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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como objetivo - aplicar . una metodologila de identificacién,
preparacion y evaluacién de proyecto ‘para invertir en la creacién de una empresa
dedicada a prestar el servicio publico de transporte de pasajeros en la Zona Metropolitana
del Valle de México.

El objetivo central de todo proyecto de inversién es solucionar un problema 0 'una
necesidad en una poblacién determinada. Esta metodologla toma como. base la:

establecida por el Instituto Latinoamericano de Planificacién Econémica y Social (ILPES},
pretende establecer las condiciones necesarias para que dicha solucién sea:la 6ptima’y
de minimo costo y con ello garantizar una adecuada asignacién de recursos.

Algunos proyectos pueden estar relacionados con la produccién de bienes/y,servic‘;ios a
través de un proceso de produccién establecido. En ellos no existe divisibilidad dentro del

proceso de inversién. Esto implica que una vez tomada la decisién de inversién se deben -
realizar todas las obras previstas, a fin de que se inicie la generacién de los beneflctos,,

por lo que se consideran dentro de este grupo los proyectos de mfraestructura y de
produccion de servicios de transporte urbano.

Otros proyectos estdn relacionados con acciones puntuales para la:solucidn:de: un .~
problema o una necesidad. En ellos, cada fraccién de la inversién . realizada genera.:

beneficios. La posibilidad de incrementar inversiones generando :variaciéon ‘en los

beneficios hace flexible la asignacién de presupuesto en cada proyecto. Se incluyen

dentro de este grupo los proyectos de asistencia técnica, conservamén, capacutac;on,
investigacion y recuperacion ambiental, entre otros.

El transporte urbano es un servicio primordial; enlace entre las personas y el lugar en el ©

que quieren estar. El transporte publico 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 diversién ni esparcimiento, pero apoya y hace posible el desarrollo de
estas actividades.

Es por ello que el transporte urbano se ‘ha convertldo en uno de los factores que mas
inciden en los problemas cotldlanos en que se ven envueltas nuestras metrépolls Yy que, a
su vez, paradoncamente van co or ando Ias cnudades que queremos.

Ahora. que se proclama ‘avlos uatro'vientos expectativas, ‘intenciones, deseos y
proposntos de - modernldad el ‘los - sistemas’:de’ transporte, una: de-las’ més frecuentes

-indefiniciones es justamente qué debiera entenderse por un transporte moderno, o mejor

dlcho, en qué consnste modernlzar el transporte.




Quizds para un usuario, un transportista o una autoridad, esto signifique mejores
vehlculos o nuevos avances tecnolégicos que permitan mayor “confort, 'un mejor -}
rendimiento y hasta una mayor aceptacién de parte del publico. Para quienes padecemos B
aun de un transporte que no acaba de reconocerse a sf mismo, la llamada modermzacnén ¢
del servicio estd muy lejos de ser bien comprendida por todos.

Esto se debe a las malas practicas que le son usuales como ausencia casi total de
organizacién y espiritu de empresa, manejo operativo rayando en lo grotesco, desapego' ,'
del concepto méas elemental de servicio y dptica de muy corto plazo en lo econémlco v
en lo financiero, :

La ausencia de organizacién proviene de que el actual estado de cosas ofrece beneﬂ ios:
politicos y econdmicos a quienes detentan algun tipo de dirigencia en el medlo el desdén(‘r
al manejo operativo tecnificado es una mezcla de ignorancia e inoperancia. :

El concepto de servicio es un problema de indefinicién y tiene que ver asimismo con el
aspecto precedente (la falta de tecnificacidn 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: vehiculos y
personal de los transportistas, tiempo y confort de los usuarios; pero es también algo
mas, sin querer la eficiencia de la operacién es la cara que muestra el transporte a su
clientela. En cuanto al tema econdmico y financiero, éste ha sido el refugio de la mayoria
de las sinrazones del transporte de hoy.

En el Capitulo 1, se sentardn las bases teodricas para comprender los diferentes
conceptos que intervienen en la formulacién y evaluacién de un proyecto, asi como un
panorama general del servicio de transporte publico de pasajeros, su desarrollo en la
Zona Metropolitana del Valle de México y el tipo de empresas que prestan el servicio.

El Capitulo 2, detallard los estudios para la formulacion del proyecto,  es: decir; se
realizaré el estudio de mercado, el estudio técnico y el estudio fmancnero para la
conformacion de la empresa de transporte publico de pasajeros.

los flujos netos de efectuvo en el proyecto




CAPITULO 1
MARCO TEORICO



El ser humano, en su existencia social, estad lleno de necesidades, las que han sido
. parcialmente cubiertas administrando los recursos escasos en la economia,.. Las
inversiones y, por tanto, la produccidon de bienes y servicios, deben contar con una base
sélida en la que se apoyen; esta base es la evaluacion de proyectos.

La evaluacién puede hacerse desde dos puntos de vista:

¢ El criterio privado; y
e El criterio social.

'De la perspectiva que se tome en |a evaluactén dependeré la declsnén que se tome sobre
la realizacién f|suca del proyecto. ;

conomlcos, los
la’ lnformacu&n :

En  momentos de crisis econémlca y de . mayor escasez de recursos»’
‘inversionistas y los propietarios: de’ empresas buscaran siempre” obten
mas eficiente que les permita tomar declsnones econdmicas.

Las futuras inversiones estaran determlnadas por una parte por los benef |Vds que se'
obtendrén con el desarrollo de un nuevo producto o servicio y,: por otra® parte, por el
costo del capital en que se incurre al invertir, y el riesgo que se presente ante-cada
afternativa de inversidn.

El analisis y evaluacion de proyectos de inversion permite comparar entre diferentes
posibilidades de inversidon para seleccionar la mds 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 microeconémico,
es la escasez de recursos ante mudltiples necesidades que exigen satisfaccidon. La
solucién surge en la medida que existan expertos capaces de efectuar una apropiada
evaluacidn de proyectos de inversidn que permitan la canalizacién de los pocos recursos
con que se cuenta hacia las actividades mas 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 analisis de éstos
debe ser muy minucioso, ya que de ello depende la forma en que se comprometeran los
recursos durante varios periodos para que, a futuro, generen utilidades a la empresa o al
propietario.

Proyecto: es un conjunto auténomo de inversiones, de politicas, medidas institucionales
y de otra indole disenadas para lograr un objetivo {0 conjunto de objetivos) de desarrollo
en un periodo determinado, a fin de solucionar un problema o satisfacer una necesidad.




o De este modo puede haber diferentes |deas, inve Si
metodologfa con diverso enfoque, pero todas ellas’destinadas’a resolver las necesldades
:del ser humano en todas sus facetas.” :

s de d /erso monto, tecnologfa y;:‘

Proyecto de inversién: Es la aplicacién de recursos en alguna actlwdad prlncnpalmente deyﬁ L
largo plazo, que en ocasiones se relaciona con acthldades de las: empresas’ que ‘se . .

orientan a satisfacer necesidades humanaS‘ ‘normalmente “consta’ de” un estudio” de
mercado, técnico, econdmico y financiero, con lo cua! Justlflca y ayuda en la evaluacién
de alternativas de diversas lnversuones.v e

La evaluacién de proyectos de |nversion es un conjunto de elementos que permitirdn
juzgar la conveniencia de realizar o, no una determlnada lnverstén, donde se tendré una
idea clara de como seré cuénto costaré para que se ut:llzara. :

1.2, DECISION SOBRE UN P

De las defmlcnones antenores P

der v evaluacién de
proyectos responde a Ias slgunentes ‘preguntas: B

¢Qué se va a hacer?; ¢Por qué se.vaa hacer?; gPara‘ qu:en se'vaia hacer? gComo se
va a hacer?; ;Quién lo va a hacer?;- gDénde se, va a hacer?;y ¢Cuéndo se. va a hacer?

Una inversidn inteligente, de acuerdo con Io antenor, requiere una base que Ia Justlflque
y dicha base es precisamente un proyecto bien estructurado 'y evaluado.que indique la
pauta que debe seguirse, la decisién siempre debe sustentarse en el ‘andlisis “de -varios
factores y antecedentes que afecten el proyecto. En los célculos Ia,,mayona de las veces
no se incluyen los factores fortuitos, pero, sf deben analizarse los factores de riesgo.

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

Por estas razones, la toma de la decisién acerca de in've(tir,,en‘d'eterminado proyecto
siempre debe recaer. no en una sola.persona ni en el andlisis.de datos parciales sino en
grupos multidisciplinarios que cuenten con Ia mayor cantldad de |nformac10n postble.

1.3. PROCESO DE LA EVALUACION DE PROYECTOS DE INVERSION

El proceso de la evaluacnén de proyectos y sus alcances pueden resumlrse en la Tabla N°




TABLA N° 1

ETAPA

PROCESO DE LA EVALUACION DE PROYECTOS DE INVERSION

ACTIVIDAD

Perfil o gran vision

Deteccion de necesidades {(problematica).
|dea del proyecto.

Analisis del entorno.

Andlisis de oportunidades.

Factibilidad o anteproyecto

Definicidén conceptual del proyecto.
Estudio del proyecto.

Evaluacién del proyecto.

Decisidn sobre el proyecto.

Proyecto definitivo

slesesieese

Realizacidn del proyecto.

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

TABLA N° 2
TIPOS DE PROYECTOS

TIPO DE PROYECTO

SECTOR

Produccion de bienes

Agricolas.
Mineros.
Forestales.
Industriales.
Otros.

Infraestructura:

1. Econdmica

Energia.
Transporte.
Comunicacion.

2. Social

o
-

2,
o o3

o
X

o 2 o
o

o
b3

Salud

Educacion.

Vivienda.

Organizacion.
Comunitaria.
Saneamiento.
Ambiental.
Alcantariliado.
Abastecimiento de agua.
Otros.

3. Prestacién de servicios

.
o
"

o

D
.
5
o
o
Y
&

Personales.
Técnicos.
Institucionales.
Financieros.
Otros.

Es atil pensar en el trabajo del proyecto, partiendo del hecho de que. éste puede pasar
por varios estados distintos, el conjunto de estos estados se denomihé"ciélo de los
proyectos. Los distintos estados tienen una vinculacién reciproca y estrecha, suguen una -
progresion légica en donde los estados precedentes ayudan a proporcuonar Ia base para

la renovacion del ciclo.




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 generacion de
un proyecto se refiere primeramente a la identificacion de la idea, (Proceso de
{dentificacién) y la investigacidn de la informacidon (Proceso de Preparacién), para poder
tomar decision acerca de si vale la pena emprender acciones encaminadas al proyecto,
este estado se denomina de preinversidn. Sin embargo, el grado de preparacién de la
informacién y su confiabilidad depende de la profundidad de los estudios de mercado,
técnicos, financieros y econdémicos, etc., que lo respaldan. Si bien en este aspecto se
pueden tener distintos niveles de andlisis, el presente documento asume que los
proyectos, al interior del estado de preinversion, pasan por las etapas de idea, perfil,
prefactibilidad y factibilidad.

Aungue no es necesario que el proyecto pase por todas estas etapas, esto dependera 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 Inversién (también llamado de Ejecucion}, en
el cual se materializan las obras y las acciones. Una vez ejecutado, el proyecto pasa al
estado de Operacidn en el cual entra a producir los bienes y servicios para los que fue
disefiado. Cabe sefalar que puede haber periodos en los cuales se realicen inversiones
estando ya el proyecto en estado de operacion,

En fa Figura N° 1, y como referencia para las siguientes secciones, se presenta de
manera resumida el ciclo de ios proyectos.

PROYECTOS
ABANDONADOS

FIGURA N° 1
CICLO DE LOS PROYECTOS
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ESTADO DE PREINVERSION. -

La Preinversidon 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 - informacién
cuantificdndose, si es posible, sus costos y beneficios, asimismo se preparan los disefios
preliminares.

La razén 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 harédn 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 disminucién de la incertidumbre se detecte, de ah! que los
estudios asociados a las diferentes etapas no ameriten realizar el costo adicional de
llevarlas a cabo.

Idea.

La idea del proyecto es e! resultado de la busqueda de una solucién a una necesidad
insatisfecha, o en el marco de politicas 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 econdmica. 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 decision de continuar con sus
etapas y estudios.

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

Perfil.

En la etapa de perfil debe reunirse toda la informacién de origen secundario relacionada
con el proyecto.’ Por: ejemplo, informacién acerca de proyectos similares en" entidades
publicas. y pnvadas mercados estudlos tecmcos fmancaeros, benefucuos y benefncuarlos,
etc. . : - . . ‘ : .

En’esta etapa debe venflcarse todas las alternativas del proyecto y'e t|marse sus costos
y. beneficios "de “manera preliminar.- Con esta informacion, ‘se- ‘descartaran’ algunas (o
todas) Ias alternativas y se planteard cuéles ameritan estudlos mas detallados. .

En el caso de pequefios proyectos en donde no existen multlples alternatlvas
identificadas o en donde no requiere realizar estudios adicionales, puede procederse
desde esta etapa a la etapa de disefio y ejecucion. Asimismo, en esta etapa es poslble y
conveniente tomar la decisidén de aplazar o descartar el proyecto. -




Pre-factibilidad.

En.la etapa de,pre-factibilidad se »eva‘man las”opciones no'descra'rrtréda's del proyecto, para
tal propdsito serd, necesario asignar los fondos para los estudios requeridos.

El ‘paso de la ‘anterior etapa.a ésta, y de ésta a la: de. factibilidad, depende
fundamentalmente. de las.necesidades adicionales de informacion para poder tomar una
decisién adecuada. Deberén ponderarse los costos adicionales asociados con los nuevos
estudios vy los beneficios adicionales asociados con una menor incertidumbre. En esta
etapa, es comun tener que realizar investigaciones propias al estudio para precisar la
informacién secundaria recopilada en la etapa de perfil.

Se deberd analizar siempre como alternativa la situacién 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 informacién suficiente para poder adelantar estudios
de sensibilidad de las variables mas relevantes del. proyecto. Dicha sensibilidad debe
incluir al menos el anélisis de factibilidad de cambios en los gastos de inversién y de
operaciones del proyecto, de las estimaciones de la demanda y de la oferta.

Finalmente, debera recomendarse la ejecucion de una sola de las alternativas en forma
univoca. La mayoria de los proyectos que lleguen a esta etapa de prefactibilidad podran
pasar directamente a su disefio definitivo y ejecucién. Sin embargo, existiran 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 como objetivo reducnr al méxlmo la mcertldumbre'.
asociada con la realizacién de un proyecto de mverstén En este sentldo, ‘esta. etapa es'la .
tlitima en el proceso de adquirir. mayores conoclmlentos Vi por Io tanto menor}
incertidumbre a expensas de mayores costos en. nuevos estud:os. . :

En la etapa de factibilidad, debera analizarsevminu‘cnosamentei_la‘falterhatiya recomendada
en la etapa anterior, prestandole particular’ atencién al tamafio éptimo del proyecto, su
momento de entrada, su estructura de fmanc:amlento, su organlzacu{m mstltucuonal
durante y posterior a su ejecucion. g

Es de suma importancia que en esta etapa estén perfectamente definidos:los alcances y
dimensiones de los siguientes elementos: a) Técnico {estudios de mgemena y uso optlmo
de los recursos); b) Econdmico (a nivel micro tamaiio, localizacién, mercado, mgresos Yy
egresos y a nivel macro la evaluacién social); ¢} Financiero (financiamiento'y sus fuentes,
rentabilidad del proyecto y capacidad de pago); y d) Administrativo - (desarrollo
institucional, organizacion de la empresa ejecutora y aspectos legales). :

11




Disefio.

Muchos estudios de prefactibilidad. y. de factibilidad  incorporan’ estudios “de " disefios
preliminares, alli se plasma la elaboracién técnica y arquitecténica del proyecto, asi como
los manuales que se requieran. Sin embargo, el disefio definitivo ' es ' necesario
emprenderlo una vez tomada la decisién de ejecucién del proyecto y es’de. cualquier
forma, la frontera entre los estados de Preinversién e Inversion.

Siempre que se adelanta un paso en el detalle del estudio de ingenierfa, se deben revisar
los estudios de factibilidad y de andlisis de sensibilidad. Toda vez que los costos de
inversion estdn mas detallados, se debe verificar nuevamente la variacion en los
indicadores de factibilidad. Siempre que la variaciéon de costos de inversién sea superior
al limite de los estudios de factibilidad, se hace necesario reexaminar los datos de
demanda, proyecciones y otros, para tener seguridad de que éstos cambios no
transformaran el proyecto.

ESTADO DE INVERSION O DE EJECUCION.

En el estado de inversion, también llamado de ejecucion o de construccién, se adquieren
los equipos necesarios y se pone en marcha el proyecto. Esta etapa cubre hasta el
momento en que el proyecto entra en operaciéon, puede ocurrir que la inversion y
operaciéon sucedan simultaneamente durante algun periodo de tiempo. Es en esta etapa
cuando se ponen a prueba los preparativos, los disefios, los planes y analisis 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 ejecucién
como en la coordinacién con las entidades que participan en el proyecto. En este sentido,
es necesario definir las responsabilidades de cada uno de los organismos participantes y
diseflar mecanismos que aseguren la participacidn eficiente de cada uno de ellos.

Lo mas importante es prever los elementos necesarios para que una vez que el proyecto
vaya entrar en operacién se cuente con los recursos financieros y humanos necesarios
para su implementacién, su mantenimiento y su operacidn.

ESTADO DE OPERACION,

El altimo estado de un proyecto es el de operacién. En éste, ya se ha finalizado la
inversion y el proyecto debe empezar a proveer los bienes y servicios para los cuales fue
disefado. Es importante en esta etapa disponer de los fondos necesarios para la
adecuada operacion del proyecto, ya que sin ellos el proyecto no darad los beneficios
esperados.




EVALUACION EX-POST DE PROYECTOS.

‘»‘En términos generales, el ciclo de los proyectos no termina estrictamente cuando el
= proyecto haya sido ejecutado, todavia queda una etapa adicional y final, que es la
evaluacién ex-post. Por lo general, esta etapa tiene lugar, cuando el proyecto ha
abandonado la etapa de inversién y se encuentra en la etapa de operacidn.

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

La evaluacién ex-post pretende examinar al proyecto desde una perspectiva mas 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
evaluaciéon ex-post también debe de dar informacion sobre la eficacia de cada uno de los
proyectos y del cumplimiento de los objetivos trazados en su disefio.

1.3.1. PARTES GENERALES DE LA EVALUACION DE PROYECTOS.

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

FIGURA N° 2
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1.3.2. INTRODUCCION Y MARCO DE DESARROLLO.

Toda persona que pretenda realizar el estudio y la evaluacion de un proyecto, deberd
desarrollar primeramente la /ntroduccidn, la cual debe contener breve resefia histérica del
desarrollo 'y de‘los usos del producto o servicio, ademéas debe precisar cudles son los
factores relevantes que influyen directamente en su consumo.
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La siguiente parte que se desarrollara debera ser ‘el M co de Referencla, o Antecedentes
del Estudio, el estudio debe ser situado en las condiciones econémicas’ y sociales y debe
pensarse. a qué personas o entidades va a- benef:cnar, qué‘f»prob!ema especifico va a
resolver, si se considera de inicio como una bue ‘opcién de’ 'nverslén, sin considerar los
beneficios sociales que puede aportar,

,
o5

produccién,:

% Demostrar que la realizacién del prdyéct‘b e
La primera parte de’ todo proyecto, com‘
mismo, con sus objetivos y Ilmltamones

1.3.3. ESTUDIO DE MERCADO. -

Con este término se conoce a la pnmera parte-de la” mvest|gacnén formal deI EStUdIO de
un proyecto. Consiste en la determmamén Y cuant| icacién de.la demanda y la oferta, un
analisis ‘de los precios y los estudios de la comerclaluzacuon del. producto o servicio en
cuestion.

Aunque la cuantificacién de la oferta y demanda pueda obtenerse faciimente de fuentes
de informacidon secundarias en algunos productos, siempre es recomendable la
investigacion de las fuentes primarias, pues proporciona informacidn directa, actualizada
y mucho mas confiable que cualquier otro tipo de fuente de datos.

El objetivo general de esta investigacion es verificar la posibilidad real de penetracién del
producto en un mercado determinado. El investigador del mercado, al final de un estudio
meticuloso y bien realizado, podrd palpar o sentir el riesgo que se corre y la posibilidad
de éxito que habra con la venta de un nuevo articulo o con la existencia de.un nuevo
competidor en el mercado. Aunque hay factores intangibles importantes, como el riesgo,
qgue 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 decisién siempre
seran los datos recabados en la investigacion de campo, prlnt:lpalmente en fuentes
primarias. 3
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Por otro lado, el estudio de mercado también es utll para prever una polftlca adecuada de
precios, estudiar la mejor forma de comercializar el producto y. contestar la primera
pregunta importante del estudio; jexiste ‘un: mercado” 'viable para’ el producto que se
pretende elaborar?. Si la respuesta es positiva, el estudlo contmua Si'la respuesta es
negativa, se plantea la posibilidad de un nuevo estudlo mas’ precuso y confiable; si el
estudio hecho vya tiene esas caracten’stlcas, lo" recorn_endable serfa * detener la
investigacién. REr ‘

1.3.4. ESTUDIO TECNICO

Esta parte del estudio puede subdividirse a su,,vé? én‘c‘:‘uabt‘ro‘ partes, que son:

&

» Determinacién del tamaiio de proyecto; -
%+ Determinacién de la localizacién del proyecto,
+ Ingenieria del proyecto;
% Analisis administrativo.

o

&

..
o

Determinacién del tamafio del proyecto.

La determinacién de un tamafio éptimo es fundamental en esta parte del estudio. Hay
que aclarar que tal determinacién - es  dificil, ‘pues ‘las técnicas existentes para su
determinacién son iterativas y no existe:un método preciso y directo para hacer el
célculo. El tamafio también depende de los turnos que se trabajen, ya que para un cierto
equipo instalado, la produccién varfa dlrectamente de acuerdo con el nimero de turnos
que se trabaje. g

Determinacion de la Iocalizacién del proyecto.

Acerca de la determinacion de la locahzacnon 6pt|ma del proyecto, es necesario tomar en
cuenta no sdélo factores cuanutatlvos, como 1os ~costos, sino” también los factores
cualitativos; los andlisis deben ser mtegrales, pues si se realizan desde un solo punto de
vista conducirdn a resultados poco satisfactorios.

Ingenieria del proyecto.

Sobre la ingenieria del proyecto se puede decir que, técnicamente, existen diversos
procesos productivos opcionales, que son basicamente los muy automatizados y los
manuales. La eleccién de alguno de ellos dependera en gran parte de la disponibilidad del.
capital. En esta misma parte estan englobados, el anilisis y la seleccién de los equipos
necesarios, dada la tecnologia que se necesitara para desarrollar el producto o servicio;
enseguida, la distribucién general, en la que por fuerza se calculan todas y cada una de
las areas que formaran la empresa.
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Analisis 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, asf como
también analizar los principales articulos de las leyes que sean de importancia para la
empresa.

1.3.5. ESTUDIO ECONOMICO.

Su objetivo..es .ordenar y sistematizar la ‘informacién: de  cardcter monetario que
proporcionan las etapas anteriores y elaborar Ios cuadros analftlcos que snrven ‘de base
para la evaluacién econémica. ) : o ¢

Comienza con la determinacién de los costos totales y de la mvers:én lmcnal cuya base
son los estudios de ingenierfa, ya que tanto los costos totales como- Ia inversién inicial
dependen de la tecnologia seleccionada.

Los aspectos que se analizan en esta etapa son la determinacién de la tasa de
rendimiento minima aceptable y del calculo de los flujos netos de efectivo. Ambos, tasa
y flujos se calculan con y sin financiamiento, es decir, con y sin la obtencion de crédito
externo a la empresa. Se determina la generacién de flujos durante el periodo 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 calculo de la cantidad minima econémica
que se producira, llamado punto de equilibrio. Aunque no es una técnica de evaluacion,
debido a las desventajas metodoldgicas que presenta, si es un punto de referencia
importante para una empresa productiva la determinacion del nivel de produccién en el
que los costos totales igualan a los ingresos.

1.3.6. EVALUACION ECONOMICA.

Este apartado es muy importante, ya que al final permite la decisién de la implantacién
del proyecto. Aqui se propone describir los métodos actuales de evaluacion 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 aplicacién y son comparados con
métodos contables de evaluacidn que no toman en cuenta el valor del dinero a través del
tiempo, y en ambos se muestra su aplicacion practica.

Normalmente no se encuentran problemas en relacién con el mercado o con la tecnologfa
disponible que se empleard en la fabricacién del producto o el servicio prestado, por
tanto la decision de inversién recae casi siempre en la evaluacién econémica. Por eso, los
métodos y los conceptos aplicados deben ser claros y convincentes para el inversionista.
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1.3.7. ANALISIS Y ADMINISTRACION DEL RIESGO.

El andlisis y administracién del riesgo, presenta un enfoque nuevo sobre el riesgo. Este
enfoque puede aplicarse en economlas inestables, a diferencia de otros enfoques de
aplicacién maés restringida. El resultado de una evaluacién econdémica tradicional no
permite prever el riesgo de una posible bancarrota a corto o mediano plazo, lo que si es
posible con esta perspectiva de analisis. ’

1.4. TRANSPORTE PUBLICO.

La accién de transportar no es un e]ercnmo que_se; desarrolle en forma alslada o
independiente .de un pals, -tienen que presentarse cnertos hechos o componentes
‘condlcmnantes que establecen un entorno o se identifican con él. o

~El desarrollo de una soc:edad depende mucho del:numero‘de’ contactos que -pueden

ocurrir entre -sus. participantes.-La compraventa dlarlaflas transacciones  financieras, la
educacién, actividades culturales, entre otras, requleren de una: continua 'y estrecha
relacion 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 economfa del pais se degrada, de ahf la importancia de contar
con un mejor servicio publico 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 publico 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 diversién 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 mas
inciden en los problemas cotidianos en que se ven envueltas nuestras metrépolis y que, a
su vez, paradéjicamente, van conformando las ciudades que queremos. Por ello, no es de
sorprender que la ciudadania, los representantes publicos y los medios de comunicacién
sean atraidos 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
mas sano y seguro, pero se han vuelto pesimistas después de un desgaste infructuoso
en la busqueda de una solucién 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 si. Asl por ejemplo, un medio puede ser: clasificado
en funcién de la tecnologfa utilizada aan cuando también se tomen en cuenta las
caracteristicas del derecho de vfa y su tipo de operacion.

A continuacién se presentaran 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 prlmera forma de
clasificacidn se tienen tres tipos de medios de transporte:

Transporte Privado, el cual se presta en vehiculos operados por el duefio de la unidad,
circulando en la vialidad proporcionada, operada y mantenida por el estado. Entre estos
medios se encuentran: el automavil, la bicicleta, la motocicleta y el peatén. Asimismo, en
algunas comunidades rurales podemos citar el uso de vehiculos de traccién animal o el
animal mismo.

Transporte de alquiler, el cual puede ser utilizado por cualquier persona que pague una
tarifa en vehiculos proporcionados por un operador, chofer o empleado ajustandose 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 Piiblico, los cuales son sistemas de transportacion que operan con rutas fijas
u horarios predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio
del pago de una tarifa previamente establecida. .
: N
Estas dos ultimas modalidades son las que integran el transporte publico urbano. :

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

El derecho de via se entiende como la porcién de vialidad o superflme de: rodamlento por
donde circulan las unidades de transporte, incluyendo el peatén. : .

La tecnologia se relaciona directamente con dos aspectos princi vales::las’ caracter(sticas
mecéanicas de las unidades de transporte y las caracterfstlcas del ‘camin \
algunos casos estas dos caracteristicas estan relacnonadas en
componentes principales a considerar:

Soporte, el cual es el contacto vertical entre la unldad de; transporte y la superflc:e
de rodamiento sobre la que se transflere eI peso mlvm vdel‘vehfculo. ;
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Gufa, la cual se refiere a la forma que permite controlar al vehiculo en sus
movimientos laterales, presentdndose dos tipos fundamentales: los sistemas que
son dirigidos desde el vehiculo a través de un volante y aquellos que su control
lateral viene dado por las gulas o rieles con que cuentan, una caracteristica-
importante de la tecnologia basada en el riel es que el conjunto rueda-riel permite
combinar tanto el soporte como la guia de la unidad de transporte.

Propulsién, la cual se refiere al tipo de unidad motriz con qLie cuenta el vehiculo asi
como el método de transferir las fuerzas de aceleraciéon y desaceleracion. Como
tipo de unidad motriz se pueden citar los motores de combustién interna o los

motores eléctricos, mientras que los de transferencia de las fuerzas tractivas ..

puede ser a través de la friccién-adhesién, la magnética o por hélice.

Control, la cual es la forma que permite regular los movimientos de las u'nidades‘ de |
transporte que operan en un sistema, pudiendo ser manual-visual, (operacnén de un
automévil); manual-sefial (operacién del tren ligero) o - bien; - completamentev
automatico (operacién del metro). : o i

El concepto de tipo de servicio se refiere basicamente a los -tipos de rutas que se
presentan en el sistema y a la forma y horario en que opera el sistema de transporte. Asi -
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 pequefas dreas, como son los
servicios de transporte en aeropuertos, los servicios especiales en los centros histdricos.
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 area metropolitana.

Tipo de operacién, 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 prestacién misma del servicio y; el servicio expreso ‘en due.se- busca
lograr velocidades comerciales altas medlante el espacnamlento de Ias paradas por arrlba
del promedio del sistema.

Hora de operacién, se puede clasificar a su vez en: horario regular; en el que se
encuentran la mayorfa de las rutas que conforman el sistema de transporte basico; hora
pico, el cual se compone por rutas operadas durante-las horas de maxima demanda,’
siendo. generalmente radiales: de" Iak periferia "~ al = centro histérico 'y - operando
exclusivamente durante dfas habiles y. ‘finalmente los servicios especiales que: operan
durante eventos,~ en.-casos ‘de. emergencia o bien,” como servicios de’ transporte”
contratados ex profeso. para un determinado vnaje {por ejemplo, servicios escolares,”
turisticos o0 a maquuladoras) } . ‘
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Tipos de vehiculos. La tecnologfa del transporte urbano abarca una importante variedad
de vehiculos que eventualmente deberd responder a todos los tipos de demanda
susceptibles de presentarse. Sin embargo, no todos ofrecen la misma disponibilidad, sino
que hay un numero reducido de ellos que se han acomodado meéjor a la "vida urbana
comun". Los vehiculos estandar de transporte urbano son:

Q..

» Los autobuses;

» Los mini o microbuses;

» Las camionetas tipo Van o tipo combi;
» Los automdéviles tipo sedan. U

0’0

0‘.

0.0

Existen otros modos de transporte: M ti’b‘,’ T eﬁ 'Ir.ig',‘_efo‘,} Tro|'e‘buses.'

Mencionaremos al autobls por.que’ ser
dentro de la empresa que se creard, -

el tipo de "véhféu'lo que prestard el servicio

El autobus es el mas antiguo y tradicional de todos los modos de transporte, tanto en
nuestro medio como en el resto de los palses. Sus primeras versiones a escala mundial
datan de 1826, y en nuestro pals, de los afios 30's. El autobus tiene ventajas
funcionales y operativas; por ejemplo, es totalmente auténomo (no esta sujeto a cables
como el trolebls), y posee al mismo tiempo una gran flexibilidad. Aunque como otros
vehiculos 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 100 pasajeros y su velocidad comercial anda
entre los 15 vy 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 operacidon simultdnea de varios servicios, en tanto los
puntos de parada no acusen saturacién o excesivo congestionamiento. Los principales
pardmetros operativos de los autobuses se consignan en la Tabla No. 3.

. TABLA N° 3
PARAMETROS DE LOS AUTOBUSES
CARACTERISTICA VALOR ESTANDAR VALOR MEDIO
Capacidad unitaria (pas) 70 a 100 85
Transportacion diaria (pas) 800 a 1,200 1,000
Velocidad comercial (km/hr) 15 a 25 20
Recorrido diario (km) 150 a 350 200
Vueltas por dia {numero) 4a8 6
Frecuencia méaxima (veh/hr) 15 a 30 15
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< Capacudad de operar én casi cualquaer calle

0

" Costos de inversién bajos.

R

% . Unidades de transporte con capacldad I|m|tada

El uso de autobuses presenta una mayor flexibilidad que cualquier otro medio de
transporte urbano; la ramificacién de sus rutas es facil y la inversién necesaria es
relativamente baja. Sin embargo, en aquellos corredores donde el volumen de pasajeros
transportados a la hora de méaxima 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 asi
como la calidad del servicio.

1.4.2. EL TRANSPORTE PUBLICO EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE
MEXICO.

ANTECEDENTES.

La zona Metropolitana del Valle de México tiene una superfucre de 74,9

5'_'/kiklémetros
cuadrados, que representa el 0.25 % del territorio nacional. IR

Esta compuesta por 28 municipios del Estado de México (Acolman Atenco Atizapan de
Zaragoza, Coacalco, Cuautitlan, Chalco, Chicoloapan, Chlmalhuacan, Ecatepec,
Huixquilucan, Ixtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo, -Naucalpan, ~Nezahualcéyotl,
Nextlalpan, Nicoldas Romero, La Paz, Tecamac, Teoloyucan, Tepotzotlan, Texcoco,
Tlainepantla, Tultepec, Tultitldn, Zumpango, Cuautitldn lzcalli y Valle de Chalco
Solidaridad) y las 16 Delegaciones Politicas del Distrito Federal (Azcapotzalco, Alvaro
Obregon, Benito Judrez, Coyoacan, Cuauhtémoc, Cuajimalpa, Gustavo A. Madero,
lztapalapa, lztacalco, Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo, Magdalena Contreras, Milpa
Alta, Tlahuac, Tlalpan, Xochimilco); alberga una poblacién®. de  17.6 millones - de
habitantes' de la que el 51.8% vive en el Estado de México y el 48.2% restante en eI
Distrito Federal.

La poblacién de la Zona Metropolitana del Valle de México equivaiéf' l.‘18 3% de la
poblacién nacional y corresponde al 54.15% de la poblacidén de la reg|én centro -

1Censo de Poblacion y Vivienda 2000
2 La region centro incluye al Distrito Federal y a los Estados de México, Querétaro, Puebla, Tlaxcala y Morelos
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Aslmlsmo “la acthldad econémlca de la - Zona Metropo al

4 lle “de": México
[ concentra el 31 % del PIB nacbonal y el 38% del PIB industrlal : S

:>POBLACION DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXIC

' TENDENCIAS
~ DE CRECIMIENTO. '

Las tendencias de crecimiento de la- poblacién de Ia Zona Metropolltana{del Valle de
México®, a lo largo del perfodo 1950-2000 permiten aprecna d entos definidos
con claridad. El primero corresponde al lapso 1950-1980, para elique’se mamflesta un
crecimiento relativamente acelerado a una tasa media de crecnmlento ual (TMCA) de
aproximadamente 4.8%. El siguiente perfodo, 1980-2000 se caracterlza por un descenso
del crecimiento, ya que la TMCA correspondid a 1. 1%. e :

Un aspecto muy relevante para el proceso de planeacién de la metrépoli'en general y el
sistema de transporte en particular, son los cambios que ha  experimentado en términos
de participacién de las dos entidades, Distrito Federal y Estado 'de Meéxico, en la
poblacién de la Zona Metropolitana del Valle de México. Hoy en dia el 51.8% de la
poblaciéon 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 incrementara la demanda de mayor infraestructura de comunicacién vial y de
transporte con el Distrito Federal y al propio interior de estos municipios.

La administracidn del transporte en el area de estudio ha ido mas alld de las areas de
policia y transito para dar cabida a instituciones cuya funcién es el tranqur_te,' como la
Secretaria de Transporte y Vialidad en el Distrito Federal, .y..la: Secretaria de
Comunicaciones y Transportes en el Estado de México. S

Al igual que hace 25 afios, la operacién del transporte publico (el Slstema de Transporte
Colectivo Metro y el Sistema de Transportes Eléctricos), contintia a’ cargo del Gobierno
del Distrito Federal. La operacién de los autobuses urbanos paso de la Allanza Camlonera
al Gobierno del Distrito Federal. : )

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

3Censos Generales de Poblacion y Vivienda, 1950, 60, 70, 80,90 y‘2000. INEGI
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En -el Iapso de’ tiempo: mencionado, la longitud de l[neas ;.de
notablemente al pasar de 37 Km. en operacién durante 1976, a 199.Km en el 2000 La 7
“flota de-los trolebuses se ha reducido en los Ultimos 10 afios, de )
hoy en dfa se prevé una renovacién importante del parque veh ul

Destacan, por su incremento en términos absolutos y relatlvos, C colectivos y
microbuses dentro ‘de las modalidades de transporte,’ con un parque vehicular que
alcanza a la fecha las 150,000 unidades aproxumadamente :

Por lo que se refiere a los datos de movilidad y uso de ‘la red de ransporte, Ios vuajes-
persona-dia aumentaron en casi 90% con respecto qrr'espondlentes al afio 1976,
alcanzando 29.2 millones. La movilidad de la poblaclé (en: VPD/habltantes) aumenté en
casi 33% con respecto al mismo afo de 1976 : :

Actualmente el servicio de transporte pubhco vde [ reﬁénfa los siguientes datos:

+ Actualmente se efectiian 21 millones viajeé' /p fsb‘}ié/ a

<~ Se realizan 30.1 millones de tramos- de vuaje (1 7 tramos/habltante) _estos ' se
componen de la siguiente forma: O - :
v 82% se realizan en transporte publlco
v 18% transporte privado.

+ 54% de los tramos de viaje se reallzan en eI D tr
v 80% en transporte plblico
v 20% en transporte privado.

+ 28% de tramos de viaje se reahzan entre el
v 89% transporte publico.
-11% transporte privado.

20% de los viajes se reallzan en eI Estado de Me |co (1.2 tramos" /habltante)
v 81% transporte ptblico.
v 19% transporte privado.

<+  58% de los tramos de viaje se realizan en modos de ‘baja capacudad umtana
v '54% en el Distrito Federal. :
v 55% entre el Distrito Federal y Estado de MéXICO
v 68% en el Estado de México.

<+ De los viajes en metro 44% se atiende por rnedlo de viajes provementes del Estado de
México. Esto refleja la |mportan01a del. metro como columna vertebral del transporte o
metropolitano. . : :
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CONDICIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE

El Distrito Federal cuenta con 198 Km. de vialidades primarias, 310 Km. de ejes viales y
6562 Km. de vialidades principales. El Estado de México cuenta con 47.3 Km. de
vialidades répidas, 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 expllca por
una serie de razones entre las que destacan Ias sxgmenteS'

.Practicas indebidas en la conduccuén de vehlculos, fuerte presencla de. un:dades de‘ :

: Def:cnent ‘observancia 'y regulacuén de las mamobras de vehiculos (carga/descarga«_

Excesos de transbordos en Ia conexndn reglonal ‘entre cuudades cercanas con alta, '
interaccion de viajes. ‘ ;

Insuficiente capacidad " de
movilidad urbana,: prlnmpalmente

Caracter’fst'ic'asdeflclentes del,senalamlento vial.

Pract:cas indebidas‘en los: paraderos de autobuses mlcrobuses y COI’anS

transpo
desconocumlent

deu»ba)a ‘capacidad unitaria, . sin’ esténd
el reglamento de transito. .

,ascenso/descenso de pasajeros

Iﬁ'frryairéstr'u‘c‘:‘tur‘a de’ 'segmiidadl p"a"a‘ p
dlscapacntado RETS AT S e i :

Falta. de estac:onam|entos pubhcos en los centros de mayor atracmdn de vnajes.
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EL RETO FUTURO.

En el horizonte al afic 2020:es~indudable un crecimiento poblacional de la Zona
Metropolitana del Valle de México. La tasa podria sostenerse, sin embargo, en las cifras
actuales o bien contindan con tasas decrecientes, dependiendo de las condiciones
macroeconémicas, de [os movimientos de migracién interna, de [a politica de
descentralizacién 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:
poblacién del Distrito Federal en tanto la del Estado de México lo seguird hac1endo a
tasas altas por razones de la migracién interna principalmente.

Es de esperar que la demanda de viajes de la zona siga incrementandose. 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 enlos préximos 20
afos. 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 mds acelerado de la demanda de transporte de los-usuarios del
Estado de México.

1.4.3. EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

Entre los objetivos que se buscan con una buena administracidn 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 asi como de los equipos disponibles
dentro de un presupuesto dado, normar las relaciones entre sindicatos asf 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 administracién comienza con los recursos
humanos, elaborando y aplicando politicas y normas en materia de personal, debido a
que son los empleados y operadores quienes estaran al cuidado de los autobuses
disponibles y del nivel del servicio que se proporcione.

Esto lleva a aspectos de capacitacion, los cuales a primera vista parecen costosos por la
falta de un rendimiento inmediato, pero que deben verse como mversmnes a largo plazo
que preparen el camino para un funcuonamlento més eflmente. e E

A su vez, el mantenimiento de las umdades es’'un aspecto |mportante que perrmte a IOS‘
prestatarios del servicio cumplir con los estdndares operacuon de calldad que
esperan los ciudadanos de las grandes urbes modernas, obtemendose ademas ‘ahorros
que permitan la inversién en equipos. nuevos, herramlentas, refaccuones e mcluso
gratificaciones al personal. B % ‘
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de dos factores

Para lograr esto, se requlere la, reallzamén de estuduos a'dlferentes niveles de Ia operacnon

EI contar con una admlnlstraclon exutosa, permltlré a Ios SIstemas de transporte una base
sélida en eI manejo de objetlvos ‘claros’-y determmados, mcluyendo los aspectos
econémicos.

De hecho los grandes cambios y mejoras sustanciales en los servicios de transporte
publico solo son posibles con una administracion eficiente 'y .capaz, integrada por
personal técnico calificado. La calidad en la administracion dentro del sector de los
transportes publicos, dependerd de la preparacién y formaciéon basica del personal
responsable en tareas de la planificacion y tecnologla del transporte, construccién y
operacién de carreteras y vias férreas.

1.4.4. TIPOS DE ORGANIZACION.,

Las formas de asociacién que pueden asumlr Ios conceslonanos transportlstas dependen

1. Los actuales esquemas de operacion:
22, Las: formas d

lece’nuestro marco
Jurldlco S

En cuanto al ‘actualidad dos

- ,entes de’ esa unidad en
partlcular.

i

2, Establecer una organizacién que’opere de’manera‘centralizada la operacién, la

recaudacion y el mantenimiento. :

El segundo factor se refiere a las asocnactones que; establece nuestro marco juridico en la
Ley General de Sociedades Mercantiles;’ la. L y General-de Sociedades Cooperativas vy la
Ley del Impuesto Sobre la “Renta,:c .correspondientes actualizaciones vy

modificaciones. En este sentldo,,el transpomsta puede constituirse en las siguientes
modalidades:

1. Como Persona Fisica con Acthldades Empresanales.

2. Como Sociedad Andénima, en donde cede irreversiblemente la concesuﬁn y el
vehiculo, a cambio de una partnqcpacuén accionaria de la empresa transportista.
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[re.

3 Como Socuedad Cooperativa en donde bajo un principio de igualdad, equudad Yy
-..ayuda mutua se convierte en socio. En esta alternativa el transportista cede a la
cooperativa su concesién y vehiculo a cambio de certificados de aportacién.

»

Como Empresa Integradora constituida por el transportista, en la cual conserva su
identidad personal y patrimonio propio. Bajo este esquema el transportista
encomienda la explotacién de su concesién y vehiculo a-una Sociedad Anénima
por un tiempo determinado, de la cual é es accionista.” Fiscalmente, el
concesionario continda siendo una persona fisica con actividades empresariales.

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

Cabe sefialar que ninguna de ellas pretende ser de aplicaciéon general sino, mas bien,
todas en conjunto constituyen un abanico de opciones en donde cada una se ajusta a
una situacion organizativa, econdmica y de idiosincrasia particular.

INTEGRADORA.

Bajo esta asociacién el grupo concesionario constituye una empresa integradora
(sociedad andnima) de la cual ellos forman parte, con el objetivo de que sea ésta quien
se encargue de la planeacion, prestacion y supervision 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
representacion 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 operaciéon de su unidad y la integradora se
compromete a: administrar su vehiculo en forma coordinada; contratar, capacitar vy
remunerar a los choferes por cuenta del concesionario; realizar la recaudacién y liquidar
periédicamente al concesionario, el ingreso procedente de su unidad, una vez
descontados el salario del operador, los gastos-de mantenimiento y de administracion en
que incurra la integradora y la amortizacién del crédito, si lo hubiere.

Por su parte, el concesionario se reserva la facultad de supervisar por su cuenta: la forma
como estd 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 debera mantener. un reglstro contable muy detallado de los mgresos Yy
egresos correspondientes a cada unldad por separado.
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En este esquema el concesionario y la empresa integradoré
lmpuesto sobre la renta en el régimen simplificado, snéndole

reinvertidas se aplica una tarifa impositiva gradual.
SOCIEDAD ANONIMA.

El modelo de sociedad anénima es aquella que se compone exc uswamente de
accionistas y cuya obligacién se limita al pago de su capital invertido:” Su capital se
representa mediante acciones por lo que la incorporacién’y deslncorporaclon de los
accionistas es funcién de la compra y venta de las mismas.

Bajo este esquema el vehfculo y concesién son propiedad de ‘la _.empresa y el
concesionario obtiene una participacién accionaria. La .sociedad anénima 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 operacidn, denomlnados leldendos. Su cantldad es
funcidn del nimero de acciones que se tenga.

El propdsito de la sociedad anénima es el de llevar a cabo internamente y de manera
sistemdtica los distintos procesos que involucra el transporte publico Urbano tales como
la operaciéon y el mantenimiento, con el objeto de alcanzar una mayor eficiencia y
confiabilidad en la prestacion del servicio. '

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 Secretaria de Hacienda y Crédito Pulblico. 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 realizacion
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 especificas o bien cubrir eventualidades. La cooperativa tiene como propdésito elevar
la posicién social del individuo y despertar en él una conciencia social mas profunda.
Actualmente, las cooperativas se administran bajo criterios de rentabilidad comercial, aun
cuando toman conciencia del papel que desemperfia la empresa transportista dentro de la
sociedad al fijar menores margenes de utilidad que las sociedades mercantiles.
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La cooperativa opera bajo principios de esfuerzo mancomunado, solldandad e igualdad,
por lo que sus socios tienen derecho a un solo voto en la asamblea, |ndepend|entemente )
del monto de su aportacién. Bajo este modelo el socio pierde su identidad personal como
concesionario y propietario de un vehfculo particular y, a cambio, 'recibe certificados de
aportacién. Conviene resaltar que el concepto de propiedad. comun  intrinseco a la
cooperativa, no favorece la separacién 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 Secretarfa de Hacienda y Crédito Publico. 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 socios reciben anticipos, rendimientos y
utilidades que no le generan obligaciones fiscales.

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

COORDINADORA (EMPRESA CON VIGILANCIA DIRECTA POR PARTE DEL SbC]O).

Bajo este esquema el concesionario cede tanto el vehiculo como la concesion a la
empresa y ésta entrega acciones de la sociedad. Por su parte, esta Ultima le asigna la
misma unidad o unidades que aportd para que coordine externamente algunas de sus
actividades de mantenimiento y operacidon. 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 operacién y realiza la recaudacién 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 operaran la unidad que tiene
asignada y ayudard a supervisar el correcto desempefio de ellos, de no hacerlo, la
empresa utilizard a sus propios choferes para dar el servicio.

La empresa lleva a cabo la recaudacién y realiza los descuentos correspondientes por
concepto de administracién, operacion y mantenimiento en su caso, y entrega al
accionista periédicamente una liquidacién que le reporte lo que ingresé y el remanente de
esa unidad en particular después de descontar gastos. Lo anterior implica que la empresa
deberd mantener un registro contable muy detallado de los ingresos 'y egresos
correspondientes a cada unidad por separado. i

Cabe mencionar los beneficios que se adquieren trabajando ba]o un esquema como éste,
ya que la Resolucién del Régimen Simplificado, faculta al socio a tributar por: ‘su propia
cuenta sobre las utilidades generadas por la unidad que tiene asngnada. Fusca|mente, el
concesionario considera el ingreso de las unidades por €l aportadas como : propio,
percibiendo ingresos por actividades empresariales en el: réglmen sumphfucado del
impuesto sobre la renta, pudiendo apegarse a las facilidades: admmlstratlvas pubhcadas
anualmente por la Secretaria de Hacienda y Crédlto Publico. ’ :
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El régimen snmpllflcado no grava las utlhdades e vertidas,
remvertldas se apllca una tarlfa |mposmva gradual,

y sobre"las utilidades no -

La empresa Coordmadora por su lado lgualmente'trl ita en el régimen simplificado ‘de las
personas morales con - iguales facilidades fiscales.. E! réglmen simplificado ' no ‘grava las
utilidades reinvertidas y sobre las utilidades no remvertldas se apllca la tasa del 34%.

© 1.4.5. MARCO LEGAL DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

La Zona Metropolitana del Valle de México esta compuesta por dos entidades, el Estado
de México vy el Distrito Federal, cada entidad tiene su reglamentacién en materia de
transporte, por lo tanto la prestacién del servicio. de la empresa que se creara debe estar
regida por alguna autoridad, en este caso, las leyes a que debe apegarse la organizacion
sera la del Estado de México.

El transporte en el Estado de México, se encuentra organizado de acuerdo con el marco
juridico 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
Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de México, Ley Organica de la
Administracién Publica del Estado de México, Ley de Transito y Transportes del Estado
de México, Ley para la Proteccion e Integracion al Desarrollo de las Personas con
Discapacidad en el Estado de México, Reglamento General de la Ley de Transito y
Transportes del Estado de Meéxico, Reglamento Interior de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes del Estado de México, Plan de Desarrollo del Estado de
México 1999-2005, Cédigo de Procedimientos Administrativos del Estado de México,
Manual General de Organizacion de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes del
Estado de México y el Programa Estatal de Transporte Publico 2000-2005.

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

Cada uno de estos organismos tiene funciones especificas en lo que se refiere al estudio,
tramitacién, otorgamiento y vigilancia de las concesiones y de los . permisos que se
otorgan a los particulares, los cuales para obtenerlos deberdn ‘cubrir-una. serie de
requisitos a partir de la publicacién de una Declaratoria de Necesidad del Servicio Publico
y la convocatoria respectiva.

La vigencia de las concesiones y permisos sera temporal, no pudiendo exceder de 10
afios las primeras y de 2 los segundos; pudiendo ser objeto de prorroga, 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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CAPITULO 2
FORMULACION DEL PROYECTO
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“El transporte es un motor de’ la actuvudad econémlca y de su functonamlento depende en::

-importante ' de contaminacién del aire en la ZMVM, la cual contribuye con casi todo el CO

2.1. IMPACTO AMBIENTAL.

Eil territorio donde se localiza la Zona Metropolitana del’ Valle 'de México (ZMVM) estd "
rodeado de montafias, en una latitud. subtropical,-'a gran altura, donde se presentan
frecuentes fenémenos de inversién térmica y de sistemas de alta presién que tlenden a-
atrapar los contaminantes en el Valle,

En este enclave geografico, coexisten 17.6 millones de habitantes,” mas de 3.5 millones
de vehiculos y alrededor de 35,000 industrias y servicios. En conjunto, estas actividades
consumen un volumen superior a los 44 millones de-litros de combustible al dia. Ello -
conlleva a la emisién de miles de toneladas de contaminantes de diversos tipos, los. .
cuales a su vez pueden reaccionar quimicamente en la atmdsfera para formar otros que -
pueden ser mas dafiinos 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 - -
preocupacién social, cuando inicio su medicién rutinaria. Algunos aspectos del problema =
han sido atacados acertadamente con las politicas y acciones puestas en practica en la .
década de los 90's. En esos afios, se lograron reducciones sustanciales en las. .
concentraciones del ambiente de plomo, biéxido de azufre {SO2) y monéxido de carbono -
(CO). No obstante, aun persisten serios problemas con las altas concentraciones de* :
ozono, didxido de nitrégeno (NO2) y particulas.

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 particulas PMio (de didmetro menor a 10 micras),
mientras que el resto de los contaminantes casi siempre en niveles dentro de la norma.
En el caso del ozono, la norma para una hora se rebasa méas del 80% de los dias y esto
ha venido sucediendo afio tras afio desde 1988. Las concentraciones pico de ozon
cercanas a 300 ppb, son comparables a las que tenia la ciudad de Los Angeles durante
los 70’s y son superiores a las observadas en la actualidad en cualquier ciudadd_le_, lo
Estados Unidos. En lo que respecta a PMio, la norma para 24 horas se ha excedidc v
mas del 40% de los dias en algunos afios {aunque en el afio de 1999 se rebasé lan
en menos del 10% de los dfas).

mas mmedlata.

gran medida:la generacnén del bienestar-social.’ Sin embargo, también es una fuente

(97.99%), mas del 80% de los NOx, 40% de los COV (compuestos organicos volatiles),
24% del SO2 y 36% de las particulas PMho, los crecientes problemas de congestion vial,
accidentes e inseguridad y los altos costos asociados son altamente preocupantes (ver
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Tablas* No. 4 y No. 5). La cuestién fundamental,

por:c nsuguuente, es corno reduclr los

- impactos ambientales del transporte sin sacrlfxcar Ios beneflclos “econémicos 'y soclales"

== que otorga la movilidad, al mismo tiempo’ que se mejora en forma mtegral el servuclo.

Conforme ha crecido la poblacién y se han descentrallzado Ias éreas residenciales, los
patrones de eleccién modal de transporte que siguen los pasajeros en la ZMVM también
el numero de automdviles privados ha aumentado
significativamente, a una tasa de 6% anual en los afios recientes, de acuerdo a la
mayoria de las estimaciones.

han cambiado radica

TABLA N° 4 INVENTAR!IO DE EMISIONES PORCENTUAL DE LA ZMVM, 1998

Imente:

SECTOR NOx co SOz PMio cov
FUENTES PUNTUALES 13.3 0.5 54.4 15.6 5.2
FUENTES DE AREA 4.6 1.5 21.0 7.9 50.4
VEGETACION Y SUELOS 1.6 N/A N/A 40.4 3.4
FUENTES MOVILES® 80.5 98.0 24.6 36.1 41.0
TOTAL 100 100 100 100 100
TABLA N° 5 INVENTARIO DE EMISIONES DE LA ZMVM, 1998
Emisiones (ton/afio} o
SECTOR NOx co S0: P o cov TOTAL %
FUENTES PUNTUALES 26,988 9,213 12,442 3,094 23,981 75,718 3
FUENTES DE AREA 9,344 25,812 4,802 1.571 228,932 | 270,461 11
VEGETACION Y SUELOS 3,193 N/A N/A 7,986 15,699 26,847 1
FUENTES MOVILES 163,392 |1,706,269 5,632 7.134 185,033 12,067,460 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 publico, el porcentaje que se realiza en

autobuses de ruta fija ha caido 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
regulacion. Otra causa ha sido el colapso del sistema de autobuses Ruta- 100 con las

consecuentes reducciones en los alcances del servicio.

En contraposicidn, el servicio de colectivos {principalmente a través de microbuses) ha' "

crecido dramaticamente, modo dominante de transportacién :

conviertiéndose en el

masiva. Adn con precios méas altos, estos vehiculos ofrecen una mayor flexibilidad en el
servicio que los hacen atractivos para los consumidores, en comparacién con el Metro'y
las rutas de autobls que son relativamente
pasaje que realizan diariamente - en

competencia por el

propietarios/operadores de microbuses genera caos vial,

inflexibles.

las calles

No. obstante, la intensa
los miles de
contaminacién en exceso y

accidentes en ausencia de una regulacién efectiva. Ademds los vehfculos son cada vez
mas viejos y contaminantes. .

N de Emish de ta Zona A

% Las fuentes maviles son: autos p

Taxis, Combis, N

diesel, A a diesel, Vehicuk

adiesel =3

del Valie de México, 1998, Secretaria de Ecologia.
Pick up, Camiones de carga a gasofina,

Camiones de carga a Gas L.P. y Molocicletas.

a diesel < 3




g 22, ESTUDIO DE MERCADO.
El estudlo'de mercado es la etapa en la cual se recoplla y anallza toda la: lnformaclén
referente a la_demanda, oferta, comercializacién y precios; ‘con’el ‘fin de dar una idea al

inversionista de la capacidad que el producto o serwclo tlene, de ser o no aceptado en el

g mercado de competencia.

f:, El desarrollo del estudio tiene como objeto, conjuntar elementos para después analizarlos
.y ‘responder a ciertas interrogantes que se: formulan alrededor del proyecto, como:

~¢Cudles - son sus caracteristicas principales?, jCuantos proporcionan este mismo

servicio?, sQuien hard uso de los servicios?, A qué precios se estdn ofreciendo los

-.serviclos?, ;Cémo se comercializaran los servicios?, etc.

Ensegurda se daré inicio al andlisis de mercado de la empresa de transporte.

Deﬂmcion del servicio.

Se trata basicamente de un proyecto que prestara el servicio de transporte de pasajeros
basados en tecnologia nueva y orientado a toda la poblacién 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 contammantes que se desplazaran en la Zona
Metropolitana del Valle de México. g

El nombre o razén social serd AUTOTRANSPORTES URBANOS DE LA ZONA
METROPOLITANA SIGLO XXI, su giro es la de transporte de pasajeros y su mision sera:.-
“Ser la mejor empresa dedicada al transporte publico de pasajeros, ofreciendo los".
mejores niveles de calidad en el servicio y estar a la vanguardia en el transporte”.

El proyecto abarcard 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, cémodo, répido
y seguro, asi 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 tendré tres lineas de transporte para posterlormente ampliar. a més rutas.

El tipo de autobls que prestara eI servncso
las siguientes ventajas:

unidas por una articulacidn, lo que permlte t
que el autobUs se doble durante sus glros.
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Existen varios factores que hacen atractivo el uso de los autobuses articulados, tal como
su mayor productividad laboral, la cual reduce los costos de operacién por espacio-
kilometro. Asimismo, este tipo de unidad permite proveer una mayor capacidad, lo cual
da como resultado una menor saturacién en las horas de mdxima demanda y un mayor:
numero de asientos disponibies a las horas de menor demanda, lograndose un mejor.uso
del drea vial, e incrementando al mismo tiempo la capacidad de iinea.

La longitud de estos vehiculos varia entre los 16 y los 18 metros, con un total de:
asientos de 66 y una capacidad total de 180 espacios. Un vehiculo de esta longitud y
capacidad debe presentar un mayor numero de puertas para facilitar el ascenso y
descenso del usuario, lo cual hace que este tipo de vehiculo cuente con tres puertas,
generalmente de doble canal.

FIGURA N° 3

e

En la siguiente tabla (ver tabla No. 6) se presentan las caracteristicas del - autobus

articulado U18 que sera el vehiculo que ofrecera el servicio en la Zona Metropolitana del”*

Valle de México.
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TABLA N° 6

DIMENSIONES GENERALES: U18

EXTERIORES MEDIDAS EN MM.
Longitud tota! {c/defensas) 18,262
Ancho Total 2,620
Altura total 3,175
Distancia entre ejes del-int 5,138
Distancia entre ejes int-tra 7,353
Entrevia delantera 1,996
Entrevia 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 I,
Potencia Maxima 330 hp@2100rpm.
Torque 1020 lib-pié @ 1200 rpm.

Transmisién

Allison HT 747 automatica 4 velocidades y reversa.

Flecha Cardan

Spicer 1810.

Eje delantero

Marca Dirona FF942

Capacidad: 5,993 kg {13,2001b}.

Eje trasero

Marca Dirona: RC23167

Capacidad: 10,442 kg (23,000 Ib)____
Relacién: 5.29:1

Eje intermedio

Marca Dirona RQ 4670

Capacidad: 10,442 kg (23,000lb)

Direccion

Hidraulica TRW Ross gear

Modelo: TAS65062.

Sistema de frenos

Aire dual con freno de estacionamiento manual y
freno de emergencia automatico en ruedas traseras e
intermedias.

Suspension

Mecaénica de muelles con amortiguadores hidraulicos.

Rin tipo disco 8" x 22".Llantas 11.00R x 22"

Sistema eléctrico

12 volts negativo a tierra, 2 baterias de 200 Ah;
alternador de 160 amps. y regulador de voltaje
integrado.

Alumbrado interior en luz fluorescente con reactor
central.
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CARROCERIA: U18

Laminacién exterior: Lamina galvanizada bond. cal. 20 con recubrimiento
' anticorrosivo y pintura.

Estructura: Perfiles de acero tubular rectangular y aislamiento
: ) termoacustico en toda la estructura de espuma de
poliuretano espreada e inyectada.
Forro interior Pisos Euzkola para trafico intenso asientos Marca
: Arianne de pléstico inyectado.

Tipo de combustible.

El gas licuado de petréleo es, hoy en dia, el mas 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 distribucién y venta, por
medio de estaciones de servicio. Su uso como combustible alterno es comercialmente
rentable. Lo seguro, econdémico y benéfico para el medio ambiente hace que cada dia
més gobiernos se inclinen por su uso y promocién.

Ventajas:

s Combustién mas limpia.

w Generacién mas baja de em:snones de mvernadero entre todos los. combustlbles
alternos. S AR e

u» Reduccion del 50% del potenctal en a formacnén d

m Bajos valores de generacién de. bléXIdO de azufre

we  Generacion de muy bajos nlveles de partfculas durante“a combustién

= Poco o ningun dafio al suel y‘agua enf caso de derrame del gas 'deb|do a'su’ réplda
evaporacion. : S R :

ono

mparado con el dpesel

CONDICIONES FiSICAS.

En el umbral del siglo XX| nuestra c1udad muestra cada vez menos toleranma hacna los
excesos e ineficiencias con que seguimos explotando  su- territorio 'y Sus recursos. El
espacio fisico que fuese concebido como ciudad sagrada, se ha sldo convertndo en uno )
de los nucleos urbanos méas complejos y saturados en la historia. .

Referir inicialmente algunas de las caracteristicas de la Zona Metropohtanardel VaHe de "
México, logra el esbozo de su conformacién urbana y su problematlca actual :

Situacién geografica: Ocupa una superficie de 4,945 km?, es dec1r, corresponde -al
0.25% del territorio nacional. Estd ubicada en una cuenca cerrada, a una altitud superlorv
a los 2000 metros sobre el nivel del mar, lo que dificulta la provisién de servicios bésicos
(el agua por ejemplo, constituye uno de los mas graves problemas) y particularmente la
dispersion de las emisiones contaminantes del aire; presenta una topograffa singular en la
que sobresalen una serie de montafias que le dan caracterfsticas muy variables:
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Al poniente, pendientes y barranca que se xtienden desde |z e"'Mo’r;i‘te,;Alrto,

hasta Naucalpan y Hu:xqutlucan

La Sierra de Guadalupe, con.'su cercanla al‘DlStI’ltO Federal ‘constltuye una barrera
natural entre Tlalnepantla y: Ecatepec, por ‘lo que lmplde toda vaahdad de trénsuto en el
sentido Oeste-Este. - S

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 contaminacidon atmosférica y vierten aguas de desecho al
drenaje, y por las emisiones derivadas del uso irracional de combustibles para la atencion
de casi 31 millones de viajes/persona/dia.

Poblacion: Alberga una poblacién 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
energia que generan estos habitantes en la Zona Metropolitana del Valle de México
{(ZMVM), que representan un tercio de la actividad econémica nacional, asi como el uso
de combustibles fésiles para satisfacerla, generan una cantidad de desechos muy elevada
para la capacidad natural de la cuenca en que se encuentra la metrépoli.

Distribucién de Asentamientos e Infraestructura: Con fines descriptivos puede recurrirse
a una esquematizacién gruesa de’la cludad y su zona de influencia, mediante la cual se
distinguen cinco zonas:

Zona Centro: Abarca las delegaciones’Cuauhtémoc 'y Benito Juérez. Aloja la -mayor
concentracion de la infraestructura del-Sistema de Transporte Colectivo {Metro), de las
actividades comerciales y de servicios, asi-como del equipamiento para los servnclos de’
educacion y salud. .

Zona Norponiente: Constituye el segundo polo de atraccién mas 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 volimenes de transito de la ciudad. Presenta usos de suelo relacionados con la
atraccién de viajes, tales como industrial, comercial, servicios y equipamiento educativo;
ademas de zonas habitacionales de altos y medios ingresos. Estas -caracteristicas se
extienden hacia los municipios de Atizapan de Zaragoza, Cuautitlan, Huxquilucan,
Jaltenco, Melchor Ocampo, Naucalpan, Nicolds Romero, Teoloyucan, Tepotzotlan,
Tlalnepantla, Tultepec, Tultitldn y Cuautitlan izcalli.
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Zona Nororiente: Constituye un polo de atraccién de viajes también importante, Enbtr"evla’s‘y

vialidades de penetracién de caricter metropolitano, destacan  Insurgentes y la Via

Morelos, y estd integrada por los municipios de Acolman, Atenco, Coacalco, Ecatepec,v

Nextlalpan, Tecdmac y Zumpango.

Zona Oriente: Constituye el polo de generacion de viajes mas importante de la ZMVM. =

Esta integrado por las delegaciones Gustavo A. Madero, Venustiano Carranza, lztacalco e

Iztapalapa. Cuenta con una menor -dotacién de infraestructura vial y de transporte,

fuentes de trabajo y servicios, y concentra zonas altamente pobladas y de ingresos
medios y. bajos; estas caracteristicas -se extienden hacia los municipios de Chalco,
Chicoloapan, Chlmalhuacén, Ixtapaluca, Nezahualcéyotl, La Paz, Texcoco y Valle de
Chalco Solidaridad. - e

Esta zona presenta la mayor demanda de transporte publico a nivel metropolltano, por la

concentracién en tiempo® (perfodo de maxima demanda matutino), y espacio (vnalldades=

sentido oriente-poniente)..Enilos munlclp:os del Estado de México lncluldos en esta zona,

resalta el envejecimiento y deterloro de taxis colectivos de ruta’fija;. que tlenen ‘una“alta:
odos de; ‘

participaciéon en la atencién de'la demanda ante la msufncuencta de autoblses y
transporte masivo. . : ;

Finalmente, esta zona concentra la infraestructura de abaétd,_ que: consta: ~‘de 336 8', ‘

hectéreas distribuidas en tres centros de acopio: la Central de Abasto’ con una extensnon
de 328 hectdreas y capacidad de almacenamiento de 155 ‘mil’ toneladas en 2,000

bodegas, el Mercado de la Merced con una superficie de 5.1 hectareas ‘y.el mercado de .

Jamaica con 3.7 hectareas.

Zona Sur: En comparacién con el resto de las delegaciones, las localizadas en esta zona
de la ciudad (Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena Contreras, Alvaro Obregén, Coyoacéan,
Tldhuac y Tlalpan), presentan en magnitud menor demanda de viajes. Han sido las que
por mayor tiempo han transitado hacia una transformacién rural-urbana. Su uso de suelo,
topografia y escasez de infraestructura vial limitan su comunicacién transversal.

Alojan la mayor reserva ecoldgica y presentan las menores densidades de poblacion y
dotacion de servicios, industria y comercio: de. la ‘ciudad. - Su poblacion es
predominantemente de bajos ingresos. Aun cuando la comparacién en muchos aspectos
es burda, puede decirse que esta zona se extiende. hacna la’corona exterior constituida
por los municipios restantes del Estado de México: |ntegrados a la ZMVM (ver figura No.
4). :
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MAPA DE: LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

FIGURA'N® 4

CLAVE MUNICIPIOS '_CTALE‘:] MUNICIPIOS CLAVE | MUNICIPIOS CLAVE DELEGACION CLAVE DELEGACION
002 | ACOLMAN 037 HUXQUILUCAN [ OLOYUCAN 003 COYOACAN XOCHIMILCO
)] ATENCO 033 IXTAPALUCA 095 FPOTZOTIAN 004 CUAJIMALPA BENTO JUAREZ
0t ATIZAPAN DE ZARAGOZA { 044 | JALTENCO 099 COCO 005 ) GUSTAVO A MADERQ CUAUHTEMOC
025 CHALCO 053 __| MELCHOR OCAMPO 104 LALNEPANTLA 008 TACALCQ. MIGUEL HIDALGO
029 CHICOLOAPAN 057 AUCALPAN 108 ULTEPEC 007 TAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA
031 ) CHIMALHUACAN 059 | NEXTLALPAN 109 ULTITLAN 008 MAGDALENA CONTRERAS |
[ 02 COACALCO 058 EZAHUALCOYOTL 122 VALLE OE CHALCO 003 NLPA ALTA
02 CUAUTITLAN 060 COLAS ROMERO 120 ZUMPANGO 010 ALVARD OBREGON
12 CUAUTITLAN 1ZCALLY, 070 [LAPAZ DISTRITO FEDERAL on TLAHUAC
03, ECATEPEC 081 __t TECAMAC 002} AZCAPOTZALCO 012 TLALPAN

2.2.1. ANALISIS DE LA DEMANDA.

Este analisis tiene como objetivo demostrar y cuantificar la existencia de ubicaciones

geogréficamente de usuarios potenciales del servicio que se pretende ofrecer.

Previo a la realizacion del proceso de estimacion y con base en la evolucidn de las series
histéricas de las variables, estableceremos criterios econémicos y de tendencia para
determinar los valores que se sustituirdn en la ecuacién de pronéstico a fin de conocer la
evolucién futura de la demanda. Para ello, es necesario conocer las circunstancias que

privan en el medio que se desarrollan,

TESIS CON

FALLA DE ORIGEN




La poblacién total de la ZMVM, esté 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 Méxuco crece rapidamente en
comparacién con el Distrito Federal.

TABLA N° 7. EVOLUCION DE LA POBLACION DE LA ZMVM?®

AREA POBLACION [ POBLACION [POBLACION’ | POBLACION | DENSIDAD TMCA®
MUNICIPIOS km? 1980 1990 1995 2000 HAB/km? 95.00
ACOLMAN 86.88 35,280 43,276 64,468 61,181 704 2.4
ATENCO 94.67 16.418 21,219 27,988 34,393 363 4.2
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 89.88 202,248 315,192 427,444 467,262 5,199 1.8
COACALCO 35.60 97,535 152,082 204,674 252,270 7.106 a3
CUAUTITLAN 37.30 39,527 48,858 57,373 75.831 2.033 57 |
CHALCO 234.72 78,393 282,940 175,621 222,201 947 ag |
CHICOLOAPAN 60.90 27,354 57,306 71,351 77.506 1,273 V7
CHIMALHUACAN 46.61 61.816 242,317 412,014 490.245 10,518 35
ECATEPLC 155.49 784,507 1,218,136 1,457,124 1,620,303 10,421 2.1
HUIXQUILUCAN 143.52 78,143 131,926 168,221 193.156 1,346 28
IXTAPALUCA 316.10 77.862 137,357 187,690 293,160 930 6.3
JALTENCO 12.48 7.847 22,803 26,238 31,608 2,533 3.8
MELCHOR OCAMPO 15.19 17.990 26,154 33,455 37.724 2,483 24
NAUCALPAN 149.86 730,170 786.551 839,723 857.511 5,722 0.4
NEZAITUALCOYOTL | 63.44 | 1,341.320 1,256,115 1,233,868 | 1.224.924 19,308 on
NEXTUALPAN 4243 7,380 10.840 15083 T 79,755 a65 56
NICOLAS ROMERG 23351 112,645 184132 | 237.064 269,39 1,154 26
LA PAZ 26.71 99,436 134,782 | 178,538 213,045 " 7,976 36
TECAMAC 163.47 §a.129 23718 | 148,432 724707 T a2a T T30
3152 28,836 41,964 54,454 2,109 a1
20883 27,009 39,647 53,419 298 27
TEXCOCO 418.69 105,851 140368 | 173,106 203.681 486 33
TCALNEPANTLA 83.98 778173 762,807 | 713143 720,755 8.634 o
19.02 22,910 | 47323 75,996 “T93.364 4,909 A
71.08 | 136,829 246,464 361,434 432,477 6.083 37
ZUMPANGO 244.08 51,393 77.a13 91,642 39,781 ao09 17
CUAUTITLAN 1ZCALL 109.92 173.154 326,750 417,647 452.976 4,121 1.6
VALLE DE CHALCO? 46.36 N/A N/A 287,073 323,113 6,970 2.4
SUBTOTAL MEXICO 3.230.64 5,224,161 6.811,941 8,185,153 9,068,692 2,807 2.
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 socioeconémico del area, ubicacién, etc.

# Censos Generales de Poblacion y Vivienda, 1880, 1990 y 2000. lnsmulo Nacional de Esladlsbm Geografia e Informatica.

+ Conteo de Poblacion y Vivienda 1995. Inslituto Nacional de

¢ Tasa Media de Crecimiento Anual.
* Valle de Chaico Solidaridad nacio en el ado de 1993,

N/A: No Aplica.
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En el afio de 1994 el instituto Nacional de Estadistica, Geograffa e Informatica realiz6 una
Encuesta de Origen-Destino “para“conocer“fa” movilidad de las personas en la Zona
Metropolitana del Valle de Méxiéo, el "resultado de esta encuesta sirve de parametro para
cuantificar la demanda que tiene el transporte en sus diferentes modalidades, aunque la
poblacién 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 méas relevantes que se hicieron para determinar los datos que
manejaremos en este estudio fueron:

“ ¢De dénde viene?.
“ ¢Addénde va?

o gMotwo del vna]e?

e cOcupaclén o empleo?

S gTransporte que utll:za_?.

s ’gGasto al dia‘en transporte?

"gvael de ingresos?.

De estas’ preguntas prenden los datos que a continuacién se presentan y de los que
omaremos |as referencnas ar estab!ecer |a demanda de viajes en Ia ZMVM

La lelSlOl‘l en: 136 d|str|tos de: Ia,EOD 94 muestra Ia variedad " de condlc«ones que se
presentan en la:ZMVM;:sin e .argo, esta divisién permite agrupar onas hom éneas por
nivel de serylcio‘ del,transport pologia urbana del area, entre otras

ZONA CENTRAL

Es‘ta;éréa de
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TABLA N° 8 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE RELACIONADOS CON LA ZONA

CENTRO'™.

[ TIPOS DE VIAJE [ T.PUBLICO | TAXI | A PARTICULAR | BICICLETA | MOTOCICLETA |
[INTERNOS ] ZONA CENTRAL 1,321,601 | 22600 | 704529 | 24349 | T 4572
ENTRE ZONA DF CENTRO SO 277,558 25,195 196,428 453
CENTRALY DF CENTRO SE 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 731840 | 3221 1979
ENTRE ZC. Y 2°|DF SUROESTE 353,645 15,658 170,054 1,810
ANILLO S SO DF DF SURESTE 359.716 7.717 67,388 528 220
SUMA 704,197 23375 237,442 528 2,130
ENTRE ZC. Y 3er. | MEXSE 61,177 3397
ANILLO E Y SE MEX. [MEXESTE 417,732 1,044 51,783 698 364
SUMA 478,909 1,044 51,783 698 364
ENTRE ZC. Y [MEXNORTE 475,164 2,194 90,041 A 131
OESTE Y [ MEX OESTE 263,884 2,237 119,355 206
NOROESTE MEX. |[FUERA DEL AREA 96,899 4,227 978
SUMA 835,947 4,431 213,623 1,182 337
[ GRAN TOTAL 4,809,821 362,138 1,939,217 29,978 9,382

Zona Central General.

El area comprendida por el circuito interior constituye esta primer drea con un ntcleo fuerte
y una estructura concéntrica, densidad de usos y demanda del transporte. Es el area que
atrae la mayor parte de los viajes en la ZMVM, acumula el mayor niimero de problemas en
el sistema de transporte, ademas de contar con el mdas elevado nivel de servicio en
transporte en la ZMVM. '

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

Estas areas forman un anillo entre el circuito interior y el periférico. Este anillo se divide en
cuatro zonas, que en términos generales presentan tipologias 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 atraccién de viajes; la zona cuatro al sureste es en su mayor extension
de nivel medio habitacional y con usos de suelo muy mezclados; la zona cinco, contiene
zonas residenciales de alto nivel éconémico 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).

19 Resultados de la Encuesta Origen-Desﬁna 1934, Institule Nacianal de i e
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TABLA N° 9 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA NOROESTE DEL PRIMER ANILLO"

PUNTOS T.PUBLICO | METROY TAXI AUTO BICICLETA MOTO SUMA POR
OTROS ZONAS
DF NO DF CENTRO 302,629 243,560 39,160 231,886 415 586 818,236
DF NO DF CENTRO SO 26,389 34,450 3.241 28,840 200 93120
DFNO DF NE 146,592 60,662 14,701 71512 1.071 294,538
DF NO DF NO 545,666 83,022 42,787 209,960 13610 853 895,898
DFNO DF 8O 133,008 48,583 8,950 79,927 270,468
DF NO DF SE 24,494 31,792 293 10,367 66,946
DFNO MEX SE 5,018 6,795 282 12,095
DF NO MEXESTE 38,613 61,933 194 8.864 99,604
DF NO MEX NORTE 208,845 131,547 1,552 62,659 109 292 405,004
DF NO MEX OESTE 349,450 99,672 4,682 163,288 1.748 618,740
DF NO FUERA DE AREA 1,594 1,751 1,576 4921
SUMA POR MODO 1,782,298 793,767 115,460 869,161 16,953 1.931 3.579,570

TABLA N° 10 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA NORESTE DEL PRIMER

ANILLO'?
PUNTOS T.PUBLICO | METROY TAXI AUTO BICICLETA MOTO SUMA POR
OTROS ZONAS
DF NE DF NE 263,773 7.053 20,804 85,302 5,298 372,230
DF NE DF NO 189,065 18,189 14,701 71,512 1,071 294,538
DF NE MEX NORTE 336,732 4,844 70,221 120 2,590 414.507
DF CENTRO_ | DF NE 335,988 38406 | 20,530 108,967 1371 | 505,262
DF NE MEX ESTE 87,456 674 706 13,667 268 698 i 103489
DF NE MEX OESTE 55,706 306 23,197 324 | 79533
DF NE DF SO 35476 909 843 12,954 T 750182
DF NE DF SE 38,722 661 797 9,558 | 9738
DF NE MEXSE 12,619 1,017 1124 | 14760
DF NE FUERA DE AREA 1,682 730 2412
OF CENTROSO | DF NE 30,218 3.628 365 8,586 156 42,953
SUMA POR MODO 1,377,437 69,520 63,896 405711 1,532 11,508 1.929.604

Segundo Anillo: Zonas N, NE, SE, SOy O.

El segundo anillo externo al periférico constituye una fase de transicidon entre la estructura
concéntrica de las zonas anteriores y la estructura radial hacia la periferia {ver tabla No.
1)

Al norte (zona N) limita con Ila sierra de Guadalupe con uso predomlnantemente industrial y
habitacional de bajo nivel socioeconémico. -

Al noreste (zona NE) se forma un franja de uso habltacaonal de nivel bajo y muy bajo junto
con usos mdustnales, Ilmlta al orlente con el lecho del Lago de Texcoco.

"1 Resullados de la Encuesta Origen-Destino 1894, Instiluto Nacional de
2 Resultados de ta Encuesta Origen-Destino 1994, Instituto Nacional de l )
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" Al‘'sureste - (zona _SE) estd conformado’p
'caracterfsttcas ‘semirrurales como Xochlrmlco

v AI suroeste {zona SO) abarca Ia zona urbana compre dida’ entre la carret aa Cuernavaca y
la carretera a-Toluca, se caracteriza por;ser ‘una; franja ‘de’ desarrollo ,acla partes altas del
- valle, con marcadas divisiones naturales formadas por las canadas o -

Al _poniente (zona O) corresponde a su mayorra al Estado de México con desarrollos
habitacionales e industriales.

TABLA N° 11 VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE EN LA ZONA SURESTE Y SUROESTE'?

PUNTOS T.PUBLICO [ METROY TAXI BICICLETA AUTO MoTO SUMA POR

OTROS ZONAS

DF SO DF CENTRO | 608,408 31,781 24,601 2,909 170,794 280 838.773

DF SE DF CENTRO | 526408 23,627 9,415 21,654 7,127 876 653,107

DF SO, DFCENTROSO |~ 226417 127,228 15,658 170,054 1,810 541,267

DF SE DFCENTROSO | 780,904 32,014 18,405 137,094 468417

OF SO DF NE 236,555 123,161 7717 528 67,388 220 435,569

DF SE DF NE 133,008 48,583 8,950 79,927 270,468

DF SO DFNO 95,987 21,396 3,403 68,279 189,065

DF SE DF NO 113,278 22,601 1,187 2,085 20,051 159,202

DF SO DF SO 73,681 25,741 1,034 1,320 28.413 130,189

DF SO DF SE 54,989 21,690 1,788 208 20,186 98,861

DF SO MEX SE 50,752 15,447 B 4913

OF SO MEX ESTE 24,494 31,792 293 10.367

DF 5O MEXNORTE o 21404 | 843 128954

DF SO | MEX OESTE ) 9,558

DF SO FUERA OE AREA 2 924

DF SE DOFSE 2 o e907

OF SE MEX SE 8117 - 2403

DF SE MEX ESTE 8,499 82 3450

DF SE MEX NORTE 6,791

DF SE MEX OESTE 912 1,645

DF SE FUERADE AREA 385 235 2,351

SUMA POR MODO 2528562 624,512 94,989 28,704 890,785 3,286 4170838

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

Estas forman un tercer anillo en las areas 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 dreas 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. 12 y 13).

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

3 Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994, Instituto Nacional de Esladistica, Geografia e Informatica.
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TABLA N° 12 VIAJES ENTRE LA REGION OESTE Y NOROESTE DEL ESTADO DE MEXICO
NAUCALPAN-TULTITLAN'

PUNTOS T.PUBLICO | METROY TAXI BICICLETA | AUTO MOTO | SUMA POR
OTROS ZONAS

MEXOESTE |MEXOESTE | 1455569 | 74,727 14,354 17,176 599,130 2672 2,164,228
MEX NORTE | MEXNORTE | 694,954 52,612 11,707 50,132 191,370 1,665 1,302,510
DENO MEXOQESTE | 349,450 99,672 4,582 1,748 163,288 618,740
DF CENTRO | MEXNORTE | 252,952 222,212 2,194 204 90,041 131 | 567,734
DF NE MEX NORTE_| 287,864 48,868 4,844 2,590 70,221 120 414,507
DF NO 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
MEX NORTE | MEXOESTE | 82,112 33,193 7,468 1,588 44,175 262,536
DF SO MEXOESTE | 95887 21,396 3403 68,279 189,065
MEXESTE | MEXNORTE | 62,713 12,016 1604 13,556 89,689
DF NE MEXOESTE | 32753 22953 306 324 23,197 T 7e5:
DFCENTROSO | MEXNORTE | 20,920 30,979 324 7,529 31| 59883 |
DF CENTROSO | MEXOESTE | 14,969 16,009 0374 | 51,352
DF SO MEXNORTE | 16,186 17,182 66 6,907 I KT
MEX ESTE | MEXOESTE | 12,868 15,218 6,078 34,164
DF SE MEXNORTE | 13,882 8,117 2,403 24,284
MEX NORTE | FUERKDE AREA | 12,087 5,074 140 6.983 24,284
DF SE MEX OESTE 7,578 8,499 82 3450 19,609
MEX OESTE | FUERADEAREA | 6,472 2432 3.388 12,9
MEX SE MEXNORTE | 2,897 1,966 1932 | 6895
MEX SE MEX OESTE 2,058 3,268 86 5412

SUMA POR MODO 4162975 | 962,075 47,259 76,135 1,504,401 5217 | 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 Iztaccihuatl con una
regidn rural y los asentamientos populares del lago de Chalco.

Las zonas al oriente del valle de México, que corresponden a los municipios conurbados de
la regién de Texcoco y Chalco presentan una situacion 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 caracteristica fundamental de estos municipios conurbados. Cabe
sefialar, ademads, que la poblacion de estas dreas estd 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 poblacién de la zona. La zona donde se reporta el mayor uso de la
bicicleta de toda la ZMVM es la zona poniente del Estado de Méxtco, que corresponde a los
municipios de Nezahualcdyotl y circunvecinos. )

1 Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1394. Instiluto Nacional de E: i e
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TABLA N° 13 VIAJES EN LA REGION ESTE Y SURESTE DE LA ZMVM'S

PUNTOS T.PUBLICO | METRO Y TAXI AUTO | BICICLETA | MOTO | SUMAPOR
OTROS Z0NAS
MEXESTE | MEXESIE 528,591 16,107 2,887 86,665 40470 354 675,074
DF CENTRO_| MEXESTE 216,644 201,088 1,044 48,386 698 364 468,22
DF SE MEX ESTE 113,278 22,601 1,187 20,051 2,085 159,202
MEX SE MEX SE 110,889 13,181 2,087 7.464 7.7870 141,491
DF NE MEX ESTE 63,208 24,902 706 13,667 698 288 103,489
DF NO MEX ESTE 38,613 51,933 194 8,864 99,604
MEXESTE _|MEXNORTE | 62,713 12,016 13,556 1,604 89.860
DF SE MEX SE 50,752 | 15447 4,913 7,112
DF CENTRO_| MEX SE 29,134 32,043 3,307 64,574
MEX SE MEXESTE 45,632 11477 277 3,616 870 61,872
DF SO | MEXESTE 17,661 22,997 515 2,924 44,087
MEXESTE _|MEXOESTE | 12,868 15,218 6,078 34.164
DF CENTROSO | MEX ESTE 12,544 16,816 42 | 4089 33591
DF NE MEX SE 8,796 3,823 1,017 1124 14,760
DF SO MEX SE 5,686 6,791 12,477
DF NO MEX SE 5018 6,795 282 12,095
DF CENTROSO | MEX SE 2,844 4,530 — 7,374
MEX SE MEX NORTE 2,957 1996 1032 6895
MEXESTE | FUERADEAREA | 4,076 1,806 854 6.736
MEX SE MEX OESTE 2,058 3,268 86 5412
MEX SE FUERADE AREA | — 1,616 393 410 2.419
SUMA POR MODO 1335638 | 485198 9.039 228,251 54,295 2,130 2,114,551

Los viajes realizados para el traslado a oficinas, escuelas, y fabricas principalmente,
concentran un elevado numero 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 viajes hace factible la introduccién de
servicios colectivos que atiendan la demanda en la ZMVM.

-Los desplazamientos de los residentes de la ZMVM son un elemento determinante en el
disefio ‘'de la politica de transporte metropolitano' y en la seleccién de los viajes en la
:regién. La  Encuesta de-. Origen-Destino de los- Viajes de los Residentes de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, realizada por el INEG| en 1994, es un valioso

punto de partida en el anélisis de la movilidad de la poblacidn ver tabla No. 14.

15 Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994, Instituto Nacionat de E:
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TABLA N° 14 GENERACION DE VIAJES EN LA ZMVM 1994

[ AMBITO GEOGRAFICO [ wviases | =%
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 6,900,608 33.54%
« Viajes al interior de la ZMEM 4,744,071 23.06%
- En municipios 3,168,046 15.40%
~— Entre municipios 1,676,025 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%
* Tota! 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:

& El Distrito Federal concentrd el 66.46% de todos los viajes de la ZMVM; mientras que
los municipios conurbados del Estado de México representan sélo el 33.54% de los
viajes. Lo anterior, a pesar de que la poblacién de estos municipios es semejante a la
del Distrito Federal.

# En el Distrito Federal, la Delegacién 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 Judrez), agrupan junto con Cuauhtémoc el
37% de los viajes de la zona.

# Los movimientos entre delegaciones representaron el 32.18% de todos los viajes.en la
ZMVM, con 6.6 millones de viajes al dia, lo que manifiesta que un tercio de los viajes se
realizara internamente en el Distrito Federal donde se concentra la mayor actlvrdad e

4.9 mlllones de viajes dia (24.2% del total) se’ reahzaron al mtenor de perlmetro de
las delegaciones del Dlstrlto Federal* lo ue implica: desplazamlentos cortos en un
radlo de 2a3km.:

-’fA nlvel metropohtano,
municipios (entre los que destacan Ecatepec Y Naucalpan) concentran 53"/ de todos
los viajes en la ZMVM. E :
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. Estado de: Méxnco, representaron . el 20 56%
—VlajeS dlanos i B

Los viajes’ rhetropolltanos'entre el Distrito’ Federal 1 los municipios conurbados del

1de|';toital—de viajes, con 4.2 millones de

£l 16%”de los pares origen- -destino égrupan'al 80%‘jde‘ todos los desplazamientos en

. la: ZMVM, lo que se traduce en una: gran ‘concentracion  de viajes entre diez

delegaciones del Distrito Federal y cmco mumclplos del Estado-de México ver tabla
No. 15 y figura No. 5. :

Delos viajes realizados entre el Dlstrlto Federal y el Estado de México:

e El 19% se realizan en automév:l partlcular, con un volumen de 793 mil viajes al
dia. ; :

e Cuatro millones de tramos de v:aje se efectuan en: veh{culos de baja capacidad
{microbuses y combis) complementdndose con otros modos de transporte.

e Cerca de 1.7 millones se realizan en el STC Metro,’ lo. cual se refleja en la
concentracién de usuarios en las estaciones termlnales prmcupalmente. Pantitlan,
Indios Verdes y Cuatro Caminos.

e En el Estado de México, los municipios conurbados que concentran el mayor
nimero de viajes, ademds de Ecatepec' y Naucalpan, “son Nezahualcéyotl vy
Tlalnepantla, mismos que en conjunto representan eI 19 5% del total de viajes
metropolitanos. -

Los movimientos internos en Ios mun|c|p|os conurbados representan solamente el

15 4% de los viajes. en la ZMVM, con 3.2 rmllones, \2 Ios viajes intermunicipales el
7.6% con 1.6 millones de v1ajes dlanos.
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TABLA N° 15 VIAJES DE LOS RESIDENTES DE LA ZMVM SEGUN LOS PARES CON MAYOR
INCIDENCIA TOTAL DEL TRANSPORTE'®.

5
PUNTO 1 NUM, PUNTO 2 VIAJES % DELTOTAL | o scumuLADO
BF CENTRO 01 | 5E CENTRD 3,.261.051 i 0.1
MEX OESTE 11 [MEXOESTE 3164.228 106 77
MEXNORTE 10| MEXNORTE 1302510 64 280
DF NOROESTE 05 | DF NOROESTE 895,898 44 324
DF SUROESTE 06| OF SUROESTE 38773 X 3%
OF CENTRO 05 [ DF NOROESTE 81823 40 40
MEX ESTE 05| MEXESTE T 675074 13 43
DF SURESTE 07| OF SURESTE £53.107 32 470
DF NOROESTE 11| MEXOESTE 618,740 30 500
OF CENTRO 03 | OF CENTRO SURESTE 580,363 28 578
OF CENTRO 10| MEXNORTE 567,734 28 56
DF CENTRO 06| OF SUROESTE Siiz67 36 562
DF CENTRO 04 | DFNORESTE 505,267 25 50.7
OF CENTRO 02| DF CENTRO SURGESTE 409,634 24 631
DF CENTRO SUROESTE 06| DF SUROESTE 468417 23 54
OF CENTRO 05 | MEXESTE ] 268,224 73 677
OF CENTRO 67 ] OF SURESTE 1A 21 598
‘OF NORESTE 10__[MEX. NORTE T a7 30 78
 OF NOROESTE 10| MEX NORTE 405,004 30 738
DF CENTRO 11| MEXOESTE I D N
DF CENTRO SURGESTE 02| DOF CENTRO SUROESTE 361,182 1 776
OF CENTRO SURESTE 03| OF CENTRO SURESTE 373,248 18 754
DF NORESTE 04| DF NORESTE 20 18 812
| DF CENTRO SURESTE 07 | DF SURESTE T awoe2 I N 1)
04| OF NORESTE 05 | OF NOROESTE . 291,538 q 843
05 [OFNOROESTE .| 06 IDFSUROESTE | __2mdss | 13 .| 86
10 MEXNORTE 11 [NEX OESTE 26253 i3 89 !
02 ] DF CENTRO SURGESTE 03| OF CENTRO SUREGTE 25,216 12 881 '
OTRAS REGIONES OTRAS REGIONES 3,446,530 115 000
SUMA 30,502,210 1
# Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994, Instituto Nacional de ica, G e tnf
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FIGURA N° &5

MOVIMIENTO ORIGEN-DESTINO EN LA ZMVM > 50,000 VIAJES/DIA

Los datos anteriores se
siguiente manera:-

MCl
Cuautmén lzcati
o uautitlan Coacalco
Ecatepoc
Naucalpan
Chalco
Tlahuac
1.3
M. Contreras 81357
Xochimilco

pueden resumir en relacién con la movilidad en la, ZMVMvde la
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« 29,1 mlllones de tramos de viaje en la ZMVM (1 7 tramos/habltante)
=y 82%"se realizan en transporte publico. .
v.- 18% transporte privado.

+ 54% de los tramos de viaje se realizan en el Dlstrlto Federal (2 3 tramos/ habltante).
v 80% en transporte publico : [N :
v 20% en transporte privado.

« 28% de tramos de viaje se realizan entre el Dlstnto Federal y el Estado de México.
v 89% transporte publico. : BRI

v 11% transporte privado.

< 20% de los viajes se realizan en el Estado d MéXIc
v 81% transporte publico. :
v 19% transporte privado.

< 58% de los tramos de viaje se reallzan e
v 54% en el Distrito Federal. s
v 55% entre el Distrito Federal .y Estad ‘de Mé
v 68% en el Estado de Méxlco.

< De los viajes en metro, 44% se atnende porimedio’ de viajes provementes del Estado
de México. Esto refleja la. lmportancla”del etro.: como: columna vertebral " del-
transporte metropolitano. :

ESCENARIOS DE CRECIMIENTO.

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

Una circunstancia que ha distorsionado la comprension de los problemas urbanos vy de la
dindamica poblacional en la zona metropolitana de la ciudad de México, es la division
artificial derivada de la delimitacion politico-administrativa entre el Distrito Federal y. el
Estado de México. En este sentido el andlisis de la informacién demografica y el estudio del °
funcionamiento de la ciudad como un conjunto se torna mas diflcil y, por lo tanto, también
sus soluciones.
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Este proceso explica la dindmica metropolitana y algunas situaciones que consideradas de
manera aislada distorsionan la comprension del fendmeno. Una de estas distorsiones
proviene de considerar por separado la poblacion del Distrito Federal y de los municipios
metropolitanos del Estado de Meéxico, que tiene su origen en la divisién de la zona
metropolitana en dos entidades politico-administrativas como se ilustra en la figura No. 6.
El andlisis de la dinamica demogréfica debe considerar la regién en su conjunto, segin el
desarrollo del proceso metropolitano.

Durante el 2000 el 51.31% de la poblacién de la ZMVM vive en el Estado de México; para
2020 se estima que aumentara a 68.5%.

Lo anterior significa entre otras cosas, que el Distrito Federal es una entidad expulsora de
poblacién con fndices de crecimiento demografico cada vez mas bajos, y que el Estado de
México es una entidad receptora de la inmigracién externa con [ndices de crecimiento de
poblacién muy elevados, lo cual considerado aparte es cierto, pero que en un conjunto no
representa mas que el fendmeno de metropolizacidn tipico que se ha dado en todas las
grandes ciudades del mundo: el movimiento de la poblacién del centro a la periferia.

FIGURA N° 6"
PROYECCION DE LA POBLACION

14,000,000
12,000,000
10,000,000 -
8,000,000 vt
6,000,000 - -
4,000,000 --- -

MEXICO’
D.F

HABITANTES

2,000,000 -
1980 1990 1995 " 2000 - 2010 2020 ~

.“ANOS

para esta zona,

Se establece el principio del crecimiento periférico
servicios y del funcionamiento creciente de. subcen
mayores flujos de las areas suburbanas hacna el nucleo central una movuhdad mas intensa
hacia el centro de la ciudad y la localizacién “dé. movimientos” subregtonales que a la vez
conforman subsistemas urbanos en la reglén met opolltana. e

" Calculos propios utiizando el programa TORA.
53




regional del

TABLA N° 16 PROYECCION POR ENTIDAD'®

_externos a la zona metropolltana actual se incorporaran a la regién metropohtana Io‘ ual
: la infraestructura
R funclonamlento de los servicios en el ramo.

transporte 'y en. el

MUNICIPIOS 2010 2020
ACOLMAN 70.775 79,644
ATENCO 40,178 46,247
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 579,860 670,589
COACALCO 305,839 357,519
CUAUTITLAN 84,754 96,497
CHALCO 270,766 303,165
CHICOLOAPAN 99,504 T T15.955
CHIMALHUACAN TTE65.344 | T Bio.Baz
ECATEPEC TH856.611 | 27231249 |
HUIXQUILUCAN 238192 | 276.323
IXTAPALUCA 348,074 | 417.697
JALTENCO 40,803 48,275
MELCHOR OCAMPO 45,456 52707
NAUCALPAN
NEZAHUALCOYOTL .
NEXTLALPAN - 23591 1T
NICOLAS ROMERO 337,602 383,920
LA PAZ - 252,596 297,054
TECAMAC 204,561 233,567
TEOLOYUCAN 79,295 91,838
TEPGTZOTLAN 75,852 §8.000
[TEXcoco T Taavzos T269931
TLAUNEPANTLA 688,240
TULTEPEC 907 T ]
TULTITLAN 544,713 642,885
ZUMPANGO 119,905 136,445
CUAUTITLAN IZCALLI 675,222 668,259
VALLE DE CHALCO™ 431,233 467,273
SUBTOTAL MEXICO 10,615,776 17,716,847
SUBTOTAL D.F. 8,434,200 8,391,773
TOTAL 18,349,976 20,108,620

'8 Calculos propios utilizando el programa TORA.
* Valle de Chalco Solidaridad nacid en el afio de 1993.

-En"la tabla No. 16 se establece para el afio 2010 una poblacion de 18.9 millones de

" habitantes, en donde 55.57% estara ubicado en los municipios metropolitanos del Estado
de México y 44.3% en el Distrito Federal. Para el 2020 se estima una poblacién de 20.1
millones en la ZMVM, 41.5% en el Distrito Federal y 58.5% en el Estado de México.
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: Esta'évolUcién demogréfica se vera reflejada en los patrones de viaje de la poblacién y en la
‘infraestructura del transporte; los movimientos de la periferia al centro registrardn un

-..incremento y los viajes interzonales en el area suburbana aumentarén en la medida que la

_corona metropolitana eleve su crecimiento.

La determinacion del nimero de viajes entre dos entidades a un afio, se calcula a partir de
los viajes reportados en la EOD 94 entre cada par origen-destino, mediante la estimacion
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 poblacién estimada
en el horizonte correspondiente y los indices de movilidad calculados a partir de la EOD 94;
la expresidn matematica para calcular el nimero de viajes total y los movimientos origen-
destino entre delegaciones y municipios en la ZMVM para los afios 2000, 2010 y 2020 se
expresa a continuacion:

Calculo de los viajes origen-destino en el afio n:

V"i] - G + G% * Vbij

Gb: + Gbl
Donde:
G" = Viajes producidos en la entidad i {j} en el aio n.
GY% = Viajes producidos en la entidad i (j} en el afo base (1994).
_V j = Viajes producidos de la entidad i a la j en el afio n.
Ve i = Viajes producidos de la entidad i a la j en el afio base (1994).
n = Horizontes seleccionados {2000, 2010, 2020).

La generacidon de viajes por entidad (Gi}, se obtiene con la siguiente expreSién, en:la que la
razén de los viajes generados respecto de la poblacion en el afio base," representa el indice
de movilidad de la entidad correspondiente: e

G"l = Qb; ¥ Pni

P
Donde: .
" = Poblacién de la entidad i {j) en elafon. o
P. = Poblacion de la entidad i {j} en el afio base (1 994).

Esta expresion se aplica para aquellas entldades en las que se.cumple que, P". > PY%; en caso
contrario, se aplica la siguiente expresién:

G"'= kG
Donde: .
K ‘= constante determinada a partir de las caracteristicas de las entidades consideradas.
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Seglin estas hipdtesis se proyecté el volumen y la distribucion de los viajes para los
horizontes fijados del proyecto en los afios 2000, 2010 y 2020 ver tabla No. 17.

TABLA N° 17 GENERACION 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 5532
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 poblacién del Distrito Federal en los préximos 20 afios, no se
traduce en una disminucidn en la movilidad a su interior, por el contrario, se prevé un
aumento en el niimero de viajes ocasionado por una mayor actividad comercial y de
servicios, que tiene como resultado un incremento en los desplazamlentos generados en
la ciudad.

En un escenario tendencial, se estima que para el afio 2020 se generaran un total de 30
millones de viajes en dfa laborable, de los cuales el 55.32% corresponderédn-al Distrito
Federal, y el 44.68% a los municipios conurbados del Estado ‘de México. Esta
distribucién aumenta la proporcién de viajes en los mumcnplos conurbados en 7.9%
respecto a los registrados durante el 2000. e

Como antes se sefialé, en 1994 el 80% de los movimientos internos y de origen-destino
totales correspondlan a 94 pares que concentraban mas de 50 mil viajes por dia, 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 concentracién de viajes que
existe en las delegaciones y municipios mas significativos, concretamente diez
delegaciones del Distrito Federal y cinco municipios del Estado de México.

Para el afo 2020 esta situacion se ampliard a 120 pares de origen-destino que
registrardn mas de 50 mil viajes por dfa, en los cuales se dard 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, corresponderan a viajes internos en las delegaciones y municipios.
En la figura 7 se presentan los pares origen-destino mayores a 50 mil viajes por dia para
el 2020.

Estos pares origen-destino pueden integrarse en una serie de corredores de transporte; el
andlisis de estos corredores implica que para el afio 2020 se dardn cambios importantes
respecto a 1994, en relacidn con la magnitud del volumen de viajes entre los municipios
conurbados del Estado de México y el Distrito Federal, en funcidn del crecimiento de la
poblacién 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 afio de 2020.
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F!GURA N° 8 CORREDORES DE TRANSPORTE METROPOLITANO EN LA ZMVM > 60,000 Vv/D
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En la tabla N° 18 se muestra la proyeccién de tramos viaje/persona/dia que se realizan en
la ZMVM, donde para el afio 2010 se prevé que se realice 1.8 tramos/habitante y para el
2020 1.9 tramos/habitante.

TABLA N° 18 PROYECCION DE TRAMOS/HABITANTE

2000 | 2010 | 2020
Millones tramos/habitantes
30.9 I 34.1 | 38.4

2.2. 2. ANALISIS DE LA OFERTA

El propédsito que se persigue mediante el andlisis de la oferta es determinar o medir las
cantidades y las condiciones en que una economia puede y quiere poner a disposicion del
mercado de un bien o un servicio. La oferta, al igual que la demanda, es funcién de una
serie de factores, como son los precios en el mercado del producto, los apoyos
gubernamentales a la produccién, etc.

RED VIAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO.

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

19).

TABLA N° 19 INVENTARIO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL DE LA ZMVM?®

Vialidad To':::as
Total de la Vialidad Primaria D.F, . . 92975
Total de la Vialidad Primaria municipios conurbados . 916.9
SUBTOTAL RED PRIMARIA CL . 1845.65
Total de la Vialidad Secundaria D.F. : 8,000.0°
Total de 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 volimenes de transito de
paso, calculados en aproximadamente 300 mil vehlculos 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 pais (ver Tabla No. 20).

> Dalos de los Gobiernos del Disinto Federal y Estado de México, 2000.
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TABLA N° 20 FLUJO Y CONEXIONES DE LOS PRINCIPALES ACCESOS CARRETEROS?

Carretera TDPA% Vialidades con que Conecta
México - Querétaro (cuota) 27,839 |Periférico Norte, Calz. Vallejo y Av. 100 Metros.
México - Pachuca (cuota) 16,860 |Periférico arco nororiente, Insurgentes Norte
Meéxico - Pachuca (libre) 33,198 |y Circuito Interior.
México - Puebla {cuota) 40,485 |lgnacio Zaragoza, Ermita |ztapalapa
México - Puebla (libre) 652,944 |y Periférico arco Oriente.
México - Cuernavaca (cuota} 21,684 |Tlalpan, Periférico Sur
México - 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

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA VIALIDAD METROPOLITANA,

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

La comunicacién entre ambas entidades esta restringida al norte por el macizo
montafioso que se conoce con el nombre de Sierra. de Guadalupe, que restringe
notablemente la comunicacion de zonas ubicadas en los municipios de Coacalco,
Tultitlan y Tlalnepantla.

Por otra parte, dadas las caracteristicas topograficas de la zona norponiente del Valle de
México, la comunicacidn entre el Distrito Federal y los municipios localizados en el valle
de Cuautitian se realiza Unicamente por dos vias, la autopista México-Querétaro y la
carretera Tlalnepantla-Cuautitlan, esta ultima con serias deficiencias de infraestructura
vial.

En esta zona, hasta hace poco el corredor vial formado por el Anillo Periférico vy la
autopista México-Querétaro constituia la Unica opcion de comunicacion en la direccién
norte-sur, ya que todas las arterias viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia
este eje. Hoy en dia este patrén de viajes se ha modificado después de haberse puesto
en operacién la autopista de cuota La Venta-Lecheria. 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.

# Datos Viales ia de Comunicaciones y T 1999
7 Transito Diario Promedio Anual
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La topografia de la zona oriente del Valle de México permite que existan mayores arterias
viales que comunican al Distrito Federal con municipios tales como Ecatepec,
Nezahualcdyotl, Texcoco y Valle de Chalco. A pesar de que en éstos habita la mayor
parte de la poblacidn 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 conversién de la calzada Ignacio
Zaragoza en una via de acceso controlado y la construccion de la autopista de cuota
Pefidn-Texcoco.

FLUJOS VEHICULARES EN HORAS DE MAXIMA DEMANDA.

En los corredores viales metropolitanos que comunican directamente a los municipios
conurbados del Estado de México con el Distrito Federal, la hora de maxima demanda se
presenta durante las primeras horas de la mafiana, 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 maxima demanda
matutina se presente en forma mas 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 mas distribuida a lo largo del dia, a partir de la una de la tarde y hasta
las nueve de la noche.

Del andlisis de los flujos vehiculares registrados durante la hora de maxima demanda en
30 intersecciones metropalitanas seleccionadas, se desprende una calificacion de bajo
nivel de servicio para la mayoria de los cruces metropolitanos, en donde 22 de ellos
(73% del total) tienen un nivel F, considerado como de saturacion, con un volumen de
mas de 3,000 vehiculos en la HMD y mas de 42 mil vehiculos en 24 horas en un dia
habil promedio. {Tabla No. 21},

Un aspecto notorio en varias de las intersecciones estudiadas es el elevado porcentaje
del flujo vehicular que corresponde a vehiculos de transporte publico: combis y
minibuses. Esto es mucho mas patente en intersecciones tales como: Carretera Libre
México-Puebla-Simon Bolivar, Via Morelos-Av. Revolucién, Via Morelos-Av. Morelos vy
Rio San Joaquin-Ingenieros Militares, donde e! flujo de este tipo de vehiculos representa
mas del 40% del total. Estos niveles son muy altos y son indicativos de que el sistema
de transporte publico necesita ser reordenado, de tal manera que se utilicen vehiculos de
mayor capacidad, o bien se considere la implantacién de sistemas que cuenten con
infraestructura de uso exclusivo, tales como el metro o el tren ligero.
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TABLA N° 21 RESUMEN DE LOS AFOROS VEHICULARES?*?
) Porcentaje de
Publico

1 Periférico 1 C io 845-945 5 302 17%
2 | Periférico / Autopista Peiion - Texcoco 800 - 9.00 4137 8%
3 | Periférico / Av_Pantitlan 900-10:00 5243 30%
4 | Carrelera Libre México - Puebla / Simén Bolivar 7.30-830 3844 a1%
5 | Periférico / Av. Xochiaca 800-900 4924 24%
6 | Periférico / Blvr.Centro 1100-1200 18615 7%
7 | Av_Texcoco / Ferrocarril del Sur 715-815 3090 9%
8 | Av Ignacio Zaragoza ! Circuilo Interior . 8.45-945 6 996 36%
9 | Av. Central / Jardines de Morelos 730-830 3745 32%
10 | Martin Carrera / Centenarno 715-815 4 696 30%
11 | Ferrocarril Hidalgo / Tahisman 7.30- 8 30 6 301 4%
12 | Insurgentes Norte / Eje 2 Norte 800-900 12 742 7%
13 | Carretera Texcoco / Carretera México ~ Puebla 930-1030 3971 31%
14 | Av. Constituyentes / Acueducto 8.45 - 9:45 5 691 10%
15 | Penfénco / Legana 730-830 5 057 24%
16 | Marnna Nacional / Cucuito Interior 7.45-845 ‘J 5829 5%
17 | Via Morelos / Av_ Revolucion 730-830 4979 47%
18 | insurgentes Norte / Montevideo 715-.815 6 846 1%
19 | Av 100 Metros / Penferico Norte 815-915 6 394 14%
20 | Av. Guslavo Baz / Maro Colin 8.15-915 7721 9%
21 | Aquiles Serdan / Calzada de las Armas 8.15.9 15“ 77_8 503 14%
22 | Av Mang Colin / Crrcunvalacion (Cuauhtemoc) 900- 1000 5057 9%
23 | Via Morelos / Av Morelos 800-900 4 843 50%
24 | Calzada Valiejo / Clave 800 -900 9 386 4%
25 | Calzada Vallejo / Tequesqgumahuac 745-845 6514 12%
26 | Av 1°de Mayo / Via Gustavo Baz 815-915 10 453 33%
27 {Marnano Escobedo/Av Manna Nacional 8.00-9.00 6 599 7%
28 | Mario Colin / Av_Toltecas 7.30-830 6839 13%
29 | Aguiles Serdan / Eje 4 Norte 800-800 6 663 7%
30 | Rio San Joaquin / Ingenieros Miltares 800- 900 4643 45%

VELOCIDADES Y TIEMPOS DE RECORRIDO.

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

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

. Aloros vehiculares aplicados entre abn! y mayo de 1996, 5.C.T.
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El método mas 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 N° 22}.

TABLA N° 22 VELOCIDADES DE RECORRIDO*

NUM VIALIDADES SENTIDO LONG. (KM} VEL_HMD VEL. DM FL
1 |INSURGENTES  NORTE-VIA  MORELOS-AV.| _N-S 23.245 3.2 580
NACIONAL SN 23.245 50
2 |AV. 606-AV. CARLOS HANK GONZALEZ (AV.| NS 23.120 26
CENTRAL) SN 21816 39,
3 | AUT. MEXICO-QUERETARO N-S T 31,
~ SN 19733 7.

4 | EJE1Y 20RIENTE-CENTENARIO

5 1'AV. MARIO COLIN-TLALNEPANTLA-TENAYUCA

"6 | AQUILES SERDAN-MARINA NACIONAL

7 | CONSTITUYENTES-CARR. FED MEXICO-TOLUCA |

8| CIEN METROS-VALLEJO TOLUCA-DEL DURAZNG | __

TG\ RiOSANIOAQUIN T

10 | CARR FED. MEXICO-TEXCOCO

11 | CARR FED MEXICO-PUEBLA

127 [ OCEANIA-AV 602-AUT PENON-TEXCOCO
13 [CALZ T IGNACIO T ZARAGOZA-AUT T MEXICO- |
PUEBLA
14| PERIFERICO NORPONIENTE

En la tabla anterior se observa que en algunos corredores viales la velocidad de recorrido
es menor a 25 km/h, siendo esto mas evidente en Rio san Joaquin, cuya velocidad de
recorrido durante la hora de maxima demanda es menor a los 20 km/h. Este valor se
puede considerar, desde el punto de vista de la ingenieria de trédnsito y de acuerdo con
las caracteristicas de los usuarios de la ZMVM como el limite inferior de una situaciéon
aceptable.

INDICADORES DE DESEMPENO DEL TRANSPORTE PUBLICO.

En la tabla No. 23 se presentan de manera resumida: las', principales - caracteristicas
operativas de los sistemas de transporte puablico: trolebﬂs;:tryén‘«ylige,ro, metro, autobus,
combi y microbuls, taxi y automévil particular para el periodo de’l 991-1999.

2¢ Estudios de tiempos y velocidades 1996, COMETRAVI
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Como se puede apreciar, el indice de pasajeros sefiala que para el Metro ha ocurrido una
disminucién en la captacién del sistema. De igual manera ha ocurndo para el sistema de

trolebuses y en el tren ligero.

TABLA N° 23 CARACTERISTICAS BASICAS DE OPERACION

TROLEBUSES?*
CONCEPTO ANO
91 92 93 94 95 96 97 98 99
Pasajeros (millones}) 127.11 111.88 99.31 108.41 1426 141.7 79.3 63 7
Flota vehicular en 330 300 300 300 324 an 399 344 344
operacion .
Nimero de lineas 19 17 13 12 15 15 17 A7 )6
Longited de la red| 440.2 4217 3596 3314 376.7 3857 4102 4129 4295
km)
o ___TREN LIGERO?® ]
CONCEFTO ANO = -
9 ] o5 [ e | o7 | o8 | 65 |
Pasajefos (m_l_l_lones) 160 258 324 81 |16 | 18
Flota vehicular en 10 10 10 10 10 10
 operacion ] R
Numero de lineas 1 1 L B 1 1
Longitud de la red 1.0 30.6 208 28.8 26.1 26.1
{(km) _ -
o METRO? 3 ]
CONCEPTO ANO o
54 95 |96 | 97 98 | 95 |
[Pa_sgjeros IDIH(_)FOS); _ 142 1438 1,387 1327 71308 | 1232
| Flota vehicular en 239 23% 239 238 239 249
operacion . . S A -
Numero de Ilneas 10 1 10 | T LN S LSS IR L N AL A
i Longitud de la” red | 178 7|78 178 T 178~ 199 |
i {km) | o
TRANSPORTE PUBLICO CONCESIONADO" __________ e
CONCEPTO T ANO (MILLONES DE PASAJEROS) ]
91 92 | Te3 ] e 95 % | o1 98 99
AUTOBUSES 0.71 0.64 0.61 0.60 0.62 0.65 0.61 060 0.60
TAXIS 0.56 0.58 __066 0.70 0.76 081 0.86 091 096 |
[ MICROBUS Y COMBI 360 363 3.75 382 392 400 4.08 316 375]
PARTICULARES 540.65 506 .39 622.97 54157 582.06 575.28 593.36 60247 611.58 ]

OFERTA DE TRANSPORTE EN LA ZMVM

Uno de los aspectos mas dificiles de determinar en la ZMVM es el que se refiere a Ia
oferta de transporte en un nivel metropolitano, debido a la carencia y dispersién de la
informacién, la cual se refiere al transporte publico de autobuses, microbuses, combis y
taxis, que se vuelve confusa.

# Dalos proparcionados por el Sistema de Transportes Eléctricos, 2000.
% Dalos proporcionadas pof el Sistema de Transportes Eléctricos, 2000.
2 Datas proporcionados por el Sistema de Transporte Colectivo-Metro.
 Datos proporcionados por la COMETRAVI
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Tal es el caso en materia de autobuses y microbuses, los que en muchos casos se
registran. con la-misma denominacién; en el caso de taxis y colectivos, los que estan
agrupados en el m:smo rubro, considerando las combis como taxis de ruta fija.

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

TABLA N° 24 PARQUE VEHICULAR EN LA ZMVM?®

TIPO DE UNIDAD NUMERO DE VEHICULOS POR ANO
1997 1998 1999 2000
comsl 20,685 27,398 28,960 )} 29,505
MICROBUS 30,677 34,148 34,833 33,360
AUTOBUS 4,134 5,674 5,897 6.177
TAXI 92,820 98,097 98,287 108,675
PARTICULAR (millones) 3.1 3.3 3.4 3.6

EVOLUCION DE LA PARTICIPACION MODAL DEL TRANSPORTE.

La integracién de los distintos modos de transporte se ha visto afectada en los Gltimos
afios, a partir de la municipalizacién del transporte de autobuses, observandose una
creciente participacién de los medios de baja capacidad unitaria {combis y microbuses)
en el volumen total de viajes en la ZMVM.

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

Del analisis de la figura No. 9 puede apreciarse el avance de los colectivos, combis vy
microbuses en el periodo sefialado, y la disminucién porcentual de la participacion de los
modos de capacidad unitaria media {autobuses) y de alta capacidad (metro, tren ligero),
reduciéndose los primeros a un 12% de la participacion total del transporte publico, vy a
un 17.4% los segundos, habiendo sumado el 29.4% del total de viajes en sistemas
publicos de transportacion en 1999.

Esta situacion refleja un deterioro de las condiciones de operacion 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 numero de unidades de transporte automotor que circulan en la ciudad,
con el consiguiente incremento de las emisiones contaminantes en la atmdsfera de la
ZMVM.

» isticas de 1a Comision A li deT y Viatidad, di de 2000.
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Por ‘otro lado se conoce, por el Gltimo inventario de emisiones contaminantes, que el
automévil privado y los medios colectivos de baja capacidad (combis y microbuses)
tienen una mayor contribucién en el nivel de emisiones contaminantes que los autobuses,
por lo que el sefialamiento anterior respecto al deterioro de la mezcla modal y su
repercusion en el aumento de la contaminacién del aire de la ZMVM se sustenta no
solamente en el hecho de que es ineficiente, sino que también es altamente perjudicial.

FIGURA N° 9 MEZCLA MODAL DE TRANSPORTE PUBLICO

100% 100% 100% 100% 100%
25 16 16.8 16 159 | —p-bero
Modos de Alta
cap".’d(.’ad . L L UL 15 -~ Tren Ligera Trotebus
Unilaria 37 JPttadl B 10.9 1 1.5 | —pTan
A It R A A O M
Modos de Colocinos, Combe
Baja > lectivos, 5,
Capacidad N4 61.7 60 61 59.1 Mirobuses
Unitaria
Modos de T N
Capacidad 228 it SR B R I RORpen
Unitaria Media 11 10.8 10.4 12 (- Autobus
1989 1992 1995 “1997 - . 1998

PROYECCION DE LA OFERTA.

Para la estimacion del parque vehicular-a los  afios 2010 y 2020 se realizaron andlisis
individuales a vehiculos de uso particular ‘e intensivo. Para el caso de vehiculos
particulares, las tasas de crecimiento de automdviles nuevos 'y. decrecimiento de
vehiculos usados responden principalmente a la situacién econdmica prevaleciente en el
pais. :

En relacion con las unidades del transporte publico, el control de su incremento puede
inducirse por politicas gubernamentales locales o federales, como ‘es el caso de no
incrementar el niUmero de taxis en circulacién, limitar la sustitucién de microbuses por
autobuses. Sin embargo, estas disposiciones estan definidas en las 16 delegaciones del
Distrito Federal, por parte del Estado de México no se cuenta con programas especificos
por lo cual la proyeccidn se hace dificil.
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Para determinar el comportamiento de la flota vehicular y su distribucién por ano, se
utilizaron los criterios vigentes en los reglamentos®® del Estado de México en cuanto al
tiempo de vida maxima de las unidades, con lo cual se exige una modernizacion de los
taxis,” microbuses y autobuses cada 10 afios. Los taxis conservan en el tiempo la
distribucién actual porque no es necesario la sustitucion de unidades por otros nuevos,
basta con modernizarlos, pues se puede utilizar cualquier vehiculo que cumpla con la
restriccién de la edad méxima 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, ademas en
el Distrito Federal se establecié el cambio obligatoric de 2 microbuses por un autobts a
partir del afio 2002.

TABLA N° 25 PROYECCION DEL PARQUE VEHICULAR EN LA ZMVM?*!

TIPO DE UNIDAD NUMERO DE VEHICULOS
2010
comasl 26,505
MICROBUS o]
AUTOBUS 20,000 —
TAXI 108,675
PARTICULAR (millones) 5.1 ]

TARIFAS.

Las tarifas que se pagan para el transporte varian de acuerdo a la politica 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 la Red de Transporte Publico, es decir, que la tarifa se ha mantenido fija desde 1999,
el precio por boleto es de $ 1.50 pesos; para el servicio concesionado se tiene que las
combis y microbuses cobran $2.00 de 0 a 5 Km, $2.50 de 5 a 12 km y 3.50 para mas
de 12 km; en autobuses el minimo es de $3.50 los primeros 5 km y $4.00 después de
los 5 km; en el caso de taxis el minimo es de $4.80 el banderazo; en el Estado de
México no existe ningun subsidio ya que el transporte publico es concesionado; el pasaje
minimo 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 kildémetros $11.00 y por kilometro adicionat $2.35.

:'Cabe aclarar que el servicio de transporte concesionado de cada entidad se adecuara a la

* . tarifa de la entidad que penetre, es decir, si un autobus es del Distrito Federal y entra al

Estado de México, éste cobrara la tarifa del Estado en el tramo de esta entidad.

% Ley de Transito y Transporte de! Estado de México y Reglamento General de la Ley de Transito y Transporte del Estado de México.
3 Galeulos con base a las disposick en materia de del Estado de México y Distrito Federal.
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PROYECCION DE LA TARIFA.

De acuerdo a las politicas tarifarias de ambas entidades, el aumento se ha dado
anualmente en una proporcién de $§ 0.50 pesos en autobuses, combis y microbuses, el
ultimo aumento que se dio en el Estado de México tardé aproximadamente afio y medio
y en el Distrito Federal fue en 1999 y se tiene previsto que el préximo se dé en el 2002, -

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

TABLA N° 26 PROYECCION DE LA TARIFA MINIMA EN LOS MODOS DE TRANSPORTE®?

SERVICIO 2010 _ 1 2020
Cifras en pesos
METRO 4.00
TREN LIGERO 400 -
TROLEBUS 4.00 -
AUTOBUS 6.00
COMBI 6.00

2.3. ESTUDIO TECNICO

El estudio técnico debe indicar en forma explicita las etapas principales de
perfeccionamiento de la idea original hasta ilegar al disefio propuesto como solucion mas
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
cual es la alternativa técnica que mejor se ajusta a los criterios de optimizacion que
corresponde aplicar al proyecto.

2.3.1. LOCALIZACION.

Las estimaciones de crecimiento poblacional y de generacion de viajes indican que las
areas 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
origenes distintos y un déstino en comun, es decir los autobuses saldran de Cuautitlan
lzcalli, Chalco y Ecatepec y llegardan 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.

 Calculos con base a las disposiciones en materia de fransporie del Estado de México y Distiite Federal
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Datos generales de los municipios o delegaciones politicas por donde pasardn las rutas.

RUTA A o
MUNICIPIO O DELEGACION | POBLACION | VIVIENDAS | OCUPANTES OCPS:;‘('/'W VIPID
ECATEPEC 1,620,303 | 364,741 1,618,975 | 4.44
GUSTAVO A. MADERO 1,235,642 | 298,025 1,223,823 2.1 399,668
CUAUHTEMOC 516,255 150,106 512,951 | 342 |
[TOTAL 3.372.100 | 812,872 3,355,749 309
RUTA B
MUNICIPIO O DELEGACION | POBLACION | VIVIENDAS | OCUPANTES oc;?»?x}v VIPID
'CUAUTITLAN 75,831 _ 17,719 75,639 a.26____|
CUAUTITLAN 1ZCALLI 452,976 106,086 462,668 a.27
TLALNEPANTLA 720,755 171,657 718,997 419 ]
NAUCALPAN TT857.511 205,130 855.373 417 706,927
' MIGUEL HIDALGO " 1352.640 96,641 348.863 3.61
CUAUHTEMOC 516,255 150,106 512.951 3.42
TOTAL 2.975.968 | 747,338 3,964,391 3.98
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RUTA C

MUNICIPIO O DELEGACION | POBLACION | VIVIENDAS | OCUPANTES

CHALCO B 17 222,201 | 48,034 219,735 |

VALLE DE CHALCO 323,113 69,630 322,821

IZTAPALAPA 1,773,343 407,439 1,763,489

IZTACALCO 411,321 99,717 410,055 618,743
VENUSTIANO CARRANZA 462,806 118,369 461,992 YL_

CUAUHTEMOC 516,255 150,106 512,951 |

TOTAL 3,709,039 893,295 3,691,043

GRAN TOTAL 10,057,107 | 1,725,338 |

TABLA N° 27 DESCRIPCION Y

El servicio sera exprés y cada ruta tendra un numero determinado de paradas para el
ascenso o descenso de pasajeros, estas paradas se describen en la tabla No. 27

PARADAS DEL SERVICIO

DESCRIPCION ORIGEN
DESTINO

[ORIGEN)] Circunvalacion
Sur.

F- Via Morelos.

F- Autopista México-
Pachuca.

F- Insurgentes Norte.

I- Eje 1 Poniente.

F- Guerrero.

[DESTINO!- Metro
Guerrero

"IDESTINOI-Metro Guerrero

DESCRIPCION DESTINO-
ORIGEN

F- Mosquecta

D- Zaragoza

D- Insurgentes Norte

F- Aut. México-Pachuca
D- Via Muorelos

[ORIGEN} Circunvalacién
Sur

ESTACIONES ESTACIONES |
Terminal 1.- Circunvalacion | Terminal Il.- Metro !
Sur. ‘ Guerrero ‘;

Miguel Hidalgo Ote.
Vicente Lombardo
Toledano.

Av. Benito Juarez.
Emiliano Zapata.
Metro Indios Verdes
Av, Ticoman.

Av. Montevideo.
Metro 18 de marzo
Metro Potrero.
Metro La Raza.
Manuel Gonzalez.
Terminal il.- Metro
Guerrero.

[ORIGEN]- Calz. de
Guadalupe.

D- Autop. México-
Querétaro.

F- Autop. México-
Querétaro.

F- Blvd. Manuel Avila
Camacho.

I- Transmisiones Militares.

F- Calz. México-Tacuba.
F- Ribera de San Cosme.
F- Puente de Alvarado.
D- Rosales.

I- Av. Judrez,

I- Eje Central.

I-Av. Hidalgo.
[DESTINQ]- Alameda
Central.

IDESTINO|- Alameda
Central

F- Av. Hidalgo

F- Puente de Alvarado
F- Ribera de San Cosme
F- Calz. México-Tacuba
F- Calz. San Bartolo
Naucalpan

I- Ingenieros Militares
D- Blvd. Manuel Avila
Camacho

F- Autop. Meéxico-
Querétaro

[ORIGEN|- Calz. de
Guadalupe

Terminal 1. Calz. de
Guadalupe.

Av. Chalina.

Ford.

Canuno a Tepalcapa
Perinorte.

Lago de Guadalupe
Valle Dorado.
Mario Colin.

Plaza Satélite.
tomas Verdes.

16 de septiembre.
1° de Mayo.

Metro Cuatro Caminos.

Metro Panteones.
Metro Tacuba.
Av. Cuitlahuac.
Metro Popotla.
Circuito Interior.

Insurgentes Centro. Ford.

Paseo de la Reforma. Av. Chalma.
Terminal 1l- Alameda Terminal I- Calz. de
Centsal, Guadalupe.

Manuel Gonzalez.
Metro La Raza
Metro Potrero.
Metro 18 de marzo.
Av. Montevideo.

[ Av. Ticoman

Metro Indios Verdes

| Emiliano Zapata.

Av. Benito Juarez

i
| Vicente Loimbardo |

Toledano.
Miguel Hidaiga Ote i

Terminal (.- Circunvatacion
SOP
Termunal Il- Alameda
Central.

Paseo de la Reforma. !
Insurgentes Centro.
Circuito Intenor.

Metro Popotla.

Av. Cuitlahuac.

Metro Tacuba.

Metro Panteones.
Metro Cuatro Caminos.
1° de Mayo

16 de sepliembre.
Lomas Verdes.

Plaza Satélite.

Mario Colin.

Valle Dorado.

tago de Guadalupe.
Perinorte.

Camino a Tepalcapa.
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[ORIGEN]- Departivo
Chalco

F- Av. Vicente Guerrero.
D- Av, Cuauhtémoc.

I- Alvaro Obregén.

F- Av. Solidaridad.

|- Autop. México-Puehla.
F- Autop. México-Puebla.

F- Calz. Ignacio Zaragoza.

I- Rio Churubusco.
D- Av. 8.

F- Fray Servando

D- Roldan.

|- San Pablo.

F- |zazaga.

D- Eje Central.

I- Av. Hidalgo.
IDESTINO]- Alameda

[DESTINO]- Alameda
Central

F- Av. Hidalgo

|- Balderas

I Av. Juarez

D- Eje Central

1- Fray Servando
F-Av. 8

D- Calz. Ignacio Zaragoza
D- Aut. México-Puebla
F- Aut. México-Pucbla
D- Av. Solidaridad

D- Av. Cuauhtémoc

I- Vicente Guerrera
{ORIGEN]- Deportive
Chalco

Terminal I- Deportivo
Chalco.

Av. Lépez Mateos.

Av. Alfredo del Mazo.
Eje 10 Sur.

Av. De Las Torres.
Metro Acatitla.

Cabeza de Juarez.
Metro Tepalcates.

Canal de San Juan.

Rojo Gémeaz.

Metro Puebla.

Circuito Interior.
Francisco del Paso y
Troncoso.

Av. Congreso de la Unién.
Anillo de Circunvalacion.
Metro Pina Suéarez.

Central Eje Central.
Terminal II- Alameda
Central.
Claves: F= Frente; | = Vuella a la izquierda; D= Vuelta a la derecha.

2.3.2. TAMANO DEL PROYECTO.

[Chalco.

Terminal Il- Alameda
Central.

Rio de la Loza

20 de noviembre

Anillo de Circunvalacion.
Av. Congreso de la Union.
Francisco del Paso y
Troncoso.

Circuito Interior.

Metro Puebla.

Rojo Gdmez.

Canal de San Juan.
Metro Tepalcates.
Cabeza de Juarez.
Metro Acatitla.

Av. De Las Torres.

Eje 10 Sur.

Av. Alfredo del Mazo.
Av. Lopez Mateos.
Terminal |- Deportivo

El tamafio del proyecto esta 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 sustitucion de unidades de baja capacidad a
vehiculos con mavyor capacidad pare el transporte, por lo tanto, tenemos los siguientes
datos:

2000 2010
VIAJES REALIZADOS PARA LAS RUTAS 1,725,338 VPD 2,679,937 VPD
PROPUESTAS
PASAJEROS TRANSPORTADOS 1,232,384 1,488,853
DEMANDA POTENCIAL INSATISFECHA 728,339 844,426

Para establecer la demanda se utilizé un programa de cédmputo para disefiar 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 nimero de vehiculos requerido para el
servicio, los pasajeros por vehiculo al dia y el tiempo de vuelta; los datos calculados por
el programa se pueden observar en la tabla No. 28.
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TABLA N° 28 SUMARIO OPERATIVO

RUTA Fo VEH NETOS CAPTACION TIEMPO RECORRIDO PASAJE EN Vr KMHR OcuP DEMANDA
PASIVEHIDIA VUELTA DiA IVEH(KM) HMD MAXIMA MARGINAL
A 20 37 1523 103 72 569 7 185 64%
8 0 89 007 166 83 022 9 165 62%
C 20 55 743 155 80 .280 7 165, 55%
TOTAL 233 182 .798 141 79 4,624 343 165 60%

La frecuencia en la HMD es de 20 vehiculos cada 2 minutos, la unidad serd capaz de
transportar a 1,758 pasajeros por dia 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 vehiculo es de 79 kilémetros diarios a una
velocidad de crucero promedio de 45 km/hr, para esto se necesitan 182 vehiculos.

2.3.3. INSUMOS.

El anélisis sobre la disponibilidad de las materias primas, involucra dos vertientes; por un :
lado, se determinan aquellos insumos necesarios para la construccién:de |la obra, y por
otro, las materias primas necesarias para la puesta en marcha . funmonamlento del
proyecto. : :

En lo que se refiere al abastecimiento de materiales de construccné -la decls;én quedaré"
. en manos de la constructora encargada de la obra, para: ‘ello’se eleglré a constructora
‘.que ofrezca las mejores condiciones y costos.

P vanedad de refaccionarias.

©2.3.4. INGENIERIA DEL PROYECTO.

Dimensiones de la obra.

El tipo de mantenimiento serd de tipo preventivo y:correctivo; este mantenlmlento es
sencillo por lo que la mano de-obra estd considerada en el salario ‘delos- mecémcos y
ayudantes. Las &reas que se considera . debe tener la. empresa,  se’ enuncian a
continuacién: TR T

Area de garage de los autobuses.
Oficinas administrativas.
Talleres.

Sanitarios para las oficinas.
Sanitarios de area de servicio.
Estacionamiento.

Area de lavado,
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AREA ""RUTA B RUTA ©c T ToTAL |
e N R om? ] m? . X !
ESTACIONAMIENTO ‘ 4272 2540 8688
IREPARACIONES ~~ 7~ , 890 T 550 1810

| 550 1810 |

OPERACIONES " 85T T T 543 !

SERVICION T T 275 7 T Taes T

VIALIDAD ™ i 1068 T e80T T T Taie T

[LAVADO ¥ ENGRASADD s T s T g0s
45 375 ‘ 905

] " T8900 Am“[ T ss00 ‘:. 18100 i

Para calcular las superficies necesarias se utilizaron las féormulas de regresidn lineal
presentadas en el libro Transporte Publico

La tabla, que se muestra a continuacién, determina las areas necesarias (en metros
cuadrados) requerldas en funcién del niumero de autobuses, los que se representan con
la variable de *

AREA LECUACION Aurosus[ TOTAL
o x|
\ESTACIONAMIENTO  ~  ~ & "y=4Bx | 182 . 8736
[REPARACIONES = _ 1820
ALMACEN
.OFICINAS

OPERACIONES

DO Y ENGRASADO

SERVICIOS GENERALES _
roTaL”

SO .

Debido a que son tres rutas y éstas tienen origenes distintos, se contem'pla QUe habra
tres areas del mismo servicio para apoyar a la empresa; cabe aclarar que. habra
Unicamente oficinas centrales para el manejo de la empresa.

DESCRIPCION DEL PROCESO.

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

PROCESO DE OPERACION Y TRAFICO: Cuyo objetivo principal es transporfar personas

de manera rentable, de acuerdo con las necesidades y expectativas de los usuarigs- -’

ciudad.

¥ incluye dos sanitarios, un0 para ef personal de cada sexo y un lavabo en cada sanilario. Totai de 14mv,
*Incluye 6 6 lavabos, 2 con agua caliente y vestidores. Superficie total de 84m*.
* Angel R. Molinero Malinera Transporte Publico. Planeacion, Diseo. Operacion y Administracion
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PROCESO DE MANTENIMIENTO: Cuyo objetivo principal es proveer el nimero suficiente
de unidades de transporte en las condiciones adecuadas al proceso y a un costo

razonable de operacidén y trafico.

PROCESO DE RECURSO0S HUMANOS: Cuyo objetivo es proveer y formar los operadores,
despachadores, inspectores, mecdnicos, auxiliares de taller, analistas, asistentes
administrativos y en general todo el personal necesario y adecuado para que todos los
demds procesos de la empresa funcionen rentable y eficientemente. Ademds, este
proceso debe asegurar que todas las acciones de administracién de recursos humanos se

hagan conforme al marco de las leyes del trabajo.

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

La figura No. 11 muestra la relacién que existe entre los cuatro procesos basicos, y la
manera cédmo se reciben los insumos del medio ambiente (personal, informacién,
camiones, lubricantes, etc.) para ser procesados por el sistema y convertirlos en
servicios de transporte (tiles a los usuarios-ciudad. El funcionamiento de un sistema se
forma con flujos constantes de insumos-proceso-productos, y su eficiencia depende de la
relacion equilibrada entre los procesos de administracion, recursos humanos,
mantenimiento y operacién 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.

j
|
‘
i

FIGURA N° 11 PROCESO DE SERVICIO
INSUMOS PROCESOS PRODUCTOS

6 Operacién
y q z::':"::: Q Mantenimiento Q ¥
Finanzas Trifico

Intomacion
Undadh Provee iox Recursas Proves o personal Provee undades o Genors ol sacvcss
Matansies capactado Buen astado
Parsonas Parssinig

Hatanaies

— I ,

RETROALIMENTACION A LOS PROCESOS
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235 ORGANIZACION

‘Aquf se definen las lineas de autoridad y responsablhdad de los d!ferentes puestos dentro’
de la empresa, asf como las principales actnvudades de’ cada uno de éstos;icon‘la ‘finalidad .
“de unir'esfuerzos para el logro de los objetwos de la empresa Tamblen se establecen los
Iineamlentos, para un mejor funcuonamlento “di el servvcno a’ nuestra

: ,Objetivos de la empresa.

rentabilidad de la empresa.

¢ Proveer oportunamente a Ia empresa'«
contribuyan a lograr la misién y los objetlvos de la empresa.

0 Crear, mantener y desarrollar una cultura y clima organizacional en donde eI personal

encuentre satisfaccion y alcance sus objetivos individuales, y la orgamzacnén logre =

satisfacer con calidad y productividad las necesidades de los usuarios.

0 Asegurar que todos los aspectos legales y administrativos relacionados’ con'la
administracién de personal, .asf/ como el pago de la némina, se realicen correcta y
oportunamente. !

0. Mantener en condicion” optlma la flotllla de operamon para darle cumphmlemo al
Programa de Servncuo.,

Incrementar la ef:c:encla y racnonahdad del mantenlmlento prevent

:largo i plazo,’ asi como

0 Abattr Ios costos ,del mantenimiento a _corto median
i mcrementar Ia vida utll de los autobuses.

ades del usuario.

: Pollticas ’

0 Los flnanmamtentos para la operacnén de Ia empresa se contrataran de ‘acuerdo a las
posibilidades de’ fa: empresa. ke ;
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base en cinco niveles generales:

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

" NIVEL 3: Coordinadores de Departamento.
NIVEL 4: Personal Operativo.: = '
STAFF: Asistentes y Secretaria, =

FIGURA N° 12 ORGANIGRAMA DE LA EMPRESA

l GERENTE GENERAL
)

| ASCSORLEGA. STCRETARI EJECUTNA
) e 1

[J . |

T )
GERENTEDE GERENTE DE l GERENTE D GERENTE DF
REC HUMANOS ADUON Y FIRANZAS OPERACOH MANTENMENTO
I | ‘ \ ) \
BECRETARWA | SECHETARIA
1 -1 1 -
| — | I T 1 [ am——|
‘nfuulmuﬂo CONTROL ¥ HAFEDE KFE DE EFLOE SUPERVISOR FAANE ACIOM ¥ MTEDE TALLER
¥ BELECCION SERV PERSOMAL CON'MII,IJN] '{mm COMPHAS DE RUTAS. £stansica 1
\ | \ I \ ) ‘ 3
:as!us | i 'n(swcmoou I ANASTA ]coo«mwon ] AWCEN
6 3 MANTENMENTD Ll
1
PAOOS I i 1
OPERADORES WECANCO AYUQ VECANICO LAV £NGRAS
il B wadi kel Bk
Como se puede ver en |a tabla No. 29, el esquema organizacional propuesto responde a
los - cuatro. procesos de produccion (Administracidn y. Finanzas, Recursos Humanos,

Mantenimiento y Operacién), claramente identificables como transformadores de insumos
en productos terminales, como se describié anteriormente.

SECREIARA | SECRETARA
1 +
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TABLA N° 29 PERSONAL NECESARIO PARA LA EMPRESA

NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3 NIVEL 4 STAFF TOTAL
GERENTES | JEFES DE AREA | COORDINADORES | OPERATIVOS | ASISTENTES

GERENCIA GENERAL 1 0 [¢] o] 2 3
RECURSOS HUMANOS 1 2 0 (o] 1 4
ADMINISTRACION Y FINANZAS 1 3 2 7 1 14
OPERACION 1 6 9 328 1 345
MANTENIMIENTO 1 1 1 15 1 19
TOTALES 5 12 12 350 6 385

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

DESCRIPCION DE PUESTOS.
Gerente General.

Objetivo.

Es el responsable de la organizacion, planeac:lén control y evaluaclén de los recursos
humanos, financieros y materiales, para mantener una buena calldad de los servicios y
satisfacer las necesidades de los usuarios. :

Funciones.

Elaborar el plan de accién de la administracién en cada una de las areas.

Planear la elaboracion y revisién del presupuesto de ingresos y egresos.

Organizar reuniones con los gerentes de las areas, para solucionar problemas, mejorar
los servicios, incrementar los ingresos y organizar los programas de prevencion de
riesgos.

Supervisar la implantacién de manuales de operacién y programas de las diferentes
dreas para aumentar la productividad.

Autorizar incrementos de salarios, promociones y despidos a empleados.

~ Representar a la empresa en cuestiones de caracter legal.

Yy

v

v

Asesor Legal.

Funciones. :
> Asesorar a la empresa en cuestlones de carécter legal.

Secretanas.

‘~_~,Fun0|ones.

- Mecanografiar documentos:
Recepcidon de llamadas.
Organizar el archivo.
Realizar llamadas.

vvvv
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‘G‘ere‘nte' de Recursos Humanos,

Dirigir: los procesos de remuneraclones y relac:ones Iaborales, y coordlnar evaluar. y '

" apovyar; los: procesos’ de: provisién de personal (reclutamlento, seleccién, contratacién),

formacuén de personal (mducc:én, adlestramlento, capacntacnon y desarrollo), seguridad e
hlglene mdustnal servicios médlcos ‘de- vugllancua, asf como el control administrativo de'
los recursos humanos.

Funciones.

Define las estrategias del érea. .
Integra el equipo de trabajo de: recursos humanos y Ies transm|te los valores, mlsnon y
objetivos de la empresa y de rec : .

VV

> Participa con ‘el equipo dlrectlvo
compaiiia.
=
humanos.
> EvalGa los resultados y avances dé o
procesos de recursos humanos. :
pd
> y.los’ admlnlstra.
> Participa en la negociacién del’ contrato “Colectivo’de i liza® los estudlos

previos para que ésta sea favorable

Jefe de Reclutamiento y Seleccion.:

Funciones. .
> “Recluta candidatos para cubrir vacantes de personal a traves de Ios medlos mternos
.0 externos mas adecuados.

Mantiene actualizada la bolsa interna de personal para presentar de mmedlato a los
Ilderes, candidatos viables para cubrir las vacantes.

Aplica, califica e interpreta las pruebas de seleccion de personal, de los candidatos.
Presenta a los candidatos aprobados al solicitante, y lo asesora en la selecciéon de
personal analizando y evaluando los conocimientos, las habilidades vy . .las
caracteristicas de personalidad y enfoque hacia el trabajo de los candidatos, a fin de’
decidir, sobre bases objetivas, cuales son mas adecuados para desempefiar el puesto
en el contexto de los valores vy la cultura de la organizacion. :
Analiza periddicamente la validez de las pruebas de seleccidn, y elabora estadisticas
de los resultados de las pruebas aplicadas.

'Y
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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 v SAR

Gerente de Administracién y Finanzas.

Objetnvo.

transporte.
Admlnlstrar la liquidez de la empresa.

Y

Preparar la informacién financiera de la empresa.
Dar cumplimiento con los compromisos financieros que
para solventar su operacion.
> Elaborar y controlar el inventario de actlvos de Ia empresa.

Y Y

.aquruifi»do

Jefe de Contabilidad.
Funclones.
internas de la’ empresa

Registrar. los, movumlento
> Aplicar arqueos e’ins

Elaborar el calendario .d obllgaClones lscales y patronales
Elaborar estados fmancneros de la empres - ’

¥ :EEJE""

£
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Tesorero.

Funciones.

> Proporcionar recursos financieros a los dlferentes procesos de la empresa.

~ Elaborar el flujo de efectivo del mes y el programa de pago a proveedores de servicios
e insumos.

Supervisar la operacién de los puntos de recaudaclon

Revisar los reportes diarios de ingresos. -
Liquidar oportunamente los compromisos de Ia empresa.
Elaborar el reporte diario del estado de banco SN

VVYVYYV

Jefe de compras.

Funciones.

> Elaborar un:catalogo de i
operacion de la empresa.
Elaborar un programa - d
remodelaciones.’

" Verificar constantement . q
los precios v la calidad del’ ‘producto S ; .

~ Verificar las exnstencias mfnlmas | inventario y sus puntos de reorden

v

\l

Encargado de costos.

Funciones.

Elaborar la canasta de lnflaclon del sector transportes.
Determinar los costos de operacion de la empresa.
Mantener actualizado el punto de equilibrio de |a operacion de la empresa.

Controlar las tablas de. depreciacién y reexpresion financiera de Ios actlvos de la
empresa.

Elaborar el estudio de reposicion de unidades viejas por unudades
Controlar los contratos de seguros, fianzas y garantias. &
Elaborar los estudios de nuevas tarifas para que la empresa promueva su autonzaclon.

\UR U AN

) ”ervasv. -

Y VY

Encargado de Némina.

Funciones.
> Recabar los informes de incidencias diarias del personal :
~ Controlar todos los movimientos del personal (mcapacndades altas, bajas,
modificaciones, etc.}.

Aplicar las deducciones de ley.
Controlar la aplicacién de prestaciones, bonos etc.

Controlar el archivo de comprobantes de pago y célculos de némma. B

Y YV
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Encargado de Pagos.
Funciones. H

Entregar los cheques a favor de los empleados y proveedores de la empresa.
Pagar conforme a las politicas y procedimientos de Ia empresa.

Resguardar los cheques bajo su custodia. . =

Ofrecer informacién y aclaraciones sobre Ios pagos. it

Elaborar y entregar contrarecibos.

YYYXYY

Recaudador.

Funciones.

Controlar la recaudacién por concepto de boletos.

Elaborar fichas de depésito bancario y entregar la valija al s:stema de recoleccnon. }
Elaborar el corte diario de recaudacién.

Elaborar el reporte mensual de ingresos.

Recolectar los excedentes de boletos.

Reportar anomalfas que pongan en riesgo la seguridad de los recursos de Ia empresa.

Y Y YYYY

Gerente de Operacion.

Objetivo.

Planear y coordinar adecuadamente el servicio que presta la empresa de transporte
mediante la elaboracién de programas operatlvos que correspondan a Ias neceSIdades de
transporte de los usuarios y la ciudad.

Funciones.

~ Define las estrategias del area.

» Coordinarse con el area de mantenimiento para d|sponer del - mayor numero de
unidades para la prestacion del servicio de transporte urbano.

> Estar atento a los cambios de demanda, surgimiento de nuevos aforos, bloqueo de
calles por obras publicas, eventos especiales, perfodos vacacionales, dias festivos,.
incrementos en combustibles, lubricantes, refacciones y todo aquello que afecte
directa o indirectamente los objetivos de la empresa en cuanto a la prestaclén del
servicio. )

» Administrar los servicios de viajes especnales y de campaias publu:ntaruas en las /-
unidades de la empresa de manera que. estos convemos se cumplan en Ia fecha o.los
periodos convenidos., :

» Verificar el buen desempefio de’ Ios supervusores, mspectores despachadores Y
operadores de forma que . se garantace la calldad ‘dela prestamén ‘del'servicio:de
transporte. SR

> Hacer los estudios correspondlentes e cuanto al’ poSIble redls fio

creacién de rutas alternas, la’ creacién de ‘nuevas - rutas, el incremento de’los

estidndares de seguridad y comodidad, los cambios en el intervalo o el |ncremento o
reduccion de oferta del servicio de transporte.

81




>

>

Observar permanentemente las acciones y estrategias de empresas del mismo giro de
transporte urbano, de las empresas competidoras y de los usuarios en general.
Atender demandas de la poblacién en cuanto a caracteristicas del servicio,

Supervisor de Ruta.

Funciones.
"> . Lograr que el servicio satisfaga las necesidades de transportacién de los cludadanos y
- la ciudad, cumpliendo cabalmente con el programa operativo del dfa.

> Verificar que el servicio mantenga regularizado su intervalo de operacion.

> Elaborar un reporte diario de las irregularidades en el cumplimiento del programa
operativo de servicio de transporte del dfa con sus observaciones y sugerencias.

> Estructurar los programas de supervision de ruta e inspeccion de boletos, con el
debido caracter aleatorio. L

> Programar las jornadas de trabajo de los supervisores de tal manera que se cubra

integramente el periodo de servicio.

Jefe de Planeacion.

Funciones.

>

Tener puntos de flexibilidad dentro de cada una de las rutas para los casos de
bloqueos, siniestros y otros imprevistos.

» Programar el maximo aprovechamiento racional de las unidades de la empresa.

> Atender quejas y reclamaciones en torno a las deficiencias de la prestacion del
servicio por parte de la empresa.

> Organizar los estudios de campo para mantener actualizada la informacién referente a
la demanda, la seccién de méxima demanda del servicio, los aforos mas concurridos,
los tramos de menor demanda, etc. i

Despachador.

Funciones.

> Vigilar el cumplimiento del programa operatlvo del serv cno de transporte.

> Ajustar cuando sea necesario el intervalo’de: servncn sea, por falta de umdades o)
retraso en la programacién: ‘ ORI S

> Supervisar la limpieza cde’| N servi resenta ’(m de sus
operadores. "

>

>
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Analista.

Funciones.

%> . Encontrar técnicamente puntos de flexibilidad dentro de cada una de Ias rutas para los
casos de bloqueos, siniestros y otros imprevistos.

> Disefiar programas de maximo aprovechamlento ramonal de: Ias umdades de la
empresa. b

> Establecer nuevas necesidades de servicio de transporte en otras zonas de operactén.

Operador.

Funciones.

Presentar buena apariencia.

Prestar el servicio con toda puntualldad
Ser atento con los usuarios, : e

Cuidar la unidad en cuanto a-su |ntegr|dad ffsnca como en su func:onamlento vy
utilizacién, e :

Cumplir con las politicas de Ia empresa en _c anto a Ia segu i
usuarios, as/ como en el cobro de :
comprobante.

» Facilitar las actividades de supervuslén e.insp
» Respetar los sefialamientos y dlsposncnones

AU MR

ad y comodldad de los

Y

Gerente de Mantenimiento,
Objetivo.

Organizar y controlar el mantenlmlent
el fin de mantenerlas permanentemente

Funciones.

rutas de servicio de la empresa.
Verificar los trabajos de mantenimiento que se reahcen a Ias umdades.
Verificar que el almacén cuente siempre con las refacciones’ e msumos }ndlspensables
para la eficiente prestacién del servicio de mantenimiento. .- v
Elaborar las estadisticas sobre rendimientos en general. :

NEY

v
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Jefe de Taller.

Funciones.

’

Y v

ARG

Recibir cada unidad que pretenda ingresar al area de mantenimiento, elaborar la orden
de trabajo con el diagndstico correspondiente y asignar el trabajo al area y personal
que corresponda, segun las fallas que las unidades presentan.

Asesorar y supervisar a los mecanicos en los trabajos asignados.

Seleccionar los talleres externos que [a empresa autoriza dar mantenimiento
especializado a sus unidades, ademas de supervisar la aplicacidon de las reparaciones.
Coordinar las actividades de limpieza general de las unidades de la empresa.

Analizar la informaciéon generada del mantenimiento, con el fin de identificar o
anticiparse a problematicas y poder proponer acciones de correccién.

Coordinador de Mantenimiento.

Funciones.

>

.

>

Jefe de Almacén.

Generar el reporte diario de operaciones de mantenimiento de la empresa.

Llevar el control estadistico de todas las reparaciones hechas a .cada "una “de las
unidades de la empresa. i
Generar el reporte mensual de mantenimiento sobre los servicio reallzados en el mes
los consumos de refacciones, de lubricantes, de tiempos: de: mantenimiento, de
servicios de talleres externos, etc. (AR D

Funciones. - ;
» Registrar todos los movimientos internos de las refaccnones e msumos Cr
> Atender oportuna y eficientemente todas las requtsncuones |nternas de las dtferentes

Y Y

areas de la empresa.

Hacer periédicamente inventarios fisicos.
Recibir la mercancia de los proveedores y venflcar que corresponda con Ia solucntada
en la orden de compra autorizada por la empresa.:
Control de los bienes en préstamo al personal.”

Mecanico.

Funciones.

Y

Y v

Ejecutar el trabajo de mantenimiento a5|gnado i :
Elaborar las requisiciones de refacmones para que, una vez autonzadas, Ias ‘surta el
almacén. :

Controlar la herramlenta de su érea i :
Desarrollar su trabajo en las mayores condlcuones de segundad utlllzando para ello el
equipo y aditamentos de seguridad necesarlos. .
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©'2.3.6. ANALISIS DE COSTOS.

~El célculo’ de los requerimientos de inversién en el negocio del transporte es de gran

trascendencia ya que afecta directamente los costos en los rubros de la Depreciacion,
Seguros de las unidades y Costos de Financiamiento del proyecto,

Los requerimientos de inversidon necesarios para iniciar una operacion comprenden lo

siguiente:

PARQUE VEHICULAR.

Unidades Necesarias Concepto Tipo Costo Unitario | Costo Total
182 Vehiculos de transporte MASA VOLVO U-18 850,000 154,700,000
3 Camioneta de apoyo Ford F-150 XL estandar 179.500 538.500
3 Automoévil de tarea Volkswagen Sedan 74,240 222.720
1 Automdévil de ejecutivo | Nissan Sentra XE estandar A/A 148,000 148,000
Pago de IVA (global) 23.341.383
TOTAL 155,609,220
TERRENO Y EDIFICIO.
TERRENO.
IUnldades Necesarlﬁ[ Concepto ] Area Necesaria Mts2 l Precio Mt2 Costo Total
L 182 ! Terreno [ 18,280 ] N 100} 1.627",35}J
CONSTRUCCION.
Concepto Area Necesaria Mts2| Tipo de Construccidn Precio Mt2 Costo Total
Oficinas 1.820 Primera 650 1,183.000|
Almacén 164 Estructura Metalica 300 49,200
Operaciones y Rec. 2,366 Estructura Metalica 300! 709.800
Talleres 1,820 Estructura Metalica 300 546 000
TOTAL 2,488,000
PAVIMENTACION.
Concepto Area Necesaria Mts2 Precio Mt2 Costo Total
[7rea de estacionamiento 8,376 110 921.360]
MAQUINARIA Y EQUIPO.
SERVICIO DE LAVADO.
Concepto ] Cantidad Tipo ] Preclo/‘l]‘n’lﬁj‘" T Total :“’
j i 3 Noesfablecida Mz‘z‘o.ﬁb‘o.
! 3 No establecido | 5.400;
Lavadora automatica [~ T3 77 7 "Noestabiecido | 1,200,000,
N (< /- A } 77 71,445,400,
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DE LUBRICACION,

Compresor

Bomba para grasa neumallca

'Carrele para grasa

{Colectores de aceite quemado
iBase Movil con lampara 6
Lavadora Agua aita presion 3

Rampa Hidroneumatica

ncepto Cantidad Precio/Unidad
Bomba Aceite Neumatica | 3 2060 Uts.
Carrele’ );-fr[sToiE totalizadora ~ |7 e | 63537

“HSA1.7212°H
TT200Kgs.

" 500 Watts

3 HP
I~ 15 Toneladas |

Herramientas del mecanico 3 No asumido “18,600)
TOTAL 268,800

SERVICIOQ_EMANTENIMIENTO e o

Conceplo o Canndad | Tipo : ﬁvgciulumdad L ,_TEIE'.__~ 4
lgmglea Genera
T ! 500!
iEfmerll de Banco TT3ARPT l: T "'47‘5‘0' i
'Taladro de Columna 3 VIMALERT M15 EPMT | 4500
iPlen‘sé Hidraulica T 3T 720 Toneladas i
‘Conjunto (F-R-1)” B B B 2 83 '
\Compresor AT \sirERo HP ’ 177 To,0000
{Bomba Manual de acerte } 6 18'Lts. " 600
‘Taladro neumatico (mano) R S 3By 2t gl T
;Pluma Hidraulica i 3 ' 3 Toneladas 9.500,
|Bomba neumatica portatil de aceite *a R solis. T T 4 .760‘
: ) - ’ o T TsUBTOTAL™” T ; "128,250
‘Llanlas | ;
.Abridor de Llantas ~ T T 2 ooof ~6,000!
{Jaula infladora protectora llantas : 3 5,000 15,000
Desmontadora de liantas B T N e Te A‘g DUBLE 25.000] 75.000!
:Plancha de vulcanizado i 3T csalenaEras R oooi ' 3,000
Anaquel para cémarasucor%:fli' ,,J,..‘ st N _2_09_5;95 o 750| ) 2.259
{Tanque probador de fugas i 3
iGatos de botelia” - 12 12 Toneladas T 7,200]
"Liaves de’ -mpacm : "“”4 6 Ty 12" 45,600
\Galode patin =~ T T ‘ 3 10 toneladas 30,000
,andora eléctrica de llantas | 5,700
Conenedbosss s T 3 T[T
;Gato Hidroneumatico R 3 | 20 toneladas 33,000
IMarcador eiécirico de flantas 773 | iionaowats” 3000
: - SUBTOTA 236.250
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Transmisibn T -
Galo hidrdulico tipo arana s T
Carro para soportar {rans. [
:“ R -1V]-3 Yo 3 7 YO T
| Sistema elfigifigy, T Ty T
Cargador Baterias 3 12 celdas 4,5000 13,500
Carro transportador baterias 3 2,000 6,000
i 19,500
‘ 420,000'
EQUIPO DE OFICINA.
GERENCIA GENERAL.
Gerente General e
Concepto. . . _Clave | Canlidad | Precio/Unidad
Escritorio Gerencial 11
Credenza Gerencial 12 .500
Archivero Gerencial 13 000
Silla Gerencial Visita 1 .300
Silion Gerencial 14 1.800
Computadora 18 1 11.000
Impresora 19 1 4.000 4.000
SUBTOTAL 31,400
Secretaria de la Gerencia
Escritorio Secretarial 16 1 2,500 2.500
Archivero Ejeculivo 22 1 1.800 1.800
Silla Ejecutiva Visita 24 2 800 1,600
Silla Secretanal 17 1 1.000 1.000
Computadora 18 1 11.000 11.000
Impresora 19 1 4.000 4.000
SUBTOTAL 21,900
Asesor Juridico
Escritorio Secretanat 2.500 2.500
Archivero Ejecutivo 1.800 1.800
Sillén Ejecutivo 1.500 1.500
Silla Ejecutiva Visita 4 2 800 1.600
SUBTOTAL 7.400
TOTAL 60,700
ADMINISTRACION Y FINANZAS.
Gerente de Administracion y Finanzas . j
Co o ... Clave |~ Precio | Total |
Escrilorio Gerencial 11 .000 .00
Credenza Gerencial 12 .500 .500
Archivero Gerencral 13 .000 .000
Silla Gerencial Visita 15 .300 00
Siltén Gerenciat 14 .800 .800
SUBTOTAL 13.900
|Secretaria de Ja Gerencia
scritorio Secretarial 16 2.500. 2.500
(lla Secretanal 17 1.000 1.000
Archivero Ejecutivo 22 1.800 .800/
Credenza Ejecutiva 2 2.000 2.000
Computadora 1 11.000 11.000
Impresora 19 4,000 4.000
SUBTOTAL 22,300,
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Contador
Escritorio Secretarial 16 1 2.500 2,500
i Ejecutivo 22 1 1.800 1.800
Sifién Ejecutivo 23 1 1,500 1.500
Impresora 19 1 4,000 4 000,
Silla Ejecutiva Visila 24 2 a0o 1.600
Computadora 18 1 11.000 11.000
SUBTOTAL 22,400
Tesorero
Escritorio Secretarial 16 1 2,500 2,500
Archivero Ejecutivo 22 1 1,800 1.800
Sillén Ejecutivo 23 1 1.500 1,500
Impresora 19 1 4,000 4,000
Silla Ejecutiva Visita 24 2 800 1.600
Computadora 18 1 11,000 11.000,
SUBTOTAL 22.400
Jefe de Compras
Escritorio Secretarial 16 1 2.500 2,500
Archivero Ejecutivo 22 1 1,800 1.800]
Sillon Ejeculivo 23 1 1,500 1.500
Impresora 19 1 4,000 4.000
Silla Ejecutiva Visita 24 2 800 1.600
Computadora 18 1 11.000 11 000
SUBTOTAL 22.400]
Encargado de Costos
|Escritorio Secretarial 16 1 2.500 2.500
{Sillon Ejeculiva 23 1 1.500 1.500
Silla Ejecutiva Visita 24 1 800 800.
Computadora 18 1 11.000 11,000,
Impresora 19 1 4000 4.000
SUBTOTAL 19.800
Encargado de Nomina
Escrtorio Secretarial 16 1 2000 2000
Silén Ejecutivo 23 1 1.500 1500
Sila Ejecutiva Visita 24 1 800 800
Computadora 18 1 11.000 11.000
Impresora 19 1 4.000 4.000
SUBTOTAL 19.300
Encargado de Pagos
Escritorio Secretarial 16 1 2.000 2.000
Escriono Secretarial 23 1 1.500: 1,500
Sulon Ejecutivo 24 1 800 800
Caseta Metalica 30 1 10.000 10.000
SUBTOTAL 14.300,
|Recaudadores
scritorio Secretarial 16 2.500 15,000
[Silla Secretarial 17 1,000 6.000
illén Ejecutivo 24 800 4,800
SUBTOTAL 25,800
TOTAL 182.600:
RECURSOS HUMANOS.
{Gerente de Recursos Humanos
Concepto_ _ ___ . ... . Clave
Escritorio Gerencial 11
Credenza Gerencial 12
Archivero Gerencial 1
Silla Gerencial Visita !
Sillén Gerencial 14
SUBTOTAL




Secretaria de |a Gerencia
Escritorio Secretarial 16 1
Silla Secretarial 17 1
Archivero Ejecutivo 22 2
Credenza Ejecutiva 21 1
Computadora 18 1
Impresora 19 1
SUBTOTAL
Jefe de Reclutamiento de Personal _
Escritofio 1al 16 1
Archivero Ejecutivo 22 1
Sillon Ejecutivo 23 1
[Impresora 19 1
Silla Ejecutiva Visita 24 21
Computadora 18 |1
SUBTOTAL
Jefe de Control y Servicios de Personal o
(Escritorio Sectetarial 16 1
Archivero Ejecutivo 22 1
Sillén Ejecutive 23 1 |
impresora 19 R
Silla Ejecutiva Visita 24 2
Computadora 18 _ 1
SUBTOTAL
TOTAL _
OPERACION Y TRAFICO.
Gerente de Operacidn y Trafico,
Escritorio Gerencial 11 1 5,000 5.000
Credenza Gerencial 12 1 2.500 2,500
Archivero Gerencial 13 1 2.000, 2,000
Sulla Gerencial Visita 15 2 1,300 2,600
Sulén Gerencial 14 1 1,800 1.800]
SUBTOTAL 13.900
Secretaria de la Gerencia
Escritorio Secretanal 16 1 2,500 2.500]
Sila Secretanal 17 1 1,000 1.000
Archivero Ejecutivo 22 1 1.800 1.800
Credenza Ejecutiva 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 Planeacidon y Trafico
Escntono Secretarial 16 3 2,500. 7.500,
Archivero Ejecutivo 22 3 1,800 5.400
Sillén Ejecutivo 23 3 1.500 4,500
impresora 19 3 4.000 12,000
Computadora 18 3 11.000, 33,000
SUBTOTAL 62.400
Supervisor de Ruta
Escritorio Secretanal 16 2.500. 7.500
Silla Ejecutiva Visita 24 00| 400
Archivero Ejecutivo 22 1,800 400,
SUBTOTAL 15.300
Analista de Operacion y Trafico
Escritorio Secretanial 16 3 2,500 7.500
Silla Ejecutiva Visita 24 3 800 .400
Archivero Ejeculivo 22 3 1,800, .400
Computadora 18 3 11,000 33.000
SUBTOTAL 48,300
|Despachador
Escritorio Secretarial 16 2,500 15.000
[Silla Ejecutiva Vistta 24 6 800 2.800
Reloj Checador 31 [ 1,000 000
SUBTOTAL 25,800
TOTAL 188.000;

' NILTOA FURY
; TERIS CON

| FALLA DF
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MANTENIMIENTO.

Gerente de Mantenimiento
Escritori i 11 .000 000

scritorio Gerencial
Credenza Gerencial 12 .500 .500]
Archivero Gerencial 13 .000 .000
Silla Gerencial Visita 15 .300 600
Sillon Gerencial 14 .800| .800
SUBTOTAL 13,900,

Secretaria de la Gerencia

Escritorio Secretarial 16 2.500 2,500
Silla Secretaria! 17 .000 1.000
Archivera Ejecutivo 22 .BOO. 1,800
Credenza Ejecutiva 21 ,000; 2.000;
Computadora 18 11,000 11.000
Impresora 19 4,000 4,000
SUBTOTAL 22.300
Jetfe de Taller
Escritofio Secretarial 16 1 2,500 2,500
Archivero Ejecutivo 22 1 1.800, 1.800
Siilon Ejecutivo 23 1 1.500 1.500
Silla Ejecutiva Visita 24 2 00 1.600
SUBTOTAL 7.400
Almacenista
Escritorio Secretanal 16 1 2.500, 2,500
Archivero Ejecutivo 22 1 1.800 1.800
Sillon Ejecutivo 23 1 1.500 1.500
Silla Ejecutiva Visita 4 1 800, 00
SUBTOTAL 6.600:!
TOTAL 50,200

COSTOS.

Los costos totales en la operacién 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 Fuos, que 'son .
representados normalmente en unidades de costo por tiempo.

lCOSTOS VARIABLES.

~En esta categoria se incluyen todos aquellos cost
-cuando el vehiculo esta en operacion’:Es lmporta C
costo, en razon de que el servicio de transporte ‘esta exento. del-cobr _dé este lmpuesto
lo que implica que el mismo tenga que ser: absorbldo por.el restador del servicio.

COMBUSTIBLE

Cant Material Consumo (km/lt) $P.U. $ Tot. Cost/Km.

1 GASLP. 1.80 ‘ $4.43 $4.43 2461
TOTAL 2461
TOTAL HVA 2.83
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LLANTAS

Cant Material Vida util (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km.
30 Llantas {Autobus simple o 60,000 § 2.300 $ 69,000.00 1150
articuladol
30 |Valvuia 50,000 3 9.10! $27300 0005
3 |Malefial de Ponchaduras 2.500 § 1000 $ 3000 0.012
TOTAL 1.167
TOTAL +IVA 134
SERVICIO DE LUBRICACION.
Motor
Cant Material Vida util (kms) $ P.U. $Tot, Cost/Km,
50  |Aceita lubricanie de Motor (SAE 10,000 § 1980 $ 99000 0.099
15W40)
3 |Filtro de Aceile Motor 10,000 S 3562 § 10685 0011
3 j@ Primaria de Combustible 10,000 § 8755 § 26265 0.026
3 )iiluo Secundario de Combustible 10.000 s 68.09 S 204 26 0020
3 [Fillro Primario de Aire 40,000 $ 19481 S 58472 0015
3 [Filtro Secundano de Aire 40,000 $ 7875 S 23626 0006
3 Filtro Drenado automatico 40,000 3 8500 H 255 00, 0006
TOTAL 0.183
TOTAL +IVA [¥3]
Transmision
Cant Material Vida atil (kms) $P.U. $ Tot, Cost/Km,
40 ggeue lubncante de Moltor (SAE 40.000 H 19.80 5 792 00 0.020
TOTAL 0.020
TOTAL +IVA 0.02
Diferencial
Cant Materia! Vida util (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km,
25 Aceite Eje trasero {(SAE-140) 40.000 H 19.80 H 495.00: 0.012
3 Grasa Lubricante {Lithium EP # 2) 10,000 $ 2550 s 76.50 0.008
TOTAL 0.020
TOTAL +IVA 0.02
Compresora
Cant Material Vida it (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km,
3 ?gs;fo;ubvicanie de Motor (SAE 40,000 S 19.80 $  118.80 0.003
TOTAL 503} .
TOTAL +IVA 0.0034




Direccién

[}

Cant Material Vida Gtil (kms) $P.U. $Tot. Cost/Km,
6  |Aceile Direccion Hidraulica 50,000 s 1962 S 1772 0.002
(Dextron If 1
3 #Tume_gcién Hidraulica 50,000 § 73.10 3 21930 0.604
3 IGrasa Lubricante {Lithium EP # 2) 10,000 S 25.50 S 76.50 0.008
TOTAL 0014
TOTAL +IVA 0.0165]
Sistema de Enfriamiento.
Cant Material Vida util (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km.
12 Anticongelante 40,000 S 23.49 § 28183 OLOEI
3 Grasa poleas ventilador 10,000 H 2.55 [ 7.65 0.001
TOTAL 0.008
TOTAL +IVA 0,0090
SERVICIO DE MANTENIMIENTO.
Motor (afinacion)
Cant | Materlal Vida util (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km.
©  |Tcberas (Promedio) 120,000 S~ 703.00 S 4.218.00] 0.035
3 Iﬁmua de Combustible 250,000 § 2,500.00 $ 7.500.00 0.030
TOTAL 0.065
TOTAL +IVA 0.0749
Transmision A
Cant Material Vida util (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km,
3 [Collarin 60,000 S 66780 S 200340 0033
3 |E 60,000 S 48550 S 145650 0.024
TOTAL 0.058
TOTAL +IVA 0:0663
Sistema de Enfriamiento
Cant_ | Material Vida dtil (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km,
3 |Banda 20,000 § 4750 § 14250 0.007
3 Termostato 40,000 § 10800 B 324.00 0.008
3 Aparato de Temperalura 40,000 $  1,206.00, $  3.618.00] 0.090
3 |Tapén del Radiador 150,000 S 1850 S 55.50 0.000]
3 Juego de Mangueras 150,000 §  146.50 § 43950 0.003
3 Bomba de Agua 150,000 $ 2.204.00 $ 661200 0044
3 [Ventilador 150,000 § 78400 S 235200 5.015)
TOTAL 0.169
TOTAL +IVA 01840
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Sistema eléctrico

[}

Material Vida atil (kms) $P.U. $ Tot, Cost/Km.
150,000 $ 1,100.00 $  3,300.00 0.022
3 Ponalusibles 120,000 $ 16.30 $ 48.91 0.000
3 120,000 $  169.00 $ 507.00 0.004
3 1,252 B 310 s 9.30 0.007
3 1,000 3 260 3 7.80 0,068
3 [Flash Direccionales 20,000 $ 3250 3 97,50, 0.005}
3 Motor Limpiabrisas 60,000 § 62972 $ 1.889.16 0.031
3 Swilch 1 paso 2240 $ 15.60 s 46.80 0.021
3 Switch Luz Delanlera 56,000 $ 15665 $  469.95 0.008
3 Swilch de Llave 66,000 $  117.00 S 351.00 0.006
37 |Switch Direccionales Palanca 56,000 $  408.14 3 122441 T0.022]
3 Switch Cambio de Luz 30,000 B} 26.65/ $ 79.95 0.003
3 Swilch de Stop 20,000 $ 74.75 $ 224.25 0.01%
TOTAL 0.150
TOTAL +IVA 0.1719

Direccién

Cant —l Material Vida atil (kms) $P.U. $Tot. Cost/Km.

6 Acelle Direccion Hdraulica §0,000 35 19.62 $ 117.72 0.002
Dextron It
3 %&) Direccion Hidraultca 50,000 $ 73.10 $ 219.30 0.004
3 |Grasa Lubricante (Lithium EP # 2) 10,000 B 8.10 3 24.30 0.002
TOTAL 0.009
TOTAL +IVA 0.0105
Suspensién

Cant Material Vida atil (kms} $P.U. $ Tot. Cost/Km.
18 Amortiguador 150,000 $  600.00] $ 10.800.00 0.072
3 Jgo Muelles Delanteros 150,000 S 1.210.00] $ 363000 0024
3 Jgo. Muelies Medios 150.000 $ 18520 $ 555660 0.037
3 Jgo. Muelles Traseros 150,000 § 185220 $  5556.60 0.037
3 \Jgo. Perchas Medias 150,000 $ 129200 $ 3.876.00 0.026
3 Jgo Perchas Traseras 150,000 $ 1,292.00 $ 387600 0.026
3 Jgo. Columpios, Placas y Pernos 150,000 S 71200 $ 2,136.00 0014
3 Jgo. Perchas Delanteras 150,000 5 438.00 $ 131400 0.008
3 Jg0. Bujes Muelles delanteras 150,000 $  244.00] B 732.00 0.005]
3 Jgo. Bujes Tirante 150,000 $ 10000 5 309.00 0.002
36 Tormillos de Centro Trasero 150,000 $ 425 $  153.00 0001
36 Tomillos de Centro Delantero 150,000 S 4.25 $  153.00 0.001
36 Tomitlos de Centro Medio 150,000 5 4.25 s 153.00 0.001
2 Abrazaderas Delanteras 150,000 S 19.40 s 465.@ 0.003
24 Abrazaderas Trasefas 150,000 s 24.20 $  580.80 0.004
24 |Abrazaderas Medias 150,000 S 24.2_0J $  580.80] 0.004
TOTAL 0.266]
TOTAL +IVA 0.3057
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Frenos

Cant Material Vida Gtil (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km.
3 Jgo. Balatas Delanteras 40,000 $  900.00 $ 270000 0.068
3 Tasas Delanteras 40000 $ 35.00 $ 10500 0.003
3 1R—odillo Delantero 40,000 $ 10.00 $ 3000 0.001
3 <i_Tambor Delantero 80,000 $ 28500 $ 85500 0011
3 Retenes Delanteros 40,000 $ 30.00 B 90.00, 0.002
3 Jgo. Balatas Trasers 80,000 $ 36500 §$ 109500 0.014
3 Tasas Traseras 160,000 ] 69.00 $ 20000 0.001
3 Rodillo Trasero 80.000 $ 10.00 S 30.00 0.000
3 Tambor Trasero 80,000 §  285.00 $  855.00] 0.0L
3 Retenes Traseros 80,000 $ 30.00 $ 90.00 0.001
3 Jgo. Balatas Medias 80,000 § 38500 § 109500 0.014
3 Tasas Medias 160,000 $ 69.00 s 20700 0.001
3 Rodillo Medio 80,000 $ 1000 $ 30.004 0.000
3 Tambor Medio 80,000 $ 28500 $ 85500 0.011
3 Retenes Medios 80,000 $ 3000 $ 90.00 0.001
3 {Rolochamber completo 60,000 $ 28700 H 861.00 0014
3 Base de Rotochamber 120,000 $ 94000 $ 2.820.00 0.024
3 Diafragma Rotochamber 4,000 s 13.80] $ 41.40 0.010
3 Valvula de pig 80,000 $ 67500 $  2.025.00 0.025
3 Vaivula de escape 80.000 §  103.00 $ 309.00 0.004
3 Valvula de sequridad 80,000 $ 7300 S 21900 0.003
3 Valvula de paso a los tanques 80,000 B 97 40 $ 29220 0.004
3 Gavilan 120,000 § 680.00 $ 204000 O.gﬂ
3 Bulbo de Stop 60,000 B 5750 S 17250 0.003
3 Matraca 60,000 $  361.00 $ 108300 0.018
TOTAL 0.260
TOTAL +IVA 0.2988
Compresora
Cant Material Vida Gtil (kms) $PU. $Tot. Cost/Km,
3 Jgo. Empaques Compresora 150,000 s 52.00] 3 156.00 0.001
3 Jgo. Anillos Compresara 150,000 § 31200 $ 93600 0.006
3 Jgo. Retenes Compresora 150,000 $ 50.00] S 150.00 0.001
3 Jgo. Repuestos Compresara 150,000 $ 50180 $ 150540 0010
K] Jgo. Biela Compresora 150,000 § 117.00 $  351.00 0.002
3 Jgo. Bujes 150,000 $ 58.50] B) 175.50 0.001
3 Wlones Compresora 150,000 $ 37180 $  1,11540 0.007
TOTAL D.O‘Zd
TOTAL +[VA 0.0337




SERVICIO DE REPARACION.

Motor o
Cant | Material Vida util (kms) $P.U. Cost/Km.
3 Kit Basico in-Irame reliabilit 200,000 $ 13,000 0.195
Overhaul SR-3) .
- Jgo. Cilindros
- Jgo, Metales Biela
- Jgo. Metales Bancada
-~ Jgo. Metales Bancada con media Luna
~  Medialuna
-~ Termostato 190g.
- Jgo. Juntas Generales
- Jgo. Metales Arbol de Levas
- Jgo. Bujes Bomba de Aceite
3 E’Enes Adicionales (Overhaul SR- 200,000 $ 195000 $ 5,850.00 0.029
3 Cigienal {Overhaul SR-4) 500,000 s 12,268.50 $ 36,805.50 0.074
3 Arbol de Levas (Overhau! SR-4) 500,000 s 1.614.00 $ 4642.00( 0.010
TOTAL 0.308,
TOTAL +IVA 0.555‘
Diferencial
Cant Material Vida ttil (kms) $P.U. $ Tot. Cost/Km.
3 Jgo. Retenes Pinon 150,000 $ 26000 s 780.00 0.005
3 Jgo. Baleros Piton 150,000 § 39000 $ 117000 0.008
3 Jgo Empaques Diferenciat 150,000 s 73.00 $ 219.00 0001
3 |Baero Punta Pion 150,000 § 16000 § 480.00| 0.003
45 |Aceilc Efe trasero {SAE-140) 150,000 § 1260 S 567.00 0004
3 Jgo Rondanas de Ajuste 250,000 $ 188.50 $ 565.50 0.002
3 Corona y Pian 250,000 $ 5,500.00 $ 16,500.00 Om’
3 Flecha Lateral 250,000 § 1,860.00, $  5,580.00] 0.022
TOTAL 0.112
TOTAL +IVA 0.1288|
Transmision
[ Cant Materlal Vida dtil (kms) $P.U. ___l $ Tot, Cost/Km.
l 3 Engrane caja de velocidades 500,000 5 80.00 $ 24000 0.0005
TOTAL 0.0005|
TOTAL 4iVA 0.0006




Sistema eléctrico

Cant_] Waterial [ Vidadti(kms) | §PU.__ | STo. | CostiKm.
Motor de Arranque:
3 Jgo. Cepillos Marcha 80,000 $ 10655 0.0013
3 [Armadura Marcha (Reconstruida) 80.000 $ 176280 0.02201
3 Jgo. Campos Marcha 80,000 $ 43758 0.0055
3 Jgo. Bujes Marcha 80,000 ] 39.00 0.0005
3 8endix 80,000 $ 2566.20 0.0321
K] Selenoide 80,000 5 579.15 0.0072]
Alternador:
3 Jgo. Cepillos Atternador 60.000 $ 390 S 11.70 0.0002|
3 Selenoide 60,000 $  115.70] $ 34710 0.0058
3 Allemador: 60,000 $ 1,800.00 § 5400.00 0.0900|
Otros:
k) Cables y Teminales varios Tipos 120,000 s 427.2’ $ 1,283.10 O.DiilJ
3 Conacircuitos Térmico de 30 80.000 B 2308, H 69.23 0.0009
5.
3 ;:!gy de paso continuo 4 puntas 60,000 § 10075 $ 30225 6.0050|
3 |Portatusibles 6 Registros 320,000 $ 16.30 $ 48.91 0.0002,
TOTAL 0.1814
TOTAL +IVA 0.2086
Hojalateria y pintura
Cant Material Vida qatit (kms) $P.U. | $ Tot. Cost/Km,
3 Pintura General 500,000 $  2,20000, $ 6,600.00 00132
3 [Vidrios y Parabrisas 500,000 $ 922500 § 27675.00 o@
TOTAL 0.0686
TOTAL +IVA 0.0788

COSTOS FlJOS

En este tipo de gastos incurre necesariamente la empresa, lndlstmtamente de que el

autobuls se encuentre en operacién o no. En este caso,

los sueldos a operadores se.

consideran como fijos, al igual que las cargas sociales de Ley y demés prestacuones que

derivan de los contratos colectivos celebrados con los traba;adores.

_El método usual para expresar los costos fijos es el'de relacionar los costos monetarios a .
un perfodo de tiempo determinado (costo/dia, costo/mes, costo afio, etc.), ya que tienen
éstos que ser recuperados en un perfodo de tiempo base; esto quiere decir,‘querla
cantidad de costo fijo asignado a cada pasajero es calculada con base en el nimero de’
pasajeros transportados en ese periodo de tiempo y estdn compuestos de la siguiente.

manera:

96



GERENCIA GENERAL.

Cant. Puesto Sueldo Cargas Sueldo, Total
Sociales integrado
1 Gerente General 14,106, 5,925 20,031 20,031
1 Secrelaria ejecutiva 5,520 2,318 7838 7,838
1 |Asesor Legal 8,586, 3,606 12,193 12,193
3 28,213 11,849 40,062 40,062

GERENCIA DE ADMINISTRACION Y FINANZAS.

Cant Puesto Sueldo Cargas Sueldo Total
Sociales integrado
1 Gerente de Administracion 11,653 4,894 16,547 16,547
1 Contabilidad 7,973 3,349 11,322 11,322
1 Tesoreria 7,973 3,349 11,322 11,322
1 Compras 7973 3,349 11,322 11,322
1 Costos 6,747 2,834 9,580 9,580
1 Namina 6,747 2,834 9,580 9,580
6  |Recaudacion 5,888 2473 8,361 50,165
1 Pagos 5,888 2473 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 Reclulamiento 7973 3,343 11,322 11,322
1 Servicios al personal 7973 3,348 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 OPERACION Y TRAFICO.

Cant. Puesto Sueldo Cargas Sueldo Total
Sociales integrado
1 Gerente de Operacion 11,653 4,894 16,547 16,547
3 |Planeacion 7973 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 Operacion 6,747 2,834 9,580 28,740
328 {Operador de vehiculo 3,680 1,443 5122 1,680,163
1 Secrelaria 4,048 1,700 5,748 5,748

345 TOTAL 48,820] 20,401 69,222 1,856,610




GERENCIA DE MANTENIMIENTO

Cant. Puesto Sueldo Cargas Sueldo . | Total
Sociales 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 Ayudante de mecanico 2,944 1,036 3,980 23,878
3 Mecéanico 3,349 1,178 4,527 13,580
6  |Lavador/engrasador 2,699 949 3,648 21,888
1 Secrelaria 4,048 1,424 5472 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, asi como Reglamentos y Acuerdos, para la prestacién del servicio.

Tendrd que apegarse a las'siguientesvleyes:

Ley de S'dciedades_Merca“ﬁtiles'  ‘

Cédigo Fiscal de la Federacién

Ley del Irﬁpuésto"sobé "la'rﬁ_evr;‘tar.“

Léy del In‘1pu‘e’sto al Activo.’

e Ley diel Iﬁ)pue#to al Va‘lqrr’A‘gvregédo.‘

Ley de Trénsi*o Q'Trahsporftes del Estado de México.

Ley de Transporte del Distrito Federal,




2.4. ESTUDI!O FINANCIERO.
En este estudio se presentara el andlisis financiero del proyectO' ‘este’ anélusus comprendei
la inversidn, la proyeccion de los ingresos y de los gastos y las formas de fmanclamsento
que se prevén para todo el perfodo de su operacién.

El estudio debera demostrar que el proyecto puede realizarse con los fecursos financieros
disponibles. Asimismo, se deberd evaluar la decisién. de comprometer @SOS’ recursos
financieros en el proyecto en comparacién con- otras posnbllldades conomdas de
colocacién,

En el proceso de evaluacién de un proyecto determinado, que permite juzgar su viabilidad
y-su prioridad entre otras posibilidades de inversion, los resultados del analisis financiero
deben confrontarse con los que se obtienen en la’ evaluacion econémica, de ese modo se
llegard a una sintesis de los juicios que permlten tomar una decisién final sobre la
realizacién del proyecto.

2.4.1. INVERSIONES EN EL PROYECTO.
Inversion fua.
" Esta representada prlncupalmente por los actlvos fIJOS, propledad de la empresa y estos

. son: parque vehlcular,(terreno, construcmé y_ avnmentacmn {obra cnvnl), maqulnarla y.
.eqmpo (Iavado Iubricactén Y. mantem y :

lnversuon dlfenda.'

Esta |nvers|én, cubre todos aquellos
‘necesarios “para’ su funcmnamlento
promocién,” contratos -de servmos (lu

diferencia que eXIste entre el activo circulante.y el pasivo circulante

A contlnuaclon se presenta Ia tabla que ontlene la |nforma0|én en forma resumlda de los
requerlmlentos de |nv : L AT ; Sl I
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TABLA N° 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%
Automobviles 370,720 0.21%
TERRENO Y EDIFICIO 5,237,323 3.00%
Terreno 1,827,963 1.05%
Construccion 2,488,000 1.42%
Pavimenlacion 921,360 0.53%
MAQUINARIA Y EQUIPO 2,134,200 1.22%
Lavado 1,445,400 0.83%
Lubricacién 268,800 0.15%
Mantenimiento 420,000 0.24%
EQUIPQ DE OFICINA ) 563,000 0.32%
Gerencia General 60,700 0.03%
Gerencia de Administracion 182,600 0.10%
Gerencia de Recursos Humanos 81,500 0.05%
Gerencia de Operacion y Trafico 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
adquisicién de los autobuses con la empresa automotriz, este crédito sera por el monto
siguiente: : .

Crédito del 80% del monto:
Periodo de amortizacién::
Tasa de interés:

NaGmero de pagos:

$125; 183 240
-5 afios*
+.25% anual
60"

gos mensuales. ,:

También se sollcltara un préstamo bancano que tendré Ias sugunentes caracterlst:cas

Crédito:

Perfodo de amort:zacrén
Tasa de mteres' PRI

Namero de ‘bég‘os‘:

: $ 8 000 OOO B

" 37aRos. E : :
_Latasa, de’ |nterés es fua tomando como base Ia TIIE al
‘momento del contrato it 10 puntos esta tasa seré -para
“los tres afios {29% anua TR

36 pagos mensuales. ST
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2.4.3. GASTOS FINANCIEROS.

Este rubro esté ntimamente relacionado con los requerimientos de inversién, 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 operacion de la empresa. El pago mensual y los gastos
financieros que incurrirdn la empresa por el crédito solicitado se calcularon con base en
el esquema de amortizaciones de pagos iguales de capital. Se incluye la comisién por
apertura que usualmente cobran y el IVA correspondiente.

PERIODO |  INTERESES COM+VA INTERESES COMHVA PAGO ANUAL
ANOS VEHICULOS VEHICULOS _ |CRED. BANCARIO|CRED. 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 17,792,284 483,902 18,276,196

4 10,792,047 10,792,047

5 3,791,800 3,791,800]

2.4.4. AMORTIZACION Y DEPRECIACION
DEPRECIACION.

Se entiende como depreciacién a la porcién del capital invertido en activos fijos que se
‘aplica a los gastos de cada ejercicio. Mediante esta aplicacién proporcional de la
inversion original a los gastos de varios ejercicios, se pretende hacer una disminucién
equitativa de una pérdida de valor, sin pretender establecer un precio o valor comercial
del equipo en cuestién. La depreciacion es un procedimiento para depreciar las
inversiones en activos fijos y no un mecanismo de valuacién.

TABLA N° 30 DEPRECIACION DE ACTIVOS FIJOS

TIPO DE ACTIVO INVERSION ACTIVO FAC. DEPREC. VIDA UTIL VALOR DE RESCATE

EQUIPO DE TRANSPORTE 154,700,000 10% 10 0
VEHICULOS DE APOYO 909,220 20% 4 181,844
MAQUINARIA Y EQUIPO 2,134,200 20% 5 0
EQUIPO DE OFICINA 290,000, 10% 10 0;
EQUIPO DE COMPUTO E IMPRESORA 273,000 25% 4 0]
CONSTRUCCION DE EDIFICIOS 3,409,360 5% 20 1,704,680

TOTAL 161,715,780 K 1,886,524
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TABLA N° 31 DEPRECIACION POR ARO

Depreciaciones 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 TOTAL
Vehiculos 15470,000| 15,470,000] 15,470,000{ 15,470,000( 15,470,000| 15.470,000f 15470,000| 15.470,000( 15470,000| 15,470,000( 154,700,000
originales
Vehiculos apoyo 181,844 181,844 181,844 181,844 0 0 0 [ 0 0 721,376
Maguinaria y 426,840 426,840/ 426,840 426,840 426,840 0 [) [ 0 0 2,134,200
equipo
Equipo de oficina 29,000 29,0001 28,000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,0001 29,000 29,000 290,000
Equipo de 68,250 68,250 68.250 68,250 0 0 0 0, 0 0 273.000
computo
Construccion 170,468 170,468 170,468, 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468{ 1,704,680,
edificios _— - | R S—

Suma de 16,346,402 16,346,402] 16,346,402| 16,346,402] 16,096,308( 15.669,468] 15669,468{ 15,669,468] 15669,468] 15,669.468]159,829,256
depreciaciones

AMORTIZACION,

En este trabajo la amortizacién se considerard 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 amortizacién obliga al prestatario (el que obtiene un préstamo)
a retirar el préstamo lentamente, protegiendo asl al prestamista (el que hace el préstamo)
y al prestatario contra la posibilidad de que este uItlmo no haga provisiones adecuadas
para el pago durante el plazo del préstamo.

En la tabla No. 32 se presenta el monto deI pago mensual por el crédito bancarlo en el
se incluye el IVA de los intereses.
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TABLA N° 32 AMORTIZACION DEL CREDRITO BANCARIO.

MESES SALDOS INTERES (1) CAPITAL IVADE CAPITAL PAGO TOTAL
INSOLUTOS INTERESES +INTERESES

1 8,092,000 223339 224,77, 33.501 448,117 481,61
2 7,867,222 217,135 224,771 32,570 441913 474,48
3 7.642,444 210,931 4,77 1,640 435,709 467,34
4 7,417,667 204,728 24,778 0,709 429,505 460,215
7,192,889 198,524 224,778 29,779 423,302 453,080

6,968,111 192,320 224,778 28,848 417,098 445,94

6,743,333 186,116 224,778 27917 410.894 438,81

8 6,518,556 179,912 224,778 26,987 404,690 431,67
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
1 5,844,222 161,301 224,778 24,195 386.078 410,273
1 5619444 155,097 224,778 23,265 379.874 403,138
1 5,394,667 148,893 224,778 22,334 373,671 396,004
14 5.169.889 142,689 224778 21.403 367.467 388 ,870:
15 4,945111 136,485 224,778 20473 361,263 381,738
16 4,720,333 130,281 224,778 19,542 355,059, 374,601
17 4,495,556/ 124,077 224,77, 18612 348,855 367,467
18 4,270.778 117,873 224,77, 17,681 342,651 360,332
19 4,046,000 111,670 224,77 16,750 336.447 353,198
20 3.821.222 105,466 22477 15,820 330,244 346,063
21 3,596,444 99.262 224,77, 14,889 324,040 338,929
22 3,371,667 93,058 224778 13,959 317.836 331,794
23 3,146,889 86.854 224,778 13.028 311,632 324,660
24 2,922,111 80.650 224,778 12,098 305,428 317,526
25 2,697,333 74,446 224,77 11,167 299.224 310,391
26 2,472,556 68.243 224,771 10,236 293,020 303.257
27 2,247,778 62.039 224,778 9.306 286,816 296,122
28 2.023.000 55.835 224,778 8375 280.613 288,988
29 1,798,222 49.631 224778 7.445 274409 281,853
30 1,673,444 43427 224,778 6514 268,205 274,719
3 1,348,667 37,223 224,778 5,583 262.001 267,584
32 1,123,889 31,018 224,778 4,653 255.797 260,450
33 839111 24.815 224,778 3,722 249.593 253,316
34 674333 18,612 224,778 2792 243,389 46,181
35 449,556 12,408 224,778 1861 237,186 39.047
36 224,778 6.204 224,778 931 230.982 31,912
0, 0 134,867 0 134,867 34,867

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.




TABLA N° 33 AMORTIZACION DEL CREDITO PARA AUTdBUSES

54,246,071
52,150,683,

. 47.985,909]
g

27.123.035 ~
s 036 648]

14608710

“eoseol

2,086, 387

T2.086.387
2,086,387

12,518,324

10,431,837

8345548

2.066,387]

1798675 2,086,387
1750,062) 2,086, 357
“1.701.449] " 2.086.387)
1,652,836 2,086,387,
1.604.22] 2,086,387

555610 2,086,387
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458, 3255\' - 2,086,387
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1,361,159, 2086387
1312546 2.086387'
1,263,933 2,086,387
1215321 2,086,387
1,166.708" 2,086,387

" 1,118,095] 2,086,387

1069482 2
1,020,669 .

972_250} 7 2,086,387
Tg36441 7 2,086,387

875 0317 2,086,387

‘826.416] 2,086,387

777 605 2,086,387

Tr29.492)

T2.086.387)

277,093,
269801
~ 262.509°
Tss217
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240833
342;

189500
182,298°
175,006
TierTa

138547

T2086387) T

23

TTa083
2

MESES INTERES (i CAPITAL ‘VADE IN INTERESES CAPITAL PAGO TOTAL
+INTERESES
1
2 ] TTabsasaal T T
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5
[ ~ 26737080 4,760,093
7 T 2625093 - TOTTTTAN 480
[} ) _ 2576480 ) 4 662,867
9 B 7,867 3 )
10 - i “'4.565.641' T
i e — O .
12 102,232.879] """ 2,382,008 _ I -
13 100,146,592 2333496 350,012 4419,803]
X T T 3,284,803 Caaay) " 4,374,190]
" 2,236,190 335428, 4322577
AL T2 1 2086.387) T 48437, 42739847
- 2138964, 2.086.3874 320845 4,225,352,
2.080.351] T 2086387) 313553 4.176,739]
Tobazae) 2besdsr] T T ] Ia’.jge.izs! .
i )

4.154,681
4,098 658!
4,043,084,
3987149
36906117 3,931.244;
3,641,981 3,875,339}
"3593,385! T 3819435
3,544,772: 3786

3398934

3585816,
3.350321; " 3539, gnr
3.301.708°

3,253.005. 3428, 107}
3.204.482. 3972, 197‘
3.1553693 o 6292

| 3.148576]
3092673,

2%1418

232,226,

2135600

2,086,387
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»La siguiente tabla muestra la cantidad que se tiene, Qque pagar anualmente por los

créditos.
TABLA N° 34 PROGRAMA DE AMORTIZACION DE INVERSIONES
ANO1 | ANO2 | ANO3 | ANO4 | AWOS | ANOG | ANO7 | ANOB ANOS | ANG10 | SUMAS
CREDITO BANCARID
Pagoanualde | 2607,336] 2697.336] 2697.3%, 0 0 [} 0 0 0 8,092,008
ital
Pagoanualde | 2,270615| 1,377,256 483,902 0 ) 0 [ 0 0 4131775
intereses
Sumadelpago | 4.967.951 4,074,534 3.181,238] 0 0 0 0 0 0 12223783
anual
CREDTO AUTOBUSES
Pagoanualde | 25.036,644] 25036644 25036.644] 25,036,644] 25036644 0 0 o 0 125,183,220
capilal
Pagoanualde | 31,792.787| 24,792541] 17.792,284| 10,792,047 3.791.800 0 0 0 0 88,961,469
infereses
Sumadelpago | 56.829.431) 49,829,185 42828,038( 35828691/ 28,828,444 0 0 0 0 214,144,689
anual
PAGO TOTAL | 61,797,362| 53.903,779| 46,010,176] 35,028,691] 26,826,444 0 0 -0 0 226,368,472
ANUAL

2.4.5. PRESUPUESTO DE INGRESOS.

Ingresos por pubhcudad en Ias unldades. C

De acuerdo a . la Ley de Trénsnto
concesuonadas pueden porta

Los parémetros son Ios siguientes:

Pardmetros de operacién:

1) Unidades nelas asignadas 175
2) Unidades de reserva 7
Veh/dia Veh/mes flota/mes
3) Kilometros recorridos 79 2,212 387,100
4) Pasajeros promedio 1,412 39,536 7,195,552
5) Horas méximas de servicio 17 476 86,632
6) Dias laborados 28 5,096
7) Tarifa $2.00 |

Ingresos por boletaje es: Pasajeros flota/mes x tarifa fija.

7,195,652 pas. x $ 2.00 = $ 14,391,104

;;{.Transportes_’del Estado de‘ Méxlco, las: unidades
: : gn e "medallon, en: promedio
cuesta 500 OO por.. umd d.mi 'nsualmente por Io que
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2.4.6. DETERMINACION DE COSTOS.

TABLA N° 35 RESUMEN DE COSTOS VARIABLES

LUBRICACION MANTENIMIENTO REPARACION COSTO X KM
COMBUSTIBLE $ 28303
LLANTAS $ 1.3126 1.3426
MOTOR $ 02108 0.0749 $ 0.3537 0.6394
TRANSMISION 0.0228 0.0663 0.0006 0.0895
DIFERENCIAL 0.0230) 0.1288 0.1519)
DIRECCION 0.0185 0.0105 0.0271
COMPRESORA 0.0034 0.0337 0.0371
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 0.0090! 0.1940 0.2030
FRENOS DE AIRE 0.2988 0.2988|
SUSPENSION 0.3057 0.3057
SISTEMA ELECTRICO 0.1719 0.2086 0.3805
HOJALATERIA Y PINTURA o.om] 0.0788
TOTAL $ 0.2855 $ 2.4985 $ o.77os| S 63348

TABLA N° 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 fer. ANO 2,843,187 236,932
GASTOS GENERALES 205,065 17,089

TOTAL 82,362,369 6,863,531
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TABLA N° 37 RESUMEN DEL COSTO TOTAL

COSTO IMPORTE PARTICIPACION
KM MES %
COSTO VARIABLE 6.385 2,471,540 26.48
COMBUSTIBLE 2.830 1,005,601 .74
LLANTAS 1.343) 519,712 557
MOTOR 0.639 247,498 265
TRANSMISION 0,030 34,698 037
[DIFERENCIAL 0152 58,783 063
DIRECCION 0.027 10,488 0.11
COMPRESORA 0.037 14,349 0.15
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 0203 78,593 084
[FRENGS DE AIRE 0.259 115,672 104
SUSPENSION 0.306 718,332 127
SISTEMA ELECTRICO 0.381 147,299 1.58
HOJALATERIA Y PINTURA 0079 30,516 033
COSTO FIJO 17.731 6,863,531 73.52
NOMINA 5.645) 2,185,147 2341
DEPRECIACION 3578 1,384,887 14.84
GASTOS FINANCIEROS Ter. ANO 7650 7,964,887 3176
SEGUROS 0.104 40125 043
TENENCIAS 0.089 34,464 037
CONCESIONES ter ANO 0612 236.932 254
GASTOS GENERALES 0.044 17,089 0.18
COSTO TOTAL 24115 9,335,071 100.00

TABLA N° 38 EXPRESIONES DEL COSTO TOTAL (mensual)

COSTO DEL SERVICIO POR KILOMETRO = COSTO TOTAL/KM RECORRIDOS = 24,12
COSTO DEL SERVICIO POR HORA = COSTO TOTAL/HORAS LABORADAS = 107.76,
COSTO POR UNIDAD POR DIA = COSTO TOTAL/ UNIDAD-MES = 1,831.84
COSTO POR PASAJERO = COSTO TOTALPASAJERQS = 1.30
COSTO VARIABLE POR PASAJERO= COSTO VARIABLE/PASAJERQS = 0.34
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2.4.7. DETERMINACION DE GASTOS.

SEGUROS.

Es indispensable que los vehiculos utilizados en el transporte de pasajeros cuenten con
un seguro contra accidentes; de acuerdo con la Ley de Transito y Transportes del Estado
de México, la empresa puede crear un fondo de garantia para los dafos 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 mas de 100 unidades.

Vehiculo Prima unitaria Cantidad Prima Anual Prima Mensual
Autobuses 2,453 182 446,497 37,208
Camioneta de apoyo 5,000 3 15,000 1,250
Automovil de tarea 5,000 3 15,000/ 1,250
Automovil de ejecutivo 6,000 1 5,000 417|

TOTAL 481,497 40,125

TENENCIAS, VERIFICACION, CONCESION.

Tarifa DSMV Cantidad Prima Anual Prima Mensual I
Tenencias, Revistas, Refrendo anual: 36 189 272,787.39 22,732.28
Verificacion 9.23 189 140.778.73] 11,731.56
Concesitn y derechos: 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 1
Luz 11,843 87
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

% La verificacion se hace 2 veces al aflo.
¥ |.a concesion se paga solamenle una vez, ya que tiene una duracidn de 10 afios, después se puede prorrogar.
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2,4.8 ELABORAéION DrEiESTADOS FINANCIEROS.

R

Una.vez que hemos clasnflcado toda la informacién, provenlente del estudlo de mercado, !
técnlco v flnanmero, se van conformando los Estados Financieros Proforma, los ‘cuales

estan’ realizados ‘en-esta parte del. estudio; los: estados flnancleros proforma son los
-'siguuentes. Estado de’ Resultados, Balance General Estado de’ Ongen Yo Aphcacnén de-
o Recursos y eI Flu;o Neto de Efectlvo‘

En Ios slgunentes cuadros se muestran Ios resultados de los Estados Flnancueros antes
; ~menC|onados ) ; .
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ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO ANO1 ANO2 ANO3 AND 4 ANO S ANO 6 ANOT ANO B ANOY ANO 10

INGRESOS

BOLETOS 166,091,200 167,744.822 169,455,320 171,184371 172830451 174,694,342 176.476,224 178.276.282 180,094,700, 181,931,666/
PUBLICIOAD 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 11271531 173,021 451 174,785,342 176,567,224 178,367,282 180,185,700, 182,022 666,
COSTOS

COSTOS O OPERACION £66.609 766,600, 881,590} 1013628 1,165,902 1,185,802 1,165,902 1,165,902 1,165.902 1,165,902
GASTOS DE ADMINISTRACION 30.185.078 34689839 33893315 45,877,313 52,758,909 52,758,909 52,756,909 52,758,909 52,758,909, 52,756,809
GASTOS FINANCIEROS 36976072 28,382,136, 19,788,200 11,665,138 4,098,562 0 0 0 0 0
[AMORTIZACION 273381 27.733.981 27,733,981 25036648 25036648 0 [Y 0 0 0
DEPRECIACIONES 16,346.402 16,346,402 16.346.402 16,346,402 16,095,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468, 15.569.4?5"
TOTAL COSTOS Y GASTOS 111,888,142 107,918,959 104,643,489 99,939,328, 99,156,330 69,534,280 69,594,280 69,594,280 69,594,280, 69,534,280
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 54,254,058 59,916,353 64,903,432 71,336,042 73,865,122 105,191,062 106,972,944, 108,773,002 110,591,420 112,428,386
IMPUESTOS ISR 18,446,380 20.371,768| 22067367 24,254,254 25,114,141 35.764.951 36.370,801 36,982,821 37,601,083, 38,225,651
PTU 5425406 5,991,695/ 6,490,343 7133604 7.386.512 10,519,106, 10,697,294 10,877,300 11,059,142 11.242.839
UTILIDAD NETA 30,382,273 33,553,500 35,345,922 39,945,184 41,364,468 56,905,995] 59,904,8421 60,912,881 61,931,195, 62,959,896

i
i
i
i
;
{
i
!
H
i
3
i
i
i
!
¢
¥
i
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

ANO 0 1 2 3 4 5 6 7 3 9 10
ACTIVO
CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 27,325,209 49,821,645 75,110,504 106,698,857, 139,635445 214542424 290,447,257 367,360,122 445,291,301 524,251,181
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
ﬁincos O 1935200]  a18216%5|  G7.110504,  GB69B057|  131615445|  206542474) 282441257 BO01Z2|  43.IAM|  SIBENIET
LfIiO_TOTAL 163,543 743 147,197 341 130,850,939 114,504 537 98,158,135 81,879,983 66,210,515 50,541,047 34,871,579 19,202,111 3,532,643
TERRENO 1827963 1827963 1827953 1827 963 827563 1827963 1827953 1827963 1827963 1827963 1827953
OBRA CIVIL 342,360 3200350 3238852 3068.020 2897956 2727 488 2557020 2,386,557 226,084 2045876 1875.148
[ DEPRECIACIONES 70436 170658 70,458 170458 170,668 170,458 170,458 170468 70468 170,468
WAQUINARIA Y EQUIPO 2134200 7134200 1707360 1280520, 853,680 426,840 0 0 0 0 0
{-) DEPRECIACIONES 426840 426,840 426 ,BAOL 426,840 425 840 0 0 0 il 0
EQUIPO DE OFICINA 790,000, 290,000 261000 232000 203000 174060 145500 116,000 87,000 58,000 29000
{-) DEPRECIACIONES 29,000 29000 29,000 29.000 29,000 29,000 29,000 29,000 29,000, 29,000
E£QUIPO DE COMPUTO 273,000 273000 764 750 136,500 53,250 0 0 [ 0 0 0
{JDEPRECIACIONES 58.250 56,250 8,250 56250 0 g ] 0 0 [}
[AUTOBUSES TS 700000]  154700000]  139.23000|  123.60000)  108.230000]  S2870000] 77350000  618B0000] 46410000  30040000] 15470000
[ ) DEPRECIACIONES T5470000]  15470000] 15470000, T5AT0000]  15A70000]  15470000] 15470000  15A70000]  V5ATOM0| 5470000
AUTOMOVILES 905.220 3% 220! 77737 535,537 363688 0 0 o 0 0 0
{-TOEPRECIACIONES 18184 181844 181,88 181864 0 0 0 0 0 0
DIFERIDO TOTAL 3,305,159, 2,974,643 2644127 231361 1,983,095 1,652,579 1,322,063 991,548 661,032 330,516 0
GASTOS DE PREAPERTURA 3305153 3.305.159 2974643 2644927) 2313611 1963095 1652579 1322063 991548 661032 30516
(-7 AMORTIZACION 33051 0518 336515 330576 330516 330516 330516 33051 330516 T0516
SUMA DE ACTIVO 174848902] 177497193 183316711|  191,028652]  206,640187)  Z3168,007)  282,075002| 341873852  d02892733|  4G4823928]  527,1838%4)
PASNO
CORTO PLAZO 8,092,000 5,394 667 2,697,313 0 0 0 0 0 0 0 0
CREDITQ BANCARIO 8,092,000 5,394 667 2697333 0 0 0 0j 1] [i] 0 I
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,582 75,109,944 50,073,296 25,036,648 [} 0 [} 0 0 0
CREDITO AUTOBUSES 125,163.240( 100146502  75.109544] 50073296 25006648 0 ] 0 0 0 [
SUMA DE PASIVO 1327520]  105541,25] 71807277  S0,0132%6] 25036548 of ) 0 0 [ P
CAPITAL §1573662] 71955005  105509434]  141855356]  181803540]  223,168008]  262,015003|  341,079852) 402892733 464 523928|  527,783824
CAPITAL SOCIAL TI5TIE6Y|  41573g62| 41573662  ANS73662| 41573662  A1573662]  A1573662|  41573662] 41573662  41573662) 41573662
UTILIDAD GE SERVICIO 0] 30382273]  33553500|  36345022)  J904B.164] 41304408  SBO06D95|  50004.843] 60912881 61931195  62950.8%
UTILIDADES RETENIDAS 0 O] 30382273  638%77Z)  I00.816%|  WDZ0BI8]  11504346| 240501341  JOADEIN]  361319071] 42320266
SUMADEPASNO VCAPITAL | TIABABS0Z]  \TTASTAS)|  163316711] 191928652  206000,188| 23,1680 262075003 341919850 402892731 AGAR38z8]  527,183820
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" CONCEPTO
ORIGENES
APORTACIONES 41,573,662
CREDITO 133,275,240,
TOTAL DE INGRESOS 0] 166,142,200 167,835922] 169546920 171.275371) 173021451) 174785342| 176567,224] 178,367,282| 180,185,700 182,022,666]
TOTAL DE ORIGENES 174,848,902 166,142,200 167,835922 169,546,920] 171,275371| 473,021,451| 174,7857342| 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 666,609 766,500 881590] 1,013,828 1165902  1,165902]  1,65902)  1,165902]  1,165902]  1,165.902
GASTOS OE 30,165078] 34689,839] 39.833315| 45.877,313] 52758909] 52758909] S52758908] 52758908] 52756909] 52,758,909
ADMINISTRACION
GASTOS FINANCIEROS 36976.072] 28.382138] 19788.200]  11,665138] 4,098,562 0 (1 0 0 0
DEPRECIACIONES 16,345,402 16,346402] 16.346402) 16346402) 16.096.308] 15669468) 15660468] 15669468]  15669,488] 15669468
PAGO DE CREDITO 27733981  27.733881) 27.733881]  25.036648] 25,036,648 0| 0 0 o . OJ
ISR Y PTU 23871.786]  6.363464] 28557510) 31,387,859 32.500,654] 46,284,067] 47068096 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] 115878,347) 116,662,375] 117,454,401 118,254505] 119,062,770
SALDO 0] 30382273) 33553500 36345802 39.948,184)  41,364.468| 5B90GO0S) 50004343 60,912,881 s1,931,195| 62,959,396
SALDO ACUMULADO o 30382,273] 63,935772] 100,281,694] 140,229,878 181,594,346] 240,501,341 300,405,19&351,319,071 423.250,256J 435,210,152]




s

ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSION

<
-
w

CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 § 7 8 9 10
INGRESOS
UTILIDAD NETA 30,382.273 33,553,500 36345922] 30043184 41,364,468 58,906,995 50904849( 60912881 61931.195)  62859,895)
DEPRECIACION 16,346,402 16,348,402, 16.346.402 16,346,402 16.096.308 15,669.458 15,669,468 15669.468]  15669.468] 15669468
VALOR DE RESCATE 161,844 | 1704680
[
TOTAL DE INGRESOS 45,728,675 49,899,902 52692324 56,294,586 57642,620) 74,576,463 755714317)  76582,349]  T7.600663] 80,334,044
EGRESOS
PAGO DE CREDITO 27,733,981 27,733,681 21733581 25036648 25,036,648 0 0 0] ] 0
TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 21,733,981 27733981 25036648] 25036648 0 ] 0 0 0
{FLUJO NETO DE EFECTVO 0] 18994693] 22165920 24958343) 31257938 32605972] 74576463 75574317[ _ 76562,343]  77,500663] 60334044
INVERSIGN PROFIA 41,573,662
FLUJO NETO DE EFECTIVO A DESCONTAR
SALDO FINAL DEL FNED 41573662 18,994,693 22,165920 24958343]  31257938]  32605972] 74,576,463 75574317]  76562349]  77,600663]  80334044] |
SALDO FINAL ACUMULADO 41573662] 22,578,969 413,049 20545294]  55803,232]  8B.400,204] 162985867 235,559,984 315,142.333L 392.742.996( T .
DEL FNED ‘
‘ !
i
'
!
§
i




CAPITULO 3
EVALUACION FINANCIERA DEL PROYECTO
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3,1, PUNTO DE EQUILIBRIO ) ] .
Este se define como “el nivel de produccién 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 produccién implica ganancias y un nivel lnferlor |mphcarfa
pérdidas.

Este andlisis sirve para determinar el punto exacto en el cual las ventas c;l.ibriffan 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 variableé han de ser -

cubiertos ya que si no se logra esto, la empresa incurrird en pérdidas,’y. para’ evrtar que Ia‘ o

empresa tenga una perdida contable, sus ventas deben cubrir todos sus’ costos. e

A continuacién se presenta el cuadro correspondiente al ,punto de ~equilib_rio,’
determinando los costos fijos y variables: S

Punto de Equilibrio = CF/[1-(CV-IT)]

Donde:’ _;

CF— Costos Fuos. :
CV = Costos Variables.
IT =" Ingresos T‘otales.'
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DETERMINACION DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO

CONCEPTO/ANO 1 2 3 4 5 6 7 [] 9 10

COSTO VARIABLE

COMBUSTIBLE 13,147,206 14461927 15906,120] 17498032 19,248825] 19248,825] 19,248825] 19,248825| 10248825 19,248,825
LLANTAS 6236,548]  6860,203] 7546223 8300845] 9130930 9130930 9130930 9130930 9,130830] 9.130,930
MOTOR 2950077\ 3266075| 3503672) 3953039 4348343  4,348343)  4348343)  4348343| 4,348343] 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, 775832 853525 938677] ~ 1032765| 1032765 1032765 1032765]  1,032.765] 1,032,765
DIRECCION 125,861 138,447 152282 167,521 184,274 184,272 184,274 184,274 184274 184274
COMPRESORA 172,183 189,401 208,381 228175 252,093 252,093 252093 252,093 252,033 252,093
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 943111] 1037422 1141764} 1255280\  1.360.808)  1,380.808)  1.380,808]  1,360,608]  1.380.808] 1,380,808
FRENOS DE AIRE 1388060]  1526686] 1579553 1847308 2032256] 2032258 2032259 2032258 2032.259 z,m
SUSPENSION 1410084]  1561¢82] 1718180 1889998 2078938  2078908] 2078998] 2078998 2078998 2,078,9@‘
SISTEMA ELECTRICO 1767583] 1948381  2136775] 2362853 2587.918( 2587918  2587918] 2567.018] 2587918 2567918
HOJALATERIA Y PINTURA 36,193 402512 243093 287203 535,143 536,143 536,143 536,143 536,143 536,143
COSTO VARIABLE TOTAL 20658478 32624326 35886,759) 39,475435] 43,422978] 43422,978) 43422078 43,422078] 43422078 43,422,978
COSTO F1JO

NOMINA 26221763] 28843939 31728333[ 34801166] 38391283 383912831 38391283 38391283 38391.283] 38,391283
DEPRECIACION 16346402 17,981,042 19779146 21.757061| 230932767| 23932767 23932767] 23.932,767| 23832767 23932767
[GASTOS FINANCIEROS Ter. ANO 35578642 39136506 43050157] £7.355173] 52090630] 52090890 52090690] 52090690 52,090,690 52,090,690
SEGUROS 481,497 529647 582611 640872 704,960! 704,960 704,950 704,960 704960] 704,960
TENENCIAS 413565 454,523 500415 550,456 605502 605,502 605,502 605,502 605502] . 605,502
CONCESIONES 2883787f 3127506 3440256 37842820  4152710] 462710 4tg2710[ 41827100 4.162710]  4.162710
GASTOS GENERALES 205,085 225571 248,128 272,841 300.233 300,235 300,235 300,235 300235 300,235
COSTO FIJO TOTAL 82,090,122 90,209,134 99,329,047 109,261,952] 120,188,747] 120,188,147| 120,185,147| 120,186,147] 120,188,147] 120,188,147
INGRESOS T66.142.200] 167835022 169546920 171275,371| 173021451| 174785382 176.567.024| 178.367282] 180.185.700] 182022,666]
PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 93,928,645 112,086,824 125,898,157] 141,987,029] 160,458,122 159,947,390 159,385,690] 158,862,824] 158,348,599] 157,842,830
TOTALES
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3.2. METODOS PARA LA EVALUACION. .
Los aspectos que aqui se realizan son de suma importancia, el valor del dinero a través
del tiempo es uno de los aspectos vitales para los métodos que més adelante se
analizaran, haciendo énfasis en la revisidn de cada uno de éstos, ya que alguno de ellos
puede detectar lo que otro no detectarfa, analizandolos conjuntamente, siendo que éstos
van relacionados.

Para poder analizar cada uno de estos métodos, fue necesario realizar el flujo de efectivo
del proyecto, y basdndose en este resultado determinaremos la factibilidad de! mismo.

El principal problema en los métodos de evaluacuén, radica en ‘poder encontrar: una tasa ‘
que debe reflejar el costo de oportunidad del capltal es_decir el posible rendimiento de la- -
misma cantidad de capital invertida en otra p te’ Esta recibe el nombre de TREMA (Tasa
de Recuperacion Minima Aceptable) la ‘cual se puede determlnar de la s:gu:ente manera:

TREMA = Tasa de interés: d

¢CETES
: INFLACION
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3.2.1. METODO DEL VALOR PRESENTE. L

El método del valor presente neto es un criterio econémlco flnanclero, que cons;ste en’
determinar la equivalencia en el tiempo cero de los flu;os ‘de “efectivo futuros que
generard el proyecto, y compara esta equivalencia con "el desembolso inicial. Sila
equivalencia es mayor a nuestro desembolso inicial (capital ‘propio), -entonces es
recomendable que el proyecto se lleve a cabo. '

PERIODO 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
PERIODO 6 7 8 ) 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. METODO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO.

: y se defme a tasa de actualizacion a la cual el Valor Presente Neto es’ lgual a cero,
en este caso deberan probar varias tasas de actualizacién hasta que’se encuentre’la .

~tasa-ala cual el VPN es cero. Esta tasa (TIR) dice cual es Ia rentabmdad exacta ‘del’

»'proyecto

1 '-El crlt}erlo 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 -41,673,662
1 18,994,693 11,672,485
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 2,354,695
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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‘'ODO DE LA RELACION COSTO-BENEFICIO,

“Por lo tanto el resultadoiobtenid}o se presentaen el siguients “cuadro. +
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RELACION BENEFICIO/COSTO i
CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 [ 7 8 9 10

COSTOS

COSTOS DEL PROYECTO 0 666,609 766,600 881590 1013828 1165902|  1,1659021  1,165902] 1,165902] 1165302  1,165902
GASTOS DEL PROYECTO 0f 70446309) 63071976] 59681515] 57,542450] 56857471] 52758909] 52758909| 52758909 52.758.909) - 52,758,909
INVERSION INICIAL 174,848,902

TOTAL DE COSTOS 174,848902) 71,112,917 63,838,575] 60,563,105|. 58,556,278] 58,023,374 53924812 53924,812] 53,924,812 53,924812] 53,924,812
VPN DE COSTOS 174,848,902 64736384 52,903,337 45588,611) 40,213,625| 36.274,603) 30,689,391 27,937,543] 25432447| 23,151977| 21,075992

TOTAL DEL VPN COSTOS | 542,952,811

BENEFICIOS
INGRESOS BRUTOS 0] 166,142,200 167,835822| 169,586,320] 171,275.371| 173021451 174.785,342| 176,567,228 178.367.282| 160,185,700] 182,022,666
DEPRECIACION O 16386402 1646402 16346402 16346402] 16.006.308] 156060468 15669.468] 15069,468] 15660,468] 15,660,468
TOTAL DE BENEFICIOS 0] 824sus02] 184,182,324 185883322 87620773 185,117,750) 190AS4810] 192.236692] 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 00,594,615 91,513,149] 84,088,089 77,266,062
TOTAL DEL VPN DE 1,166,928,624

|BENEFICIOS

[BENEFICIOICOSTO 214923

Como la relacién B/C>1, por lo tanto el proyecto debe ser aceptado.
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3.2.4. PERIODO DE RECUPERACION.

Existen varios criterios para evaluar el perfodo de recuperacién, para este caso se tomard -
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.

PERIODO DE RECUPERACION A VALOR PRESENTE NETO

PERIODO | FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DEL FNED VPN ACUMULADO DEL
A DESCONTAR FNED
0 -41,573,662 -41,573,662 ~ -41,573,662
1 18,994,693 17,291,482 -24,282,180
2 22,165,920 18,369,005 5,913,174
3 24,958,343 18,828,493 12,915,318
4 31,257,938 21,466,442 34,381,761
5 . 32,605,972 20,384,349 54,766,110
6 74,576,463 42,442,545 97,208,655
7 75,574,317 39,153,789 136,362,444
8 76,582,349 36,118,374 172,480,818
9 77,600,663 33,316,923 205,797,741
10 80,334,044 31,397,785 237,195,526

Perfodo de Recuperacién = n-1 -+ (FAAn-1/FAR)
Donde:

'n'=Afio donde el flujo actualizado acumulado se vuelve positivo.
:FAAN-1 = Flujo actualizado acumulado de n-1
f‘“FAn Flujo actuallzado del afio n

;'n1_2.m7 j '
“(FAARN- 1/FAn) 0. 3140546
mult|pI|car por doce = 3 768655

Por lo tanto el’ perlodo de recuperacion es de 2 afios con 3 meses.
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CAPITULO 4
ANALISIS Y ADMINISTRACION DEL RIESGO
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4.1. PRINCIPIOS.

El objetivo de este analisis es determinar cuantitativamente, el nivel de riesgo que el
inversionista corre al realizar determinada inversién en un proyecto. Una vez cuantificado
éste, se considera alguna de las siguientes alternativas: efectuar la inversion;
implementar acciones para administrar el riesgo de tal forma que pueda prevenirse la
bancarrota de la empresa, o se considera realizar la inversién en otra opcién disponible.

A través del proceso de evaluacién del proyecto, y muy especificamente en el estudio de
mercado, se utilizé informacién estadistica para pronosticar la. demanda del proyecto en
cuestién. A este respecto, y a unos meses de haber realizadoc el estudio, nos
encontramos con que algunos de los prondsticos no se cumplleron tal y como se hablan
planteado.

Lo -anterior, frecuentemente sucede y es muy comﬂh en paises como el nuestro, en
donde la economfa no presenta condiciones estables por largos perfodos de tiempo vy es
susceptible a presentar variaciones. A lo largo -del afio, empresas de consultorfa
econémica y el propio gobierno presentan estimaciones de las condiciones econémicas
que se presume se presentaran en cierto perfodo de tiempo, generalmente, de un afo a
seis afios (periodos de gobierno), pero, frecuentemente sucede que, en algin momento
del afio, se dan a conocer nuevos datos corrigiendo los anteriores, como resultado de
eventos que provocan cambios en la actividad econdmica del pals, para corregir aquellas
que se realizaron a principios del afo.

El grave problema que se presenta en palses en vias de desarrollo, especificamente en
Latinoamérica, es su inestabilidad econdémica derivada de economlias débiles, en las que
pequefios sucesos sociales y politicos desestabilizan los mercados financieros y por ende
derivan en fluctuaciones de los principales indicadores econdmicos, principalmente
inflacién y tipo de cambio. A pesar de esto, la mayorfa de las veces, la Unica informacion
econdmica 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
prondsticos que afo con afio se dan a conocer, no se cumplen la mayoria de las veces.

Es evidente sefialar, que cualquier proyecto, ya sea, dedicado a la produccién de bienes
o prestacidon de servicios tiene implicito un riesgo. Este serd menor en la medida que
mejor se conozcan las condiciones econdmicas, politicas, de mercado y tecnoldgicas que
rodean al proyecto. Sin embargo, si carecemos de esta informaciéon, no podemos dejar
de llevar a cabo. las evaluaciones y por ende la generacién de proyectos, dada la
importancia que representa para una economia, de ahf, creemos, radica la rmportancla de
evaluar el rlesgo.
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Por tal razéh, se propone integrar al estudio de factibilidad el anélisis de riesgo, para con_
“ello,. poseer-elementos que nos permita tomar una decisién con mayor seguridad, ya sea,

buscar  una-nueva alternativa de inversién o implementar acciones y mecanismos que

minimicen . los efectos de los cambios econdmicos, administrandolos con eficiencia,
.tbuscando alternativas para sortear los efectos de una posible crisis en la empresa, A esta
ﬁl;ima alternativa, se le llama administracién del riesgo.

4.2, ANALISIS Y ADMINISTRACION DEL RIESGO.

El” andlisis  y administracién del riesgo, es un proceso que implica cierto grado de-
dificultad, y. radica principalmente al numero de variables que intervienen en él. El
intentar predecir el comportamiento de la situacién econémica mundial, la- situacién
econémica interna de! .pafs_donde se desarrolla el proyecto, la institucién ‘de nuevas:
disposiciones gubernamentales, el comportamiento personal de los consumidores, etc.,'
resulta dificil y casi |mposnb|e para eI propio inversionista, ademds de Ios altos costos que .
le generarfa. :

Por ello, ante la dificultad de hacer pronéstlcos de estas variables mdependlentemente de
los que dan a conocer las ‘autoridades, consideramos una opcién alternativa con.un
enfoque. administrativo. Este método, resulta conveniente por su facilidad,. ya' que el .~
método implica realizar el andlisis en el corto .plazo, de esta manera, se evita que.se
presenten cambios drasticos en las condiciones, como los que se podrlan presentar en eI
largo plazo. .

La consideracion del riesgo en la evaluacién de una propuesta de inversién, se puede
definir como el proceso de desarrollar la dlstnbuc:én de probabilidad de algunos de los
criterios econdmicos o medidas de merltos ‘ya ‘conocidos. Generalmente, - las
distribuciones de probabilidad que maés comunmente se obtienen en una evaluacién,
corresponden al valor presente, valor. anual -tasa: interna de rendimiento. Sin embargo;
para determinar las distribuciones de: probabllldad ‘de “estas bases de comparacion, se
requiere conocer las distribuciones’ de.probabllldad de los elementos inciertos . del
proyecto como lo son: la vida, los flujos de’ efectlvo las tasas de interés, los cambios en
la paridad, las tasas de inflacién, etc..

Los flujos de efectivo que ocurren en un perfodo determinado son a menudo una funcnén‘

de un gran numero de variables, entre Jlas cuales se pueden mencionar las sngu1entes.~
tamafio del mercado, porcién del mercado ‘razén de crecimiento.del mercado, |nversu§n
requerida, tasas de inflacién, tasa. de impuestos, gastos de operacu.’m gastos fleS N2
valores de rescate de los activos.: Ademés, es posible que los valores de estas vanables
sean independientes o estén correlacionados. Consecuentemente 1 desarrollo analftlco

de la distribucién de la probabilidad:del criterio econémico utlhzado, generalmente no es.

facil de lograrse en muchas situaciones del mundo real.
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Sin duda, la variable mas representativa y que consideramos que mayormente afecta el
desarrollo del andlisis a través del tiempo, es la inflacién. Este método, dado que no
considera informacién de largo plazo, descarta cambios durante el  horizonte de
evaluacién. De ser asi se presentarian las siguientes condiciones: :

1. Si la inversién resulta econémicamente rentable bajo las condiciones actuales’y

conocidas, sin importar el nivel de inflacién en el futuro, e! proyecto segunré snendo o

rentable, siempre y cuando el nivel de las ventas se mantenga constante.

La rentabilidad econémica se verfa incrementada autométlcamente sn se aumenta el
_'nivel de ventas, siempre que permanezcan constantes Ias otras condlclones que
o puedan afectar la rentabilidad. g

--Un préstamo a tasas preferenciales siempre es benéflco para la empresa, cualquiera
que sea el nivel de inflacién vigente y siempre que Ias ventas no disminuyan.

El empleo de la técnica de inflacién cero implica evaluar el proyecto en condiciones mas
bien pesimistas, Esto es, sin llegar a considerar el 100% de ocupacién y sin considerar
préstamos a tasas preferenciales. Si a pesar de esto, la inversidén es econdémicamente
rentable, cualquier préstamo de este tipo o el aumento en las ventas elevard de
inmediato la rentabilidad de nuestro proyecto.

Por otro lado, la rentabilidad econémica se mide como la diferencia entre la TREMA® (Tasa
de Rendimiento Minima Aceptable) y la TIR (Tasa Interna de Rendimiento) del proyecto.f o
Superando la TIR a la TREMA, a mavyor diferencia mayor rentabilidad. . ;

_Aquf es donde se presenta el primer parémetro para catalogar un proyec;o "ycomo‘

TIR con mucha- dificultad alcanza el valor mfnimo de rentabilidad " y esto hac
riesgosa la inversién, pues una baja ligera en las ventas la haria no rentable y esto‘
otorgar{a muy poca flexibilidad de operacidn. C

Una.inversion no se considera riesgosa cuando justamente no se ve tan afectada por el
nivel de ventas, pues es aqul donde comienza la administracién 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 econémica 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, mas tiempo y oportunidad se tendra 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 analisis y administracion, de riesgo y que como pudimos
‘observar fue el criterio que se utiliz6 en la evaluacién del presente proyecto. De anélisis,
porque determina con precisién el nivel minimo de ventas que siempre se debe tener; y
de administraciéon, porque al notar una disminucién 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 mas 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 situacion. :

4.2.1. ANALISIS DE SENSIBILIDAD.

Generalmente hay un elemento de incertidumbre asociado a las alternativas estudiadas.
No sélo son problematicos los estimativos de las condiciones econédmicas futuras, sino
que ademas los efectos econdmicos futuros de la mayoria 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 econdémicas una de las tareas mas
diflciles que deben realizar los individuos, industrias y gobierno.

Por consiguiente, un estudio econdmico completo debe de incluir la sensibilidad de los
criterios econémicos a cambios en las estimaciones usadas.

A continuacion se realizé- el analisis, el cual se desarrolio en tres vertientes para
determinar las varlamones que se generan en el proyecto:

REDUCCION EN LOS INGRESDS DEL 15%
© INCREMENTO EN L‘OS COSTOS DEL 30%. -
[REDUCCION EN'LA'CAPTACION DE PASAJE DEL 10%
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PANORAMA N°1-

" ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO

ANO 10

ANO1 ANO2 ANO3 ANO4 ANO'S ANO 6 ANOT ANOB ANO9

INGRESOS

Eomos 41043520 142063184]  144037532)  145506.715| 146990884  128,490191] 150004791  151534860]  153080485] 154641916
PUBLICIDAD 91,000 91,000 91.000 91,000 91,000 91000 91,000 51,000 91,000 91,000
TOTAL E INGRESOS TS| W2GT4IBA|  184128532) 145597715  14T.081.884] 148,581,091  150085791)  151635840]  153.71435] 154732976,
c0STOS

COSTOS DE OPERACION 666,609 766,600 88159 1013828 1,165,502 1165902 1,165,002 1,165,902 1165902 1,165,902
GASTOS DE ADMINISTRACION 065078 MPRSAW|  9BDAIS|  A587IL|  52759) 52700 52| S7MM9)  527ed09| 27590
GASTOS FINANCIEROS 6976072 2830213 19.768.200 11665,138 4.098.562 0 0 [ 0 0
AMORTIZACION 27733981 27.733.981 77733981 25036648] 25036648 0 0 0 [ 0
DEPRECIACIONES 16346402] 16,346,402 16,345,402 16386.402]  160%2308] 15,669,460 15669.468)  15069,468]  15600468] 15669468
TOTAL COSTOS ¥ GASTOS 1888,142) 107018058 104643489  99939,28]  99156330]  60504,280| 69594280  69,594,260| 69,504,280 69,594,380
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 29346378] 34755225  39AB5084| 45658870  47025554) 78986911 80,501,511 B0350]  8a7215) 6508635
IMPUESTOS ISR 9977.769] 11816777 13424815 15523852  16.204688] 26855590  27.370514|  278%0730] 28416253 2894713
FTU 2934538 3475523 3548504 3555839 479255 7838691 800,151 8.203,156 B3I 5513664
lunuDAn NETA 16433972)  19462,026]  22111,625) 25566697  Z6898310]  #4,232670] 45080846  45937673] 46805240 ATEIT63
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BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

Alio 0 i 2 3 4 5 § 7 8 3 10

ACTIVO

CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 13,376,908 2,782,m 32,837,332, 50,046,299 68,456,629 128,689,283 189,770,113 251,707,770 314,510,984 378,188,614
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 0 5,375,908 13782771 24837332 42046,299 60456629 120,689.283 181,770,113 243707770 306,510,954 —ﬁw
FIJO TOTAL 163,543,743 147,197 341 130,850,939, 114,504,537, 98,158,135 81,879,983 66,210,515 50,541,047] 34,871,579 19,202,111 3,532,643
TERRENG ) ) Y B I ) ) Y T R R B
OBRA CVIL 3409360 3400360| 3208830 | S(6BA24|  289755|  27274B8|  2557000) 238652 2216084 2045616, 175148
(-} DEPRECIACIONES 170,468 170.458 170‘4681 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 170,468 170468
MAGUINARIA Y EQUIFO T136200] | 2A%Ma00]  Vhorn] | 1.2805%0) €53 680 426,500 0 0 0 0 0
(-) DEPRECIACIONES 425,84 425,840 425,840/ 426,840 425840 0 0 0 0 [i}
EQUIPO DE CFICINA 290,000, 250000 261,000 232,000 203.000 174,000 145,000 116,000 87,000, 58.000 29,000]
{-) DEPRECIACIONES 29,000 29000 29,000 29.000 29,000 29.000 29,000 29,000 29,000 29.000
EQUIPO DE COMPUTO 273,000 273,000 204.750 136,500 €8.250 0 0 i} 0 0 0
{-} DEPRECIACIONES 63,250 68.250 68.250 68.250 [ Y 0 9 0 0
AUTOBUSES 154,700,000 154,700,000 139,230 000[ 123,760,000 108.290.000 92,820,000 77.350,000 61,680,000 46,410,000, 30,840,000 15,470,000
{-) DEPRECIACIONES 15,470,000 15,470,000, 15470,000 15.470.000 5,470.000 13,470,000 15.470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000
AUTOMOVILES 603.220 909,220 727378 545,532 363688 0 [i} 0 0 0 0,
(-) DEPRECIACIONES 181,844 181,844 181,844 181.644 0 0 [i] [} 0 [
DIFERIDO TOTAL 3,305,159 2,974,643 2,634,127 231361 1,983,095 1,652,579 1,322,063 991,548 661,032, 330,516, 0]
GASTOS DE PREAPERTURA 3,305,159 3,305,159 2974543 2644127 231351 1,983,095 1,652,579 1,322,063 991,548 661,032 330516
{-) AMORTIZACION 330516 330518 330516 330516 330,516 330516 330516 330,518 330,516, 330,516
SUMA DEACTIVO 174,848,902 163,548,892 185,277 837 149,655,480 150,187,529 151,989,191 196,221,861 241,302,708 287,240,381 334,043,621 381,721,251
PASIVO .
CORTOPLAZO §092000  594667) 269733 0 0 0 0 0 0 0 0
CREDITO BANGARIO B092000]  594m67] | 269738 0 0 0 0 0 0 0 0
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,592 75,109,944 50,073,296/ 25,036,648 0 0 0 [ 0| 0|
CREDITO AUTOBUSES 125,183,240 100,145,562 75,106.944 50,673,296 25,036,643 0] 0j 0 0 0 0|
SUMA DE PASVO TS24 10851125 TIM0T2TT]  S007a.2%6|  250%,4648 9 0 0 ] 0 =5
CAPITAL 41,573,662 58,007,634 77.470,560 99,582,184 125,150,881 151,989,191 196,221,861 241,302,707 287,240,381 334,043,521 381,721,257
CAPITAL SOCIAL 41573662 41573662 41573662 41573.662 41,573,662 41573562 41573862 41,573,662 41,573,662 41573662 41,573,662,
UTILIDAD DE SERVICIO 0] 16,433,972 19,462 926 22,111,625 25568697 26838310 44 232 670 45,080,846 45937673 46,803,240 47,677,636
[ GTILIDADES RETENIDAS [ O TEAeTY  TOEN|  SaMB52|  B3577.708|  104T55|  TAGG.109, 199729005  ZASGe6 8| 292469959
SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 174,848,902 163,548 892! 155,217 837 149,655,480 150.137529‘ 151,989,191 196,221,861 241,302,707 287,240,381 334,043,521 381,721,257
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'ESTADO DE ORIGEN Y APLICACION DE RECURSOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE I:NVERSIC')N

CONCEFTO 0 : . S o R R E

6L 7 8 g

ORIGENES

APORTACIONES 41,573,662 K

CREDITO 133,275,240 .

TOTAL DE INGRESOS 0] 141234520 142674,184] 144,128,532 145597715 147,081,884 148,581,191 150,005,791 151625840] 153171495 154732916 |

TOTAL DE ORIGENES 174,848902] 141,234,520 142,674,184] 144,128,532( 145597,715| 147,081,884] 148,581,191 150,095791] 151,625840] 153,171,495[ 154,732,916

APLICACIONES

INVERSION FIJA 163,543,743

INVERSION DIFERIDA 3,305,159

CAPITAL DE TRABAJO 8,000,000

COSTOS DE OPERACION 666,609 766,600 881500| 1013828  1,65902] 116502 1165902 1,165902]  1,185902]  1.165902]

GASTOS DE 0 30165078 34689839 39.893315] 45877313 52758909 52758,908] 52758909 52756909 52758908] 52,758,808

ADMINISTRACION

GASTOS FINANCIEROS 36976072| 28382136] 19788200 11665138 4,098,562 [i] 0 0] 0| o|

DEPRECIACIONES 16346402] 16345402 16346402] 16345402 16095308] 15669468) 15669468 15,669,46&] 15660468 15,669,468

PAGO DE CREDITO 27733981 27733981 27.733981]  25036648] 25036648 0 0 o} o T\

ISRY PTUY 12912406] 15292299 17373418 20089690] 21,087,244] 34754241  35420,665 36,093.685| 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 105688,166] 106,368,254| 107,055,280

SALDO Of 16433972 19,462,926] 22,111625] 25568,607] 26,838,310] 44,232,670] 45080,846] 45937673 46,803,240 47,671,635|
B SALDO ACUMULADG 0] 16433972 35896898) 5B00B522[ B3STI219] 110415528 154648198) 199,729,045 245666719) 292,469,959 340,147,595
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSION

f CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 3 7 8 ] 10
INGRESOS

UTILIDAD NETA 16,433,972 19,462,826 22,111,525 25,558.697 26,838,310 44,232,670 45,080,845 45937673 46,803,240 47 677 636
DEPRECIACION 16,346,402 16,346,402 16.346,402 16,346,402 16,096,308! 15,669,468| 15,669,458 15,669,468 15,669,468 15,669,@‘
VALOR DE RESCATE 181,844 1,704 680
TOTAL DE INGRESOS 32,780,374 35,809,328 38,458,027 41,915,098 43,116,462, 59,902,138, 60,750,314| 61,607,141 62,472,708 65,051,784|
EGRESOS

PAGO DE CREDITO 27,733.981 27.733.981 27733961 25,036,648 25,036,648 0 0] 0| 0) 0]
TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27,733,981 27,733,981 25,036,648, 25,036,648 0 ] 0] 0 1
FLUJO NETO DE EFECTIVO 0| 5,046,392 8,075,347 10,724,045 16,878,451 18,079,814 59902,138 60,750,314 61,607,141 51472,775{ 65,051,784
INVERSION PROPIA 41,573,662

FLUJO NETO DE EFECTIVO A DESCONTAR

SALDO FINAL DEL FNED -41.?3,662' 5,046,392 8,075,347| 10,724,045| 16,878,451 18,079,814 59,802,138 60,750,314 61,607,141 62,472,708 65,091,784
SALDO FINAL ACUMULADO -41,573,662 -36,527,270, 28,451,923 -17,727,878, -849.427 17,230,387 77,132,525 137,882,839 199,489,981 261,962,689 327,014473
DEL FNED
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DETERMINACION DE CO

STOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO
3 4 5 5 7

CONCEPTO/ANO 1 2 8 9 10
COSTO VARIABLE
COMBUSTIBLE 13,147,205] 14461927) 15908120 17498932 19248825) 19248825\ 19248825 19248825 19248825 19,248,825
LLANTAS 6,236,548 6,860,203 7,546,223 8,300,845 9,130,830 9,130,830 9,130,930 9130930 9130930 5,130,930
MOTOR 2,969,977 3,266,975 3593672 3,853,038 4348343 4348343 4,348,343 4348343]  4348343( 4348343
TRANSMISION 416,381 458,019 503,821 554,203 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623
DIFERENCIAL 705,382 775932 853,525 938,877 1,032,765, 1,032,765 1032765 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 172183 189,401 208,341 228175 252,093 252,083 252,093 252,093 252,093 252,093
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 943,111 1.037,422 1,141,164 1,255,280 1,380,808 1,380,808 1,380,808 1,360,808 1,380,808 1,380,808
FRENOS DE AIRE 1,388,060 1,525,866 1,679,553 1,847,508 2,032,259 2032259 2032259 2032259 2032259 2,032,259
SUSPENSION 1,419,984 1,561,982, 1,718,180 1,686,958 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 2,352,853 2587918 2567918, 2587.918 2587918 2587918 2,587918
HOJALATERIAY PINTURA 366,193 402812 443,093 487,403 536,143 536,143 536,143 535,143 536,143 536,143
COSTO VARIABLE TOTAL 29,658,478)  32,624326) 35886759 39,47543S| 43,422978] 43422978 43,422,978) 43422978 43,422978! 43,422,978
COSTO FlJO
INOMINA 26,221,763| 28843939 31.728.333] 34801186 38391283 383%1,263| 38391,283] 38391283} 38,391,283 38,391,283
DEPRECIACION 16,345402] 17981042y 19779.146) 21757,061) 23932767| 23932767) 23932767) 23932767] 23932767 23,932,767
GASTOS FINANCIEROS fer. ANO 35578642) 30,136505) 43050157} 47355173] 52090690 52090880f 52,090690) 52000690 52000690 52.090.6%
SEGUROS 481497 529647 582,611 640872 704850 704,960 704,950 704,960 7049601 . 704,960
TENENCIAS 413,566 454923 500,415 550,456, 605,502 605,502 605,502 605.502 605,502 605502
CONCESIONES 2843187 3,127,508 3440.258 3,784,282 4162710 4,162,710 41627100 4182710 4162,710] 4162710
GASTOS GENERALES 205,065 225511 248128 272941 300,235 300,235 300,235 300,235, 300.235 300,235
COSTO FIJO TOTAL 82,090,1221  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 1412345201 142,674,184 1441285321 145597,715] 147,081,884 148561,191 150,085791) 151,625,840) 153,171,435} 154,732.916 A
PgNTO 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

PERIODO 1 2 3 4 5
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 4,593,894 6,602,079 8,090,135 11,581,305 11,302,998
PERIODO 6 7 8 9 10

VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 34,001,174 3413722 20,055,648 26,821,915 25,424,862
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

0] -41,5673,662 -41,573,662

1 5,046,392 3,588,967

2 8,075,347 4,084,469

3 10,724,045 3,867,627

4 16,878,451 4,317,987

5 18,079,814 3,289,500

6 59,902,138 7,751,138

7 60,750,314 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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RELACION BENEFICIO/COSTO

CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 6 7 [ 9 10
COSTOS
COSTOS DEL PROYECTO 0 665,609 766,600 881,590 1013828 1,165,802 1,165,902 1,165,902 _ 1,165,902 1,165.902|
GASTOS DEL PROYECTO 0 70,446,309 63071976 £9,681,515 57,542,450 56,857,471 52,758,909 52,758,909 52,758,909 52,756,909 52,758,909
INVERSION INICIAL 174,848,902
TOTAL DE COSTOS 174,848,802 na12917 63,838,575 60,563,105 58,556,278 58,023,374 53924812 53924812 53924812 53,824 812 53924812
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 25,832,447, 23151977 21,075,992
TOTALDELVPNCOSTOS | 542952811
BENEFICIOS
INGRESOS BRUTOS 0i 141,234 520 142,674,184 144,128,532 145,597,715 147,081,884 148,581,191 150,005,791 151625840 153,171,495]  154,732815
DEPRECIACION 0| 16396402  16346402] 1646402  16.346402) 1609308  15069.468| 15669468 15.669.468l 15669,468] 15,669,460,
TOTAL DE BENEFICIOS 0] 157,580,822] 150,020,586 160,474,934 161,944 117 163,178,192{  164,250,859|  165,765259| 167,295,308]  168,840963| 170,402,384
VPN DE BENEFICIOS 0| 143450999 131,781,130 121,061,711 111,215401 102,014,478 93477428 85,880,208 78,901,138 72,489,861 66,600,126
TOTAL DEL VPN DE 1,006,872,540
BENEFICIOS
IBENEFICIOICOSTO 185444

Como la relacién B/C> 1, por'lo tanto el proyecto debe ser aceptado.
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PERIODO DE RECUPERACION A VALOR PRESENTE NETO

PERIODO { FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DEL FNED VPN ACUMULADO DEL
A DESCONTAR ENED
0 -41,573,662 -41,573,662 41,573,662
1 5,046,392 4,593,894 -36,979,768
2 8,075,347 6,692,079 -30,287,689
3 10,724,045 8,090,185 22,197,504
4 16,878,451 11,591,305 10,606,198
5 18,079,814 11,302,998 696,799
6 59,902,138 34,091,174 34,787,973
7 60,750,314 31,473,722 66,261,694
8 61,607,141 29,055,648 95,317,343
9 62,472,708, 26,821,915 122,139,258
10 65,051,784 25,424,862 147,564,119

) Perfodo de Recuperacuén = n-1+(FAAn-1/FAnN)

. Por lo tanto ‘el periodo de re‘cupera'cién' es de 4 afios con 11 meses.
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PANORAMA N°2.

ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO ’DE INVERSION

CONCEFTO ANO1 ANO 2 ANO3 ANO4 ARO S ANOG ARO7 ANDS ANOS ANO 10
INGRESOS
BOLETOS 6051200 167,744922)  16945S020|  7V.ABAZVT) 112930851  174604342]  176A76226] 178276262 10094700 181931666
PUBLICIDAD 91000 91000 51,000 51000 91000 51000 57000 51,000 97,000 91000
TOTAL DE INGRESOS 1ss,uzzoo| 67835022 169546920  VAZIS3N|  ATNAS1| 174785342  1I6S6T24| | 18367282 180,185700) 182022665
cosos
COSTOS DE OPERACION EEX] 9%.580 1146067 EET] 515673 1515673 1515673 515673 1515673 1515573
GASTOS DE ADMINISTRACION W2EST|  MIG0SEI|  M997a6Ts|  ASOI0BT6| | SaBGhs07| | 52806507  SZBG6S07| | SLEGGS0T| | S2BRSUT|  52B66S07)
GASTOS FINANCIEROS BATE0T2|  83821%) 19788200 11665138 109,562 9 0 QL [ 0
AMORTIZACION WHW1 273981 21708961 250648 2505640 0 0 0 0 D
DEPRECIACIONES 16305402 16346402) 16346402 16346400 109308  15G60460| 15669468  1o669AB8|  15b97b8| 15609468
TOTAL COST05 Y GASIOS T1Z14368|  108.210586) 104089325 100337040  S961369| 70051648 70051648 mosnﬁl 70051648] 70,051,648
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 539925%]  S96%6236 64557595  70938,331)  73407,753|  104,733534]  106,515576] 108315633 110134051 111973017
IMPUESTOS ISR W34 202950 71569582 26119032  2405eka%| 35609456 Jb25.2%|  SB6A315|  Saassi| SO
G 5399255 5961624 5455760 7083833 THOTT5|  WAT3%0|  10651s58)  10B3LSed| 1101403 9LA7.02)
(UTILIDAB NETA WIBE)  DSMZ  6I5225) | IBAS| A2 REWE6E| 59648722 606567%5)  61eISM]  GLT0%0

136

|
i



BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

ANO 0 1 I 4 5 3 7 8 9 10
ACTNO |
CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 27,178,768 49,506,797 74,601,987 105,967,722, 138,648,084 213,298.936 288,947,642 365,604,381 443,279,433 521,983,187
CAJA 8000000 8.000.000 £.030.000 8,000,000 8.000.000 8,000,000 8,000,000 8.000.000 8,000,000 8,000,000 8,000,000
ﬁANCOS ] 19,178,768 41,506,797 66.601.987 97957722 130.648.084 205298936 280,847,642, 357.604,381 435279433, 513983187
FIJO TOTAL 163,543,743 147,197,341 130,850,939 114,504,537 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 1.827.983 1827853 1827963 1,827,853 1827483 1827863 1,827,953 1,827.9€3 1.827.983 1,827.963
OBRA CIVIL 3409,360 3,408.380 3238592 3058424 2897956 2,727 488| 2,557,020 2,386,552 2.2165,084 2045816 1.875,148
{1 DEPRECIACIONES 170,468 17048 173868 170458 170456 170,468 170458 170,468 0468 o 170468
MAQUINARIA Y EQUIPO 2134200 2134200 1.707.380; 1.280520; £51.680 426,840 0 [¢ 0 0 0
(-} DEPRECIACIONES 426,840 42 543; 425.840! 425,840 428,840 0 0 0, 0 0
EQUIPO DE OFICINA 250,000 290,000 251.000) 232,000 203,000 174,000 145.000 116.000 87.009; 58,000 29,000,
{-) DEPRECIACIONES 29000 2900 28,000 25,000 26000 29,000 25000 29,000 29000 29,000
EQUIPO DE COMPUTO 273,000 273000 204750 136,500 68.250 0 0 [} 0 0 0
{-) DEPRECIACIONES 68,250 68.250 €8.250 68250 0 0 0 0 0 0
AUTOBUSES 154,700,000 154,700,000 139,230,000 123760.000; 108,290,000 92,620,000 77,350,000 61,880.000 45 410,000 30.940.000 15,470,000
{-} DEPRECIACIONES 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15.470,000 15470.000 15.470,000, 15,470,000 15.470,000 15,470,000 15,470,000
AUTOMOVILES 508,220 §09.220 7273751 545,532 363,688 0 0 0 0 0 0
{-) DEPRECIACIONES 181.844 181.844; 161,644} 181,844 0 9 0 0 ¢ 0
m TOTAL 3,305,159 2974643 2,644,127 2313611 1,983,095 1,652,579: 1,322,083 991,548 661,032 330,516 0
GASTOS DE PREAPERTURA 3IS158] 3305159 2978563, 2644127 23136N TS83095] 1852578 1300069 991548 651032 33T
(-} AMORTIZACION 330,518 330513 330‘516‘ 330515 330516 330516 330,518 330,516 330,516 330516
SUMA DE ACTIVO 174,848,902 177,350,752 183,001,663 191,420,135| 206,108,952 222,180,846 280,831,514 340,480.237| 401,136,992 462,812,060, 525,515,830
PASIVO
CORTOPLAZO 8,092,000 5,394,667 2597333 0! 0 0 0 0 0 0 0
CREDITO BANCARIO BO2000 5354667 | 269738 A 0 0 8 0 0 0 g
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,592 75,109,944 50,073,296, 25.036,648 1} 4 0 0 0 0
CREDITO AUTOBUSES 125,163,240 100,146 592 5,106 944 50673.29. 25035548 0 0 0 0 0 0
SUMA DE PASIVO 133,275,240 105,541,259 77.807.217 50,073,296 25,036,648 0 0 4 0 0 - 0
CAPITAL 41,573,662 71,809,493 105,194,586 141,345.939? 181,072,304 2221806461 280,831,514 340,480,237 401,136,591 462,812,060 525,515,830
CAPITAL SOCIAL 41573562 41573662 41572862 415736621 41573662 415735662 41,573,662 41,573,662| 41573662 41573662 41,573,662
UTILIDAD DE SERVICIO 0 30235831 33.385.092 36.152.253] 39.725.465: 41,108,342 58,650,868 59648722 60,656,755 61675,069: 62,703,770
UTILIDADES RETENIDAS 0 0 30235831 63.620,924 98773177 139,498,642 180,606,984 239.257.852 298,906,575 359,563,329, 421,238,398,
SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 174.8@‘ 177,350,752 183,001,863 191,420,135 206,108,952 222,180,646 280,831,514 340,480,237 401,136,991 462,812,060 525,515,830

137



‘ ESTADO DE ORIGEN Y APLICACION DE RECURSOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO . i ey A i e | 8 9
ORIGENES
[APORTACIONES 41,573,662
CREDITO 133,275,240
TOTAL DE INGRESOS 0| 166,142200] 167,835922] 169,546,920] 171,275371] 173021,451] 174785342 176,567,224] 178,367,262| 1B0,185,700] 182,022,666
TOTAL DE ORIGENES 174,848,902 166,142,200 167,835922] 169,546,920 171.2715371| 173,021,451 174785342 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 a,ooo.ooo|
ICOSTOS DE OPERACION [ 866,591 996,580]  1.146067| 1,317977 1515673 1515673 4515673] 1515673  1515673| 1515673
GASTOS DE 0| 30226597] 34760587] 39974675 45970876) 52866507| 52806507| 52866507 52866507 52,806,507] 52,866,507
ADMINISTRACION
(GASTOS FINANCIERCS 36976072] 28,382136] 19.768.200] 11665138 4098562 0 0 0 0 0
DEPRECIACIONES 16366402 16346402 16.346402] 16346402) 15096308 15669468] 15669468 15669468 15669468 15.669.466]
PAGO DE CREDITO 21733981 27733981 27733861 25036648] 25036648 0 [} o 0 o
ISRYPTU 275725 26231144 28405342 31212885 32209411 46082825 46866853 47.658670| 48456983 - 49,267,248|
TOTAL DE APLICACIONES | 174848902] 135906,369] 134450.830[ 133304667) 131,549,906 131,513,110] 116134474] 116918502 117,710,527 118510.631] 119,318,896
SALDO of 302383| 33385092 36152280 39725465 41108342 SB650868) 59648722] 60,696,755 61,675,069 ez,m,ﬁo‘]
[SALDO ACUMULADO 0] 30235831 63620924 93773177 139438642] 180606,384] 239,257,852) 298,906,575) 359,563,328 421,238,398 483,942,168]
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 § 7 8 9 10
INGRESOS
UTILIDAD NETA 30235831 33285082 36,152.253 39.725,465 41,108,342 58.650.@ 59,648,722 60.656,755[ 61.675.068 62,703,770
DEPRECIACION 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 15,663.468
VALOR DF 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 CREOITO 27733381 27.733.981 27.733.981 25,035,648 25035648 0 0 [ 0 O
TOTAL DE EGRESOS 27,733,981 27,733,981 27,733,981 25,036,848 25,036,648 0 0, 0 [ []
FLUJO NETO DE EFECTIVO [ 18,848,252 21,997,513 24,764,674 31035213 32,349,846 74,320,3:@ 75,318,190 76,326,223 77,344,537 80,077,918
INVERSION PROPIA 41,573,662
FLUJO NETO DE EFECTIVO A DESCONTAR
SALDO FINAL DEL FNED 41,573,662] 18,848,252 21,997,513 24,764,674 31,035,218 32,343,846/ 74320336 75,318,190| 76,326,223 77,344,531 80,077,918
SALDO FINAL ACUMULADO 41,573,662 22725410 727 897 24,036,777/ 55,071,996/ 87421842  161,742178)  237060369] 313,386,591 ' 390,721@] 470,809,046
DEL FNED
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DETERMINACION DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VARIABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO

CONCEPTO/ANO 1 2 3 4 H 6 7 8 9 10
COSTO VARIABLE
COMBUSTIBLE 17,091,368 18800505] 20680.556) 22748611 25023472 25023472| 25023472| 25023472) 25023472] 25023472
LLANTAS 8,107,512 8918264 $810,090] 10791099 11870208 11,870,209| 11.870,208| 11.870,208| 11,870,209 11,870,209
MOTOR 3,860,970 4,247,067 4871774 5138951 5,652,846 5,652,846 5,652,846 5652845 5652846 5,652,846
TRANSMISION 541,295 595,424 §54,657 720433 792510 792510 792,510 792510 792,510 792.510|
DIFERENCIAL 917.010 1008711 1.109,582 1,220,541 1.342,595 1,342,595 1,342,595 1,342,595 1342595 1,342.595]
DIRECCION 163,620 178,982 197 880 27778 239,556 239,556 239,556 239,556 239,556 239.556|
COMPRESORA 223838 245,221 270,643 297,928 327,720 327,720 321,720 321,720 krIpp.] 327720
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 1,226,044 1348648 1483513 1631854 1795051 1,785,051 1.785.051 1,785,051 1,795,051 1,795,051
FRENOS DE AIRE 1,804,478 1982825 2183418 2401780 2541835 2641835 2641836 2641936 2641836 2641936
SUSPENSION 1,845,979 2,030,577 2233834 2455808 2,702,598 2,702,698 2,702,698 2,702,698 2,702,698 2,702,698
SISTEMA ELECTRICO 2297858 2527542 2,780,408 3.058.449 3364,293 3364293 3354293 3,364,283 3,364,293 3,364,293
HOJALATERIA Y PINTURA 476,051 523.656 578.021 633623 695,985 696,206 695,985 626,986 696,986 696,986
COSTO VARIABLE TOTAL 38,556,022] 42,411,624] 46,652,786 51,318,065| 56,449,872 56,449,872] 56,449,872 56,449,872 56,449,872] 56,449,872
COSTOFlIO
NOMINA 26221,763] 28843939 31728333| 34901165 38.391.283] 38.391.283| 38.391263) 38,391.283{ 38,391,.283| 38,391,283
DEPRECIACION 16346402 17.981042| 19779.048) 21757061 23832767 23932767 23932767) 23932767 23832767| 23932767
GASTOS FINANCIEROS fer. ANO 35578642) 38135503 43.050157) 47385173] 52,080.690] 52000890 52000690) 520906%0| 52,090690] 52,090.6%0
SEGUROS 481,497 529,547 582511 640,672 704,980 704,960 704,960 704,560 704,960 704,960
TENENCIAS 413,556 454923 500,415 550456 605,502 605,502 605,502 605,502 605,502 g 605,502
CONCESIONES 2,843,187 3.127.508 3,440,256 37684282 4162710 4162710) 4152710 4162710]  4162710) 4162710
GASTOS GENERALES 266,584 293,243 322,567 354824 330,306 390,306 390,306 390,306 390,306 390,306
COSTO FIJO TOTAL 82,151,641| 90,366,805 99,403,486] 109,343,834] 120,278,218; 120,278,218| 120,278,218] 120,278,218/ 120,278,218} 120,278,218
INGRESOS 166,142,200| 167.835,922| 169546201 171,275.371] 173021.451) 1747853421 176,567,224| 178,357,282 180,185,700 182,022,666
PUNTO DE EQUILIBRIO EN INGRESOS 106,977,531] 120,923,906 137,138,807| 156,121,427| 178,523,001] 177,654,843 176,803,689 175,969,115 975150,683] 174,347,871
TOTALES
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VALOR PRESENTE NETO

PERIODO 1 2 3 4 5
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 17,158,172 18,229,446 18,682,390 21,313,430 20,224,226
PERIODO 6 7 TP 8 9 10

VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 42,296,779 39,021,085 35,997,578 33,206,958 31,297,681
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 -41,673,662

1 18,848,252 11,506,042

2 21,897,513 8,197,536

3 24,764,674 5,633,746

4 31,035,219] 4,309,971

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 77,344,537 910,692

10 80,077,918 575,622

TOTAL 41,573,662

TIR= 63.8117749%
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RELACION BENEFICIO/COSTO

CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 3 7 8 9 10
COSTOS
COSTOS DEL PROYECTO 0 856,551 995,560 1,146,067 1317877 1515673 1515673 15155673 1515673 1515673 1515673
GASTOS DEL PROYECTO 0| 70507828]  63.142723] 59762875 57636014 56565069  52806507)  52866.507| 52866507  52866,507]  52.866,507)
INVERSION INICIAL 174,848,802
TOTAL DE COSTOS 174,848,902 11,374,419 64,139,303, 60,908,942 58,953,990 58,480,742 54,382,180 54,382,180 54,382,180 54,382,180 54,382,180
VPN DE COSTOS 174,848,902 64,974,437 53,152,551 45,949,508 40,486,754 36,560,537 30,949,586 28,174,498, 25,648,155 23,348,143, 21,254,750

TOTAL DEL VPN COSTOS 545,348,122

BENEFICIOS
INGRESOS BRUTOS 0 166,042200f  167,835822 189,545,920 171.278.371 173021451 174,785,342]  176.567.224 178367,282|  180,185.700]  182,022.666
DEPRECIACION 0 16,345,402 16,345,402 16,345,402 16.346.402 16,095,308 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468 15,669,468
TOTAL DE BENEFICIOS [] 182,488,602 184,182,324 185,893,322 187,621,773 189,117,759 190,454,810 192,236,692 194,036,750| 195,855,168 157,692,134
VPN DE BENEFICIOS 0] 166,125264] 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 T66928,524

BENEFICIOS

BENEFICIOICOSTO PXETE)

Como la relacién B/C>1; por lo tanto el proyecto debe ser aceptado.
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PERIODO DE RECUPERACION A VALOR PRESENTE NETO"

["PERIODO | FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DEL FNED VPN ACUMULADO DEL
A DESCONTAR FNED
0 -41,573,662 -41,573,662 41,573,662
1 18,848,252 17,158,172 -24,415,490
2 21,997,513 18,229,446 -6,186,044
3 24,764,674 18,682,390 12,496,346
4 31,035,219 21,313,490 33,809,836
5 32,349,846 20,224,226 54,034,062
6 74,320,336 42,296,779 96,330,841
7 75,318,190 39,021,095 135,351,936
8 76,326,223 35,997,678 171,349,513
9 77,344,537 33,206,958 204,556,471
10 80,077,918 31,297,681 235,854,152

Perfodo de Recuperacién = n-1+(FAAn-1/FAn)

Donde:

= Afio donde el flujo actualizado acumulado se vuelve posmvo
FAAn 1 = Flujo actualizado acumulado de n-1

: FAn = FIu;o actualizado del afio n
2‘ B e ,V N
(FAAn 1/FAn) 03311163 R
multlpllcar por doce 3 973396

<Par lo t_anto el perfo_do de recuperaciyén es de 2 afios con 3 meses.
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PANORAMA N°3 ,
ESTADO DE RESULTADOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO ANO1 ANQ 2 ANO 3 ANO4 ANO§ ANO6 ANO7 ANO 8 ANOS ANO 10

INGRESOS

BOLETOS 148,352,000, 150,875.390] 152414319 153,966,945 155.539.429 157,125,931 158,728,615 160,347 647 161,983,193 163,635,422
PUBLICIDAD 91,000 91,000 91,000 91,0001 91000, 91,000 91.000| 91,0001 91,000 91,000
TOTAL DE INGRESOS 149,443,000 150,966,390, 152,505,319 154,059,945 155,630,429 157,216,931 158,619,615 160,438,647 162,074,193 163,726,422
COSTOS

COSTOS OE OPERACION 666609, 766.800 881,580 1013828 1.165.802 1,165.902 1,165,902 1,165,902 1,185,902 1,165,902
GASTOS DE ADMINISTRACION 30,165,078 34,669,839 38893315 45877.313 52.758.909 52.758.909, 52,758,909 52,758,909 52,758,908 52,758,909
GASTOS FINANCIEROS 36976072 28382136 19.788.200 11,665,138 4,098,562 0 0 [} 0 0
AMORTIZACION 27733981 27,733,981 27733981 25036648 25,035,648 0 0 0 [} 0
DEPRECIACIONES 16.346.402 16,346,402 16.346.402 16.345.402 16.095.308 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 69,534,280 69,594,280
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 37,954,858 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 16.273.022 16401010 19.201,194 29.791,701 3033664 30,867,085 443171 32,004,928
T 3,755,486 4.304.743 4,785,183 5412082 5847810 8,762,265 8922534 9,084,437 9247991 9413214
UTILIDAD NETA 21,030,721 24,106,562, 26,802,625 30,307,546 31,625,495 49,068,685 45,966,188 50,872,846 51,788,751 52,713,999




BALANCE GENERAL PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

ANO 0 1 2 3 4 5 6 7] 8 9 [ 10
ACTIVO ‘
CIRCULANTE TOTAL 8,000,000 17,973,657 31,023,156 46,768,117 68,716,533 91,914,048, 156,962,717 222,948,888] 289,821,718 357610453 426,324,437
CAIA 5,000,000, 8.000.000 8000000] 6000000 8.000.000 5,000,000 B.,000.000 5,000.060 8,000.000 5,000,000 8,000,000
BANCOS 0 9973857 23023155 287687174 60.716,533 53.915.055; 148982717 214,943,888 281821718 349610453 418324437
F1J0 TOTAL 163,543,743 147,197 341 130,850,939; 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 1827963 1827953 1827983} 1.827.963 1827963 1627953 1.827.963 1.827.963 1,827,963 1,827 963, 1.827,963
OBRA CivIL 3.408,360 3408.360 3238892 3068424 2897.956 2727488 2557.020 2,386,552 2216084 2045616 1.875,148
(-) DEPRECIACIONES 1704681 170.438 170.468 170.468 170468 170,468 170.468 170.468 170,458 170.468
IMAQUINARIA Y EQUIPO 2,134 200 2134200 1.707,350 1280520 853.680 426,840 [] 0 0 0 0
{-) DEPRECIACIONES 426,843 423,840 426,840 426 840 425840 0 0; 0, 0 0
EQUIPQ DE OFICINA 290.000 290,000 261,000; 232,000 203.000 174,000 143,000 116.000| 87,000 58,000 28,000]
{-} DEPRECIACIONES 28000 29600] 29,000 28.000 29.000 28,000 25,000 29,000 29,000] 29,000
EQUIPO DE COMPUTO 273,000 273,000 204 7501 136,500 £8.250 0 0 0 0 0 il
() DEFRECIACIONES £8.250 53250 £6.250 £6.250 0 0 0 0 0 [}
AUTOBUSES 154,700,000 154,700,000 138,230,000 123,760,000 | 108.230.000 62,820,000 77.350.600 £1,880.000 45,410,000 30,940,000 15,470,000
(-} DEPRECIACIONES 15,470,000 15470.000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000 15,470,000
AUTGMOVILES 03220 509,220 77376 585532 163688 [} [} [) [) 0 [}
{-) DEPRECIACIONES 181.644 181844 181.844 181844 0 0 0 0, [ 0
DIFERIDO TOTAL 3,305,159 2,974,643 2,644,127 2313611 1,983,095 1,652,579 1,322,063 991,548 661,032 330,516 0
GASTOS DE PREAPERTURA 3305159 3305150 2574543 2644127 2313611) 198308 1852579 1322053 991,548 61032 330516
{-) AMORTIZACION 330,516 33-3.515; 330518 330,5161 330518 330518 330,516 330516 330,516 330516
! : !
SUMA DE ACTIVO 174,848902)  168,145841 164,518,222) 163,586,865 168.857,763 175,446,610] 224,515,295 274,481,483 325,354,329 377,143,080, 429,857,080
i | ! i
PASVO i i i |
CORTOPLAZO 8,092,000 5,394,667 2,697.333‘3 0 0; 0 0 0 0 [] 0;
CREDITO BANCARIO 8092000 5,394 567 2657313 4 ¢ | ¢ 0 0 [} 0 [i]
LARGO PLAZO 125,183,240 100,146,592 75,109,944! 50073.20 25,036,648 0 1] 0; 0 0 0
CREDITO AUTOBUSES 125183240 100,146 592 75108 944} 50673.295 25935548 0! [} 0 0 0 0
SUMA DE PASIVO 133,275,240 105,541,259 77,807,217 50,073,296 25,036,648 0 0 0 0 0 -0
— e—— PUR—
CAPITAL 41,573,662 62,604,383 86,710,944 113,513,569 143,621,115 175,446,610 224,515,295 274,481,483 325,354,329 377,143,080 429,857,080
CAPITAL SOCIAL 41573662 41573662 41573662 41573662 41573562 41573662 £1573.662 41,573,662 41573662 41573662 41573662
UTILIDAD DE SERVICIO 0; 21030721 24,103 5821 26802625] 30.307.5¢6 31625485 43068 685 49556188 50,872,846 51788751 52713998
UTILIDADES RETENIDAS [} 0 21030721 45127282} 71938,907 102,247,453 133872343 182,941,633 232907821 283,780,667, 335,569,418
! |
SUMA DE PASIVO Y CAPITAL 174,848.902[ 168,145,641 164,518,2221 163,586,865l 168,857,763 175446510 224,515,295 274,481,483 325,354,329 377043080 429 857 080
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" ESTADO DE ORIGEN Y APLICACION DE RECURSOS PRO-FORMA DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO

W vt e ST <

1. S 23 5 6
ORIGENES
APORTACIONES 41,573,662
CREDITO 133,275,240
TOTAL OE INGRESOS 0| 149.443000] 150,966,390 152,505,319 154.059,945] 155,630,429 157,216,931 158,819615] 160438,647| 162,074,193 163,726,422
TOTAL DE ORIGENES 174,848,902] 149,443,000] 150,966,390] 152,505,319] 154059,945] 155,630,429 157,216,931 158,819,645] 160,438,647 162,074,193 163,726,422
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 1,165,802 1,165,802 1,165,802 1,165,902 1,165,902 1,165,902
GASTOS DE 0] 30185078 34.680838] 39.893315] 45877313] 52758909 52758909] 52758909 52758309 52758909 52,758,909
ADMINISTRACION
GASTOS FINANCIEROS 369760721 28332136 19.788200) 11665138 4,098,562 ﬂ 0 0 0 0
DEPRECIACIONES 16345,402]  16.346.402| 16246402] 16,346.402] 16,096.308| 15669468 15650468] 15669468 15669.458] 15,869,468
PAGO DE CREDITO 27.733981]  27.733981] 27733981  25.036648] 25036648 0 0] [i of 0
ISRY PTU 16524,138]  18940870] 21058206] 23813072] 24.848604] 38,553,966 39.259,148T 39971522  40691,162]  41418,142
TOTAL DE APLICACIONES | 174,848,902 128,412,279] 126,850,829] 125702,694] 123,752,400 124,004933| 108,148,246] 108,853,427| 109,565,802] 110,285,442 111,012,422
SALDO 0] 21,030721] 24,106,562 26,802,625| 30,307,546 31,625,495 49,068,685 49,966,188]  50,872,846] 51,788,751] 52,713,989
|§ALDO ACUMULADO 0 21,030721] 45137,282) 71,939,907] 102,247,453] 133,872,948] 182,941,633] 232,907,821] 283,780,667] 335569,418] 388,283,415,
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ESTADO PRO-FORMA DEL FLUJO DE EFECTIVO DEL PROYECTO DE INVERSION

CONCEPTO 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
INGRESOS —
UTILIDAD NETA 3030721 2106562 25802625] 007548 _ 316254% 49‘066758__5_ S0BTZB46| 51788751 5271399
DEPRECIACION 6345402] 16346402 16396402 1634400  To0%N6] _ 15560468  15660468]  1566046B]  Topo04G8] 15660460
VALOR DE RESCATE 8154 1,704,540
TOTAL GE INGRESOS JITI23| _ W0A52964|  A3140027(  46KGI48|  4T903647] 64738153  Go6iEs|  6502314)  GTASZ1]  700BE14T
EGRESOS
PAGO OE CREDITO PR O R T I ) 0 0 g 0 0
TOTAL DE EGRESOS 77735981 2193961 27733981  750%664] 25036648 0 0 0 7 v
FLUJO NETO DE EFECTVO O] Sea41] 10718952  15415046)  21617300] 2286699 6473813  G5536%|  66544314]  GTA219) 70088147
INVERSION PROPIA 31573662
FLUJO NETO DE EFECTVO A DESCONTAR
SALDO FINAL DEL FNED 415752 e 12718962 T5AT508]  20617300] 72860003  64738153]  6a6a5G8]  GhsAZ3NA]  GIASEZI0]  700BBAAT]
SALDO FINAL ACUMULADO -41,573,662L TSN A92158|  37%493]  TR0ET|  A0GGTEE|  105425958) 171061615 23760398 305,062,1461 315,150.2%
DEL FNED
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IABLES Y PUNTO DE EQUILIBRIO

DETERMINACION DE COSTOS FIJOS Y COSTOS VAR
1 2 3 4

CONCEPTO/ANO H 3 7 8 9 10

COSTO VARIABLE

COMBUSTIBLE 13147206) 14481,927| 15908,120| 17.498.932| 16,248825| 19.248.825| 19248825 13,248825] 19,248,825 10,248,825
LLANTAS 6,236,948 6,850,203 7546223 8,300,845 9,130,830 9,130.930 9,130,930 9,130,830, 9,130,930 9,130,930
MOTCR 2958977 3233975 3593672 3853032 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343 4,348,343
TRANSMISION 416,381 458,018 503821 556,203 609,623, 609,623 609,623 609,623 609,623 609,623
DIFERENCIAL 705,392 775932 853,525 938.877 1.032.765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 1,032,765 1.032.765)
DIRECCION 125,851 138,447 152292 167,521 184,274 184,274 184274 184.27¢ 184,274 184274
COMPRESORA 172,183 182401 208 343 229175 252,063 252,093 252,093 252,083 252,093 252,093
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 94311 1.037 422 1,141,184 1.255250 1.380.808 1,380,808 1,380,808 1,380,808 1,380.808 1,380,808
FRENOS DE AIRE 1,368,060 1526866 1672552 1.847 508 2,032.25¢ 2,032,258 2032252 2032259 2,032,259 2,032,259
SUSPENSION 1,419,984 1,551,982 1.718.18C 1,880,998 2,078.9¢8 2,078,998 2,078,998 2,078,998 2178938 2,078,998
SISTEMA ELECTRICO 1,767,583 1,844 341 2138775 2352653 2587918 2587918 2,587,018 2587918 2,587,918 2,587.918)
HOJALATERIA Y PINTURA 366,193 402,812 243093 487,403 536,143 536,143 536,143 535,143 536,143 536,143
COSTO VARIABLE TOTAL 20,658,478  32,624326) 358865,759) 38,475435 43,422978| 43422878| 43,422,978 43,422,978| 43,422,978 43,422,978,
COSTO FlJO

NOMINA 26,221,763 28543%38) 31.728333| 34501185) 38391283| 383C1283| 38201283) 38,391,283 38.391,283| 38,391,283
DEPRECIACION 163464020 17981042y 18779%46) 21757081y 23832787} 23832787) 23932767 23932767 23932767) 23932767
GASTOS FINANCIEROS 1er. ANO 35578,642] 36135306 43050,157] 47.385.173| 52090590 52090580 52090590 52,090890[ 52,090.690| 52,090,690
SEGUROS 481,497 529647 582611 540,872 704 950 704,860 704,860 704,950 704.960 704,950/
TENENCIAS 413,556 454923 500415 $50436 €05502 605,502 605,502 605,502 605,502 605,502
CONCESIONES 284387 3,727 505 3440256 3,784,282 4,1652710 4182710 4162710 4162710 4162710 4,162.710
GASTOS GENERALES 205,085 225571 248,128 272941 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 150966,390{ 152.505.319] 154.053.945( 155630.429| 157216931] 158819,615{ 160438647) 162074,193| 163726422
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

PERIODO 1 2 3 4 5
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 8,778,463 10,540,282 11,629,061 14,845,718 14,295,814
PERIODO 6 7 8 9 10
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 36,843,420 34,004,735 31,383,213 28,962,385 27,393,276
DESEMBOLSO INICIAL -41,5673,662
VPN FLUJO NETO DE EFECTIVO 218,676,366
VPN 177,102,704

METODO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO

ANO FLUJO NETO DE EFECTIVO A VeN
DESCONTAR

0 41,573,662 -41,573,662
1 9,643,141 6,620,115
2 12,718,982 5,814,681
3 16,415,046 4,764,914
4 21,617,300 4,518,023
5 22,866,999 3,231,417
6 64,738,153 6,185,586
7 65,635,656 _ 4,240,305
8 66,542,314 2,906,645
9 67,458,219 1,992,350
10 70,088,147 1,399,626

TOTAL 41,573,662

TIR= 47.898322%
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RELACION BENEFICIO/COSTO

CONCEPTO ¢ 1 2 3 4 § § 7 8 9 10
COSTOS
COSTOS DEL PROYECTO 0 636.603 766.600 861590 1.013828 1,185.902 1,165,902 1,165.902 1,165,902, 1,165,802 1,165,902
GASTOS DEL PROYECTO 0 70445308 63071976 59681515 57.542.450 56857471 52.758.909, 52,758,909 52,758,909 52,750.909 52.758.909
INVERSION INICIAL 174,848,902
TOTAL DE COSTOS 174,848,902 [ARIYAIT 63,838,575 60,563,105 98,556,278 58,023,374 53924812 53924812 53924812 53924812 53,924,812
VPN DE COSTOS 174,848,902 64,736,384 52903337 45688611 40213625 36,274,603 30,689,391 27,937,543 25432447 23151977 21075592
TOTAL DEL VPN COSTOS 542,852,811
BENEFICIOS
INGRESOS BRUTOS 0] 148443000 150966390 152505319) 134.059.945| 155830428 157.21693t] 138818615 160438647] 162074193 163726422
DEPRECIACION 0 16.346.402 16,345,402 16.346.402 16.346.402 16.095.308 15.669.468 15,669 .468| 15,669,468 15,669,468 15.669.468
TOTAL DE BENEFICIOS 0] 16578%,402) 167,312,792] 168851721 170.406347[ 171,726,737| 172,886,399 174489,083]  176,108,115| 177,743,661  479,335890
VPN DE BENEFICIOS 0] 150923483f 138652822] 127381192] 117,026852{ 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
BENEFICIOICOSTO 1.95159 -

Como la relacién B/C> 1, por lo tanto el proyecto debe ser aceptado.
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PERIODO DE RECUPERACION A VALOR PRESENTE NETO

PERIODO | FLUJO NETO DE EFECTIVO VPN DEL FNED VPN ACUMULADO DEL
A DESCONTAR FNED
0 -41,573,662 -41,573,662 -41,573,662
1 9,643,141 8,778,463 -32,795,199
2 12,718,982 10,540,282 22,254,917
3 15,415,046 11,628,061 -10,625,856
4 21,617,300 14,845,718 4,219,861
5 22,866,999 14,295,814 18,515,675
6 64,738,153 36,843,420 55,359,095
7 65,635,656 34,004,735 89,363,830
8 66,542,314 31,383,213 120,747,043
9 67,458,219 28,962,385 149,709,428
10 70,088,147 27,393,276 177,102,704

Periodo de Recuperaciéon = n-1 + (FAANn-1/FAnN)
Donde:

n = Afio donde el flujo actualizado acumulado se vuelve positivo.
“'FAAN-1 = Flujo actualizado acumulado de n-1
" 'FAn = Flujo actualizado del afic n

n-1=3" '
"{FAAP-1/FAn}=0.7157523
. 'multtplucar por doce = 8.589027..

Por lo tanto el perfodo de recuperactén es de 3 anos con 8 meses.

Para finalizar el estudlo de’ senS|b|l|da _alcularemos, la elasticidad o inelasticidad  del
“proyecto; estos son: ‘los camb, \' ya'sean-ventas, costos u oclpacién;
‘se relamonaran con el: cambto-qu‘ haya ocurrldo en'la TIR, el resultado ya sea mayor,
; menor o lgual a cero nos indi gj do de elastlcudad del proyecto

‘ "ELASTICIDAD PANORAMA N° 12

; Decrernento de |ngresos 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 N° 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 N° 3,

Decremento de la ocupacién en un 10%.

Resultado de la TIR— 7 47,898322%

TIR original =" .- 64.136683%
Incremento de la TIR-— .-25.3183673%

Decremento de Ia TIR/ decremento de venta de boletos
) il . -0.39475642

Valor absoluto L= 0.39475642

Estos resultados indican que siendo menor a uno es |ne|ést|ca.
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4.3. DISTRIBUCIONES DE PROBABILIDAD UTILIZADAS EN EL ANALISIS DE RIESGO.

El analisis de riesgo o probabilistico 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 inversién. Esta incertidumbre se expresa
normalmente por medio de distribuciones de probabilidad. )

Las distribuciones de probabilidad de las variables aleatorias generalmente se desarrollan
basandose en probabilidades subjetivas. Tipicamente entre mas alejado del presente esté
un evento, mas incertidumbre habrd con respecto al resultado. Por consiguiente si la
varianza es una medida de incertidumbre, es l6gico esperar que las varianzas de las
distribuciones de probabilidad crezcan con el tiempo.

Entre las distribuciones de probabilidad que comunmente se utilizan en el analisis de
riesgo, se pueden mencionar la distribucién normal y la distribucién triangular.

4.3.1. DISTRIBUCION NORMAL.

Muchas de las técnicas utilizadas en estadistica aplicada se basan en la distribucion
normal. Se dice que la variable aleatoria X, tiene una distribucién normal con parametros
{-oo<p<m) y g?>0 si tiene la funcién de densidad dada en la ecuacién 1. La distribucién
normal es tan utilizada, que una notacién simplificada X~N{u,c?) es cominmente usada
para indicar gue una variable aleatoria X esta distribuida normalmente con parametros
y o2,

Ecuacion 1.

J(x)= —L @ [(3-p)oP?
oV

fx)

: >
I -

x
Algunas propiedades de la distribuyc‘ién dé probabilfdad ndrmal son:
a. f(x)20 para toda x. .

. b. Lim f{x) =0, cuando x—»w, y Lim f(x) =0, cuando x—>-o.

c. flix+u}= f{-{x+pn}}.
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bucién de probabilidad, v la

dx=p
Ecuacién 3.
dx=c?

Puesto que’ Ia dnstrlbucron normal sélo se puede lntegrar por metodos numéricos, -es
convemente hacer.un’ cambco de vanable que facnllte !os calculos de probabilidad. Dicho
Jcamblo de vanable es: ;

Equaclén 4.

O(Z)= .ﬁe -22/2 (-on<Z<on)

La cual tiene una media de O y una varianza de 1, esto es, Z~N{0,1), y esta variable se
dice que sigue una distribucién normal estandar. La ventaja que se tiene en este caso, es
que de esta manera la distribucidn se encuentra tabulada y sus resultados pueden ser
obtenidos consultando cualquier libro de estadistica.

4.3.2. DISTRIBUCION TRIANGULAR.

Esta distribuciéon es la que resulta mas conveniente de ser utilizada ya que por su
sencillez es mas facilmente comprendida por el analista y las personas encargadas de
interpretar los resuitados. Se basa en considerar tres escenarios posibles, uno pesimista,
uno mas probable y uno optimista. )

.-La funcién es la siguiente:

(m(x a), .pavraa <xs<b

-2
(c-a)(c-b)

fx= |

(x-c) 'parabsxsc
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. S {(x)

v

Densidad de pr:oba'b lidad triahgullér.

La medla y la vananza de esta dtstnbuclon estan dadas como sigue:

Ecuaclon 5

P »_a+6+¢ -
,‘E(X)f = o
Ecuacién 6.
VAR(Q= L (a*bPrctab-ac-bo)

4'4 TEOREMA VDELv LIMITE CENTRAL.

Si una variable aleatorla Y puede ser representada como la suma de n variables aleatorias

independientes que satisfacen ciertas condlctones,,entonces para una n suficientemente
grande, *'Y sigue aproximadamente ‘una’ dlstnbucaén normal. Lo anterior expresado en
forma de teorema seria: Si Xo, Xi,.. Xn .es una: secuencia de 77 variables aleatorias
independientes con - E(X). ... = ‘,u[ Y VARIX) = o° (ambas finitas) vy
Y =CoXo+ C1X:1+... + CaXn, entonces bajo ciertas condiciones generales:

- Ecuacion 7.

Tiéne una distribucién N(O,1} a medi’d‘a‘quye n'se abrbxima a infinito,
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4.5, DISTRIBUC ONAbE PROBABILIDAd DEL'V'ALO PRESENTE NETO.

‘El-Valor Presente Neto de una propuesta de. anersnén, sin conslderar mflacuén se calcula
{de acuerdo a la siguiente exprestén' g : .
‘Ecuamén 8o .

Pero si-

S Si‘ j=0

Slj 12

(1+)’

. 7 Entonces Ia ecuacton se transforma en:
: ’«Ecuacnon 9

VPN = 0‘x;,‘«,~c1x1+ +CX,= D CX

vae acuerdo a las ecuaciones antenores, vio que ‘e valor presente neto en lugar de
.ser.una- constante, es una variable aleatona Por: constgulente, para propdsitos de evaluar ’
~proyectos,. el procedum:ento usual serfa rmlnar Ia medda 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 varlable, entonces, el valor. esperado del valor presente
estarfa dado de la siguiente manera:  © .- .. L : ;
Ecuacion 10 ‘

. n‘ : n
E(VPN) = Zo CEX) = D, Gy
J= . . j=0
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A esta’expresién 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, Xi,......Xn son variables aleatorias independientes. Por consiguiente bajo
este supuesto y de acuerdo al teorema del limite central, el VPN estd normalmente’
distribuido, donde la varianza estarfa dada por: ETR
Ecuacién 11.

n
VAR(VPN) = D C%c}
=

A continuacién aplicaremos este procedlmlento aI proyecto en cuestlon para determlnarT
el grado de riesgo. i : FE

En principio definiremos los escenarios de los flujos netos de. efectivo, para ello
consideraremos una disminucién y un incremento de 10%para determinar los escenarios
pesimista y optimista, respectivamente, partiendo de los obtenidos en el estudio
financiero, considerados como la estimacién optimista en este caso.

FLUJOS NETOS DE EFECTIVO

ANO ESTIMACION PESIMISTA | ESTIMACION PROBABLE | ESTIMACION OPTIMISTA
0 37,416,296 41,573,662 45,731,028
1 17,095,224 18,994,693 20,894,163
2 19,943,328 22,165,920 24,382512
3 22,462,508 24,958.343 27454077
4 28,132,144 31,257,938 34,383,732
5 29,345,375 32,605.972 35,866,569
6 67,118,817 74,576,463 82,034,109
7 68,016,885 75574317 83,131,749
8 68,924,114 76,582,349 84,240,584
9 69,840,597 77,600,663 85,360,730
10 72,300,640 80,334.044 88,367,449

Para calcular la media y la varianza de los flujos netos de efectivo para cada uno de los
periodos, 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.
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Los resultados aparecen en la tabla que se presenta a continuacion.

ANO C) i E(VPN) [ ot VAR(VPN)
0 K] 41573662 41,573,662 1 2,880,615,620,150 2.880,615,620,150
1 091 18,994,693 17,201,482) 083 601,330,615,613 498,325 594,084
2 083 22,165,920 18,369,005| 069 818,880,031,014 562,367,268,698
3 0.75 24,958,343 18,828493 | 057 1,038,198,102,155 500,853,568 885 |
4 0.69 31,257,938 21,466,442 047 1,628,431,122,837 768,013,588,406
5 0563 32,605,872 20384349 0.39 1,771,915,698.470 692,536,142,047
6 0.57 74,576,463 42442545 032 9,260.414,673.814 3,002,282,646,439
7 0.52 75,574,317 39,153.788 | 0.27 5,519,128,954,435 2.555,032,052,122
8 047 76,562,349 36,118374] 022 9.774,760,317.287 2.174.228,263,331
g 043 77,600,663 33,316,923 | 0.18 10,036,438,215,152 1,850,028,900,221
10 039 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 aceptacién 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 aceptara el proyecto.

P {VPN >0}

= P{Z>-57.16414824} .. =

= P{Z>(0-237,195,526)/4,149,376}

l"cual ‘es "una variable
2 .también-puede ser
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- Donde: SR : ot

i1+
(1+i)™1
y si Ci se define como:
. Ecuacion 14,
K Si j=0
C =
_K ij=
a+y Sij=1.2,...,n

Entonces la ecuacion 13 se transforma en:
Ecuacién 15, s

n
A= D CX
0

Es obvio,  que la anualidad equivalente al igual que el valor presente neto estd
normalmente distribuida si: 7 se aproxima a infinito; y los flujos de efectivo de un periodo
a otro son' independientes entre sl. Ademads, el valor esperado y la varianza de la
‘anualidad estarian dados por:

Ecuaciéon 16.

E(A)= . C
=0

y ecuacién 17.

n
VAR(A) = Z. c? cf

Finalmente, si una tasa de mflacnén i es |ntroducuda, las ecuaciones. 16 y 17 no se
alterarfan, sélo que el factor Cj vendria dado por la S|gU|ente expresnén

Ecuacion 18. : 3 . ‘ .

[k Si j=0

C= : ’ )

——K——— ii= ‘
(1+i)’(1+ii)’ Sij=1.2,...,n
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4.7. DISTRIBUCION DE PROBABILIDAD DE LA TASA INTERNA DE RENDIMIENTO.

El procedimiento que propone Frederick Hillier®® para encontrar la distribucién de
probabilidad de la tasa interna de retorno (TIR) es relativamente directo. Consiste en
encontrar la distribucién de probabilidad del valor presente neto (VPN) para varios valores
de i y entonces encontrar a partir de estas distribuciones, la distribucién acumulada de la
TIR, lo anterior se expresa de la forma siguiente:

Ecuacién 19.

Prob {TIR<io} = P {VPN<O] i=io}
Ya que la TIR serfa menor que io si el valor presente utilizado io es negativo. Por
consiguiente, para obtener la distribucién acumulada. de Ia TIR lo. que se requiere es -

aplicar la ecuacion 19 tantas veces como se desee.

Una vez obtenida la distribucién acumulada de la TIR, esta puede‘ser utilizada de acuerdo
a algUn criterio de decisién, en la evaluacion de una propuesta de inversion.

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 inflacién del 10% anual durante los 10 afios.

rTasa de 9.85%

ANO C Wi E(VPN) [ a? VAR(VPN)
0 ] 41573662 41573662 [ 2.880.615.620.150 2.880,615 620,150
T 083 18,994,693 15,848,722 0.70 601,330,615.613 18636542774
2 0.70 2185820| 048 818,880,031,014
3 0.58 24g8343) T Ti4ae7dEa) T 034 1,038,198.102,055 |
4 048 31257.938 | 16149847 0Z3| 1628431122832 |
G 1 B 61T 771915608470 |
s |~ 9269414673814
. 9519128959435 |
8 )
g 0.20 7iR00663 | 15209785 ood| T
10 016 603340841 13,137 697 003
- - 125317.785]
Tasa de 20%
[-ANO C | E(VPN N ) of | VARV
[ € 41573662 41573662 T[T "7860615620,150 | " 2.880615.620.150 ]
1 0.77 18,994,693 14,611,302 059 | " 607330815613 355816832315
2 059 22,165,920 13,115,629 035| 814880031014 286,712,560.976
3 0.46 24,958,343 17,300,192 1,038,198,102,155 T215085.939.105
4 035 31257.938 94, 1628431122832 199,628,514 767
5 027 326059724 - R GE 70] T TT128531.487.230
G 0.21 T 7AsTe483 | T 15450469 7 004 9.2664146738131 7 7397851653554
7 0.16 75574317 | 12.044.000 003 9,519,128 954,435 f ﬁ
8 0.12 76,582,349 | 9.388.190 002 9,774.760,317.287
g 0.09 77,600,663 7.317.711 0.01 10,036.438.215,152 89,248, 160.557
10 007 80,334,044 5.827.283 001 10.755.931,075.997 56,595,377 941
T 67,267,425 4,998,760,451.643
* The on il for the of risk Science, Vol. IX, No 4 1963
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Tasa 30% e 3
AND Ci iy E(VPN) [ o? ____VAR(VPN)
0 g] 41,573,662 41,573,662 i 2,880,615,620,150 2.860615,620,150
0.71 18,994,693 13567638 0510 601330615613 | 305,801,334.497 |
2 051 22165920 | 11.300.143 “020| T #18:880,031014] 213 161190914
3 0.36 24,958,343 9095606| 0133 - 137.883,410,366 |
4 0726 31,257,938 8.136,698 T
5 013 32,606,972 6062573 257,
[ 0.13 74,576,463 9904523 | T 153.495.94.465
7 0.09 75574317 ] 7.169.320 85,665,254,745
8 0.07 76,582,349 5,189.248 "43.880.485.480 |
9 0.05 77600663
10 0.03 80334044 855,450,
4040474 316 116
Tasa 40% o L
ANO C T A VAR(VPN)
0 -1 . 41573 6(:2 -
1 067 - 12663129 601,330.615,613
2 0.44 9.851,520 818880.031014|
3 0.30 64 2155
T4 T T o
s |7 oy
6 0.09 74.576.463’ B
7 0.06| 75574317
8 0.04 75,582,349
9 0.03 T 77 600663 o571 |
10 0.02 80334.044 1383115
‘" g T4a2T |
Tasa 50% ) o
ANO Cj i E(VPN)
0 K] 41573662
1 063 nensaa“'" "o
2 039 N
N T67,861.220,085
4 015 37| T T T asses | T 37914866 647
5 0.10 T T3e06972| 0 T T 309548 o - 4
3 T ooe| 74576463 | 5,104 |
7 0.04 75578317
[ 002 76582349 1783072 9,774760317.287 |
9 00t 77,600,663 1129238 00002 10.036438215152] 3175298460
10 0.01 80,334,044 730634 | 00001 | 10,755.931.075,967 889,709,766
3832470 T 3,410.829.281,504
Con la informacién anterior y aplicando la ecuacion 19 se obtiene la distribucién
acumulada de la TIR que se muestra a continuacion:
TASA DE VALOR PRESENTE NETO DISTRIBUCION
INTERES % MEDIA VARIANZA D. ESTANDAR PIVPN <O] ACUMULADA DE
LA TIR
9.85 125,317,785 | 7.741,224,679,648 2,782,306 0 o
20 67,267,425 | 4,998,760,451,643 2.235,791 0 )
30 35,394,256 | 4,040,474,316.116 2.010,093 0 0
40 16,174,427 | 3,623,996,680,379 1,903,680 [{] ]
50 3,832,470| 3.410,829,281,504 1,846,843 0.0190 0.0190
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4.8. SIMULACION.

A diferencia de los métodos probabilisticos, los cuales tienden a ser dificiles de entender,
la simulacién puede ser facilmente entendida. Desde sus inicios durante la Segunda
Guerra Mundial, la simulacién ha sido una técnica muy valiosa para analizar problemas
que involucran incertidumbre y relaciones complejas entre sus variables.

Es obvio que muchos problemas de decision tienen en comuin una gran cantidad de
elementos. Por ejemplo, inherentes a todo problema de decisién son los diferentes cursos
de accion de entre los cuales se debera seleccionar el mas adecuado. Estos cursos de
accién pueden ser comparados de acuerdo a algun criterio econdmico. Criterios de este
tipo podrian ser: retorno sobre la inversion, tiempo requerido para recuperar la inversion,
valor presente, tasa interna de retorno, etc. Otro elemento comuln en la toma de
decisiones es el capital disponible. Ademas, existen factores de depreciacion e
impuestos, los cuales son expresados en términos contables estandares. También la
incertidumbre en los resuitados que se obtendran en el futuro es comun 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 metodologia general de simulacién, la cual en este
caso serfa aplicada al andlisis y evaluacidn de proyectos de inversién.

DATOS DE ENTRADA s D%E\r;;&?_gs
Tasa de impuestos, | ALEATORIAS
. TREMA, pardmetros  del }. e e e NORMAL
1 proyecto ¥ sus | | UNIFORME
| distribuciones de | | EXPONENCIAL
_pobadigad | i EMPRIRICA
- - . . N - 4 .
. DEPRECIACION  -..- .» MODELO DE INVERSION
Se calcula en funcién del | T I : -

{tipp de activo y de la| i

; activdad en la que son P S
utilizados _l i CRITERIOS DE
S ——— | EVALUACION
| EHumendriems ae
: Valor Presente
{ valor Anual Equivalente
! Retorno sobie ta {nversion
! periodo de Recuperacion

: F?lxosgkl!l LchiAég gEEL . '
; DE  he.. .. ... | _ANALISIS
| _EVALUACION ESTADISTICO
SELECCIONADO Media :
Histograma TTTTTTTTTTTTTH Desviacién Estandar
| Histograma Acumulativo |  Rango :
1
|
|
e W
[ Decision ¢
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CONCLUSIONES.
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1

Una metrépoli de las dimensiones de la Zona Metropolitana del Valle de México requiere
“una“gama de medios de transporte que cubran las expectativas de la poblacién. El
-.crecimiento urbano desmedido que en muchos casos ha fomentado la movilidad sobre la
T accesibilidad, ha roto la cohesién de esta drea urbana. Ain mas, este desarrollo no ha
“ido acompafiado ni de los esquemas de organizacién y orden deseados ni de la

infraestructura requerida para contener o aminorar el impacto del desarrollo urbano.

La promocién y desarrollo de medios de transporte informales permiten, inicialmente
solucionar problemas sociales o presiones politicas, pero con el tiempo resultan en
dolores de cabeza. Esto ha quedado constatado con la evolucién de los taxis colectivos a
combis y posteriormente a microbuses, los cuales han ido absorbiendo poco a poco el
mercado de medios mas eficientes.

Durante varios afios el papel del sistema de transporte publico habia sido servir a la zona
central de la ciudad, en donde se encuentra ubicada la mayor densidad de actividades
socioecondmicas.

Sin embargo, en los Ultimos afios el excesivo crecimiento de la mancha urbana ha
obligado a este sistema a intervenir en zonas menos densas y en desarrollos suburbanos
mas espaciados en el drea metropolitana. El transporte publico tradicional en tales areas,
se enfrenta a un significativo obstaculo financiero al no poder satisfacer un_servicio en
un marco de costo-efectividad. .

En la primera parte de este trabajo (Marco Tedrico), se proporciond-los elementos
basicos para lograr la comprensién de todo el proceso, ésta se estructuré’.de manera tal,
para que el lector, tuviera acceso facil a los conceptos utilizados durante la totalidad de
los estudios.

En esa misma seccidn, en lo que al sector transporte se refiere, se presentaron datos e
informacién 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 capitulo de la
investigacion cumple con el objetivo para el que fue planteado.

En el capituio Il, sobre el Estudio de Mercado, se realizé el andlisis de las variables que
determinaron la aceptacién del proyecto en su esfera de competencia (’dema‘nda,”oferta,
tarifas), el balance oferta-demanda determiné que existen usuarios dlspuestos a' utilizar
los vehiculos, ya que las tarifas del servicio son competmvas de: acuerdo al anélnsns que
se elabord. : : : :

Los resultados obtenidos en el Estudlo Técnlco tamblén fueron posmvos ya que existen
muchas posibilidades para llevar a cabo este servicio.en los corredores propuestos; estos
resultados (costos), dieron origen a la elaboracuén de fos’ Estados Flnancteros profaorma,
parte sustancial del Estudio Fmancnero, mismos que cumplen con'las’ especnfncacmnes
contables que amerita el caso y sirven para Ilevar a cabo Ia Evaluamén Economlca
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sultados ‘cuantitativos  de “la evaluacién financiera fueron aceptables para los
ﬁnarrlos que se presentaron, este andlisis aporta suficiente evidencia en cada uno de
sUs conceptos para determinar que el proyecto financieramente es viable para ponerse en
marcha:

El dltimo tema que se incorporo a este trabajo es el Andlisis y Administracién del Riesgo,
ya que el riesgo es un concepto que no se debe descartar en inversiones como en las
que en proyectos de gran tamafio se ponen en marcha. La hipdtesis que se considerd,
dio como resultado gque 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 valoracién de los escenarios propuestos a través de
un anadlisis de sensibilidad, destacan que aun con variaciones en los ingresos debido a la
poca captacién de pasaje existen posibilidades de continuar con el proyecto y se pueden
establecer acciones para administrar estos eventos.

Este proyecto pretende proporcionar elementos metodoldgicos y técnicos al transportista
para que vislumbre que existen nuevas formas de administracidon y organizacién y por
ende, debe iniciar una modificacién a sus esquemas de participaciéon en el mercado
{hombre-camioén) para pasar a formas de organizacion mas integrales, utilizar esquemas
de cobros tarifarios acordes con los avances tecnolégicos y esquemas de operacidn que
tomen en cuenta la oferta y la demanda del servicio.

La constitucion de Sociedades Mercantiles, administradas con criterios empresariales, se
presentan como la mejor alternativa para consolidar y dar personahdad jurfdlca a un
esfuerzo conjunto que aporta los siguientes beneficios:

» La posibilidad de establecer procedimientos de trabajo utiles basac
sana distribucién de tareas para atender bien una ruta, ‘que
competencia entre los mismos que la sirven {(orden y dlscnphna)'

» Quienes laboran en la actividad, son susceptibles-de lntegrarse pleos :formales
{prestaciones);

» Se fomenta el adecuado equilibrio entre la oferta del transporte y su demanda, es
decir, se operan. sélo las unidades que .se reqmeren' a su vez esto significa el
equilibrio ‘entre ingresos y egresos que se traduce en rentabilidad (mejor posicidn para

) obtener flnanmamlentos),

'Se pueden establecer esquema 4s e_fe tIVOS de mantenimiento para las unidades,
que 1ncrementan su productwndad Yy su'vida Utll (menores costos de operacion);

“v‘La organlzamén y:la: adevcuada distribucidn:de tareas dan factibilidad y efectividad a
“la- capacntacnén 'y.a:latecn snmlsmo hacen posible la prestacion de un
g servuclo programado (cahdad)

165




Aunado a esto, es importante mencionar que se deberi crear. mecanismos para:

"<+ Profesjonalizar, tanto a la autoridad como  al’ transportlsta en’la; gestlén y . la
+--operacién " del sector buscando como meta prlncnpa a satlsfacmén plena del
= cliente que comparten: el usuario;

" soluciones administrativas, ;finah'cue”r»as,'

- 'Proplciar

Depurar el marco .legal, asl como Ia 'définicién
'dependenma u organismo de transporte-y’l|
pudleran afectar la eficiencia del sistema de transport

« Crear esquemas de financiamiento con tasa adec adas’ por parte: de la-banca
multiple, la banca de desarrollo, uniones de crédito,’ armadoras u otros entes, que
permitan al concesionario u organizaciones ,  ser sujetos''de crédito para la
renovacion de su parque vehicular; :

El desarrolio de este proyecto significard un cambio radical a la estructura actual que se
experimenta en la mayoria de las organizaciones de transporte publico en la Zona
Metropolitana del Valle de México, puesto que la propuesta operacional tendra tres rutas
con nuevo trazado por donde circulardn unidades nuevas, de mayor capacidad, seguras,
con emisiones contaminantes minimas, operara totalmente programado y que sustituird a
un gran porcentaje del parque vehicular que actualmente se desplaza por las vias que se
describen en este trabajo.
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HGLOSARIO DE TERMINOS UTILIZADOS EN EL TRANSPORTE PUBLICO.

, Aforo. Accién de contar, para calcular la cantidad de vehiculos que circulan en la via
" publica.

- Analisis- Urbano.- Actividad que tiene:por objeto conocer el funcionamiento de las
estructuras urbanas, en sus aspectos ffsrcos econémlcos y sociales,

Area Rural.- Zona geografica donde el nivel de desarrollo cultural, técmco y la
- combinacién entre los recursos humanos vy _naturales, no han permitido™el grado de
avance en la infraestructura, equipamiento y servicios equiparables a las &reas urbanas,
asi como actividades econémicas que influyen directamente con el uso del suelo. ;

Area Urbana.- Zona donde se presenta un alto grado de desarrollo en mfraestructura
equipamiento y servicios, el uso del suelo es de diversa fndole (lndustrial hab acnonal
agropecuaria y de servicios, etc. ) )

descenso de usuarios, comunmente sin trénsito de vehiculos’ dif
publico. '
Base.- Superficie determinada para :la concentraclon de vehfculos
emprender la operacidn del - servicio publico de transporte, aut

a operar en una ruta especifica, conel objeto de tener! eI c
facil localizacién conforme a.un mnerano establecudo.
Cromaética.- Colores utlllzados por la orgamzaclén para distinguir
agrupacion. ;

Descnpc:on de la trayectorla de C|rculac|

Derrotero.-

Estacidn.- Espacno ffsico donde se puede Ilevar‘ :
zonas 'de servicio, es también punto de origen o destino. "
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'

Estructura vial.- Vias de uso comun y propiedad publica, destinadas al libre transito de
vehfculos y peatones, -caracterizadas por servir a la |ntercomumcacnén entre las
diferentes -zonas de actividades, puede tener distinto cardcter en funcnén
considerado local urbano, reglonal, nacional e internacional.

Flota.- Es el conjunto de vehlculos con que se cuenta para el servncuo d'
especifica. ‘

la ruta,
fculo y e',

siguiente.

Hora de Maxlma Demanda. . Horano en el cua
peatones, en donde la demanda de transporte ‘alca

Lineas de Déseo.‘ Lfnea‘ que ]
viajes que realizan e tre‘e E inada
poblacién, : T

Modalldad E
tax:, ta

obiliarios i propios, . donde se

Servicno Expres. Servuclo de transporte con un numero menor "de"paradas; al servicio
. ,ordlnano, que agnllza los recorridos. :
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recorrido.

Tipo de Vehiculo.- Caracterfstlcas técnicas de comodidad .y : de o) tal medio .
ambiente, que debe " reunir .un: vehfculo ‘para ; tacior Gblico: de
transporte de acuerdo a la modahdad”‘ : .

Viaje.- Movimiento en un sentldo“origen destmo

persona durante
numero de usuarios

Viaje Persona Dfa (VPD) - Cantldad de’ movcmlentos reallzados )
un dfa en modos. de: transportes, ‘esta” cufra'n corresponde'
transportados. S
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MATEMATICAS FINANCIERAS o

- Interés éompuesto. S

Tasa de |nteré

'En lnteres compuesto tenemos las tasas de mterés que se enumeran a contmuacton y
‘que encuentran su equuvalente en el crecnmlento de la rama. ¥

Fuerza de Interes. Es Ia tasa contlnual con, la cual“crece 'una unldad de caputal bajo una
operaclén de interés y se denotaré por . 8 Su-f rmu|a‘ s la slgunente.

Donde: ) ] B
In="logaritmo natural"
i= Tasa de interés

Tasa Efectiva de Interés. ‘Es eI mcremento'por unldad bajo el efecto de una fuerza de
interés durante un perfodo de tlempo y se denotara por :.

'Donde. P ’
.m= Ntmero_ de perfodos en que se
i Tasa de; mterés i

Tasa Nommal de Interés. Expresa el’interés: total que ‘es pagado en . un afo sobre una
unldad mvertlda al principio del'afio constderando que cualqmer interés pagado durante el
‘ano’ no sea remvemdo y.se denotaré por i ;
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|‘"" mi{1 +i)™-1]

VALOR PRESENTE.

Frecuentemente se requiere calcular el importe “del capltal que, mvertldo durante cierto
plazo a una tasa de interés dada, sea suficiente para producir;un’ monto determlnado' ala
suma asf obtenida se le designa como valor presente y al’ roceso realizado se Ie Ilama
descontar una cierta suma y es opuesto al de acumu!acnén. :

De la ecuacién de acumulacién S=P(]+i)" tamblén »puede deductrse la expresuén
obtenida simplemente despejando de ella el valor de P S :

P=S{1+i"

Al factor {1 +i) " se le designa por Ve

ANUALIDADES.

Deflmcldn‘/ Un de pagos perlédlcos, de sumas generalmente )

punto -de valuacnén,
anualidad por:™. "~
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‘Obsérvese que no llmlta en nada el ‘hecho' de con5|derar que los pagos sean unitarios, ya
que. basta con multlpllcar el valor. de la ecuacuén antenor por Ia renta anual llamando al

Montos de anualldades ordmarlas." Y

Si se cambia el punto de valuacuon de una anualldad ordlnarla al punto n,vse taene una
suma de montos y'a esta suma se Ie llama monto de una anuahdad Yy su férmula esta ..
dada por: : : SRR

Por el mismo razonamlento vnsto anteriormente si en Iugar de pagos unltarlos se efectuan
) pagos de R anualmente vy Ilamando ahora S al monto de la anualldad se tiene.

S=RSs

obtiene un monto anticipado que -

S=RaSy 174




An alidades diféridas. . ) .

Una anualidad“diferida es una anualldad ordlnana en la que se establece que el: pnmer ‘
‘pago se efectue después de un cierto numero de aifos o perfodos, . ;

Supéngase‘ que se tiene una anualidad unitaria pagadera durante n afios o periodos,
diferida m afios. Esto quiere decir que el primer pago se hara en el afio m+1 y: el ultlmo .
en m+n. Si se toma como punto de valuacidn el origen se tiene: .

m/a,ﬂ = 857 - 9]

Si la renta anual es Ra se tiene:

A= Ra m/a,,—,

Perpetuldades. "

Exusten operacuones en las que ‘se estlpula efectuar pagos en forma mdeflnlda creandose’
asl un tipo especual de anualldades que reclbe : de perpetundad 14 ‘se deslgna por
- :

Para encontrar su valor se conslde
alcanzar un valor nulo, y bajo esa

AMORTIZACION.

Uno de los procedimientos mds usuales . utilizados para.liquidar:una deuda consiste en -
abonar una cantidad periédica umforme que contenga una parte e capital e intereses, de’
tal manera que en el término previsto sea saldada la cuenta, Este procedlmlento recvbe el
nombre de amortizacién. Tal método'como su nombre lo indica (proviene del latfn mors,
. mortis.-muerte), significa extinguir una deuda mediante pagos penodlcos generalmente
lguales en los que se incluye tanto intereses como capital. : S

amortlzaclén de un adeudo son anélogos a los tratados anteriormente, es declr, dada la
deuda, tasa y termino, encontrar el pago periddico o renta. Dados la: deuda, renta’y
plazo, determinar la tasa; finalmente dada la deuda, renta y tasa, determlnar eI plazo.
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s

En ocasiones es necesario contar con un registro que indigue perfodo por periodo 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 podréd decir de inmediato con qué suma de contado se
podra liquidar el adeudo. Este registro recibe el nombre de tabla de amortizacién.

Flujo de efectivo cuando la amortizaciéon es constante,

El valor de la amortizacién vendria dado por la siguiente férmula:

A= p%—(—[{l—";}-}%} Para x=1,2,..,n
S "= :

X

Por consngutente, aldo - del ‘crédito” al final “del  afio -x  serfa como se muestra ‘a
contmuacnon. : - SN : ’

R |(1+|)
(1+0)"1

Valor del Credlto ;
Valor de la amortizacién anual del afio x.

. Plazo del crédito.

“i=-Tasa de interés anual,

Sx— Saldo del crédito al flnal del ano Xt

FIu;o de efectivo cuando el capital s )
saldos lnsolutos.

férmula‘
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IVIODELO DE APOYO A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE ”M A.ES.TRA"

‘EI M AES.TRA fue desarrollado por BANOBRAS para “auxiliar en la planeacnén, control y
.el. disefio _de’ las rutas de:transporte que opera:una empresa, ‘en la :definicidon de su
‘estructura’de ‘costos y en la evaluacion fmant:lera de los proyectos a los que estén
: vadscntas las rutas. : :

Espec[flcamente, el programa permite deflnlr me]or Ia frecuencta de operacion de una
ruta de transporte, el nimero y tipo idéneo:'de: unidades, el programa de servicio
(itinerarios), los costos de operacién (a nivel de la ruta y a nivel de la empresa), asf como
la viabilidad de los proyectos desde el punto de vista financiero; facilita el control y
registro de las operaciones diarias de una empresa,

DESCRIPCION.
Contenido del M.A.ES.TRA.

El programa estd integrado por moédulos que trabajan intercomunicados, o sea, cruzan
informacién entre ellos para darle a los resultados y flexibilidad a su aplicacién.

Componentes.

A contmuaclén se enunman Y se descrlben cada uno de Ios com o el p‘rograma,

. '»Dlmensmnamlento i

Costos -
- Finanzas
evaluacion de proyectos, i :

Mantenimiento Conduce a un 4area especm jonde ‘se planea v se
establecen. lineamiento . to nte erlodlmdad y normas
generales del mantenlmlent
los  kilémetros recorndo
mantemmlento prev»subl

Organizacion Muestra una’ orgamza on: e esarlal tfplca 'z permlte asociar a

ella lps:cuadros d

personal necesanos . para. un buen
funcionamiento.- 5 S
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Archivos gener’éles‘: Rk ‘Es" Un depbsito temporal de jas bases de datos de las rutas bajo
estudio y de las flotas vehlculares de las que se dlspone para
operar B b

'lnformacién bésuca para la operacuén del programa.

Para la operacnén del programa debe tenerse dlsponlble la mformacuén que seré uuhzada
en el disefio;-su obtencion sigue una pauta muy clara'y. bastante precisa; A’ contnnuacuén
se hace una breve descripcién de los conceptos que la mtegr

a) Parametros de trabajo de cadaruta:. fre}cu“n mjmero de

Al asociar las cifras derivadas de la operaciéon con Ios costo

obtener el gasto implicado en la propia prestacion del servicio y su repercusnén 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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