~;:;é~~¡;¡-~·9¡;5tfón y la 
operación del sector buscando como meta principal : la· 'satisfac.ción 'plena del 
cliente que comparten: el usuario; · · ··' :, ·" 

•:• Propiciar soluciones administrativas, financieias,> fi1b~~~~·. : operativas . y de 
desarrollo tecnológico en el transporte yserviciosconexos (bahlas'•de:ascenso y 
descenso, paraderos, terminales) y con esto; se·. mejoren ; las; condiciones y la 
calidad de vida de los habitantes de la zona·; .. . ... ,,, ·~.-

·:· Depurar . el marco legal, asl como la d~finición)d9\: las : f~rÍciÓnes de cada 
dependencia u organismo de transporte y la ·'detecéiÓn •de ;:duplicidades que 
pudieran afectar la eficiencia del sistema de transporte;· · · .:• ·-· < 

•:• Crear esquemas de financiamiento con tasa ~dec~ad¡·s por :parte de la banca 
múltiple, la banca de desarrollo, uniones de crédito, armadoras u otros entes, que 
permitan al concesionario u organizaciones , ser sujetos de crédito para la 
renovación de su parque vehicular; 

El desarrollo de este proyecto significará un cambio radical a la estructura actual que se 
experimenta en la mayorla de las organizaciones de transporte público en la Zona 
Metropolitana del Valle de México, puesto que la propuesta operacional tendrá tres rutas 
con nuevo trazado por donde circularán unidades nuevas, de mayor capacidad, seguras, 
con emisiones contaminantes mínimas, operará totalmente programado y que sustituirá a 
un gran porcentaje del parque vehicular que actualmente se desplaza por las vías que se 
describen en este trabajo. 
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ANEXO A. 
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GLOSARIO DE TÉRMINOS UTILIZADOS EN EL TF~ANSPORTE PÚBLICO. 

Aforo.- Acción de contar, para calcular la cantidad de vehículos que circulan en la vía 
pública. 

Análisis Urbano.- Actividad que tiene por objeto conocer el funcionamiento de las 
estructuras urbanas, en sus aspectos físicos, económicos y sociales, 

Área Rural.- Zona geográfica donde el nivel de desarrollo cultural, técnico . y la 
combinación entre los recursos humanos y naturales, no han permitido el grado de 
avance en la infraestructura, equipamiento y servicios equiparables a las áreas urbanas, 
así como actividades económicas que influyen directamente con el uso del s.uelo. 

Área Urbana.- Zona donde se presenta un alto grado de desarrollo en infra'estru~tura, 
equipamiento y servicios, el uso del suelo es de diversa índole (industrial,. habitacional, 
agropecuaria y de servicios, etc.). · · ·. . . . 

·::,'.·.·:·::·:.'.-:.'.·<·:: 

Bahía de Paradero.- Arroyo determinado especialmente para las maniobras de ascenso y 
descenso de usuarios, comúnmente sin tránsito de vehículos diferentes ·;al 'servicio 

'"'' público. · ·:~:<;.·/;;1'; · ·. ·,>~ 
.. '/ " o "' :·~>i '; .·.\'.~·: ..... 

Base.- Superficie determinada para la concentración de. vehícÚlos;\desÚn~dos a 
emprender la operación del servicio público de transporte, autorizaaá .en· lii~vfa.pública 
con el objeto de efectuar el ascenso y descenso de pasajeros;.con.sidera'da ·c:a·ma':arig.en o 
destino del recorrido. · "'"''·"·;" : 

Cierre de circuito.- Punto en el que inicia y/o finaliza una unidad súderrótero; en eÍ. cual 
se controla por medio de un despachador el intervalo de salida en fÚnción ·¡¡ lá.demiinda. 

. ... - , - :-- ... ::·. -~··~·;,:'.~·:;;;~_\·;~~:ri_~;<_<·:~-; ~~--.: -
Corrida.- Asignación numérica en forma progresiva que .se da a cáda una .de las Unidades 
a operar en una ruta específica; con el objeto de tener el controi dei_ia/opéración y su 
fácil localización conforme a un itinerario establecido. ' " ,\'.~_,(,/ »•:;:· 

- .:;,>~,.: '" __ , - ;>·_._~J:": ····:'.:,;. 

Cromática.- Colores utilizados por la organización para di~tih~ufr;.@~·f J;~/c~J~~3fe otra 
agrupación. <X: ,, , : :X •·> >· •', 

Derrotero.- Descripción de la trayectoria de circulaci~~· ~tJi:d~~'e,rá'¡~~eciuar "u~ unidad 
sobre las vías por sentido, para unir un punto de :salida· y ·ouo' de ·ueg.aaa. ';. 

. . :.">.';' :, ·-~,' ··: • -_.-, " - . 

Estación.- Espacio físico donde se puede llevar a cabcí ;9j. ~nla~e ·e:ntre' un·a ruta y las 
zonas de servicio, es también punto de origen o. destino. 
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Estructura vial.- Vías de uso común y propiedad pública, destinadas ~I libre tránsito de 
vehículos y peatones, caracterizadas por servir a la, intercomunicación _entre _las 
diferentes zonas de actividades, puede tener distinto carácter en función-~-del medio, 
considerado local urbano, regional, nacional e internacional. 

Flota.- Es el conjunto de vehículos con que se cuenta para el servicio· de una ruta 
específica. 

Frecuencia.- Número de unidadés que pasan en un punto · espei:"rfic-o de la ruta, 
generalmente en una unidad de tiempo; es el intervalo_ de paso . de . un\ ll'ehícul_o y el 
siguiente. ; ' :\{ >r .· . 
Hora de Máxima Demanda.- Horario en el cual I~~ víás :¡;e saÚmÍ~\de v~hículos y 
peatones, en donde la demandá de transporte ali:anzá su máximo nlvel,\c¡(:/ '. 

~::~;~~~;,~;~;;:~:,;:~.~~~::t~1,~~~~!~~~~~:~~~fi~;~f {~~;;~¡4¡,~;·; "',.,;, •. 
Líneas de Deseo.-_ Líneas queimagi11a.riamente;.conecta11 zonas\y)_qúe.representan los 
viajes que realizan entre' 'ellas, /y, la ''coñéxión origen:destino 'requerida~ péír'.'determinada 
población. , : - __ "" :/; f::t JáX +":- ·_:;: :<<:.'.:\ :;z. _¿, ::;-t;). éi(' ·J;.> 

~:~~~m:· :;:;.::".:'.;~~,,~~,:~~:j~~ti~f ~l~~!)~mít.~i·;i~if~tjW;;· ''.""""· 
Modalidad.- Es-la ~forma, en .que'.se :'prestá; i.Jn~s_erificio'de:transporte: •ruta fija; ·taxi, radio 

taxi. __ tª xi __ -for~j-~~·F?.}m::.;~:··,'.:~;-~1-,¿:,:i~~:;_i:izG~:~;~j~;Wi~'.:;;;¿.~:~,;~:t;m·i~-~~-f--:_: __ •• :-· __ .• 
Modo_ de transporte; 7 ;_Tipó;es¡J'e'cífico'~dec_vehículo·;mediánte ei~cual 59· realiza la· acción de 
desplazamienfode u·¡,·_1u~'.~!:a' é:)tro? ;;~:-i<cr~ • -~_'._C·'~;ci_':.' ,,-jL;c,:~7~¡ ,;:~~:?:~.:,+~ ·'' 

• . , __ _. '.- , ! ~ '·~.->-~<X_ ~;-;:.:·:~_i,:·~~,-;~:'.·;>: ,:,~,~--c.-·-'-'~r--~.-;·.(_, ·:· ·.:~) ·,·:·<~-:>-. « .:-~-·;:~:-. :~ ~~~--J,. ·.-- ·-., ~: ·~·:-.;· .... :;'-;:~-~-, :.·. : · ,_ 
- Origen.-_ Ubicación en la q~~ .se inic_iaun derrotar~ (~rincipio del_ viaje): .>· 
- . P:r_ad.~ .-._~G¿iiY~;~t·i~~'.d~ }~- ~;~·~id~r~~- de .asd~n;~;~,~~;J\~~~~·~~-i~a~~~j~r~s .. _ 

- Paradero.~'.;)\rea)(con}infráestructura, equlpamiento" Y,;~:·~6fa1i~~i()·S· p~opios, donde se 
. permite la"reienciÓn momentánea de los vehículos~ de'{trar;1sporte 'p'úbiico para efectuar 

\'ascenso y descensos, también llamada zona.de transfe'rencia/.; .:¡ . . . 
:·-~::.:rY;:::: '.:~:-;r:._~_ .. :-.:::.·..-.~:--~~~- .. -.~~-;· .. - .-·'. · · .· - .. .~: ·· .· ::»_·.:_~:~~;·:B~\~/:.::(:;" ·· ··· ··. . 

__ Ruta.~.,Coniunto de vías por las que invariablemente;- circulan los- vehículos para urnr un 
• pÚntó' de s~lida y otro de llegada, conformando un Ítin'erárici, esto es, una sucesión de 

... r~corí:idós .. _- . ' , . . - , . . . 

5;r~lcio E~p;é~;. Servicio de transporte con- un nÍJ~ero menor de paradas, al servicio 
ordina_rio, que agiliza los recorridos. 
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s1 .. •m• •• Tra••~;f ¡_\P~rl~~?l.f f ~; ~;~~~;;; :0:5;t:j1:;~,i'. '"" ,;.noc 
como propósito cómún.~1el~cáml:ii0; de· posición~en-'el 0 e's'pacio- de7 pérsona 'y/o bienes 
materiales. ~K-\ 

1 
;'' ~t' \ .. _·[; · .;, '7< ''° 1 

;, , ·••·, "::::· i}C '' "• ~; 
Terminal.- Conjunto '.de )f11si~fa~ibhg{ desti~él~~~· ~ ·• l~~!viajer~·~ y.·rTÍérC:~nda'~ en·· los 
puertos y aeropUertos; ·también 'es Una 'e!ltáción ,'éf e· aúto'buses 1 inte'rurbanos 'i de·· targo 

~~::rr~:º· Vehículo.- Caracterlstica~ .. técnlc~s ' ~e;::co~bd.iJad; ~ ~e·1 ~~~tj¿i,ón ,al . medio. 

ambiente, que debe reunir un vehículo pará la prestaCió,n del (sérvicio(público de 
transporte de acuerdo a la modalidad. . . ':•,'( :,/~1::t:i ,e;::;:, ' 

• < • ":-·:.; .~ .~;~;~.<J;.::·;·:::: :>·. ·'. 
Viaje.- Movimiento en un sentido ,orlgen~desti~o qué realiza

1

e11'usuaiio
1
'a través de un 

modo de transporte, independient~r;iente dé la distancia entre.~llos: ; 1 :'! > 
Viaje Persona Ola (VPD).- Cantid~d de movifllientos reaíi~~d~s

1

p~r GAa1
.persona durante 

un día en modos de. transportes, esta cifra• no 1 cor.responde, aL número de usuarios 
transportados. 
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ANEXO B 
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MATEMÁTICAS FINANCIERAS 

Interés compuesto. 

La palabra interés significa la renta que se paga por utilizar dinero ajeno, o bien la renta 
que se gana al invertir nuestro dinero. 

La diferencia fundamental entre interés simple e interés compuesto estriba en el hecho 
de que cuando se utiliza interés compuesto, los intereses a ·su vezT9enéran intereses, 
mientras que cuando se utiliza interés simple los·intereses son funé:ión'únicámente del 
principal, el número de períodos y la tas~ de interés. ;:,,_ .. · ~ · • · 

'<.:.:. 
La formula que se utiliza para determinar el montó de una cantidad con un interés 
compuesto es el siguiente: 

S= P(1 +i)" 
Donde: 

S·=·Monto:del capital P después den años. 
P=' Capital inicial · ·. · · · 

• n = Número de años · 
1 = Tasa'de interés' · 

.· . 

En i~terés comp.uesto tenemos 1.as tasas de interés que se enumeran a continuación y 
que encUentran su equivalente en .el crecimiento de larama. 

F~eáa ~e Interés.- Esla tasa continua con la cu~lcrece una unidad de capital bajo 
operación de interés y se denotará por" BU: Su formula es la sigUiente: 

Donde: 
In = logaritmo natural 
i = Tasa de interés 

una 

Tasa Efectiva de Interés.- Es el incremento 'por unidadbajo el efecto de una fuerza de 
interés durante un periodo .de tiemp~ y 'se denotará por i. 

i=!1 +i 1".' 11mr~1 
Donde: · ·. :· · ·. < · .• . .. . .· ·: ·. ··• .. ·• 

m =.Número .de períodos ·en· que se· divide al año. 
i.= Tasa .de,interés . , ·. ·' 

T~sa Noriiinal de Interés.- Expresa el i~te;~s tótal qúe es pagado en un año sobre una 
unidad invertida al principio del año considerando que cualquier interés pagado durante el 
año no sea reinvertido y se denotará por i1

"'' ~ ¡1
m1' . 
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VALOR PRESENTE. 

Frecuentemente se requiere calcular el importe del capital que, invertido durante cierto 
plazo a una tasa de interés dada, sea suficiente para producir un monto determinado; a la 
suma así obtenida se le designa como valor presente y'al"prOceso:realizado se le llama 
descontar una cierta suma y es opuesto al de acumulación~ · · 

De la ecuación de acumulación S = P( 1 + i)" también puede deducirse .la expresión 
obtenida simplemente despejando de ella el valor de P: 

P=S(1 +il'" 

Al factor ( 1 + i) ·• se le designa por V" 

ANUALIDADES. 
''."· 

Definición: Una •anu~'lid~d-es una s.erie de pagos periódicos, de sumas generalmente 
iguales, que se efectúan durante la existencia de una situación dada. 

Existen bá~ic~:~~'.n;~~··,~;~sKi~~{d~-·~n8ali~ade~. . . 
C;_'_,.'_- / .. '._,:_.:,·!._~:'..':' ~:·ip-- -··-·-··. -~ -.-~"'.-;· 

a. Anualidade~¿-~'ri1:íhge~tes-:-> 
b. Anualidad~·5 c!~JtB,s/:i, '.~; 

Las anualidades Co~tihJ~n~~s '~~tán ··.representadas · por una serie de pagos que se 
efectúan sujetos aalgún;ev'erÚÓ fortuito>. . .. 

Las anualidades éi~rf::~-g~~¡'rie~;·e~;uná:se~i~,de pagos ,periódicos que deben. efectuarse 
con certeza e independientemente dé"cualquier·even~o fortuitodüra~t~·u~ ciertotiempo 

:::ª:~:~:
0

~ueden·ri~W~~~~J~1~z~¡:/~-l~.~~~~~l;.<~2L~~~1'.~~~{'~~F¿-~¿·JK~~2~:Ate º··con 
otra frecuencia dadai no:obsta"rite s1thabla eri'iodos lo's c'á·5c;5 di3'°anualidaci:: : . . . 

valor presente de~~i;1~1f;:~:~i.~ri·;~w#~~- ,; ~'·\.: ~>/ti; '.!X\~·:_,~·~p ·jh:. '!·::~ •·· .. 

Una anualidad orclin-~rít66risl~t~'.·en!u~a serie d·~· pci~~~"·~~ii:'~rio~et~c~Ú~dos. un período 
después de su contratación y pagaderos durante _n :años; SI: se .. tóm~. eL origen como 
punto de valuación,ise ·cálcula'el. valor presente 'de •. ,a.anualidád,· yse designá a la 
anualidad por: · · · · · · · 
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:Obsé~vese que no limita en nada el hecho de considerar que los pagos sean unitarios, ya 
que basta con multiplicar el valor de la ecuación anterior por la renta anual; llamando al 

,váloí'pre'sente de 'estos pagos A se tiene: · · 

A=Rañl 

Montos de anualidades ordinarias. 
' ' 

Si se cambia el punto de valuación de u~a anualidad ordinaria al· punto. n, se tiene una 
suma de montos y a esta suma se. le llama monto de' una. anualidad y su fórmula esta 
dada por: 

Por el mismo razonamiento. visto anteriormente si en lugar de pagos unitarios se efectúan 
pagos de R anualmente y llamando ahora S al monto de la anualidad se tiene. 

S=RSñl 
·. -. '- - :. ·... ,_, 

CASOS ESPECIALES DE ANUALIDADES 

·~nua.lidaétes .. antic;:ip~.dai¡:••. 
•,_,,~:;' 

•· sC,n las que el ,'primer pag6'. se 'realiza al princ1p10 del período. El símbolo utilizado para 
. designarOet valor presente 'de ,un'a anualidád unitaria anticipada pagadera durante n. años 

···'esan'el pÚntó de'vatúaé:ióri'es.et'origen'y.su valor será: 
, -.;: ¡~ .;·, .: ·. ·, .f¡-'< ., . 

.. ), .~ñ]:".'.1+é'in-=-t] 
.. ··,.,"·.·-~'.i,'."f ',;-_':::. . ,::~. 

. - . ' -,,_ ·.,, .. , .. : "'··: . : ; . :· .·' 1: ·.~ .·. :· _,:·-::: . · .... -. ·' -. ·, ,: ... :. . . ~ 
En el caso que los pagos sean de. Ra porañ9. s·~ tiene: 

. · . . ·• ':'•.~ ;.J/ •-~-~~
1 

.;t;;{t2·~~~a~\ . 
Si se cambia el pu;.;fo de valúaciÓn°del 'orig~~, á n se obtiene un monto anticipado que 
para el caso de renta Unitariá 'se're'presenta' por: . 

:;--· ·-:._-:_--~:u·,'~:--~,-~;: __ ~·::,,_ 

. 2> 7Snl 7 'Sn;i¡-1 

En el caso de que los pagos sea~ ~~. s~ ti~ne: 
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Anúalida~es ~iferidas. 
Un~ ~nu~li~~d' diferida es una anualidad ordinaria en la que se establece 
pago se efectúe después de un cierto número de años o períodos. 

que el primer 

Supóngase que se tiene una anualidad unitaria pagadera durante n años o períodos, 
diferida m años. Esto quiere decir que el primer pago se hará en el año m + 1 y. el último 
en m + n. Si se toma como punto de valuación el origen se tiene: 

mlañl = ªrñ+ñl - am¡ 

Si la renta anual es Ra se tiene: 

A= Ra m/añl 

Perpetuidades. 

Existen operaciones en las que se estipula efectuar pagos en forma indefinida creándose 
así un tipo especial de anualidades/que recibe 'el nombre de perpetuidad y'se designa por 
a,,. 

Para encontrar su valor se consid~~a q~e ~· JreC:~· indefinidamerite 
alcanzar un valor nulo, y bajo esá,S i:cindic:ion.~s'se ti.ería: ',' 

y V"· disminuye hata 

- .·. ". . .. ,:,_· ~:~'.' ;,:,..': -,- : (. :·'; -~- ~-

Si se tiene una renta anual entonce:~l;~~i~rp;esent~ de la perpetuidad queda: 
':..: . ' '• - -

A=Ra/i 

AMORTIZACIÓN. 

Uno de los procedimientos más usuales utilizados para. liquidar· una deuda consiste en 
abonar una cantidad periódica uniforme que contenga una parte e capital e intereses, de 
tal manera que en el término previsto sea saldada la cuenta. Este procedimiento' recibe el 
nombre de amortización. Tal método como su nombre lo indica (proviene del latín mors, 
mortis.-muerteJ, significa extinguir una deuda mediante pagos periódicos generalmente 
iguales en los que se incluye tanto intereses como capital. · · 

Estos pagos forman una anualidad y consecuentemente los problemas involucrados eri la 
amortización de un adeudo son análogos a los tratados anteriormente, es decir¡ dada la 
deÜda, tasa y termino, encontrar el pago periódico o renta. Dados la deuda,. renta y 
plazo, determinar Ja tasa; finalmente dada la deuda, renta y tasa, determinar el plazo. 
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En ocasiones es necesario contar con un registro que indique período por período la parte 
del pago que se aplica al pago de intereses y la parte que se destina para abonar parte 
del capital; de esta manera se podrá decir de inmediato con qué suma de contado se 
podrá liquidar el adeudo. Este registro recibe el nombre de tabla de amortización. 

Flujo de efectivo cuando la amortización es constante. 

El valor de la amortización vendría dado por la siguiente fórmula: 

Para x = 1 , 2, .. . ,n 

por consiguiente,. el saldo del. 'crédito al ·final del año x sería como se muestra a 
continuación: 

S =PA1+i)'- ·.•• i(1+i)n+(x;1), 
X. "l ·. .. (1 +j)°-1 -,., 

ic1+ir2 
_ ic1+ir+1 

_ 

(1 +i)"-1 (1 +i)°-1 

Donde: 

· pO: Valor del Crédito. 
A/= Valor de la amortización anual.del año x. 
n = Plazo del crédito. 
i= Tasa de interés anual. 
s.= Saldo del crédito al final del año x. 

i(1 +i>" l 
(1+i)"-1 ( 

Flujo de efectivo cuando el capital se amortiza en. pa;tes iguales y ios intereses son sobre 
saldos insolutos. · · . ; ·. · · · · · ·· · · · 

., .. , 

Si en el crédito en menció~, se ~morti~asu' ~a~ital en partes igu~les/ y. los intereses son 
sobre saldos insolutos, entonces ,la amortización dei •año x :se calc'ularía eón. la siguiente 
fórmula: - · · :·.;~ ... :~'.~" · -- .. ~:' :-~ ·:.~~\;:·:· ·,~:·-- · · 

'·¡-~ '..:".· ~.'···¡·. :{.;~~:~:-'.> .;-::,:". 

.. \!,~~f~~¡:~~~\~!.\~f')'' '. 
Así el saldo del crédito al final del año x sería co·mo .se muestra a continuación. 

s.=. P (1~f). 
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ANEXO C 
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MODELO DE APOYO A LAS EMPRESAS DE TRA":!SPORTE "M.A.ES.TRA" 

El M.A,ES.TRA fue desarrollado por BANOBRAS para aúxillar en la planeación, control y 
el diseño de. las •rutas de transporte que opera una empresa, en la definición de su 
estructura de costos y en la evaluación financiera de los proyectos a los que estén 
adscritas las rutas. 

Específicamente, el programa permite definir mejor la frecuencia de operación de una 
ruta de transporte, el número y tipo idóneo de unidades, el programa de servicio 
(itinerarios). los costos de operación (a nivel de la ruta y a nivel de la empresa). así como 
la viabilidad de los proyectos desde el punto de vista financiero; facilita el control y 
registro de las operaciones diarias de una empresa. 

DESCRIPCIÓN. 

Contenido del M.A.ES.TRA. 

El programa está integrado por módulos que trabajan intercomunicados, o sea, cruzan 
información entre ellos para darle a los resultados y flexibilidad a su aplicación. 

Componentes. 

A continuación se enuncian yse describen cada uno de los componen;~~ del programa, 
con el ánimo de que·.seextraiga una idea general del empleo/~,.que dan·· lugar. El 
programa tiene seis vrás de entrada. éstas se manejan por. mediéi'.~eiuni{bifrra de menú 
con las denominaciones espécirficas del módulo de destino. Ellas'sc:in':? , 

~-· ,"·,.::··.>; 

Dimensionamiento . 

Costos 

Finanzas 

Mantenimiento 

Organización 

Accede a los módulos que permiten 'dir;.:¡en.siém~·riurí~ ,a una de las 
rutas de transporte que se estudian;:: }: ·•:;:_ ::x;,:· :•:'· 

'-'.~ <.·~-.:¡--:- ~. - -

Lleva al área de trabajo donde se gene;~~·~·"~uJéi~'ri"i~s costos a la 
disposición del proyectista. ',>\:·:··: ·'' ·' 
Da acceso directo a los módulós d'e ;a·nálÍ~is··:firÍanciero y de 
evaluación de proyectos. ·:_::;·'.» ·•· 

Conduce a un área especial ··de· trab~j~ donde se planea y se 
establecen lineamiento tocantes?a ·:,la • periodicidad y normas 
generales del mantenimiento/AsinÍisma·~;,ahf se lleva el historial de 
los kilómetros recorddos·.· por• fa '•flota y la proyección del 
mantenimiento previsible;).·. Ji:'. · · ' 

; ~•'.' '\ ', :, -

Muestra .una•organiz~dóniemp~~sarial típica y permite asociar a 
ella los'' cuaélrás' 'de 'personal necesarios para un buen 
funcionamiento. 
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Archivos generales . Es un depósito temporal de las bases de datos de las rutas bajo 
estudio y de las flotas vehiculares de las que se dispone para 

"- operar. 

Información básica para la operación del programa. 

Para la operación del programa debe tenerse disponible la' información que será utilizada 
en el diseño; su obtención sigue una pauta muy ·clara y b.astante precisa. A' continuación 
se hace una breve descripción de los conceptos qúe .. la integran:.:·;· · · 

a). Parámetros de trabajo de cada ruta: frecue~cl~\de ·oper~~iÓri,\~ipG y número de 
unidades requerida, horarios de trabajo, adeinás','dé captación. dia'ria\.de pasajeros por 
vehículo y por ruta, kilometraje recorrido diariamente .• por:·cacia;·unidad y. cobertura 

probable de demanda. . ·'. 2\; 7· .~Yj:'.;~~~~¿: i,2 . · .. 
b). Mantenimiento: Estimación de las necesidades de mantenimiento preventivo, con el 

fin de hacer la planeación de los servicios y establecer su,cÓntroiJ ;;:::_. {\~i.d'• 
-,,,·:_~-~~ :.,_;.:;, ___ ·=-~~-:(:- .;•'"1\': 

c). Costos: Estimación de los costos fijos y variables origln~dos/p~r-;la -~péraéi9.'í,' por el 
mantenimiento y el entorno administrativo del serVicia·.· ... · ';) __ ;:l_~ :~:~~~t:;~~~:;:: ;:<,.::~:; ~;.{._¿,~ .:· ... ·.,-:" 

Los tres grupos de información deberán conseguirse mediant~;iA&~~'fi°¡j~~i~~~~ ~i~' call1po: 
aforos, encuestas, mediciones de tiempos de trayecto, para 'dét'ermi11a"í.''.el'.mercado que 
se atiende, así como entrevistas al interior de la empresa y otros;~~t~-d.?} i~:~':'.'.'< 

La información obtenida se depura y se elaboran las hojas'• cié trabajé:l'5 par~ '"Cargar al 
programa los datos y estar en condiciones de iniciar el uso del M.-A-:E·S,TÁA';·>· 

Al asociar las cifras derivadas de la operación con los costos Ú~i;~ar·i~~\stimados y 
obtener el gasto implicado en la propia prestación del servicio y su repercusión financiera 
a la vista de las tarifas autorizadas, se pueden obtener reportes ''de resultados y 
determinar cuadros de instrucciones de trabajo. 
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