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PROYECCION DEL IMPACTO FINANCIEROEN COOPERATIVA DE
TRANSPORTE COTRAMSUL, ANTE LA IMPLEMENTACION DEL
TRANS 450

AUTORES:
Blanca Belzabeth Bulnes Castellanos y Maria Elena Navarro Medina

La Cooperativa de Transporte COTRAMSUL, es una empresa del transporte urbano,
gue opera dentro de la ruta Nueva Suyapa—Mercado, del Distrito Central de Francisco
Morazan. Esta ruta es considerada una de las zonas con mayor actividad en el uso del
servicio del transporte publico, por esa razon, se incluydé dentro del Programa de
Transporte Publico para el Distrito Central, TRANS 450. Dicho proyecto pretende
ofrecer a la ciudad, un nuevo modelo de transporte, mejorar las condiciones de transito
y a la vez resolver los problemas de infraestructura vial actuales, lo que representa para
las empresas privadas de transporte una competencia en el sector. Por lo tanto, se
determind proyectar el impacto financieroen la Cooperativa de Transporte
COTRAMSUL, ante la implementacion del TRANS 450, mediante un disefio de
investigacion mixto, analizando las caracteristicas del servicio de transporte actual, asi
como la aceptacion de la poblacion del Distrito Central, hacia nuevas propuestas de
transporte (TRANS 450).

Se proyecté mediante la encuesta, el impacto en la demanda actual. En donde los
resultados reflejaron que el 11% de los usuarios de COTRAMSUL podrian dejar de
utilizar el servicio de transporte actual que ofrece la empresa. Afectando en un 29% la
Utilidad Neta,lo que conduce a “rechazar” la hipétesis nula, pues disminuird menos que
el 20% Por lo que se recomienda cambiar el servicio de transporte tradicional por

servicio de transporte rapido para aumentar sus ingresos.

Palabras claves: Proyeccion econdmica, Cooperativa de Transporte COTRAMSUL,
TRANS 450, Transporte Tradicional, Transporte Rapido.
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PROJECTION OF THE FINANCIAL IMPACT IN COOPERATIVA DE
TRANSPORTE COTRAMSUL, DUE TO THE IMPLEMENTATION OF
TRANS 450

AUTHOR:
Blanca Belzabeth Bulnes Castellanos y Maria Elena Navarro Medina
ABSTRACT:

Cooperativa de Transporte COTRAMSUL is an urban transport company, operating
within the route of Nueva Suyapa —Mercado, in Francisco Morazan, Distrito Central.
This route is considered one of the most active areas in the use of public transport
service, for that reason, they're included within the Public Transportation Program for
the Distrito Central, TRANS 450. This project seeks to offer the city, a nhew transport
model, improve traffic conditions and simultaneously solve the problems of the current
road infrastructure, which represents a new competition for the private transport
companies. Therefore, it was determined to project the financial impact of the TRANS
450 on COTRAMSUL, using a mixed research design, analyzing the characteristics of
the current transportation services and the acceptance of the population to the new

proposal.

A survey was performed, to measure the impact on the current demand, where the
results show that 11% of COTRAMSUL’s users could stop using their current
transportation services, these results negatively impact the total net income by 29%.
Furthermore, the null hypothesis stated in our research was rejected, given the fact that
the revenues would decrease less than 20%. It is recommended to change Traditional

transportation services for Rapid transportation services to increase their income.

Key words: Financial Projection, Cooperativa de Transporte COTRAMSUL, TRANS

450, Traditional transportation, Rapid transportation.
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CAPITULO I. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

1.1 INTRODUCCION

El siguiente documento consiste en un estudio del impacto financiero que puede
ocasionar la implementacion del nuevo sistema de transporte masivo para el Distrito
Central TRANS450 en las empresas de servicio de transporte publico. Como base se
estudiara el caso especifico de la empresa COTRAMSUL que opera en la ruta de
Nueva Suyapa — Mercado. Dicho estudio contiene una serie de capitulos en donde se
realiza un analisis de antecedentes del transporte y el sistema BTR en el mundo para
entender el comportamiento de los usuarios en cuanto a la implementacion de este

sistema.

En el Capitulo 1, se define el planteamiento del problema junto con las preguntas y
objetivos de la investigacion. Esto se realiza para poder tener un mejor panorama de lo
que se desea lograr. El Capitulo 2, contiene todo el marco tedrico de este documento,
éste es el que soporta toda la informacion mostrada a lo largo del mismo.

El Capitulo 3, muestra la metodologia a seguir.Para determinar el analisis
cuantitativo,se utiliza el método de encuestas y asi obtener un mejor panorama de la
percepcion de la poblacién sobre este sistema y proyectar el comportamiento de los
usuarios del servicio de transporte publico actual. Se define el tamafio de la muestra.
Se realizan entrevistas a los diferentes grupos relacionados para la realizacion del

analisis cualitativo.

El Capitulo 4 contiene los resultados y andlisis de las encuestas aplicadas. Se
realizancruces de variables para realizar el analisis cuantitativo. Abarca el analisis,
donde se proyecta los estados financieros de la empresa por 5 afios, comparandolos
con los actuales para determinar la proyeccion del impacto ante la implementacion del
TRANS 450 en las empresas de servicio de transporte publico (Caso COTRAMSUL).

Se establecen conclusiones y recomendaciones al final del capitulo.



1.2 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

A lo largo de los ultimos diez afios, la infraestructura y la logistica vehicular en
Honduras, ha sido afectada por la incorporacién continua de nuevas unidades. Segun
el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), "De 2004 al 2008 el parque vehicular advirtio
un incremento del 47.7% resultando ser mayor al del periodo 2003-2007 que alcanzé un
37.3%" ( Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2009)

Como se muestra en el tabla 1, la cifra total de vehiculos en el 2008, era de 852,604

unidades, logrando un incremento de 14.6% en relacion al afio anterior.

Tabla 1. Nomero de vehiculos por afio, segun categoria del vehiculo.

Categoria Y P 2004 % | 2005 % i 2006 % 2007 % | 2008 %
Pick up y Jepp 255,319 44 262,431 43 212,628 4 285,439 38 303,346 36
Turismo 134,456 23 148,822 24 168,372 2% 191,007 2 213,643 25
Motocicletas 45,108 8 51,821 8 62,054 9 80,358 1 122,397 14
Camionetas de lujo y trabajo 34813 6 39,589 6 47,833 7 59,637 8 72,924 9
Camion 40,638 7 41,968 7 a2 7 47138 6 51,233 b
Buses y similares 33,564 6 35,109 6 31,107 6 40,630 5 43,762 5
Vehiculos pesados 30,536 5 31,454 5 33,046 5 35,389 5 39,378 5
Otras categorias 2,261 0 2,812 0 3,352 1 4,318 1 5,921 1
Total 571,355 100 | 613,712 100 669,119 100 144,007 100 852,604 100

Fuente: Direccion Ejecutiva de Ingresos (DEI).

De este total, unos 86,354 vehiculos tienen placa de “Alquiler”, es decir que se enfocan
en prestar servicios de transporte de carga y de personas en forma remunerada.
Asimismo, lo integran vehiculos que no requieren portar placa de alquiler, pero que son
utilizados por empresas o instituciones de caracter educativo, comercial, industrial,

social etc.

En las estadisticas anuales del parque vehicular que presentd el Instituto Nacional de
Estadistica, ( Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2009) se determiné que el
transporte de carga, taxis y autobuses son los que mantienen una edad promedio de
26.4, 22.1, y 20.2 afios respectivamente, es decir, que han sobrepasado la vida util para

los cuales fueron disefiado.



Por otro lado, el 61% de los vehiculos mantienen una condicion fisica deficiente, lo que

dificulta el buen funcionamiento y comodidad para el usuario.

Tabla 2. NOmero de Vehiculos por afio, segun década de origen del vehiculo.

Afodelvehiculo | 2004 % | 2005 % ! 2006 % 2000 % 2008 %
<1950 P28 00F 3@ 00) 190 00f 10 00 187 00
19501959 PooT6T  04i TIO 01 75 04: 775 01: 79 Of
1960-1969 {908 161 908 151 9000 14! 9103 121 97T 1A
1970-1979 79642 1381 TO7I7 130 79863  118] 79966 107! 80058 94
1980-1989 [ 269180 4661 260560  439] 270033 404} 270506 364 271042 318
1990-1999 DO157498 2731 168360 2741 178564  267i 191,179 257! 210230 247
2000-2008 60940 106! 85855  140) 130604  195i 192288 2581 261191 330
Total 57755 100 613,712 100 669,119  100: 744007 100 | 852604 100

Fuente: Direccion Ejecutiva de Ingresos (DEI)

La presencia de vehiculos renovados, que comprenden del 2000-2008, tuvo una
participacion del 33% en el 2008, superando en 10.1 mil unidades al grupo de los

ochentas y por encima de los 70 mil a los de los afios noventa.

1.2.1 PRINCIPALES SERVICIOS Y ESTRUCTA DEL SECTOR DE TRANSPORTE

La industria del transporte por carretera en Honduras, es la de mayor participacion en el
traslado de personas y de carga a nivel nacional; ésta se compone de varios servicios,

de acuerdo al ambito geogréafico de cada uno, asi:

. Urbano
° Interurbano
. Internacional

1.2.2 TRANSPORTE URBANO

En afios pasados, el servicio de transporte urbano se ofrecia Unicamente en pocas
ciudades, entre las que se encontraban: Tegucigalpa, San Pedro Sula, La Ceiba,
Comayagua y Puerto Cortés. Para 1976, en Tegucigalpa, sélo habia 635 taxis y 713
microbuses, mientras que en la actualidad circulan por la ciudad mas de 7000 taxis
(CDPC, 2009).



Asimismo, el surgimiento de nuevas comunidades, ocasiond presién para un aumento
en la oferta del transporte urbano, lo que trajo consigo el aparecimiento del transporte
mixto; éste consistia en trasladar a los usuarios en microbuses hasta las cercanias de

rutas de autobuses y taxis colectivos.

1.2.3 CARACTERIZACION DEL TRANSPORTE URBANO EN TEGUCIGALPA

Segun el Estudio de Bases para la modernizacion del transporte urbano, (2005) el
transporte urbano en la ciudad de Tegucigalpa (incluyendo Comayaguela) comprende
las siguientes categorias:

o Transporte tradicional

e Transporte por microbuses

e Servicio rapido

e Servicio de taxis

e Oftros servicios

El Distrito Central cuenta con pocas avenidas y calles utilizables debido a problemas
topograficos de esta zona. Es por esto que el transporte publico urbano actual, como
ser autobuses, comparten estas vias de acceso con otras modalidades incluyendo el
transporte privado. Debido a esto, este servicio cuenta con desventajas para laborar
como resultado de la problematica de calles estrechas, pendientes, circulacion de otros

vehiculos (trafico), vendedores ambulantes etc.

A continuacion se muestra la problematica de la topografia del Distrito Central segun la
Comision para la defensa y promocion de la Competencia (2009).
e« Se cuenta con escasez de calles y debido a esto se da usos incorrectos que
ocasionan trafico imposibilitando un facil acceso de estas mismas. Como ser,
paradas de autobuses y taxis en las calles principales, ya que no se cuentan con
bahias para realizar paradas; traslado de mercancias de negocios comerciales en el

centro de la ciudad y sus orillas; vehiculos de transporte publico y privado se



parquean en las calles y avenidas, dificultando el paso del resto de los vehiculos y
creando congestionamiento vial.

e Las paradas de autobuses carecen de sefalizacion y cuentan con poca
comodidad como ser techos, asientos e indicacion de itinerarios.

o La sefializacion de las calles y avenidas es escasa y en la mayoria de los casos
no son respetadas por los transportistas y peatones.

e Sobreoferta de servicios de transporte publico urbano.

1.2.4 TRANSMETRO 450

La Alcaldia Municipal del Distrito Central, present6 el “Programa de Transporte Publico
para el Distrito Central”, TRANS 450, con el objetivo de ofrecer mejor condiciones del
transito y disminuir la problematica de la movilidad tanto para los usuarios del transporte
publico como los que utilizan vehiculos personales. Para este proyecto se cuenta con el
apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Gobierno de la Republica de

Honduras.

Asimismo, como cofinanciadores se encuentran el Banco Centroamericano de
Integracién Economica (BCIE) y Fondo OPEP para el Desarrollo Internacional (OFID,
por sus siglas en inglés). En el caso del BCIE, serealiz6 un préstamo por hasta diez
millones de ddlares (US $10,000,000.00), para financiar parcialmente la construccion
del tramo 3, de conformidad con el plan global de inversiones aprobados por el BCIE. Y
por su lado, el OPEP firmé un acuerdo de préstamo por la cantidad de ocho millones de

délares americanos en el mes de Agosto.(BCIE, 2013)

El 31 de Mayo del 2011 mediante el Decreto 77-2011 se aprobo El Programa de
Transporte Publico para el Distrito Central y el sistema de Bus de Transito Réapido
(BTR) en donde fueron establecidos como el nuevo modo de transporte publico en el
municipio del Distrito Central En dicho acuerdo se establece que la Unidad Gestora del
Bus de transito estard a cargo de la Alcaldia Municipal del Distrito Central.(AMDC,
2013)



1.25 COOPERATIVA DE TRANSPORTE COTRAMSUL

TRANSPORTES COTRAMSUL es una empresa dedicada al servicio de transporte
urbano, manejando la ruta Suyapa - UNAH — Mercado. Esta empresa fue fundada por el
Sr. Fausto Roger Aguilar (QDDG) quien era el representante legal de la empresa y
posterior a su muerte fue nombrado como presidente de COTRAMSUL Mario René
Girén en el 2012.

La Cooperativa de Transporte Mixto Suyapa Ltda. (COTRAMSUL) fue inscrita en 1989
mediante acuerdo 75, como se menciond anteriormente por el Sr. Fausto Roger Aguilar
y 9 socios mas. Dicha empresa ofrece servicios de transporte con rutas Suyapa-
Mercado, coincidiendo con la ruta ofrecida por el TRANS 450 (corredor 2, UNAH-

ESTADIO), ver anexo 1. Este servicio es brindado por dos tipos de modalidades:

. Autobuses tipo escolar con capacidad de transportar a 72 pasajeros estilos “Blue
Bird” controlado por su motorista y un cobrador que es encargado de recolectar el valor
del pasaje por usuario.

. El servicio de transporte conformado por autobuses Toyota Coaster y Hyundai
County que cuentan con una capacidad de 30 pasajeros y son controlados por el
sistema de Barras Bea que contabilizan el nUmero de pasajeros que abordan y los

kilbmetros recorridos diarios.

1.3 DEFINICION DEL PROBLEMA
1.3.1 ENUNCIADO DEL PROBLEMA

El Programa de Transporte Publico para el Distrito Central, TRANS 450 abarcara cinco
de las zonas con mayor actividad del servicio de transporte publico, como se mostro

anteriormente.

La implementacién del nuevo sistema obliga a establecer una nueva forma de
ordenamiento y planificacion del servicio publico, ya que actualmente se ha identificado

una alta superposicion en los recorridos y sobre oferta, en los principales corredores.



Segun los estudio de planificacidén y estructuracion para la primera fase del sistema de
transporte masivo del Distrito Central ( Advanced Logistics Group S. A. (ALC), 2012), el
sistema BTR se utilizard por aproximadamente 37,443 pasajeros en la hora pico de la

mafiana (6:30h-9:30h) y el resto del dia por 87,076 pasajeros.

Para cooperativas de transporte como ser COTRAMSUL, esta reestructuracion

representa un riesgo financieroen los ingresos percibidos por esta empresa.

1.3.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

En el sector de la empresa privada de transporte, especificamente en la Cooperativa
COTRAMSUL, no se ha elaborado una proyeccion del impacto financieroque podria
provocar la implementacion del Programa de Transporte Publico para el Distrito Central,
TRANS450. Con base a lo descrito anteriormente, se formularon las preguntas de

investigacion.

1.3.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1.33.1 Pregunta Principal

¢ Cual sera la proyeccién del impacto financieroen la Cooperativa de Transporte
COTRAMSUL, antela implementacién del TRANS 450?

1.3.3.2 Preguntas Secundarias

e (Cudl es la demanda actual de los servicios de COTRAMSUL?
e ¢ Cuantos usuarios del servicio de COTRAMSUL estan dispuestos a utilizar el
TRANS 4507

e ¢ Cudles son los costos operativos de la Cooperativa COTRAMSUL?



1.4 OBJETIVOS DEL PROYECTO
1.41 OBJETIVO GENERAL

El objetivo general del presente tema de investigacion se detalla a continuacion:

Determinar la proyeccion del impacto financieroen la Cooperativa de Transporte
COTRAMSUL,ante la implementacion del Programa de Transporte Publico para el
Distrito Central, TRANS 450.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

A continuacién se detallan los objetivos especificos que se pretenden alcanzar en la

presente investigacion:

1. Determinar la demanda actual de los servicios de COTRAMSUL

2. ldentificar los usuarios del servicio de COTRAMSUL que estarian dispuestos a
utilizar el TRANS 450

3. Evaluar los costos operativos de la Cooperativa COTRAMSUL

1.3HIPOTESIS Y/O VARIABLES DE INVESTIGACION

1.3.1 HIPOTESIS
Para dar respuesta al problema y a los objetivos planteados, se formul6 la siguiente

hipétesis de investigacion.

H1: El ingreso promedio proyectado de los proximos cinco afios de la Cooperativa
COTRAMSUL disminuira en mas de un 20% en relacién al ingreso promedio del Gltimo

ano.

1.3.2 VARIABLES DE INVESTIGACION
Las variables que seran objeto de estudio dentro del tema de investigacion se muestran

en la gréfica siguiente:



Combustible

TRANS 450

Figura 1. Variables de Estudio

Mantenimiento

Demanda de
Usuarios

Ingresos
Proyectados

Tarifa del Pasaje

Tabla 3. Definicion de variables independientes cuantitativas

Demanda de | Cantidad de un bien o servicio | Cantidad de | Cantidad de | Cuantitativa
Usuarios que los compradores quieren y | usuarios Usuarios
Proyectado pueden comprar a | dispuestos a
futuro.(Mankiw, 2004) utilizar los
servicios de
COTRAMSUL
Tarifa del | Valor definido por las | Precio por utilizar | Valor en | Cuantitativa
Pasaje empresas para hacer uso de | el servicio de la | Lempiras y la
Sus servicios. ruta de Suyapa- | tendencia
Mercado proyectada
Combustible “Llamamos combustible a toda | Cantidad de | Kilometros por | Cuantitativa
sustancia natural oartificial, en | Combustible por | galén de
estado soélido, liquido o | Kilbmetros combustible
gaseoso que,combinada con
el oxigeno produzca una
reaccioncon desprendimiento
de calor® ( Universidad de La
Republica de Uruguay)
Mantenimient | Acciones a realizar para lograr | Valor de la | Valor en | Cuantitativa
0 una condicion adecuada en | compra de | Lempiras
materiales o procesos repuestos de un
periodo por

Unidad




TRANS 450 Sistema de Transporte Publico | El Transmetro La unidad del | Cualitativo
de transito rapido TRANS 450

1.5 JUSTIFICACION

La oferta del transporte de carretera en Honduras es ofrecida por el sector privado
(pequeiias empresas, comerciales individuales y personas naturales). El Estado, por
otro lado, se encarga de regular y controlar la totalidad de los servicios publicos de

pasajeros, asimismo, controla la operacion y uso de las vias.

En Tegucigalpa, el servicio de transporte se encuentra saturado, lo que ocasiona
congestionamiento, demoras, accidentes y problemas ambientales. La Alcaldia del
Distrito Central mediante el proyecto TRANS 450 pretende ofrecer a la ciudad, un
nuevo modelo de transporte y a la vez resolver los problemas de infraestructura vial
actuales, sin embargo esto representa para las empresas privadas de transporte un

cambio en la operacion actual.

El Sector Transporte, por su lado, ha exigido formar parte del proyecto, en miras de
reducir el impacto que podrian enfrentar; sin embargo, al no tener respuesta clara sobre
si el gremio de transporte puede formar parte de la licitacion de operatividad del TRANS
450, esto se vuelve un tema de actualidad que ha tenido confrontaciones y puede

causar un gran impacto en este sector del Distrito Central.

Es por ello, que el trabajo se centra en analizar el impacto financieroque las empresas
de Servicio de Transporte podrian sufrir a causa de la implementacion del TRANS 450,
especificamente el caso de la CooperativaCOTRAMSUL, quien en la actualidad
unicamente ofrece sus servicios en la ruta “Suyapa-Mercado”, que a su vez sera uno de

los corredores utilizados por el BTR del Distrito Central.

Es importante realizar un estudio de referencia para que dichas empresas, analicen
posibles escenarios del impacto financiero y efectien planes de accion para mitigar

cualquier efecto negativo, que la nueva iniciativa del Distrito Central pueda acarrear.
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CAPITULO Il. MARCO TEORICO

INTRODUCCION

Este apartado se ha estructurado de forma que el lector se ubique dentro del contexto
del documento.Haciendo referencia en primer lugar, a las bases tedricas de la
investigacion, dentro de éste, se describe y detalla la informacion y referencias que se
utilizaron como base para el analisis de la situacioén, tomando literatura relacionada
temas como: el transporte tradicional en Honduras, los sistemas BRT (Bus Rapid
Transito), el Transmetro e informacion sobre la Cooperativa de Transporte
COTRAMSUL.

En el apartado del glosario ubicado al final del documento, se incluyen todos aquellos
términos que por su sentido técnico o de importancia se han definido, permitiendode

esa forma, encontrar facilmente el significado de palabras claves.

Por ultimo, se encuentra el Marco Referencial, donde se presenta el caso de éxito del
Transmetro implementado en Ciudad de Guatemala, Guatemala en el 2007. Se
describe los antecedentes a esta propuesta, asi como las conclusiones vy

recomendaciones después de su implementacion.

2.1 BASES TEORICAS

2.1.1 TRANSPORTE TRADICIONAL

El transporte segun el Estudio Sectorial Sobre el Mercado de Servicios de Transporte
Terrestre de Carga y Pasajeros en Honduras (2009), comprende diferentes elementos
gue determinan la esencia del mismo, como ser: la infraestructura vial, los diferentes
tipos de vehiculos y las operaciones que ésta actividad implica. En lo que corresponde

a la infraestructura vial, ésta comprende el transporte terrestre, maritimo y aéreo.
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Segun el Informe de Avance Fisico y Financiero, del Fondo Vial (2013), la Red Vial
Oficial para el primer trimestre de 2013 es de 14,820.70 km, compuesta por 3,366.56
km de carreteras pavimentadas (23%) y 11,454.14 km de carreteras y caminos no

pavimentados, (77%), segun el siguiente desglose:

Tabla 4. Red Vial Oficial

CA CH TD MS TI Total
Principal 1,859.75 190.97 606.78  623.54 3,281.04
Secundaria 160.70 57.42 490.94  2,072.09 2,783.15
Vecinal 7,197.55 1,558.96 8,756.51
Total 14,820.70
Total Pavimentada 3,366.56 Total no Pavimentada 11,452.14
Tipo de Calzado: CA —Concreto Asfaltico, CH — Concreto Hidraulico, TD - Tratamiento
Doble, MS — Material Selecto, Tl — Tierra.

Fuente: Departamento de Planificacion Vial/lUPEG/SOPTRAVI

En lo referente a los tipos de vehiculos de transporte, éste es muy diverso, aun dentro
de cada modalidad, como por ejemplo, el carro, el barco, el avién, etc. En el caso del
parque vehicular y segun el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), éste se compone
de “todos los vehiculos de carretera matriculados y autorizados para utilizar las
carreteras abiertas a la circulacion publica en un afo determinado” destacando las

siguientes categorias:

o Pickup y Jeep

o Turismo

o Motocicletas

o Camionetas de lujo y trabajo

o Camion

o Buses y similares: Autobus, microbus, émnibus, panel de microbus, minibus,

midibus, panel.
o Vehiculos pesados: Barredor, cabezal, cisterna, compresor de basura, furgon,

grda, motocarga, plataforma, rastra cisterna, remolque, tanque, tractor trailer, volqueta.
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o Otras categorias: Ambulancia, camién baronesa, camidén concretero, camion
blindado, camion carroceria, camion cisterna, camion furgén, camién grua, camién
mezclador, camidén perforadora, camion plataforma, camion tanque, camioncito,
caravan, cargo van panel, carro casa, carro de golf, cuatrimoto, doble cabina, granelera,
hi lander, jaula granelera, limosina, lowboy, mezcladora, mini furgdn, mini panel, mini
van, no definido, otros, panel van, sedan, stationwagon, tricimoto, trimoto, troco,

trooper, urban panel, van, wagon.

Y por ultimo, el tercer componente del transporte, son los servicios y estructura del
sector. En el caso del transporte de carretera en Honduras, se encuentra el transporte
urbano, que segun Figueroa, Oscar. (2005), éste se ve confrontado con varias
situaciones criticas: por un lado, debe asimilar e integrar los cambios que se definen
para las politicas de transporte publico, especialmente las que ponen un mayor acento
en la liberalizacion; por otro lado, debe enfrentar una aguda competencia que se origina
en un mayor uso del automdévil privado y de formas artesanales de transporte publico; y
por ultimo, debe habituarse a nuevas estructuras de viajes y a la cobertura de areas

urbanas mas extensas, pero con menor densidad de demanda.

2.1.2 ASPECTOS INSTITUCIONALES

Segun el Estudio Sectorial sobre el Mercado de Servicios de Transporte Terrestre de
Carga y Pasajeros en Honduras (2009), la Direcciébn General de Transporte (DGT), “es
el ente que por mandato de la Ley de Transporte, debe regular de forma directa toda la
actividad de la industria del transporte por carretera a nivel nacional”’.A continuacion se

muestra las instituciones a nivel gubernamental y privado:

Tabla 5. Instituciones del sector a nivel gubernamental y privado.

Instituciéon Atribucion

Nivel Gubernamental

Comision Nacional de Seguridad Vial | Coordina a organismos relacionados con la seguridad vial

SOPTRAVI Regula directamente la actividad del transporte terrestre, a
Direccién General de Transporte través de los lineamientos establecidos en la Ley de Transporte
Secretaria de Seguridad: Controla y regula la operacién del vehiculo
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Direcciéon General de Transito

Expide licencias de conducir

Secretaria de Agricultura y Ganaderia:
SENESA

Ejerce control fitosanitario

Direccion General de Aduanas

Desaduanajes, pago de impuestos de importacion

Direccion General de Migracion

Regula y controla el trafico de pasajeros

Ministerio de Salud

Regula y controla cercos epidemioldgicos

Autoridades Municipales

Regulan la circulacién del transporte urbano e intervienen en la

construccion de terminales de transporte

Secretaria de Finanzas

Hace efectivo las franquicias aduaneras sobre la importacion

de equipo de transporte.

Sector Privado

Céamara Hondurefa de Transporte

Coordina la prestacién de servicios, de acuerdo con las leyes y

normas.

Servicios Unido de Transporte (SUNT)

Idem

Consejo Nacional de

(CNT)

Transporte

Agrupa a los transportistas de todas las modalidades de

transporte.

Fuente: Estudio Sectorial sobre el Mercado de Servicios de Transporte Terrestre de Carga y Pasajeros
en Honduras (2009)

2.1.3 COTRAMSUL EN LA ACTUALIDAD

En la actualidad COTRAMSULcuenta con un plantel en la Aldea Nueva Suyapa, este es
la central de transporte de la empresa, en donde los autobuses parten a realizar sus

recorridos.

Cada autobus que circula y se dedica al transporte publico de persona debe de tener un
permiso de explotacién otorgado por SOPTRAVI que respalda la ruta del autobus. La
cooperativa de transporte COTRAMSUL cuenta actualmente con 68 rutas del cual todas
son en el trayecto Nueva Suyapa-Mercado. De éstas, el 25% son autobuses de servicio
regular tipo escolares (52 pasajeros) y el otro 75% son autobuses de servicio rapido
(51pasajeros). La cooperativa esta conformada por 11 socios, cada uno de ellos tiene
diferentes unidades y permisos de operacion, en donde cada uno de ellos asume los
costos de mantenimiento, pago o compra de la unidad y es responsable del pago de los
gue laboran por cada unidad. De igual forma el ingreso diario es recibido por el duefio

de cada unidad.
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Cada servicio de transporte dentro de la cooperativa tiene diferente modalidad al
momento de operar. El servicio de transporte regular cuenta con un conductor y un
cobrador que laboran dentro de la unidad. En este tipo de modalidad el duefio del
autobus (socio de COTRAMSUL) le exige una tarifa diaria al cobrador de L.500.00. En
duefio asume Unicamente el gasto por mantenimiento de la unidad. El conductor junto
al cobrador, asumen el gasto del combustible, la utilidad o pérdida diaria es distribuida

entre estos mismos.

La tarifa del pasaje para los usuarios del servicio de transporte colectivo regular
(autobus escolar) es establecida por la Secretaria de Obras Publicas Transporte y
Vivienda (SOPTRAVI), el cual es de L.4.00. La modalidad de servicio rapido, a
diferencia del servicio regular, cuenta unicamente con un conductor. El valor del precio
del pasaje por este servicio es de L.11. Para este tipo de modalidad en la zona del
Distrito Central, es obligatorio el uso de un sistema de control electrénico de barras. De
esta forma se contabiliza el nimero de pasajeros que utilizaron del servicio del autobus.
COTRAMSUL cuenta con un analista de barras que es el encargado de utilizar el
software del control de barras y realizar el cargo de cada una de las unidades que son
de la modalidad de servicio rapido.

En este andlisis se contabilizan los siguientes datos:
e Elingreso o ventas diarias por unidad (nUmero de pasajeros X tarifa de pasaje).
e Kilémetros recorridos diarios por unidad
e Sueldo del cobrador (10% del ingreso diario recibido)
e Valor del gasto del combustible utilizado diariamente. (Kilbmetros recorridos /
rendimiento de la unidad X precio del galon del combustible).

e Flujo de efectivo diario por unidad.
Para cada ruta obtenida por COTRAMSUL, se recibe un subsidio y bono otorgado por

la Secretaria de Obras Publicas Transporte y Vivienda (SOPTRAVI). Cada uno de los
socios tiene la obligacion de hacer un aporte mensual a la cooperativa dependiendo del
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namero de rutas y unidades del cual son propietarios, y realizan un pago mensual por el
sueldo del analista de sistemas de control de barras.

El costo del parqueo de cada unidad es asumido por cada uno de los socios
dependiendo del numero de unidades que obtienen.El mantenimiento de las unidades
varia por cada una de ellas, en general se estima y promedia el mantenimiento segun el
tipo de servicio de transporte. Ya que como se menciond anteriormente el servicio de
transporte tradicional cuenta con unidades tipo escolares. En su mayoria son unidades

deterioradas y con antigiiedad mayor a 15 afios.

Es por eso que el costo del mantenimiento es elevado al compararlo con el gasto de
mantenimiento por las unidades de servicio rapido, ya que en este tipo de servicio la
mayoria de unidades son de afos relativamente recientes (2-5 afios). Requiriendo
menor mantenimiento. El gasto de combustible, de igual forma, varia segun el tipo de
unidad. En promedio el rendimiento de cada unidad del servicio de transporte

tradicional es de 8 km / galén de combustible.
El rendimiento del servicio de transporte rapido al ser unidades mas pequefias y con un
mejor estado mecanico presentan un mayor rendimiento (32 km / galébn de

combustible).

A continuacion se muestra el estado de resultado mas reciente de la Cooperativa de
Transporte COTRAMSUL.:

16



Tabla 6. Estado de Resultado Enero-Junio 2013

Estado de Resultado Actual
Ingresos
Servicio de Transporte Rapido
Servicio de Transporte Tradicional

Anual
L. 78,051,194.58
L. 3,060,000.00

Total

L. 81,111,194.58

Utilidad Bruta

Gastos Fijos Administracion
Depreciacion

L. 81,111,194.58

L. 25,767,650.20
L. 10,477,679.74

UAII
Gastos Financieros

L. 44,865,864.64
L. 4,701,190.25

UAI
ISR (30%)

L. 40,164,674.40
L. 12,049,402.32

Utilidad Neta
Pago de Dividendos
Utilidades Retenidas

Fuente: Cooperativa de Transporte COTRAMSUL (Julio 2013)

L. 28,115,272.08
L. 26,709,508.47
L. 1,405,763.60

En la tabla anterior se presenta un desglose de los ingresos de la cooperativa, los

gastos y costos operativos reflejando la utilidad neta al final del periodo. De igual forma

se muestra en promedio de forma mensual el calculo del valor presentado por todo el

periodo (Enero 2013 — Junio 2013).
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A continuacion se desglosa de forma detallada el gasto de mantenimiento en base a las

unidades.

Tabla 7. Costo de Mantenimiento Unidad de Transporte

Costo de Mantenimiento una Unidad

Repuestos y Reparaciones

Mensual/ Por Unidad

Lubricantes L. 2,100.00
Cambio de Filtro de aire L. 100.00
Cambio de Filtro de gasolina L. 100.00
Cambio de Filtro de aceite L. 100.00
Cambio Aceite L. 1,800.00
Repuestos y Reparaciones L. 1,000.00
Fricciones L. 1,000.00
Cambio Baterias L. 500.00
Asientos y Pintura L. 600.00
Cambio de llantas L. 1,000.00
Total L. 5,200.00
Numero de Unidades 68

Costo Mensual L. 353,600.00

Fuente: Cooperativa de Transporte COTRAMSUL (2013)

Se muestra otros tipos de gastos realizados por la empresaCOTRAMSUL, que son

relevantes de igual forma en el rubro del transporte. Este varia por el tipo de servicio.
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Tabla 8. Otros Gastos

Otros Gastos / Por Unidad Servicio Réapido

Pago revisiones L. 156.67
Impuesto de Guerra Servicio Rapido L. 5,200.00
Pago por permiso de explotacién ( Ruta) | L. 125.00
Total L. 5,481.67
Numero de Unidades 51

Costo Mensual L. 279,565.17
Otros Gastos / Por Unidad Servicio Tradicional

Pago revisiones L. 156.67
Impuesto de Guerra Servicio Tradicional | L. 1,600.00
Pago por permiso de explotaciéon ( Ruta) | L. 125.00
Total L. 1,881.67
Ndmero de Unidades 17

Costo Mensual L. 31,988.39

Fuente: Cooperativa de Transporte COTRAMSUL (2013)

La Empresa de Transporte de Personas COTRAMSUL, por ser una empresa de
servicio no cuenta con costo de venta, es decir su ganancia bruta es el 100% de sus
ingresos. Uno de los gastos mas representativos es el gasto de combustible (34%) y
gasto por mantenimiento (37%). La utilidad de la empresa es el 65% de los ingresos

totales en la actualidad. Reflejando una utilidad representativa hasta el momento.

2.1.4 TRANS 450

Al implementar este sistema se obliga a realizar un orden y planificacion del servicio de
transporte publico. En la operacién se desarrollaran varias actividades que se describen

a continuacion:

Uno de los componentes fundamentales para la implementacién del nuevo sistema de
transporte, que se complementa con la infraestructura, es la operacion del mismo, que
debe ser desarrollado a través de una planificacién estratégica que garantice el éxito

del proyecto.
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El cambio en la movilidad con la implementacion del nuevo sistema de transporte
publico masivo, TRANS 450, vuelve a la ciudad mas &gil, se reducen la pérdida de
tiempo de miles de personas y su efecto en aspectos fundamentales para el desarrollo
como la salud y la economia de las familias, segun la Alcaldia Municipal (2013) también

se obtendran los siguientes beneficios:

* Ahorro por consumo de combustibles: El ahorro por recorrido solamente en el sistema
publico de transporte en los primeros dos corredores del nuevo sistema de transporte
serd de 2 millones 500 mil kilbmetros. La cifra anterior impacta en un ahorro por
consumo de combustible de 1,333 millones de ddlares, es decir, 26,288 millones de

dolares al afio.

» Ahorro por reduccién del tiempo de viaje: La ciudad tendra un ahorro de 700.5
millones de lempiras al afio, por la reduccion de los tiempos de viaje. En veinte afios,
esa cantidad asciende a 14,000 millones de lempiras. Este ahorro resulta al bajar el
tiempo promedio de los viajes, de 80 a 32 minutos. El costo de 17.67 lempiras de los 80
minutos promedio en los viajes actuales pasa a 7.07 lempiras al reducirse a 32 minutos
con el TRANS 450. El valor se reduce en 10.60 lempiras por viaje.Cabe destacar que
los calculos de ahorro corresponden solamente al valor por tiempo promedio de viaje de

las personas que se mueven por razones de trabajo y en el transporte publico.

Corredor 1 Centroamérica: Anillo
Periférico - Colonia Kennedy —
\ Corredor3 S, X Estadio por Boulevard Miraflores y
3 A Boulevard Suyapa (5,72 km)
;Q\ 3 Corredor 4
Corredor 2 Suyapa: Universidad —
3 Estadio por Boulevard Suyapa
(6km)
Corredor 3 Préceres: Proceres —
Morazan - Estadio (3,97km)
i - h+-.. Corredor 4 del Norte: Estadio por
Corredor 5 / VN Boulevard Sta. Fe , 13A Avda. y
' 9ACalle ( 5km)
Corredor Comunidad Econémica
______ ™ Europea: Aeropuerto - Estadio por
i Boulevard Comunidad Econémica
i “-'o:" Europea (5,11km)
(R (o)

Figura 2. RutaTRANS450

Fuente: Estudio De Movilidad Sustentable En Distrito Central 2012
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En el Distrito Central se movilizan alrededor de 700 mil personas en el transporte
publico cada dia. Es por esto que se implementard este nuevo sistema de transporte
masivo para mejorar la seguridad de los usuarios de transporte publico y a calidad de

vida de los ciudadanos.

El nuevo sistema esta disefiado dentro de un modelo vial jerarquizado que atiende las
necesidades de movilidad en sectores residenciales, industriales y zonas comerciales
para el Distrito Central, abarcando una red de cinco corredores dentro de un sistema

integrado que cubre la ciudad de Sur a Norte y de Este.

La evaluacién de alternativas situé a los corredores Centroamérica — Suyapa como los

mas adecuados para implantar un BRT a corto plazo

corredor Kennedy-Estadio

Primera y Segunda Fase (2013-2014)

2 rutas BRT

3 rutas alimentadoras a los Centros
5 rutas alimentadoras

BENEFICIOS DEL NUEVO SISTEMA

+ Mejora del servicio: cumplimiento horarios y
frecuencias

+ Aumento de la seguridad

+ Ahorros de tiempo de viaje

Plca bitlores 1) [

4 + Aumento de cobertura
inFor &) N]

Terminal Jacaleapa * Mejora acceso peatonal

1* Enirads Kennady (9) <[] « Accesibilidad universal

Stosde 1M (10) | (1) + Reduccién emisiones contaminantes y del ruido

« Ahorros costes de operacion

Figura 3. Corredor Kennedy-Estadio
Fuente: Estudio De Movilidad Sustentable En Distrito Central 2012

El Corredor 1 del nuevo sistema de transporte publico en el Distrito Central sera desde
el Estadio Nacional hasta el final de la Colonia Kennedy, a inmediaciones de la Colonia
Lomas de Jacaleapa y Colonia Victor F. Ardén. La longitud de este corredor es de 5.9
kilometros, en los carriles troncales exclusivos, que estaran ubicados en la mediana

sobre el Boulevard Centroamérica y Boulevard Kennedy.
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{ Segundo :
Corredor ” B, &,

i Primer
& Corredor

O Estacion Intermedias

Estacion y Retorno
Operacional

Figura 4. Segundo Corredor.
Fuente: Estudio De Movilidad Sustentable En Distrito Central 2012

Este corredor conectara un area del centro con el extremo sur de la ciudad, el cual

constituye una importante zona de la capital:
2.1.5 BTR (BUS TRANSIT RAPID)

TOD por sus siglas en inglés (Transitorienteddevelopment)se refiere al desarrollo
orientado al transito el cual esun métododedesarrolloque tiene como
objetivocontrarrestarla tendenciadeuso exhaustivo automovilistico basado enel
desarrollo suburbano. Duranteel ultimo medio siglo, a nivel mundial se han
experimentadocambios en los aspectosecondmicos, socialesy ambientales del estilo de
vida de las personas. Las areashan sido testigos delapérdida de espacios abiertosy las
tierrasagricolas, la disminucion de la importancia delas zonas publicas, unadisminucion

del sentidode lugar,y el aumento dela dependencia delautomovil.

TODimplica aumentarla densidad deviviendas, oficinas, tiendas y serviciosalrededor
delas estaciones de transitoenuna regién urbana, y haciendofacil acceso peatonal, con

el fin defomentar eluso del transportey la reducciéndel uso de automaviles.
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El desarrollo orientado al transito (TOD) pretende que la poblacién utilice servicios de
transporte para uso de trabajo, vacacional, turistico etc., lo anterior, segun el Federal
TransitAdministration (2009).

Estudios avanzados que evallan las fuerzas y debilidades de los BTR con respecto a
atraer desarrollo orientado al trafico encontraron que las caracteristicas de este sistema
tales como en sentido de permanencia, frecuencia y rapidez son potenciales atractivos
para el interés del desarrollo. Otros factores que fueron encontrados como beneficios

fueron la disponibilidad de parqueo y despejo del transito vehicular. (Currie 2006)

BTR EN EL MUNDO
Evolucion del BTR por ciudades y kildbmetros por década

® Antes de 1990 (14 ciudades)

® Desde 2000 (114 ciudades)

Figura 5. BTR en el Mundo
Fuente: BRT-data.org Octubre 2012

El mapa anterior muestra los paises que han implementado un sistema BTR hasta el
aflo 2012. En la actualidad se ha implementado en la mayoria de los paises Sur-
Americanos y Europa. A continuacion se enumera en paises que se ha implementado
en la actualidad y que estan en proyecto de implementacion, segun la Asociacion

Latinoamericana de Sistemas Integrales (2012):
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América

Argentina

Brasil

Bolivia

Canada

Chile

Colombia

Ecuador

Estados Unidos
Guatemala

Honduras (En proceso de
Implementacion)

México

Panama

Paraguay (En proceso de
Implementacion)

Peru

Puerto Rico (En proceso de

Implementacion)
Uruguay (En proceso de
Implementacion)

Venezuela

Europa

Alemania (En  proceso
Implementacién)

Espafia

Francia

Finlandia

Paises Bajos

Reino Unido

Turquia

China
India
Indonesia
Africa
Nigeria

Sudéafrica

Oceania

Australia

Nueva Zelanda

de
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2.4.5.1 CARACTERISTICAS DEL BTR

El BRT puede ser definido més precisamente a travées de un andlisis de las

caracteristicas ofrecidas por el sistema. Mientras pocos sistemas han logrado el estatus

del sistema completo de BRT, el reconocimiento de las caracteristicas claves puede ser

invaluable para los disefiadores y desarrolladores de un sistema. La siguiente es una

lista de caracteristicas encontradas en algunos de los sistemas BRT mas exitosos

implementados hasta la fecha:

1. Infraestructura fisica

Carriles segregados o carriles solo-bus predominantemente en el carril central
Existencia de una red integrada de rutas y corredores

Estaciones mejoradas que son convenientes, comodas, seguras y protegidas a
condiciones

Climaticas

Estaciones que dan acceso a nivel entre la plataforma y el piso del vehiculo
Estaciones especiales y terminales que facilitan la integracion fisica facil entre
rutas

Troncales, servicios de alimentacion y otros sistemas de transporte masivo (si
aplica)

Mejorias del espacio publico circundante.

2. Operaciones

Servicio frecuente y rapido entre origenes y destinos principales
Capacidad amplia para demanda de pasajeros a lo largo de los corredores
Abordaje y desembarque rapido de pasajeros

Recaudo y verificacion de la tarifa antes de abordar

Integracion de tarifa entre rutas, corredores y servicios alimentadores.

3. Estructuradenegocioinstitucional

Entrada al sistema restringida a operadores prescritos bajo un negocio y
estructura administrativa reformada (es decir, un sistema Cerrado)
Procesos licitados competitivamente y totalmente transparentes para

adjudicacién de contratos y concesiones.
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Gestion eficiente que resulta en la eliminacion o minimizacion de subsidios del
sector publico hacia la operacion del sistema
Sistema de recaudo de la tarifa operado y gestionado independientemente

Seguimiento del control de calidad por parte de una entidad o agencia
independiente.

4. Tecnologia

Tecnologias de vehiculos de bajas emisiones

Tecnologias de vehiculos de bajo ruido;

Tecnologia de recaudo y verificacion de tarifa automatica;

Gestion del sistema a través de un centro de control centralizado, utilizando
aplicaciones de Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS) tales como
localizacion automatica de vehiculos;

Prioridad semaforica o separacion de nivel en intersecciones.

(Ai & Consultoria Cia. Ltda, 2010)

2.1.6 AVANCES DE CONSTRUCCION DE TRANS 450

“La ampliacion de 1.50 metros en los carriles para el uso de los vehiculos particulares

es uno de los principales logros al cumplirse el primer trimestre en la construccién de

obras del nuevo sistema de transporte publico, TRANS 450" (“Ultimas Noticias,” n.d.).

La ampliacién de los carriles ha sido prioridad desde que se comenzd con los trabajos

propios de construccién fisica, esto aplica principalmente para el boulevard Suyapa y

Centroamérica.
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A continuacion se muestran algunas imagenes de los avances en el boulevard Suyapa.

Figura 6. Calle frente a Emisoras Figura 7. Calle pavimentada en
Unidades direccién a Office Depot

Figura 8. Puente a desnivel frente a Fi_gura 9. Calle frente a Plaza
Emisoras Unidas Miraflores
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2.2 MARCO REFERENCIAL

2.2.1 ANTECEDENTES DE PROPUESTA TRANSMETRO GUATEMALA

Desde los afios 70, Guatemala comienza a adentrarse en una crisis en el sistema de
transporte colectivo, a sufrir de congestionamiento en sus principales vias y aumentos
en el costo de los insumos, lo que presiond sobre el precio de la tarifa. Asimismo,

comienzan a otorgarse subsidios a las empresas privadas.

En los dltimos 25 afios y muy similar a Honduras, surgieron las protestas callejeras, la
intervencién del transporte y la constante solicitud de una nueva tarifa o subsidio por
parte de las empresas de transporte. Por lo que, en 1996 la Municipalidad de
Guatemala propuso diferentes acciones para intentar mejorar el servicio del transporte,
algunas de las cuales se lograron ejecutar. (Congreso de la Republica de Guatemala,
1996)Reestructuracion del sistema de transporte colectivo urbano de la Ciudad de

Guatemala. Documento preparado para el Congreso de la Republica, n.p.

e Adquisicion de nuevas unidades de transporte colectivo.

e Escalonamiento de horarios.

e Reestructuracion de rutas

e Reformas a la Ley y el Reglamento de Transito. Donde se delegaba la
administracion de transito a las municipalidades.

e Creacion de la Policia Municipal de Transito.

e Se realiz6 el primer intento para implementar una via exclusiva para buses sin

embargo no fue de éxito, pues los buses no circulaban adentro de ella.

2.2.2 TRANSMETRO GUATEMALA

Guatemala es el primer pais en implementar el sistema de transporte publico de transito
rapido (BTR por sus siglas en inglés) en la region Centroamericana, ya que desde el

2007 funciona en la ciudad de Guatemala el Transmetro.
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Seguido de Panam@, quien como el resto de paisesde la region “intenta poner fin a un
servicio deficiente y peligroso” (“Ineficacia y alto coste, flaquezas del transporte publico

en Latinoamérica,” 2013).

2.2.3 PLAN DE IMPLEMENTACION DE SISTEMA TRANSMETRO

Este sistema de transporte recorre gran parte de la ciudad, el eje Sur, Centro Histérico y
el eje Norte, donde més de 250 mil usuarios utilizan a diario este servicio. El eje Sur-
Occidente fue el primer tramo finalizado en el 2007.La imagen a continuacion muestra

los recorridos del transmetro:

Centra Zona é

entra Zona 18

Municipalidad E R
03 EJE NORTE ZONA &

04 EJE NORTE ZONA 18

05 EJE ROOSEVELT

06 EJE RADIAL - PERIFERICO OESTE
07 EJE RADIAL - PERIFERICO SUR
08 EJE OESTE - SAN CRISTOBAL

09 EJE SUR- ATANASIO TZUL

10 EJE PROCERES

@ CENTRA PRINCIPAL
(O ESTACION DE TRANSFERENCIAS

Centra Sur

Figura 10: Ruta Transmetro Guatemala

Fuente: Plan Maestro Sistema Transmetro

2.2.4 BENEFICIOS DEL TRANSMETRO EN GUATEMALA

Dentro de los beneficios de la implementaciéon del Transmetro se encontraban:
dignificar el transporte, brindar acceso a toda la poblacion sin importar su situacion y
mayor seguridad. A continuacion se muestran otros:

e Reestructuracién de Rutas de transporte publico urbano y extraurbano

e Seguridad y calidad de transporte publico tanto en la infraestructura como en la

atencion al cliente.
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2.2.5

Recuperacion del espacio publico
Acceso universal para usuarios con capacidades especiales

Competitividad ciudadana, comercial e inmobiliaria

CONCLUSIONES DE LA IMPLEMENTACION DEL TRANSMETRO DE GUATEMALA

Dentro de las conclusiones presentadas en el reporte final de la Comision Multisectorial

(2000) destacan las siguientes:

2.2.6

Para lograr una reestructuracion exitosa, debia cumplirse tres condiciones: el
sistema de transporte debe ser masivo, jerarquizado y con integracion tarifaria.
Para lograr un sistema BRT exitoso se requiere al menos, 10 componentes
esenciales que tienen que ver con la infraestructura vial necesaria, el material
rodante a utilizar, y los cambios administrativos necesarios.Los costos del
sistema BRT son hasta un 60% menor en comparacion a un sistema tradicional,
por lo que pueden realizarse cambios sin aumentar las tarifas existentes.

Es necesario un subsidio temporal de transicion a los operadores de buses
tradicionales, que permita apoyar la operacion de los buses tradicionales por un
afo y que financie un sistema de tarjeta inteligente prepago para todos los buses
del sistema.

RECOMENDACIONES DEL TRANSMETRO EN GUATEMALA

Dentro de las recomendaciones del Director Técnico del Plan de Desarrollo
Metropolitano, Obregdn-Hartleben (2000) para implementar el TRANSMETRO se

mencionan las siguientes:

La tarifa de los servicios tradicionales no debe aumentarse hasta que no exista
una mejora sustancial en el servicio, por lo que es necesario un subsidio
transitorio en lo que se reestructura el sistema.

La operacion de los buses del sistema tradicional deben recibir un subsidio a la
operacion en el corto plazo hasta que se implemente el sistema de prepago,

proveniente de recursos del fondo comun del Gobierno Central.
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2.3 REGLAMENTACION

El 31 de Mayo del 2011 mediante el Decreto 77-2011 se aprobd El Programa de
Transporte Publico para el Distrito Central y el sistema de Bus de Transito Rapido
(BTR) en donde fueron establecidos como el nuevo modo de transporte publico en el
municipio del Distrito Central En dicho acuerdo se establece que la Unidad Gestora del
Bus de transito estard a cargo de la Alcaldia Municipal del Distrito Central. (AMDC,
2013)
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CAPITULO lll. METODOLOGIA

INTRODUCCION

El siguiente apartado consiste en explicar los procesos metédicos que se aplicaron; que
incluye el enfoque y disefio de la investigacién, asi como la descripcion de los

instrumentos y técnicas utilizadas para recopilar, clasificar y validar datos.
3.1 ENFOQUE Y METODO

El enfoque de investigacion utilizado es el mixto, ya que recolecta, analiza y vincula
datos cuantitativos y cualitativos en un mismo estudio 0 una serie de investigaciones
para responder a un planteamiento del problema. Se usan métodos de los enfoques
cuantitativos y cualitativos e intervienen datos cuantitativos y cualitativos y viceversa.
Cabe destacar que el enfoque mixto va mas alla de la simple recoleccion de datos de
diferentes modos sobre el mismo fenédmeno, implica desde el planteamiento del

problema mezclar la l6gica inductiva y la deductiva.

Se utilizé un método de tipo descriptivo como disefio de la investigacion, en donde se
describié las caracteristicas del servicio que brinda la Cooperativa de Transporte
COTRAMSUL. Se consideré una encuesta con el fin de recolectar datos primarios de

tipo cuantitativo, debido a que es el método mas utilizado para dicho fin (ver anexo 2).

En dicha encuesta se realizaron tres tipos de preguntas (abiertas, cerradas, escala)
para poder determinar la opinién de los usuarios, sobre el nuevo servicio de transporte
en el Distrito Central, recomendaciones y mejoras al servicio de transporte utilizado por

ellos en la actualidad.

Para no limitar las opciones de respuesta a los entrevistados ser realizaron preguntas
de tipo abierto. De igual forma se plantean preguntas de tipo cerrado donde se le
solicita a la persona encuestada que elija la respuesta en una lista de opciones. En las
preguntas de tipo cerrado, se elaboraron dentro del cuestionario, preguntas dicotbmicas
y preguntas de opcion mdltiple. A la vez se realizaron preguntas con respuesta a
escala, especificamente la escala de Likert. (Valorada de 1 a 5, donde 1 es el factor de

mayor importancia y 5 el factor de menor importancia).
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Adicional a esto, a través de entrevistas, se obtuvo informacién de tipo cualitativa, ya
que se converso e intercambio informacion con personas calificadas en el tema. A partir
de los resultados obtenidos, se disefi6 un FODA de la empresa COTRAMSUL, con el

fin de analizarla y recomendar mejoras.

Se utilizd la entrevista abierta focalizada, en lugar de la estructurada osemi-
estructurada, ya que enéstas el entrevistador se sujeta exclusivamente a una guia de
preguntas especificas, en cambio, en las entrevistas abiertas se utiliza una guia general
de contenido y se van estructurando conforme avance el trabajo de campo (ver anexo
3).

Las entrevistas se realizaron de forma personal y a los siguientes grupos:
Duefios de la empresa (3 socios)
Conductores y cobradores de las unidades (4 conductores, 3 cobradores)
Empleados de la constructora del trans450 (2 Empleados)
Empleado de la alcaldia Municipal involucrados en el proyecto de transporte
Trans450 (2).

3.2 DISENO DE LA INVESTIGACION
3.2.1 ESQUEMA DEL DISENO DE LA INVESTIGACION

El disefio de investigacion que se identificO es de tipo no experimental, por ser una
investigacion empirica y sistematica en la cual las variables no se manipulan porque ya
han sucedido y se observan los fendbmenos en su ambiente natural, para después

analizarlos.

Ademas se utilizd el disefio de investigacion transeccional, ya que éste es el disefio

apropiado bajo un enfoque no experimental; se recopilaron datos de un momento Unico.
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Enfoque de la

Investigacion No Disefios

g . Descriptivo
Experimental Transeccionales P

Investigacion

Cualitativo Cuantitativo

Herramienta:
Encuesta

Herramienta:
Entrevista

Figura 11. Diagrama de Componentes de la Investigacion
3.2.2  UNIDAD DE ANALISIS Y RESPUESTA

Se decidio en primer lugar identificar los involucrados de la investigacion y en relacién a
lo anterior, enfocar los métodos de investigacion a utilizar por segmento. La siguiente
imagen muestra las unidades de andlisis.

Alcaldia del Dueifios de

Distrito
Central COTRAMSUL

Cobradores y
Conductores

Usuarios de
COTRAMSUL

Figura 12. Poblacién de Investigacion
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Para recopilar informacion cuantitativa la poblacién que se estudié fue del Distrito
Central de Tegucigalpa, especificamente los usuarios del transporte que circulan en la
zona de Suyapa-Mercado. Se aplicaron encuestas las cuales se enfocaron en obtener

informacion acerca del servicio de transporte que utilizan.

Para recopilar informacion cualitativa sobre la situacion actual de la empresa de
Transporte COTRAMSUL y la Empresa Constructora del TRANS 450, se realizaron
entrevistas abiertas a los Duefios y empleados (cobradores y conductores) de
COTRAMSUL que circulan en la ruta Suyapa-Mercado y a la empresa constructora del
TRANS 450.

3.2.3 POBLACION Y MUESTRA

Considerando que la poblacién consiste en todas las personas o miembros de los
cuales se desea obtener informacion, se calcul6 la poblacion a utilizar de la siguiente
forma:
e Demandadel servicio de transporte en corredores de Miraflores y Suyapa: (ver
anexo 4): 106,460
¢ Demanda de ruta Suyapa-Mercado/ Mercado-Suyapa (13%): 13,636.

[ @me@ ]
Le?(N-1) +(2)? (P)Q)

Figura 13. Formula del Calculo de la Muestra

Fuente: Metodologia de la Investigacién, segunda edicién, César Augusto Bernal

Donde:

N = 13,636 habitantes

Z = 1.96 (para un 95% de confianza)

e = 5% (error de estimacion maximo permitido)

py g = son iguales a 0.5 respectivamente (probabilidades)
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3.8416 x (13,636) x 0.5(0.5)
0.0025 x (13,636-1)+3.8416(0.5)(0.5)

13096.07261
35.04805152

= 374

3.3 TECNICAS E INSTRUMENTOS APLICADOS

El instrumento que se utilizé para recoleccion de datos, es la encuesta, la cual se aplicé
en el casco urbano de Tegucigalpa M.D.C. Para validar el documento se aplico la
encuesta, como prueba piloto, a un grupo de 10 personas que utiliza el transporte
publico para movilizarse, lo cual permitié6 observar la claridad de las preguntas, las
respuestas brindadas por los entrevistados, la reaccion ante las preguntas, etc. La
prueba piloto sirvi6 para detectar posibles errores de redaccion o de fondo en las

preguntas y de esta manera mejorarlas.

Dicha encuesta, busca conocer la situacion actual de los usuarios que utilizan el
transporte publico como medio para movilizarse, las preferencias, gustos vy
caracteristicas que buscan de los mismos, asi como la aceptacion de la poblacién del

Distrito Central, hacia nuevas propuestas de transporte (TRANS 450).

Los datos recolectados permiten tener una mejor inferencia sobre la muestra, que es
representativa de la poblacién, y de esta manera proyectar el impacto financiero en las
empresas privadas de transporte, utilizando como base la empresa COTRAMSUL.

3.4 FUENTES DE INFORMACION
Dentro de las fuentes de informacién se utilizaron las fuentes primarias y secundarias.

Primarias: El trabajo de campo fue realizado de forma personal. Se dividio el nimero de

encuestas a realizar, siendo un total de 379 encuestas aplicadas.
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Las encuestas se aplicaron dentro de las unidades de transporte de la empresa
CONTRAMSUL que operan en la ruta Nueva Suyapa-Mercado, asi como las estaciones

o paradas de las unidades.

Secundarias: Se consulto el estudio Planificacion y Estructuracion para la primera fase
del Sistema de Transporte Masivo del Distrito Central (2012), realizado para el Proyecto
de Transporte Publico para el Distrito Central HO-T1141. En base a éste, se obtuvo la

demanda actual de pasajeros que se desplaza por los corredores de Suyapa-Mercado.
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CAPITULO IV. RESULTADOS Y ANALISIS

INTRODUCCION

A continuacion se presentan los resultados de mayor relevancia que se obtuvieron de

las encuestas y entrevistas realizadas en la ciudad de Tegucigalpa. Se utilizé el analisis

estadistico descriptivo, ya que acuerdo a los datos recopilados, éstos se ordenaron,

analizaron e interpretaron con el fin de describir y comparar apropiadamente las

caracteristicas de las mismas. Las herramientas descriptivas utilizadas fueron: Tablas,

Graficas, Analisis de Proporciones Cruzada (instrumento: tabla cruzada).

4.1 ANALISIS DE RESULTADOS

De acuerdo a la encuesta realizada, a continuacion se presentan los resultados

relacionados a evaluar los servicios brindados por la Cooperativa de Transporte

COTRAMSUL. El resto de resultados, se presentan en el anexo 5.

Tabla 9. Medicion del Servicio de Transporte de la empresa COTRAMSUL

ATENCION TIEMPO

SEGURIDAD COMODIDAD PERSONAL RAPIDEZ PARADAS

Respuestas Total % Total % Total % Total % Total %
MUY BUENO 0 0% 24| 6.42% 0 0% 12| 3.21% 49| 13.10%
BUENO 24| 6.42% 24| 6.42% 36 9.63% 60| 16.04% 72| 19.25%
REGULAR 84 | 22.46% 148 | 39.57% | 144 38.50% 114 | 30.48% 86| 22.99%
MALO 110] 29.41% 178 | 47.59% 48 12.83% 123 | 32.89% 80| 21.39%
MUY MALO 156 | 41.71% 0 0% | 146 39.04% 65| 17.38% 87| 23.26%
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= MUY BUENO

EBUENO W REGULAR ®EMALO = MUY MALO

SEGURIDAD

COMODIDAMATENCION PERSONAL RAPIDEZ

TIEMPO PARADAS

Figura 14. Medicién del Servicio de Transporte de la empresa COTRAMSUL

Mediante esta pregunta se determiné que los aspectos del servicio de transporte de la

empresa COTRAMSUL que se deben mejorar, deben ser: la seguridad, atencion del

personal y tiempo en las paradas.

Tabla 10. Factores de Importancia para el Servicio de Transporte

SEGURIDAD RAPIDEZ

LUGAR FACTOR PUNTUACION | PORCENTAJE

1 SEGURIDAD 1834 98%

2 RAPIDEZ 1254 67%

3 PRECIOS 969 52%

4 COMODIDAD 937 50%

5 ATENCION PERSONAL 616 33%

2000 98%

1500
1000
500
0

PRECIOS  COMODIDATENCION PERSO

Figura 15. Calificacion de factores segun importancia para el usuario
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En relacién a la grafica anterior, se puede afirmar que el 98% de los encuestados
coincide en establecer la “seguridad” como la variable mas importante del servicio que
la empresa de transporte puede ofrecer; el 67% de los encuestados califico la rapidez
como el segundo punto mas importante. EI 50% ubicé la variable “comodidad” en cuarto
lugar, de forma muy similar se ubicé la variable “precio”. Por ultimo, el 33% califico la

atencion al personal en quinto lugar.

Tabla 11. Tipos de Servicio de la Empresa COTRAMSUL

Respuestas Total Porcentaje
AMBOS 110 29.41%
TRANSPORTE RAPIDO 228 60.96%
TRANSPORTE TRADICIONAL 36 9.63%
Total general 374 100.00%

E AMBOS B TRANSPORTE RAPIDO k4 TRANSPORTE TRADICIONAL

Figura 16. Tipos de Servicio de la Empresa COTRAMSUL
El mayor porcentaje de los encuestados, prefiere pagar un valor de pasaje mas alto,

pero recibir a cambio, un servicio de transporte mas rapido y seguro.

Tabla 12. Presupuesto en servicios de transporte semanal

Respuestas Total Porcentajes

L.0.00 A L.50.00 111 29.68%
L.101.00 A L.150.00 84 22.46%
L.151.00 A L.200.00 63 16.84%
L.51.00 A L.100.00 51 13.64%
MAS DE L.200.00 65 17.38%
Total general 374 100.00%
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29.68%

22.46%
16.84% 17.38%
l 13.64%

LO.OOA L101.00A L151.00A L51.00A MASDE
L.50.00 L.150.00 L.200.00 L.100.00 L.200.00

Figura 17. Presupuesto en servicios de transporte semanal

Tabla 13. Horario de Utilizacion de Transporte

Respuestas Cantidad Porcentaje
6:00 AM -9:00 AM Y 12:01 PM - 3:00 PM 27 7.22%
6:00 AM -9:00 AM Y 3:01 PM - 6:00 PM 250 66.84%
9:01 AM - 12:00 PM 24 6.42%
12:01 PM - 3:00 PM 12 3.21%
12:01 PM -3:00 PM Y 3:01 PM - 6:00 PM 13 3.48%
3:01 PM - 6:00 PM 12 3.21%
SIN HORA FUIJA 36 9.63%
Total general 374 100.00%
66.84%
321%  3.48%  321%  7-22% 6.42%  9.63%
_ a = B A

-3:00PM -3:00PM 6:00PM 9:00AMY 9:00AMY 12:00 PM
Y 3:01 PM 12:01 PM 3:01 PM -
-6:00 PM -3:00 PM 6:00 PM

12:01 PM 12:01PM 3:01PM- 6:00 AM - 6:00 AM - 9:01 AM - SIN HORA
FUA

Figura 18. Horario de Utilizacion de Transporte
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El transporte de COTRAMSUL es en su mayoria utilizado durante las horas pico, es
decir durante la mafiana para asistir a sus centros de trabajo u escolares y por la tarde
(de 3:01PM a 6:00PM), para regresar a sus hogares.

Se obtuvo el porcentaje de usuarios que abordan y bajan en cada uno de las paradas
de la ruta de Nueva Suyapa — Mercado. En las tablas y gréficas siguientes se muestran

los resultados.

Tabla 14. Puntos de abordajepor los usuarios

Respuestas Cantidad Porcentaje
CAMPO DE FUTBOL-NUEVA SUYAPA 34 9.36%
CENTRO DE SALUD - NUEVA SUYAPA 20 5.35%
CUARTA AVENIDA 36 9.63%
DINANT 3 0.80%
ENEE 15 4.01%
ENTRADA-NUEVA SUYAPA 25 6.68%
ESCUELA EPISCOPAL 15 4.01%
ESTADIO 24 6.42%
HOSPITAL ESCUELA 15 4.01%
IGLESIA REFORMADA - NUEVA SUYAPA 9 2.41%
MERCADO 63 16.84%
METROPOLIS-EMISORAS UNIDAS 29 7.75%
PUENTE ESTOCOLMO 7 1.87%
SEGUNDA AVENIDA 17 4.55%
TECNICO- NUEVA SUYAPA 10 2.67%
TORRE LIBERTAD 8 2.14%
UNAH 44 11.50%
Total general 374 100.00%
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Figura 19. Puntos de abordaje por los usuarios

Dentro de los puntos de abordaje que utilizan en su mayoria los encuestados, destacan
los siguientes: Mercado, Universidad, Cuarta Ave. y Campo de Futbol de Nueva
Suyapa. Estos sitios son los puntos de inicio y fin de la ruta de COTRAMSUL.

Tabla 15. Puntos de bajada de los usuarios

Respuestas Cantidad Porcentaje

CAMPO DE FUTBOL-NUEVA SUYAPA 42 11.23%
CENTRO DE SALUD - NUEVA SUYAPA 11 2.94%
CUARTA AVENIDA 23 6.15%
DINANT 3 0.80%
ENEE 12 3.21%
ENTRADA-NUEVA SUYAPA 32 8.56%
ESCUELA EPISCOPAL 17 4.55%
ESTADIO 13 3.48%
HOSPITAL ESCUELA 29 7.75%
IGLESIA REFORMADA - NUEVA

SUYAPA 10 2.67%
MERCADO 67 17.91%
METROPOLIS-EMISORAS UNIDAS 31 8.29%
PUENTE ESTOCOLMO 10 2.67%
SEGUNDA AVENIDA 13 3.48%
TECNICO- NUEVA SUYAPA 18 4.81%
TORRE LIBERTAD 15 4.01%
UNAH 28 7.49%
Total general 374 100.00%
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17.91%

Figura 20.Puntos de bajada de los usuarios

Dentro de los puntos de finalizacién del recorrido por el usuario, destacan los

siguientes: Mercado, Campo de futbol de Nueva Suyapa, entrada Nueva Suyapa y

metrépolis-Emisoras Unidad, los cuales son en su mayoria sitios donde inicia o finaliza
el recorrido del transporte de COTRAMSUL.
En base a esta pregunta se realiz6 un cruce para ver las personas que abordan y se

bajan dentro de la ruta del tramo 2 del Trasn450 que es Estadio-UNAH.

Datos Demogréficos

Tabla 16. Edad de los Encuestados

Respuestas

DE 15 A 20 ANOS
DE 21 A 25 ANOS
DE 26 A 30 ANOS
DE 31 A 35 ANOS
DE 36 A 40 ANOS
DE 41 A 45 ANOS
DE 46 A 50 ANOS
MAYORES DE 50

Cantidad

63
88
59
67
25
34
12
26

Porcentaje
16.84%
23.53%
15.78%
17.91%
6.68%
9.09%
3.21%
6.95%
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23.53%

16.84% 15.78%

17.91%

Figura 21.Edad de los Encuestados

4.2 CRUCE DE VARIABLES

Tabla 17. Cantidad de usuarios que no utilizarian alimentadores vs. Cantidad de

usuarios utilizaran alimentadores.

Transporte 7256 10 1057 10
Rapido

Transporte

Tradicional 1240 6 3 7
Ambos 3792 10 219 7
Total 12287 TOTAL 1349
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CANTIDAD DE USUARIOS

14,000
12,000
10,000
8,000
6,000
4,000
2,000

Cantidad de usuarios
que utilizaran
alimentadores

Cantidad de usuarios
que no utilizaran
alimentadores

Ambos 3,792 219
H Transporte Tradicional 1,240 73
B Transporte Rapido 7,256 1,057

Figura 22.Cantidad de usuarios que no utilizarian alimentadores vs. Cantidad de

usuarios utilizaran alimentadores.

Tabla 18. Relaciéon Horarios vs. Motivos de uso

12:01 PM -

3:00 PM 2.67% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.53% 3.21%
12:01 PM -

3:00PM Y 3:01

PM - 6:00 PM 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 3.48% 0.00% 3.48%
3:01 PM - 6:00

PM 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 3.21% 0.00% 3.21%
6:00 AM - 9:00

AM Y 12:01 PM

- 3:00 PM 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 7.22% 7.22%
6:00 AM - 9:00

AMY 3:01 PM -

6:00 PM 7.22% 3.21% 13.64% 3.48% 3.21% 36.10% 66.84%
9:01 AM -

12:00 PM 0.53% 0.00% 3.21% 0.00% 1.87% 0.80% 6.42%
SIN HORA

FIJA 4.28% 0.00% 0.53% 0.00% 2.94% 1.87% 9.63%
Total general 14.71% 3.21% 17.38% 3.48% 14.71% 46.52% | 100.00%
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W 15-20 afios M21-25 afios W 26-30 afios

Z

Estudiar Estudiary Trabajar

Figura 23. Cruce Edades con Estudiantes

En base a la edad y el tipo de ocupacion se realiza un cruce donde se logra analizar

gue la mayoria de los estudiantes tienen una edad entre 15-20 afios, y la mayoria de

las personas que estudian y trabajan se encuentran en el rango de edad de 26-30 afios.

= MAS DE L.200.00

® L.51.00 A L.100.00
m L.151.00 A L.200.00
m 1.101.00 A L.150.00
m L.0.00 A L.50.00

Figura 24. Cruce Edades vs. Presupuesto

En su mayoria las personas entre 15 a 20 afios gastan un aproximado de L.0.00 a

L.50.00 las personas de 31-35 afios gastan un promedio semanal de L.151 alL.200. El

100% de las personas mayores a 50 afios gastan mas de L.200.00.
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HAMBOS  ® TRANSPORTE RAPIDO = TRANSPORTE TRADICIONAL

L.0.00 AL.50.00 L.101.00A L.151.00 A L.51.00 A MAS DE
L.150.00 L.200.00 L.100.00 L.200.00

Figura 25. Presupuesto vs. Tipo de Transporte

El 66.67% de las personas que utilizan el servicio tradicional gastan un promedio de
L.0.00- L.50.00 y el 33.33% gastan un promedio de L.51.00 a L.100.00. El 33.64% de

las personas que utilizan ambos transportes gastan un promedio de L.0.00 a L.50.00.

4.3 ANALISIS FODA

De acuerdo a las entrevistas realizadas y a las encuestas aplicadas, se disefid un
analisis FODA de la empresa COTRAMSUL.

Fortalezas

Una de las rutas con mayor trafico de personas del Distrito Central.

Brindan un servicio rapido y de buena percepcion por los usuarios.

Mejor precio en el servicio de transporte rapido (L.10.00) que otras rutas
(L.11.00)

Paradas accesibles.
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Oportunidades

Manejo de las rutas alimentadores del TRANS 450

Convertirse en pioneros al implementar sistemas de seguridad en sus unidades
de transporte.

Mejorar el servicio y atencion brindada para el personal de las unidades

Realizar nuevos recorridos fuera de la ciudad donde no se ha implementado el
servicio de transporte rapido.

Tener horarios nocturnos mas extensos.

Debilidades

Mala atencién del personal

Poco control contable y administrativo de la empresa

Inseguridad en las unidades

El servicio de transporte tradicional es percibido como sumamente lento, 50% de
las rutas presentan velocidades promedio inferiores a 10km/h.

Falta de planificacién integral de las rutas de transporte.

Sobreoferta de servicios de transporte.

Tarifa elevada del servicio de transporte rapido respecto a la tarifa del bus
tradicional.

Un rubro muy regulado por el gobierno

Amenazas

Orden de retiro de todas las unidades de transporte por la Alcaldia Municipal.
Aumento de impuesto de guerra.

Mala valoracion del sistema de transporte publico actual por parte de los
usuarios.

Sensacion de inseguridad a bordo de las unidades por parte de los usuarios.
Caracteristicas topograficas del Distrito Central.

Inexistente planificacion urbana.
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4.4 ANALISIS FINANCIERO

El andlisis financiero pretende determinar el impacto financieroque tendrd la
implementacion del proyecto masivo de transporte publico para el Distrito Central
TRANS 450 en el sector del transporte. Este analisis se realizara especificamente en la
Cooperativa de Transporte COTRAMSUL. El analisis se realizé con una proyeccion de

cinco afios tomando en consideracion ciertas caracteristicas y variables como ser:

Tabla 19. indice Precio al Consumidor Sector Transporte 2010 - 2013

INDICE DE PRECIOS AL CONSUMIDOR TRANSPORTE
fecha IPC Transporte Variacion
2010 231.5
2011 249.7 7.9%
2012 282.5 13.1%
2013 306.2 8.4%
Promedio Variacién Anual 9.8%

Se determino por medio del IPC anual (BCH) el aumento del precio del transporte. Para
efectos del andlisis se utilizod la variacibn mas conservadora que es la del afio 2011
(7.9%)

Tabla 20. Devaluacion del Délar

Resumen Datos Histéricos del Precio del
Doélar y Su Proyeccion

Ano Precio |Variacién

2011 19.027314 -

2012 19.592548 2.97%
2013 20.52279 4.75%
2014 21.4972 4.75%
2015 22.517874 4.75%
2016 23.587009 4.75%
2017 24.706906 4.75%
2018 25.879975 4.75%
2019 27.108741 4.75%
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En base al precio histérico del délar se calculé y promedio la variacion del délar por afio
para considerarse en la amortizacion de los préstamos pues son en dolares asimismo

en la proyeccion del gasto de mantenimiento y reparacion

Tabla 21. Variacion del Precio del Combustible

Precio Combustible
Fecha Precio Variacion
jul-09] L. 64.27
jul-10] L. 70.33 9.4%
jul-11] L. 89.21 26.8%
jul-12] L. 88.57 -0.7%
jul-13] L. 96.39 8.8%
Promedio Variacién Anual 11.1%
Promedio Variacién Mensual 0.925%

Fuente: Indice de Precios al consumidor Bch, julio 2009,
julio 2010, julio 2011, julio 2012, julio 2013

Se proyecté la variacion del aumento del combustible en base a la variacion anual
desde el 2009 al 2013.

Tabla 22. Ventas Actuales y Proyectadas

Ventas Actuales

Tipo de Servicio

Usuarios

Frecuencia Mensual

Precio

Ventas Mensuales

Ventas Anuales

Servicio de Transporte Rapido

10,318

63.04

L. 10.00

L. 6504,266.22

L. 78051,194.58

Servicio de Transporte Tradicional

3,318

47.79

L. 4.00

L. 634,254.45

L. 7611,053.42

Se calcularon los usuarios por tipo de servicio de transporte y la frecuencia de uso
mensual. De esta forma se determinaron las ventas actuales y se proyectaron las

ventas para los préximos cinco afios.

Para determinar las ventas proyectadas inicialmente se estimaron los usuarios actuales

y se realizé un cruce en base a las respuestas de la encuesta.
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A continuacidon se desglosan los costos fijos anuales. Dichos costos son los que
actualmente se incurren en la empresa COTRAMSUL ylos cuales se tomaron como
base para realizar la proyeccién en base a la inflaciéon y devaluacion del délar para el

gasto del mantenimiento.

Tabla 23. Costos Fijos Anuales

Costos Fijos Mensual Cantidad Anual

Gastos de Administracion

Salario de Analista de Barras L. 8,000.00 1 L. 96,000.00
Salario de Cajera L. 6,500.00 1 L. 78,000.00
Salario de Conductores L. 13,500.00 51 L. 8,262,000.00
Salario de Guardia de Seguridad L. 8,000.00 2 L. 192,000.00
Salario Total L. 36,000.00 55.0L6 L. 8,628,000.00
Servicios Publicos L. 3,000.00 L. 36,000.00
Combustible L. 762,984.18 L. 9,155,810.20
Mantenimiento L. 353,600.00 L. 4,243,200.00
Otros Gastos L. 308,720.00 L. 3,704,640.00
Total Costos Fijos L. 1,464,304.18 L. 25,767,650.20

Se desglosa las condiciones de los créditos adquiridos por los socios y duefios de la
cooperativaCOTRAMSUL en la actualidad por el afio adquirido. Dichos préstamos

fueron otorgados por Banco ProCredit con las siguientes condiciones.

Tabla 24. Créditos Histéricos Adquiridos

Condiciones de Créditos Histéricos Adquiridos
Monto Afo Adquirido | Interés | Moneda | Tiempo Cuota
$ 1,484,000.00 2011 10% Délares | 7 afios $ 304,821.76
$ 795,000.00 2012 10% Délares | 7 afios $ 163,297.37
$ 424,000.00 2013 10% Délares | 7 afios $ 87,091.93

Con la informacién anterior se procede a realizar el plan de amortizacién consolidado
para los tres préstamos. Se realiza una tabla de amortizacion en délares inicialmente,

ya que es la moneda en la cual se realizo el préstamo.
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Tabla 25. Amortizacién en Délares

Amortizacion en Doélares

Periodo Saldo Inicial de Capital Cuota Pago a Capital Intereses Saldo
2011 $ 1,484,000.00 | $ 304,821.76 | $ 156,421.76 | $ 148,400.00 | $ 1,327,578.24
2012| $ 2,122,578.24 | $ 468,119.13 | $ 255,861.31 | $ 212,257.82 | $ 1,866,716.93
2013| $ 2,290,716.93 [ $ 555,211.07 [ $ 326,139.37 | $ 229,071.69 | $ 1,964,577.56
1[$ 1,964,577.56 | $ 555,211.07 | $ 358,753.31 | $ 196,457.76 | $ 1,605,824.25
2|3 1,605,824.25 | $ 555,211.07 | $ 394,628.64 | $ 160,582.42 | $ 1,211,195.60
3 $ 1,211,19560 | $ 555,211.07 | $ 434,091.51 | $ 121,11956 | $ 777,104.10
4 % 777,104.10 | $ 555,211.07 | $ 477,500.66 | $ 77,71041 | $ 299,603.44
5| % 299,603.44 | $ 250,389.30 | $ 220,428.96 | $ 29,960.34 | $ 79,174.48
6] $ 79,174.48 | $ 87,091.93 | $ 79,174.48 | $ 791745 | $ 0.00

Se realiza la amortizacién en lempiras con la devaluacion del délar desde el periodo

que fue adquirido cada préstamo hasta consolidarse en su totalidad.

Tabla 26. Amortizacién en Lempiras con Devaluacidon del Délar

Amortizacion en Lempiras con Devaluacion del Délar

Periodo | Saldo Inicial de Capital |C}°% I(:t:g:s‘::)ap'ta' *| Pago a Capital Intereses saldo
2011 L. 28,036,533.44 L. 5,799,939.26 L. 2,976,285.92 L. 2,803,653.34] L 25,260,047.52
2012 L. 41.586,715.21 L. 0.171,646.42 L. 5.012.974.90 L. 4,158.67152] L 36.573.740.31
2013 L. 47,011.902.47 . 11.304,480.11 L. 6.603.289.86 [.4,701.190.25] L 40.318,612.61
1 L.42,232,916.10 L. 11,935,483.17 L.7,712,191.56 L. 4,223,291.61 L. 34,520,724.54
2 L. 36.150,747.78 L 12.502.172.74 L. 5.886,197.96 L. 3.615974.78] L 27.273.549.82
3 L. 28.568.481.57 L. 13.095,768.38 [ 10,038.920.22 L. 2.856.848.06] L. 18.329.561.35
Z L. 19.199,837.90 L. 13.717,547.59 L. 11.797.563.80 L. 1,919.983.79 L. 7,402,274.10
5 L. 7,753.729.62 L. 6,480,068.93 L. 5.704,695.97 L. 775,372.96 L. 2.049,033.65
6 L. 2.146,320.54 L. 2.360,952.59 L. 2.146,320.54 L. 214,632.05 L.0.00

Se desglosan los activos fijos adquiridos por la empresa COTRAMSULcon el valor del

activo por el afio adquirido, vida atil, depreciacion anual y valor residual.

Tabla 27. Activos Fijos y Vida Util

ActivoFijo Precio®ornidad Cantidad Total AnoAdquirido Vida@til Valor@Residual Dep;:z:lcmnliﬂ DepBcumulada
TerrenoNuevaBuyapa L[S, 000,000.00 1 L.[EFR,000,000.00 1990 - L.[®0,000.00 -
Autobuses®Blue@Bird L. 50,000.00 17 L[, 550,000.00 1993 S@fios L.[HRS5,500.00 | L.FHHTEO4,900.00 | L.E,524,500.00
Edificio®lantel L[, 500,000.00 1 L.[{,500,000.00 2005 20@fios L.[{5,000.00 | L.FARN4,250.00 | L.GAE94,000.00
Mobiliario L. FEHTTS 0,000.00 1 L.GETT®0,000.00 2005 S@fios LTS 00.00 | L.[HEHTHES,940.00 | L.EFHIA9,700.00
Equipo@ieficina L. FTR0,000.00 1 L. FAHE0,000.00 2011 S@fos L FIR00.00 | L[S, 960.00 | L., 920.00
BusToyotaoaster L[, 008,447.62 28 L.[#8,236,533.44 2011 S@iios L.[{P82,365.33 | L., 590,833.62 | L.@6,772,500.86
Barras@Béa L.EHHTTTS0,000.00 28 L., 680,000.00 2011 10@fios L.[HT6,800.00 | L.MHHMG66,320.00 | L.HE32,640.00
BusToyotaoaster L[, 038,405.02 15 L.[@®5,576,075.36 2012 S@fos L.[@#55,760.75 | L.[8,084,062.92 | L.FA8,084,062.92
BarrasBéa L[S 0,000.00 15 L.[BO00,000.00 2012 10@fos L.[FTE,000.00 | L.FHHR9,100.00 | L.FAMIRO,100.00
BuslToyota@oaster L[, 087,707.87 8 L[, 701,662.96 2013 S@ios L.[87,016.63 | L., 722,929.27 | L.HB61,464.63
Barras®Béa L[S 0,000.00 8 L.[#S80,000.00 2013 10@fos L[, 800.00 | L.FAMA7,520.00 | L.ER3,760.00
Lf8R,674,271.75

Con la informacion obtenida en la tabla 31 se realiza la depreciacién anual y acumulada
para cada escenario, desde el 2011 hasta el 2013 y se proyecta para los préximos

cinco (5) afos,
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Tabla 28. Depreciacion Anual y Acumulada

Depreciacion

Afo Depreciaciéon Anual Acumulada
2011 - L 3030,000.00
2012 L. 5816,306.69 | L 8846,306.69
2013] L. 7649,639.28 | L. 16495,945.97
2014 L. 10887,854.35 L.  27383,800.32
2015] L. 10887,854.35 [ L.  38271,654.67
2016| L. 10887,854.35 | L.  49159,509.02
2017| L. 5236,547.66 | L.  54396,056.68
2018| L. 5068,547.66 | L.  59464,604.35

Con la informacion anterior se realizé el estado de resultado y flujo de efectivo para el

periodo 2013. Este se utilizo6 como base para medir el impacto que tendra la

implementacion del proyecto TRANS 450.

Tabla 29. Estado de Resultado 2013

Estado de Resultado Actual
Anual

Ingresos

Servicio de Transporte Rapido
Servicio de Transporte Tradicional

Total

Utilidad Bruta

L

L.

. 78051,194.58
3060,000.00

L

. 81111,194.58

Gastos Fijos Administracion

Depreciacion

UAII

Gastos Financieros
UAI

ISR (30%)

Utilidad Neta

Pago de Dividendos
Utilidades Retenidas

Tabla 30. Flujo Neto Actual

Flujos Netos
Utilidad Neta
Depreciaciéon
Prestamo Bancario
Flujos Netos

. 81111,194.58

. 25767,650.20
7649,639.28

. 47693,905.11
4701,190.25

. 42992,714.86
. 12897,814.46

. 30094,900.40
28590155.38

1504,745.02

Actual

L.

L
L.
L

28115,272.08
. 10477,679.74
-6693,289.86
. 31899,661.96
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Se realiza el Balance General 2013 en base activos corrientes y fijjos que la empresa
COTRAMSUL cuenta. Debido a que la empresa no tenia estados financieros
consolidados para toda la cooperativa se levantaron los estados financieros histéricos
en base a entrevista, cotizacidon de activos fijjos y cruces de variables verbales e
investigadas para las ventas actuales. En cuentas por cobrar se considerael valor no
pagado por el gobierno para el subsidio otorgado a las unidades de servicio de
transporte tradicional. Este valor no se considera en el flujo neto actual ni proyectado ya
gue se desconoce fecha de pago del subsidio al sector transporte ya que lleva un afo
de atraso. En otros activos se considera el valor intangible de los permisos de
explotacion o rutas. Este dato se tomé en base a célculos obtenidos de fuente de la
institucion bancaria ProCredit en la cual se realizan evaluaciones por peritos
evaluadores de dichos activos. No se cuenta con documentacion soporte fisica ya que
solamente se proporciond esta informacion de forma verbal. Los duefios de la
cooperativa valoraban dicho activo en L.1, 000,000.00 por ruta. Para el analisis se

aplica un valor de L.600, 000.00 por ruta como fue indicado por dicha institucién.

Tabla 31. Balance General 2013

Balance General

Activos 2013
Efectivoy Valores Negociables L. 1562,340.00
Cuentas por cobrar (subsidio) L. 1530,000.00
Total Activo Corriente L. 1562,340.00
Mobiliario y Equipo L. 50,000.00
Maquinariay Equipo L. 3060,000.00
Vehiculos L. 55064,271.75
Edificios y Terrenos L. 4500,000.00
Depreciacién Acumulada L. -16495,945.97
Activo Fijo Neto L. 46178,325.79
Otros Activos L. 40800,000.00
Activos Totales L. 88540,665.79
Pasivo y Patrimonio

Deuda a Largo Pazo L. 40318,612.61
Total Pasivo L. 40318,612.61
Capital de los accionistas L. 200,000.00
Utilidades Retenidas L. 46497,308.15
Utilidades del Periodo Anterior L. 1504,745.02
Reserva Legal L. 20,000.00
Total Patrimonio L. 48222,053.17
Total Pasivo y Patrimonio L. 88540,665.79
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4.5. ANALISIS PUNTO DE EQUILIBRIO

La empresa COTRAMSUL cuenta con dos tipos de servicios que son: Servicio de
Transporte Rapido y Servicio de Transporte Tradicional. Para determinar el Punto de
Equilibrio por unidades (pasajes) se realiz0 una ponderacion de precio segun la

participacion de cada servicio para determinar el precio por unidad.

Tabla 32. Ponderacion de Precio de Venta por Pasaje

Precio Precio
Tipo de Servicio Ventas Totales Pasaje  Pasajeros Participacion Ponderado
Ingreso por servicio Rapido L. 78051,194.58 L. 10.00 7805119.46 80.40% L. 8.04
Ingreso por servicio Tradicional L. 7611,053.42 L.4.00 1902763.35 19.60% L.0.78
Total L. 85662,248.00 L.14.00 9707882.81 100.00% 8.82

Debido a que es una empresa de servicio, no cuenta con costo variable ya que se

tienen los mismos costos independientemente de la cantidad de usuarios.

Costos Fijos
PEE = ———— _ L. 25767,650.20
Precio-C.V. PE = L 8.8 = 2920,181.69

El punto de equilibrio en dias seria de 8,112 pasajes.

4.6 COSTO PROMEDIO PONDERADO DE CAPITAL

Para determinar el costo del capital total de la empresa se realiz6 el costo promedio
ponderado de capital. Los activos totales de la empresa estan respaldados en un 60%
por capital propio y 40% por capital financiado, el cual es de 8% en su totalidad. La
tasa de capital financiado se calcul6 en base a la tasa actual que tienen en
financiamiento (10%). Debido a que es una tasa para un financiamiento en dolares esta
se recalcula por una tasa de crecimiento del 5% anual, y a ello (14%) se le disminuye el

porcentaje de impuesto sobre la renta que corresponde a un 30%.
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Tabla 33. Costo Promedio Ponderado De Capital

Costo Promedio Ponderado de Capital
Tipo de Capital Total Participacién |Tasa| Total
Capital Propio L. 60134,215.02 60% % | 4%
Capital Financiado L. 40318,612.61 40% 10% | 4%
Total L. 100452,827.63 100% 17% | 8%

4.7 ANALISIS DE SENSIBILIDAD

Dentro del analisis de sensibilidad se pretende identificar los tres posibles escenarios, el
moderado, el pesimista y el optimista. En dicho andlisis se estima que ciertos aspectos
seran constantes para cada uno de los diferentes tipos de escenarios, es decir, se
proyecta para los 3 escenarios, que COTRAMSUL utilizard 20 de sus 51 unidades de
servicio rapido (estilo Coaster) como alimentadores del TRANS 450 y transportaran a
los usuarios actuales que utilizan su ruta, pero que toman las unidades antes o después
del tramo 2 que recorrera el Trans450 (12,247). Este dato se obtuvo mediante las
encuestas y cruces sobre donde los usuarios toman las unidades de COTRAMSUL y

donde se bajan.

El gasto de la depreciacién se modifica en base a las unidades que seguiran siendo
usadas por la empresa, ya que se proyecta que se venderan las unidades que no

participen como alimentadores.
4.7.1 ESCENARIO PESIMISTA

En el escenario pesimista se proyecta para los proximos 5 afios que el proyecto del
Trans450, pagara un estimado de L.3.00 por usuario a la empresa de transporte que
brinde el servicio de alimentador al BTR. En base a este escenario, se estima que el
resto de las unidades de tipo “Coaster” (31) seran vendidas, al igual que las unidades
del servicio tradicional. Es por esto, que el gasto de depreciacion disminuye, y es
calculado unicamente para las 20 unidades que utilizaran, al igual que el resto de

activos como ser edificio, equipo de oficina y barras Bea.
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Tabla 34. Estado de Resultado Proyecto —Escenario Pesimista

Descripcion
BUSES ALIMENTADORES

Estado de Resultado Proyectado (Escenario Pesimista)

Ao 1

Ao 2

Ao 3

Ano 4

Ao 5

Servicio Buses Alimentadores L. 13,270,001.65 L. 14,198,901.77 L. 15,192,824.89 L. 16,256,322.63 L. 17,394,265.22
Total L. 13,270,001.65 L. 14,198,901.77 L. 15,192,824.89 L. 16,256,322.63 L. 17,394,265.22
Utilidad Bruta L. 13,270,001.65 L. 14,198,901.77 L. 15,192,824.89 L. 16,256,322.63 L. 17,394,265.22
Gastos Fijos Administracién L. 9,450,000.00 L. 10,312,234.71 L. 11,253,141.24 L. 12,279,897.75 L. 13,400,337.34
Depreciacion L. 4,254,515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,250,555.10 L. 4,250,555.10
UAII L. -434,513.45 L. -367,848.04 L. -314,831.45 L. -274,130.22 L. -256,627.22
Gastos Financieros L. 4,223,291.61 L. 3,615,974.78 L. 2,856,848.16 L. 1,919,983.79 L. 775,372.96
UAI L. -4,657,805.06 L. -3,983,822.82 L. -3,171,679.61 L. -2,194,114.01 L. -1,032,000.18
ISR (30%)
Utilidad Neta L. -4,657,805.06 L. -3,983,822.82 L. -3,171,679.61 L. -2,194,114.01 L. -1,032,000.18
Pago de Dividendos
Utilidades Retenidas L. -4,657,805.06 L. -3,983,822.82 L. -3,171,679.61 L. -2,194,114.01 L. -1,032,000.18
Tabla 35. Flujo de Efectivo —Escenario Pesimista

Flujos Netos Ao 1 Ao 2 Ao 3 Ano 4 Ano 5
Saldo Inicial L. 16,097,956.73 L. 15,974,020.37 L. 16,622,764.35 L. 18,201,704.79
Utilidad Neta L. -4,657,805.06 L. -3,983,822.82 L. -3,171,679.61 L. -2,194,114.01 L. -1,032,000.18
Depreciacion L. 4,254,515.10 L. 4,254515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,250,555.10 L. 4,250,555.10
Ingreso por venta de Activos L. 16,860,000.00
Prestamo Bancario L. 358,753.31 L. 394,628.64 L. 434,091.51 L. 477,500.66 L. 220,428.96
Flujos Netos Operativo L. 16,097,956.73 L. -123,936.36 L. 648,743.99 L. 1,578,940.44 L. 2,998,125.96
Flujo Neto Acumulado L. 16,097,956.73 L. 15,974,020.37 L. 16,622,764.35 L. 18,201,704.79 L. 21,199,830.75

VPN

L. 17,959,528.23

En dicho escenario se puede analizar que al pagarles L.3.00 a la empresa de

transporte, se tendria una pérdida neta mensual de L.4.7M. Esto debido al gasto de

depreciacion de las 20 unidades que se seguiran utilizando para bridar el servicio de

alimentadores. Dentro del flujo neto se cuenta con un flujo operativo positivo ya que la

depreciacion no es una salida de efectivo. En el flujo neto se incluye el ingreso por

venta de unidades de transporte. En este escenario se calcula un valor presente neto

de L.18M aproximadamente.
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4.7.2 ESCENARIO MODERADO

A continuacion se realiza el escenario moderado, dentro de este se proyecta para los
proximos 5 afios que el proyecto del Trans450, pagara un estimado de L.4.00 por
usuario a la que empresa de transporte que opere como alimentador del BTR. En base
a este escenario, se estima que el resto de las unidades de tipo “Coaster” (31) seran

vendidas, al igual que las unidades del servicio tradicional.

Tabla 36. Estado de Resultado Proyecto —Escenario Moderado

Estado de Resultado Proyectado (Escenario Moderado)
Descripcién Ano 1 Ano 2 Ao 3 Ano 4 Ano 5
BUSES ALIMENTADORES
Servicio Buses Alimentadores L. 17,693,335.54 L. 18,931,869.02 L. 20,257,099.86 L. 21,675,096.85 L. 23,192,353.63

-
-

Flujos Netos Operativo
Flujo Neto Acumulado

20,521,290.62 4,384,287.56 L. 5,145,240.34 L. 6,030,316.59 7,366,387.90
20,521,290.62 L. 24,905,578.18 L.30,050,818.52 L. 36,081,135.11 L. 43,447,523.00

Total L. 17,693,335.54 L. 18,931,869.02 L.?20,257,099.86 L. 21,675,096.85 L. 23,192,353.63
Utilidad Bruta L. 17,693,335.54 L. 18,931,869.02 L. 20,257,099.86 L. 21,675,096.85 L. 23,192,353.63
Gastos Fijos Administracion L. 9,450,000.00 L. 10,312,234.71 L. 11,253,141.24 L. 12,279,897.75 L. 13,400,337.34
Depreciacion L. 4,254515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,254,515.10 L 4,250,555.10 L 4,250,555.10
UAII L. 3,988,820.44 L. 4,365,119.21 L. 4,749,443.51 L 5,144,643.99 L 5,541,461.18
Gastos Financieros L. 4,223,291.61 L. 3,615,974.78 L. 2,856,848.16 L. 1,919,983.79 L. 775,372.96
UAI L -234,471.17 L. 749,144.43 L. 1,892,595.35 L. 3,224,660.20 L. 4,766,088.22
ISR (30%) L. 224,743.33 L. 567,778.61 L 967,398.06 L 1,429,826.47
Utilidad Neta L. -234,471.17 L. 524,401.10 L. 1,324,816.75 L 2,257,262.14 L 3,336,261.76
Pago de Dividendos L. 498,181.05 L. 1,258,575.91 L 2,144,399.04 L 3,169,448.67
Utilidades Retenidas L. -234,471.17 L. 26,220.06 L 66,240.84 L 112,863.11 L 166,813.09
Tabla 37. Flujo de Efectivo —Escenario Moderado
Flujos Netos Ao 1 Ao 2 Ano 3 Ao 4 Ano 5

Saldo Inicial L. 20,521,290.62 L.24,905,578.18 L. 30,050,818.52 L. 36,081,135.11
Utilidad Neta L. -234,471.17 L. 524,401.10 L. 1,324,816.75 L. 2,257,262.14 L. 3,336,261.76
Depreciacion L. 4,254515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,254,515.10 L. 4,250,555.10 L. 4,250,555.10
Ingreso por venta de Activos L. 16,860,000.00

Prestamo Bancario L. 358,753.31 L. 394,628.64 L. 434,091.51 L. 477,500.66 L. 220,428.96

L.
L.

VPN L. 34,837,526.80

En dicho escenario se puede analizar que al pagar L.4.00 por pasajero a la empresa de
transporte; se tendria una pérdida neta anual de L.234,471 en el primer afio. Para los
préximos afios se cuenta con una utilidad neta positiva ya que los gastos financieros
disminuyen por el pago de intereses anuales. Debido a esto, se puede ver que dentro
del flujo neto se cuenta con un flujo operativo positivo ya que la depreciacion no es una
salida de efectivo. En el flujo neto se incluye el ingreso por venta de unidades de

transporte.
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En este escenario se calcula un valor presente neto de L.34.8M aproximadamente, es
decir L.15M superior al escenario pesimista. No se proyecta ningun tipo de ingreso

diferente al de los alimentadores.
4.7.3 ESCENARIO OPTIMISTA

En este escenario se proyecta que para los proximos 5 afios, el proyecto del Trans450,
pagara un estimado del.4.00 por usuarios, a la empresa de transporte que brinde el
servicio de alimentadores al BTR. De igual forma se estima que alquilaran 5 de sus
unidades mensuales a otras instituciones como ser escuelas, iglesias, o empresas de
servicio turistico por un monto mensual de L.100,000 por unidad. Al alquilar estas
unidades, se brinda el servicio de mantenimientocombustible, el conductor del autobus
y pago de matricula de la unidad. Al calcular los costos fijos por unidad se estima un
costo aproximado de L.46, 975 por unidad mensual. Es por esto que se pretende
alquilar mensualmente en L.100, 000. El resto de las unidades seran vendidas. El gasto
de depreciacion aumenta en comparacion al resto de los escenarios y es calculada
Gnicamente para las 20 unidades que se utilizardn como alimentadores y para las 5

unidades que seran alquiladas.

Tabla 38. Estado de Resultado Proyecto —Escenario Optimista

Estado de Resultado Proyectado (Escenario Optimista)

Descripcion Afio 1 Afio 2 Ao 3 Ao 4 Aiio 5
Alquiler de Buses L. 6,000,000.00 L. 6,420,000.00 L. 6,869,400.00 L. 7,350,258.00 L. 7,864,776.06
Servicio Buses Alimentadores L. 17,693,335.54 L. 18,931,869.02 L. 20,257,099.86 L. 21,675,096.85 L. 23,192,353.63
Total L. 23,693,335.54 L. 25,351,869.02 L. 27,126,499.86 L. 29,025,354.85 L. 31,057,129.69
Utilidad Bruta L. 23,693,335.54 L. 25,351,869.02 L. 27,126,499.86 L. 29,025,354.85 L. 31,057,129.69
Gastos Fijos Administracién L. 11,712,000.00 L. 12,780,623.59 L. 13,946,750.29 L. 15,219,276.45 L. 16,607,910.15
Depreciacion L. 5,307,933.39 L. 5,307,933.39 L. 5,307,933.39 L. 4,904,626.32 L. 4,904,626.32
UAII L. 6,673,402.15 L. 7,263,312.04 L. 7,871,816.17 L. 8,901,452.07 L. 9,544,593.21
Gastos Financieros L. 4,223,291.61 L. 3,615,974.78 L. 2,856,848.16 L. 1,919,983.79 L. 775,372.96
UAI L. 2,450,110.54 L. 3,647,337.26 L. 5,014,968.02 L. 6,981,468.28 L. 8,769,220.25
ISR (30%) L. 735,033.16 L. 1,094,201.18 L. 1,504,490.40 L. 2,094,440.48 L. 2,630,766.08
Utilidad Neta L. 1,715,077.38 L. 2,553,136.08 L. 3,510,477.61 L. 4,887,027.80 L. 6,138,454.18
Pago de Dividendos L. 1,629,323.51 L. 2,425,479.28 L. 3,334,953.73 L. 4,642,676.41 L. 5,831,531.47
Utilidades Retenidas L. 85,753.87 L. 127,656.80 L. 175,523.88 L. 244,351.39 L. 306,922.71
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Tabla 39. Flujo de Efectivo —Escenario Optimista

Flujos Netos Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5
Saldo Inicial L. 21,024,257.46 L. 28,490,698.29 L. 36,875,017.79 L. 46,189,171.25
Utilidad Neta L. 1,715,077.38 L. 2,553,136.08 L. 3,510,477.61 L. 4,887,027.80 L. 6,138,454.18
Depreciacion L. 5,307,933.39 L. 5,307,933.39 L. 5,307,933.39 L. 4,904,626.32 L. 4,904,626.32
Ingreso por venta de Activos L. 14,360,000.00

- Préstamo Bancario L. 358,753.31 L. 394,628.64 L. 434,091.51 L. 477,500.66 L. 220,428.96
Flujos Netos Operativo L. 21,024,257.46 L. 7,466,440.83 L. 8,384,319.50 L. 9,314,153.46 L. 10,822,651.54
Flujo Neto Acumulado L. 21,024,257.46 L. 28,490,698.29 L. 36,875,017.79 L. 46,189,171.25 L. 57,011,822.79

VPN L.44,664,544.17

En dicho escenario se puede ver un valor presente neto (VPN) de L.44.66M lo cual es
muy favorable para la empresa. Ademas en bajo este escenario se generaria una
utilidad neta inicial de L.17Ma diferencia del escenario moderado que tiene una perdida
inicial de L.234, 471

Tabla 40. Margen de Ganancia Neta por tipo de servicio de Transporte.

Servicio de Transporte Rapido Servicio de Transpote Tradicional

Ingreso mensual por unidad L. 127,534.63 L. 15,000.00
Combustible L. 13,560.00

Conductor L. 13,500.00

Mantenimiento L. 5,200.00 L. 5,200.00
Otros Gastos L. 5,440.00 L. 1,840.00
UAII L. 89,834.63 L. 7,960.00
Gastos Financieros L. 9,275.00

UAI L. 80,559.63 L. 7,960.00
ISR L. 24,167.89 L. 2,388.00
Utilidad Neta L. 56,391.74 L. 5,572.00
Margen de Ganancia Neta 41% 37%

En esta tabla se muestra el margen de ganancia neta por tipo de servicio, se puede
apreciar que el margen de ganancia del servicio de transporte rapido es de 7% superior

al del servicio de transporte tradicional.
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CONCLUSIONES

Al realizar el analisis cualitativo y cuantitativo se concluye lo siguiente:

1.

En base al anadlisis de la proyeccién del impacto que puede ocasionar la
implementacion del proyecto de transporte masivo TRANS 450, el escenario
moderado,donde se considera que el Gobierno y el proyecto del TRANS 450
pagaran L4.00 por usuario a la empresa de Transporte que operard de
alimentadores al BTR, muestra una disminucién en las ventas del 78% y 101% de
reduccion de la utilidad neta actual.

De generarse el escenario pesimista, es decir, que el Gobierno y el proyecto del
TRANS 450 pague L3.00 por usuario a la empresa de Transporte que opere de
alimentador al BTR, las ventas disminuirian en 84%y la utilidad neta en 117%.

La hipotesis nula es verdadera, ya que en el escenario optimista, las ventas
disminuyen en un 71% vy la utilidad neta en un 94% mayor al 20% estimado en la
hipotesis nula.

Actualmente 13,636 usuarios demandan los servicios de COTRAMSULcon una
frecuencia de uso promedio de 55.5 veces al mes. Demandando un total de 809,000
pasajes al mes.

Los costos operativos de la empresa de transporte COTRAMSUL representan un
32% de las ventas totales actualmente. Dentro de los costos operativos los mas
representativos son el gasto por salarios (33%) y gasto por combustible (36%)

Las paradas donde los usuarios encuestados que utilizan la ruta de Nueva Suyapa —
Mercado se baja un 17% en la parada del Mercado y 11% en la parada de Campo

de Futbol Nueva Suyapa.

. La empresa es muy sensible y sujeta a las decisiones del gobierno o sector publico

sobre precios y decisiones sobre el rubro presentando un riesgo politico y externo
en su funcionamiento.
El 93% de los encuestados califican la seguridad como el primer factor a mejorar en

el transporte publico.
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9. El punto de equilibrio de COTRAMSULes de 2, 920,182 de pasajes anuales. Es
decir la empresa necesita esa demanda de pasajes por su servicio para poder cubrir

todos sus costos fijos al afio.

RECOMENDACIONES

En base a los resultados obtenidos, se recomienda lo siguiente:

e Tomar medidas alternas de precaucion y para mitigar el riesgo de la
implementacion del nuevo servicio de transporte como ser rutas alternas fuera de
la ciudad.

e Brindar ventajas competitivas a los usuarios como ser horarios nocturnos mas
extensos.

¢ Implementar sistemas de seguridad dentro de las unidades como ser camaras de
video, detectores de armas etc.

e Capacitar a los conductores y cobradores para brindar un mejor servicio.

e Utilizar las unidades de servicio tradicional en rutas fuera de la ciudad y brindar

servicios de alquiler de las unidades para excursiones etc.
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ANEXOS

ANEXO 1: RUTA COTRAMSUL/ TRANSMETRO 450
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Figura 26. Ruta COTRAMSUL — TRANS450
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ANEXO2: Encuesta a Usuarios de COTRAMSUL

Buen dia, somos estudiantes de la maestria de Direccibn Empresarial de la Universidad
Tecnoldgica Centroamericana UNITEC. El motivo de esta encuesta es conocer las
preferencias, gustos y caracteristicas que buscan los usuarios del transporte publico,
asi como la aceptacion de la poblacion del Distrito Central, hacia nuevas propuestas de
transporte (TRANS 450).

Instrucciones: Marque con una X las respuestas a los siguientes enunciados

1. Semanalmente, ¢Con qué frecuencia utiliza las unidades de transporte
COTRAMSUL para movilizarse?

A. Oa3veces _ D. 10-12 veces

B. 4a6veces _ E. Méas de 12 veces

C. 7 a9 veces

2. ¢, Qué tipo de servicio en la ruta Nueva Suyapa-Mercado utiliza?
A. Servicio Transporte Tradicional (buses amarillos)

B. Servicio de Transporte Rapido

C. Ambos _
3. En promedio, ¢cuanto gasta en servicios de transporte semanalmente?
A. L.0.00- L.50.00 D. L.151aL.200
B. L.51.00 a L. 100 E. Méas de L.200
C.L.101al.150
4. ¢Para cuél o para cuéles de los fines utiliza el transporte de la Ruta Nueva

Suyapa-Mercado?

A. Estudiar D. Deportes
B. Trabajar E. Paseo/Esparcimiento/Turismo
C. Llevar hijos ala escuela F. Otra (especifique)
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5. ¢,Como calificaria el servicio de Transporte de la empresa COTRAMSUL?

Criterios de Servicio Excelente | Muy Bueno Bueno Regular Malo
Seguridad
Comodidad en las Unidades
Atencién del Personal
Rapidez
Tiempo de Espera en Paradas

6. Por lo general, ¢A qué horas utiliza el transporte publico para la ruta Suyapa-
Mercado?

A. 6:00 am-9:00am D. 3:01 pm-6:00 pm

B. 9:0lam-12:00am __ E. 6:01 pm-9:00pm

C. 12:01am-3:00pm _ F. Sin hora fija
7. ¢Realiza alguna conexion antes o después de tomar el transporte de la ruta

Suyapa-Mercado?
Si No

8. Califique los factores por orden de importancia que considera para determinar el

tipo de servicio que utilizaria, siendo 5 el mas importante y 1 el de menor importancia
A. Seguridad C. Comodidad
B. Rapidez D. Precio
E. Atencion del personal

9. ¢,Cuenta con vehiculo propio o familiar con el cual pueda movilizarse?

Si No Familiar

10. Generalmente, ¢donde aborda el servicio de transporte de la empresa
COTRAMSUL?

CAMPO DE FUTBOL-NUEVA SUYAPA ESTADIO

CENTRO DE SALUD - NUEVA SUYAPA HOSPITAL ESCUELA

CUARTA AVENIDA IGLESIA REFORMADA - NUEVA SUYAPA
DINANT MERCADO

ENEE METROPOLIS-EMISORAS UNIDAS
ENTRADA-NUEVA SUYAPA PUENTE ESTOCOLMO

ESCUELA EPISCOPAL SEGUNDA AVENIDA
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TECNICO- NUEVA SUYAPA
TORRE LIBERTAD

UNAH

11. Generalmente, ¢donde finaliza el recorrido (punto de bajada) del transporte de la

empresa COTRAMSUL?

CAMPO DE FUTBOL-NUEVA SUYAPA
CENTRO DE SALUD - NUEVA SUYAPA
CUARTA AVENIDA

DINANT

ENEE

ENTRADA-NUEVA SUYAPA

ESCUELA EPISCOPAL

ESTADIO

HOSPITAL ESCUELA

IGLESIA REFORMADA - NUEVA SUYAPA

MERCADO

METROPOLIS-EMISORAS UNIDAS
PUENTE ESTOCOLMO

SEGUNDA AVENIDA

TECNICO- NUEVA SUYAPA
TORRE LIBERTAD

UNAH

12. ¢Qué mejoras propondria para ser implementas en la empresa de transporte

COTRAMSUL?

Datos Demograficos
Edades

DE 15 A 20 ANOS
DE 21 A 25 ANOS
DE 26 A 30 ANOS
DE 31 A 35 ANOS

DE 36 A 40 ANOS
DE 41 A 45 ANOS
DE 46 A 50 ANOS
MAYORES DE 50
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ANEXO3. Entrevista Abierta

Duefos de COTRAMSUL

¢,Cuantos socios constituyen la empresa?

Relato de la historia de la empresa

Descripcién de la ruta (paradas, horas pico, etc.)

¢,Con cuantos buses de transporte tradicional cuentan?

¢,Con cuantos buses de servicio rpido cuentan?

¢, Qué riesgos o beneficios visualizan con la implementacion del TRANS 4507

¢ Qué beneficio ofrece la AMDC a las empresas de transporte publico?

¢Han realizado planes y proyecciones de accién una vez implementado el TRANS
4507

¢, Qué ventajas y desventajas perciben del TRANS 4507

¢, Conocen sobre experiencias en otros paises?

Cobradores y conductores

¢, Qué ideas tienen para mejorar el servicio y evitar que los usuarios dejen de
utilizarlo
¢, Qué perciben en los usuarios sobre el nuevo proyecto del TRANS 450

¢, Qué opinan del proyecto TRANS 450

A.M.D.C

¢, Cudl es la participacion de la Alcaldia en el proyecto
¢, Qué plan se tiene para las empresas de transporte luego de la implementacién
delTRANS 450

¢, Qué podrian hacer las empresas de transporte para no tener un impacto

financieronegativo?
¢, Qué ha sucedido en otros paises donde se ha implementado el Transmetro?

¢,Cuando estara finalizando la primera fase del TRANS 4507
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Constructora
e ¢ Qué proyecciones tienen sobre la construccién del TRANS4507?
e ¢ Cuando estara finalizando la primera fase del TRANS4507?

e (¢ Qué complicaciones se les ha presentado durante la construccién?

ANEXO 4. Poblaciéon

De acuerdo al estudio de Planificacion y Estructuracion para la primera fase del Sistema
de Transporte Masivo del Distrito Central (2012), se determind obtener la demanda

actual de pasajeros que se desplaza por los corredores de Suyapa-Centroamérica.

El concepto general del muestreo sube/baja se basa en la premisa de incluir todas las
rutas que conforman la primera fase del proyecto de transporte publico para el Distrito

Central. A continuacion se detallan las 12 rutas seleccionadas:

Tabla 41. Descripcion de las rutas seleccionadas para trabajos sube/baja

Cédigo de la ruta Descripcién de la ruta

L1 Robles - Hato

L2 Cerro Grande - Villa Nueva
L3 Popular - Miraflores

L4 Kennedy - Cerro Grande
L5 Mercado - Villa Vieja

Lé Miraflores - Rio Grande

L7 Isla - Aleman

L8 Isla - Joya

L9 Aldea Suyapa - Mercado
L10 Mercado - Suyapa

L11 Mercado - Pinos

L12 Carrizal - Miraflores
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Dentro de este estudio se realizd un levantamiento por medio de una muestra, en el
cual se simulaba el comportamiento de la demanda por los usuarios del servicio de
transporte, durante tres jornadas diferentes: Hora pico de la mafiana (6:30h a 9:30h),
medio dia (11:00h a 14:00h) y tarde (De 17:00h a 20:00h). Lo anterior, se realizo para
dias laborables y fin de semana. A continuacion se muestran los resultados, de los dias
laborables especificamente para la ruta Mercado-Suyapa y Suyapa-Mercado, donde se

muestra la tendencia de la demanda por parada (eje horizontal de la grafica).

Dia laborable:

S-Blinea 10 senfide Mercado - Suyapa S-Blinea 10sentido Suyapa - Mercado

1000
900

1000
200 —
800 800

700 700

600 400
500 500

400 i 400 -
300
200 ‘

100

300

| 200 I —
100 I I I

. l L = = ..I.Il.'l.l‘-'. 0 | | ] I = l [ —— [ |

2 3 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 12 5 6 & 9 10 11 12 13 14 15

_Sube Baja Corga _—Sube Baja Carga

Figura 27. Resultado Sube/Baja- Ruta Suyapa Mercado

La siguiente tabla muestra la demanda estimada para cada ruta segun dia laborable,
siendo en total 106,460, la demanda de estas zonas. Se calcul la poblacién a estudiar
utilizando la demanda estimada de la ruta 10, cuyo total resulté en 26,470. Sin
embargo, considerando que COTRAMSUL unicamente cuenta con 68 unidades y no
132, como se muestra en la tabla. Se recalcul6 la demanda (((13,254+13,216)/132)*68),
resultando en 13,636 para la ruta 10.
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Tabla 42. Demanda Estimada (Dia Laborable)
Servicios del Total Factor Demanda
Ruta | Senfido Fsubes | confeo servicios expansion estimada
Cemro Grande Villa
2 | Nusva 1.048 5 40,5 450 4716
Villa Hueva Cemo
2 | Grande 1.28% 10 40.5 4,05 5220
3 | Miraflorss Popular FT4 g 1.5 0.1%7 145
3 | Populer Mirafiores 815 10 1.5 015 122
Cemo Grande
4 | Kennedy 1.331 5 108.4 12,07 16.080
Eennedy Cemro
4 | Grande 1.003 g 108.4 12,58 13.415
Mercado Vila
5 | Vieja 740 5 30,3 337 2.558
Villa Wisja
5 | Mercado BOS E 30.3 3,37 2720
Miraflores Rio
& | Grande 577 7 2,25 0,32 191
Ric Grande
& | Miraflores 740 7 2,25 0,32 237
Aleman —
7| lsla F57 10 1275 1.28 F&5
Isla —
7 | Aleman 533 a8 1275 1.5% 249
Isla —
& | Joya 824 14 3 0.21 177
Joya —
& | Isla 853 13 3 023 203
Aldea Suyapa
7 | Mercado 330 g 19.5 2,44 204
Mercado Aldea
7 | Suyapa 475 g 19.5 2,44 1.157
10 | Mercado Suyapa 1.707 17 132 77é 13.254
10 | Suyapa Mercado 1.602 14 132 825 13216
Mercado -
11 | Pinos 1954 15 15,3 102 1.31%
Pinos —
11 | Mercado 1.31% 14 15,3 1,07 1.441
12 | Comizal Mirafiores 1413 12 151 £3% 11.853
12 [ Mirafiores Carrizal 1157 15 151 10,07 12.04%
Tabla 43. Resumen Reporte de Barras BEA
Reporte Diario de Vueltas Bus Toyota
Fecha Pasajeros Pasaje Ingreso Km Recorridos Combustible Excedente Ruta
19-jun-13 534| L. 10.00 | L.  5,340.00 184.073] L. 502.58 | L. 4,837.42 703
20-jun-13 474] L. 10.00 [ L. 4,740.00 183.62] L. 501.34 | L. 4,238.66 703
21-jun-13 435] L. 10.00 | L. 4,350.00 164.123| L. 448.11 | L. 3,901.89 703
22-jun-13 432| L. 10.00 | L. 4,320.00 165.317| L. 451.37 | L. 3,868.63 703
Promedio L. 475.85 | L. 4,211.65
Reporte Diario de Vueltas Bus Toyota
Fecha Pasajeros Pasaje Ingreso  {m Recorrido Combustible Excedente Ruta
19-jun-13 465| L. 10.00 | L. 4,650.00 178.216| L. 486.59 | L. 4,163.41 304
20-jun-13 495| L. 10.00 | L. 4,950.00 183.307| L.  500.49 | L. 4,449.51 304
21-jun-13 419]| L. 10.00 | L. 4,190.00 180.513| L. 492.86 | L. 3,697.14 304
22-jun-13 482] L. 10.00 | L. 4,820.00 158.602| L. 433.04 | L. 4,386.96 304
Promedio L. 478.24 | L. 4,174.26
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ANEXO 5. Resultados Encuesta

1. Semanalmente, ¢ Con qué frecuencia utiliza las unidades de transporte COTRAMSUL

para movilizarse?
Tabla 44. Frecuencia semanalmente de Uso del Transporte de COTRAMSUL

Respuestas Total Porcentaje
0A3 86 22.99%
10A 12 60 16.04%
4A6 63 16.84%
MAS DE 12 165 44.12%
Total general 374 100.00%

HO0A3 H10A12 M4aA6 E MASDE 12

Figura 28. Frecuencia semanalmente de Uso del Transporte de COTRAMSUL
Los usuarios que utilizan el transporte publico, en su mayoria, no cuentan con vehiculo

propio, lo que genera una gran demanda de dichos servicio.
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2. ¢Para cudl o para cudles de los fines utiliza el transporte de la Ruta Nueva Suyapa-

Mercado?

Tabla 45. Motivos por los que utiliza el transporte publico

Respuestas Cantidad Porcentaje
ESTUDIAR 55 14.71%
ESTUDIAR Y OTRO 12 3.21%
ESTUDIAR Y TRABAJAR 65 17.38%
LLEVAR HIJOS A LA
ESCUELA 13 3.48%
OTROS 55 14.71%
TRABAJAR 174 46.52%
Total general 374 100.00%
46.52%
14.71% 17.38% 14.71%
3.21% 3.48%
F 4 =y
ESTUDIAR ESTUDIAR ESTUDIAR LLEVAR OTROS TRABAJAR
Y OTRO Y HIJOS A LA

TRABAJAR  ESCUELA

Figura 29.Motivos por los que utiliza el transporte publico

El mayor porcentaje de encuestados, utiliza el transporte de COTRAMSUL, para

movilizarse a su lugar de trabajo, asi como a centros de estudio.

75



3. ¢ Realiza alguna conexién antes o después de tomar el transporte de la ruta Suyapa-

Mercado?

Tabla 46. Conexiones de transporte

Respuestas Cantidad Porcentaje

NO 186 49.73%
S| 188 50.27%
Total general 374 100.00%

ENO HSI

Figura 30. Conexiones de transporte

Considerando que algunos de los usuarios que utilizan el transporte de COTRAMSUL,
laboran o residen fuera del tramo donde se ofrece el servicio, éstos deben tomar otro
transporte antes o después de abordar la ruta Suyapa-Mercado.

4. ¢,Cuenta con vehiculo propio o familiar con el cual pueda movilizarse?

Tabla 47. Vehiculo propio o familiar

Respuestas  Cantidad Porcentaje

FAMILIAR 72 19.25%
NO 290 77.54%
Sl 12 3.21%
Total@eneral 374 100.00%
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3%

M FAMILIAR ENO uSI

Figura 31. Vehiculo propio o familiar

La mayoria de los encuestados que utilizan el servicio de transporte publico, no cuenta

con vehiculo propio ni tampoco familiar.
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GLOSARIO

e BTR: Sistema de autobus de transito rapido. Originalmente proviene de las siglas en
inglés (BRT Bus Rapid Transit).(New York City Transit , 2012) El autobus utilizado en un
sistema BTR es de acordedn (dos autobuses unidos).

e Certificado de Explotacion: Segun el Reglamento General de Ley de Transporte
(1976), es “el acto administrativo del Poder Ejecutivo que conceda a una persona
natural o juridica, la explotacién del servicio publico de transporte de personas y de

personas y carga” (p.2).

e Certificado de Operacion: Segun el Reglamento General de Ley de Transporte
(1976), es “el documento necesario para operar legalmente un vehiculo automotor o
uno sin traccion propia, destinado al servicio publico y privado de transporte, de

acuerdo con la Ley” (p.2).

e Cobrador: “Persona que tiene por oficio cobrar, percibir una cantidad adeudada’(Real

Academia Espariola, 2001)

e Direccion General de Transporte D.G.T.: Segun el Reglamento General de Ley de
Transporte (1976) es “la Dependencia de la Secretaria de Comunicaciones, Obras
Plblicas y Transporte (SECOPT), encargada de la aplicacion directa de la Ley de

Transporte Terrestre y sus Reglamentos” (p.2).

¢ Distrito 101: “Nuevo centro de Desarrollo y Negocios de la ciudad, el cual contara con
su propio plan regulador para impulsar el crecimiento sustentable de la capital y a la
vez, el mejoramiento de las condiciones para la calidad de vida de los
ciudadanos”(Alcaldia Municipal del Distrito Central (A.M.D.C.), 2013).
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e Estacion o Parada: Segun el Reglamento General de Ley de Transporte (1976), es
“el sitio destinado a la detencion momentanea de un vehiculo para recibir o dejar

personas o carga” (p.2).

e Impuesto: De acuerdo a Lucero (2013) el término Impuesto hace referencia al “tributo
que se exige de acuerdo a la capacidad econdmica de los que estan obligados a su
pago”. Sin embargo en Honduras, se ha adoptado el cobro del impuesto de guerra que
en materia juridica se conoce como ‘“extorsion” a comerciantes, transportistas y

empresarios.

e Parque vehicular: Segun el informe del parque vehicular en Honduras ( Instituto
Nacional de Estadisticas (INE), 2009), el parque vehicular son “todos los vehiculos de
carretera matriculados y autorizados para utilizar las carreteras abiertas a la circulacion

publica en un afio determinado”.

e Propietario: La persona natural o juridica, que tiene el dominio u otros derechos
sobre un vehiculo, en virtud de cualquier titulo, o la persona natural o juridica que ha
obtenido legalmente derechos de explotacion, para prestar servicio de transporte
publico o privado, siendo en todo caso responsable civil y administrativamente en forma
solidaria de las sanciones que se impusieren por infracciones que con el vehiculo se

ocasionaren de acuerdo a la Ley de Transporte Terrestre y sus Reglamentos (1976).

¢ Ruta: “Recorrido que dentro de una o mas calles, caminos y carreteras de la red vial
del pais, deba hacerse para la prestacion de los servicios publicos de transporte

terrestre”, segun el Reglamento General de Ley de Transporte (1976).

e Sistema de Control Electronico de Barras: “Es un conjunto de dispositivos
electréonicos, programas de software y herramientas administrativas que ayudan al
transportista a controlar el servicio que proporciona en su ruta ya hacerlo mas rentable.

El componente central de este sistema es un contador de pasajeros”(Grupo Bea, 2012).
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e SOPTRAVI: La unidad administrativa de mayor jerarquia en el Poder Ejecutivo, que
tiene a su cargo el Ramo de Transporte, de acuerdo al Reglamento General de Ley de
Transporte (1976).

e Subsidio: Calculo a pagar a cada unidad vehicular, en conformidad a la cuantia del
servicio qué realmente ha sido prestado a los usuarios. Dicho monto es otorgado en
funcion del servicio del transporte colectivo urbano de pasajeros, al propietario de rutas
de transporte con autobuses en circulacion por la Secretaria de Obras Publicas
Transporte y Vivienda (SOPTRAVI).

e Tarifas: Segun el Reglamento General de Ley de Transporte (1976), son “los precios
aprobados por autoridad competente para remunerar el servicio publico de transporte, o

precios negociables entre un transportistas de personas o carga y usuario” (p.4).

e Tramo: “Seccién de la ruta entre dos lugares o escalas”, segun el Reglamento

General de Ley de Transporte (1976).

e Transporte Rapido: Segun el Estudio de Bases para la modernizacion del transporte
urbano, (2005), se diferencia de los regulares, por su mayor celeridad, comodidad,
menor numero de paradas durante el viaje, por la aplicacién de tarifas mas elevadas y

por las deméas modalidades que establezcan la Direccion General de Transporte.

e Transporte tradicional. Segun el Estudio de Bases para la modernizacion del
transporte urbano, (2005), este es proporcionado por autobuses, que normalmente
recorren distancias largas entre un punto (barrio o colonia) de Tegucigalpa y otro punto
(barrio o colonia) localizado en Comayaguela, pero con estaciones de entrada y salida

de pasajeros en puntos intermedios.

e Usuario: Segun el Reglamento General de Ley de Transporte (1976), es “la persona
gue mediante el pago de una tarifa utiliza el servicio publico de transporte como

pasajero, remitente o consignatario” (p.5).
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