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RESUMEN

El desarrollo de las ciudades en la actualidad, estd condicionada a diversos
factores, donde la movilidad es transversal al cumplimiento de los objetivos de
desarrollo humano. Facilitar el desplazamiento de las personas coadyuva al
crecimiento de la actividad productiva en la medida que reduce costos y tiempos

de viaje, recursos que pueden emplearse en actividades alternas.

El servicio de transporte publico de pasajeros en la ciudad de La Paz, se
considera de pésima calidad, debido a factores como la obsolescencia de las
unidades de servicio, reducida oferta, incumplimiento de horarios y rutas, mala
atenciéon por parte de los operadores y otros efectos derivados de la estructura

sindicalizada del servicio.

En febrero del afo 2014, inicia operaciones el Bus Pumakatari, servicio de
transporte publico, administrado por el Servicio de Transporte Municipal,
dependiente del Gobierno Autbnomo Municipal de La Paz (GAMLP), operado a
través de buses de mediana capacidad, implementados como primera fase en el
Plan Municipal de Transporte, cuyo fin es consolidar en el mediano plazo, el
Sistema Rapido de Buses (BRT). Este servicio de transporte, es totalmente
distinto al transporte tradicional, y se caracteriza por el cumplimiento de
frecuencias y horarios estrictos en cada una de las cinco rutas donde actualmente
funciona. La evaluacion indica que el servicio tiene una amplia aceptacién por
cerca del 82% de la poblacién que usa este servicio, aunque de acuerdo a la
estructura y dado que es un servicio municipal, los costos de operacién superan
con mucho los ingresos percibidos por la tarifa de transporte, debido a ello, el
servicio recibe un monto de subvencion que en promedio asciende al 2% del

presupuesto anual del GAMLP.

Se realizd un contraste para determinar cual seria la tarifa optima, con la cual el
servicio equilibraria sus ingresos y egresos u obtendria ganancias, esta tarifa
optima, asciende a los Bs. 2,80 monto por encima del cual se generarian
superavits en presupuesto. Esta tarifa estimada, se acompafia de modificaciones

en la estructura salarial, y el nUmero de personal para ser sostenible.



INTRODUCCION

En Bolivia, la oferta de servicios de transporte de pasajeros, no ha evolucionado al
mismo ritmo que la demanda. El funcionamiento y regulacion del sistema de
transporte en nuestras ciudades, por mucho, ha sido ineficiente. Aspectos como la
capacidad, frecuencias, rutas y obsolescencia de las unidades de transporte,
generaron constantes fricciones entre los tres actores involucrados en la
prestacion del servicio: i) usuarios, ii) operadores de transporte vy iii) autoridades

gubernamentales.

Dado el entorno econémico favorable, las ciudades de Bolivia, rapidamente se han
congestionado, puesto que cada vez mas personas pueden acceder a un vehiculo
propio. Este factor es determinante cuando se realiza planificacion urbana. La
movilidad de factores (trabajadores y capital) en menor tiempo, es una condicién
para la eficiencia en la produccion, por ello el esfuerzo para normar y ordenar el

sistema en las ciudades del pais.

En el municipio de La Paz, en la década de 2010, se disefia el Sistema Integrado
de Transporte, del cual el Bus Pumakatari es la primera fase. A través del mismo,
se ha mejorado la prestacion del servicio, hacia algunas zonas con relativa poca
cobertura. Si bien se ha beneficiado a un grupo importante de la sociedad, el
servicio aun opera con subvencion del Gobierno Autbnomo Municipal de La Paz.
Se espera que el servicio sea auto-sostenible en el futuro, y para ello, se

contindan evaluando opciones para mejorar la eficiencia del servicio.

El presente documento, contiene los resultados de una investigacién que busca
identificar alternativas econdémicas para hacer el servicio del Bus Pumakatari
sostenible. Se divide en cinco capitulos, el primero correspondiente al disefio
metodoldgico, el segundo que corresponde al marco tedrico-conceptual, el tercero
gue corresponde al marco institucional, el cuarto que corresponde al marco
descriptivo y la evaluacion de hipotesis y el capitulo quinto donde se presentan las

conclusiones y recomendaciones.
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CAPITULO|l MARCO METODOLOGICO REFERENCIAL

1.1. ANTECEDENTES

El transporte siempre ha jugado un rol importante como medio articulador de la
sociedad. El desarrollo de la economia en general, gira en torno a la movilidad de
personas Yy bienes fisicos, ademas la especializacibn econémica se ha potenciado
gracias al transporte. Existe evidencia sobre el efecto de la provision de servicios
de transporte, sobre la reduccion de la pobreza en algunas regiones del mundo.

En las dltimas décadas, la expansidn demografica, en las ciudades del pais, ha
generado un incremento sustancial en la demanda por servicios basicos -entre los
gue se incluye el transporte de pasajeros. Este crecimiento, no fue acompafado

por una planificacion, en lo referido a parque automotor, ni a infraestructura vial.

El crecimiento poblacional en la ciudad de La Paz, fue acelerado entre 1980-1990,
propiciado por factores como la relocalizacion de las minas y el crecimiento
vegetativo natural. En esta etapa, el sistema de transporte, también cambia, al
sustituirse el parque automotor —principalmente conformado por buses-, por
unidades de menor capacidad. Los hitos identificados en relacion al sistema de

transporte, presenta las caracteristicas adelante descritas.

En 1909, se implementa el primer sistema de tranvias urbanos en Bolivia,
administrados por la Bolivian Rubber & General Enterprise Co., por entonces el
transporte de carga era realizado casi exclusivamente por animales.! En 1945, se
funda el Sindicato Mixto de Transportes Litoral, e inicia la operaciéon del sistema de
buses motorizados, posteriormente en 1948 se funda el Sindicato Mixto de
Transporte Eduardo Avaroa; ambos prestaban sus servicios en las lineas 1y 2
que cubrian el trayecto entre la estacion de Ferrocarriles (Zona Norte), hasta la

Plaza Isabel la Catélica y Obrajes (Zona Sur), una caracteristica, es que la ruta, en

1 Morrison, A. (2007). Los tranvias de La Paz. En: Electric transport in Latin America. Disponible en:
http://www.tramz.com/bo/lp/Ips.html . Recuperado el 11 de febrero de 2016.

/
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parte era cubierta por el tranvia, que para ese entonces ya se encontraba en

situacion de desventaja.?

El servicio de los colectivos, era mas eficiente que el tranvia, por la regularidad de
las salidas y el parque automotor disponible -los colectivos cargan y descargan

pasajeros en lugares diferentes a las del tranvia, ademas, eran mas veloces-.

Tres momentos historicos se identifican en la vida institucional de los sindicatos, el
primero caracterizado por la fuerte relacion entre los sindicatos y los gobiernos
militares; la segunda, a partir de 1979, donde se restituye la democracia y se
rompe la relacion clientelar; el tercer momento iniciado en 1985, caracterizado por
el incremento del servicio de transporte (rutas y vehiculos), las causas
identificadas son: i) la relocalizacion de las minas, ii) la incursion del minibads, v iii)
la liberalizacion del servicio de transporte, donde se crean los sindicatos y

asociaciones, ademas donde se adjudican las rutas.?

El afio 1983, se crea la Empresa Municipal de Transporte Automotor (EMTA),
como una entidad descentralizada con autonomia en su gestion administrativa y
financiera, cuya finalidad era prestar servicios de transporte integrales uniendo las
ciudades de La Paz y El Alto. Tras cinco afios de funcionamiento, dadas la
corrupcion y la mala administracion, el servicio se declara en quiebra, y los bienes

son rematados, dejando pocos beneficios para ambas alcaldias.

El afio 2000, en la nueva gestidon municipal, se encarga el primer estudio completo
sobre la situacion del transporte municipal, en ella se establecieron, por una parte
aproximaciones sobre el numero de viajes realizados en el dia, frecuencias, rutas,
y consideraciones necesarias para implementar un sistema de transporte
municipal, administrado por el Gobierno Municipal de La Paz. En este documento,
preliminarmente, se establece un déficit de viajes diarios, que bordeaba los
200.000 en horas pico. Asimismo, el estudio concluye que lo ideal para solucionar
el problema de transporte, pasa por implementar grandes proyectos viales, asi

2 Swisscontact. (2011). El auto nuestro de cada dia. El parque vehicular en Bolivia, diagnostico y
control. Proyecto aire limpio. La Paz, Bolivia.

3 Aleman L. (2009) “Empresarios al volante. La produccién de transporte publico en la ciudad de
La Paz, el caso del grupo Hito 45 del Sindicato Mixto de Transportes Litoral” en Revista Transporte
y Territorio, Nro. 1. Universidad de Buenos Aires. Buenos Aires Argentina.
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como fomentar el uso de buses de gran capacidad, o sistemas alternos como

trenes o teleféricos.

El afio 2004, se realiza un diagnéstico donde se identifica la viabilidad de un
servicio metropolitano de transporte publico: El Alto, Viacha y Achocalla., en ella,
se concluye que es preciso implementar un servicio de transporte masivo, a traves

de buses de alta capacidad.

En 2011, se inicia la implementacion del denominado Sistema Integrado de
Transporte en la ciudad de La Paz. Desde entonces, el cambio en la
administracion y regulacion en los temas de transporte publico, contaron con
mayor participacion de la administracion municipal. Asimismo, desde esta fecha se
gestan tensiones entre el sector sindical de transportistas, las juntas vecinales y la
alcaldia cuando se gestiona la compra de unidades para prestar el servicio, que

concluye el 2014 con la puesta en funcionamiento de los Buses Pumakatari.

1.2. JUSTIFICACIQN )

1.2.1. JUSTIFICACION TEORICA

La importancia de un estudio de esta naturaleza, radica en que a través de la
misma, se puede contrastar los aspectos tedricos relacionados con la
administracion de procesos productivos, y la evaluacidén de proyectos de inversion,
con la evidencia empirica. Es muy frecuente que un nuevo proyecto de inversion,
considere aspectos técnicos y financieros solamente, dejando de lado la utilidad
del mismo, en este sentido, se pretende realizar énfasis en la técnica del Analisis
Costo — Beneficio, Valor Actual Neto y la Tasa Interna de Retorno como criterios y
determinar la auto-sostenibilidad del servicio de transporte publico de gran
capacidad en la ciudad de La Paz.

1.2.2. JUSTIFICACION SOCIAL

Los resultados del estudio, brindardn insumos para que las autoridades del
Gobierno Autonomo Municipal de La Paz, desarrollen politicas, programas y
proyectos destinados a la mejora de las condiciones de transporte motorizado. En

este sentido, la poblacién meta directamente beneficiada con los resultados, son
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las personas que cotidianamente emplean los servicios del Bus Pumakatari, e
indirectamente, las personas que emplean ademas otras modalidades de

transporte en actual vigencia: minibuses, buses o taxis de ruta fija.

1.2.3. JUSTIFICACION PRACTICA

El estudio, pretende minimizar los costos de operacion, asimismo, maximizar los
ingresos percibidos por la administracion del La Paz Bus, tendiente a garantizar
que los ingresos de la actividad sean suficientes para cubrir los gastos de
operacion y otros costos, como los costos de la administracion, gastos
administrativos, asi como, el ajuste mismo de ellos que permitan garantizar el

funcionamiento sostenible en el largo plazo.

1.2.4. JUSTIFICACION METODOLOGICA

Se pretende emplear en el presente estudio el Analisis Costo—Beneficio (ACB),
Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR), como técnicas para
evaluar la suficiencia de los recursos del programa de transporte municipal, para

cubrir sus obligaciones respecto a la inversion realizada en el sector.

El ACB, VAN y TIR, pueden ser considerados como un sistemas de informacién
relevante para la eficiencia en la evaluacion de los proyectos de inversion privada
y publica, esto significa que su proposito es servir de apoyo en la toma de
decisiones, aun cuando no las determina. Por otra parte, estos criterios
proporcionan informacion relacionada con la eficiencia distributiva de las opciones
de inversion; en éste sentido, permite a los ciudadanos evaluar a los responsables
de las politicas publicas y a su vez permite a €stos un mejor control de sus
subordinados. Ahora bien de manera particular, la introduccion del ACB al proceso
de toma de decisiones en el sector publico fue parte de un movimiento progresista
gue buscaba introducir los métodos y técnicas cientificos de evaluacién a la

gestion del sector publico.*

4 Nelson, R. (1987). Journal of Economics Literature XXV: 49-91. Chicago Press. Chicago, EUA.
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1.3. DELIMITACION

1.3.1. DELIMITACION ESPACIAL

El estudio abarca informacion recolectada en el area urbana del municipio de La
Paz, que comprende tres Macrodistritos urbanos: Sur, San Antonio y Cotahuma.
Que por restriccion del objeto de investigacion del funcionamiento del Bus

Pumakatari es en su Fase |.

1.3.2. DELIMITACION TEMPORAL

El periodo de estudio abarca como gestiones observadas 2013-2016, en el cual,
se encuentra plenamente en funcionamiento el Bus Pumakatari, en la Fase |I.
Asimismo, se realiza el andlisis de costos e ingresos respecto a la sostenibilidad

financiera de todos los afos de vida del proyecto.

1.4. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El actual servicio de transporte de pasajeros en la ciudad de La Paz, ha quedado
obsoleto y resulta ineficiente; por una parte, el crecimiento demografico ha
multiplicado la demanda por este servicio, mismo que no puede ser satisfecho con
las unidades actuales, hecho que deriva en desabastecimiento y la formacion de
“‘colas” o aglomeracién de pasajeros en horas pico. Varias soluciones se
plantearon para subsanar el problema, alguna de ellas, pasa por el incremento y
modernizacién de las unidades actuales. Sin embargo, un problema adicional, es
que la ciudad, no estd en condiciones de absorber este crecimiento; el parque
automotor, ha pasado de cerca de 130.000 vehiculos en 2003, hasta mas de
370.000 unidades el afio 2015 (particulares y publicos).> Asimismo, la planificacién
urbana, no enfatiza sobre la provision de infraestructura vial, compatible con el

crecimiento del parque automotor.

El desplazamiento por la ciudad, es uno de los mas lentos de la region, debido a
que, particularmente en el casco viejo, existe congestionamiento permanente dado

el ancho de via y el numero promedio de movilidades que confluyen en ella. Los

5 Registro Unico de la Administracion Tributaria (2016). Memoria de gestién 2015.
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efectos directos generados son: i) consumo innecesario de combustible
(gasolina/diésel); ii) deterioro de las unidades de transporte; iii) tiempo de

desplazamiento elevado, y iv) contaminacion sonora/ambiental.

El afio 2014, se implementa la primera fase del Sistema Integrado de Transporte
Municipal, que consiste en la puesta en funcionamiento del Bus Pumakatari. Este
servicio, cubre tres rutas, hacia el sur, este y oeste de la ciudad. No se puede
negar la efectividad del servicio, aunque en su implementacién, se han tenido que
superar, serios inconvenientes, relacionados con la disposicion de vias de
circulacion exclusiva, respeto de las paradas, y cumplimiento de tiempos de viaje.
El sistema, es el Unico en su clase en Bolivia, ademas el Gnico administrado por

una entidad publica.

Ahora bien, el sistema recae en una ineficiencia que esta estaria sobreestimando
su funcionalidad bajo los siguientes aspectos: el sistema no esta articulado con
potenciales sistemas de transporte, como el teleférico por ejemplo, que coadyuven
a reducir el caos en la ciudad; la capacidad de transporte es reducida, esto quiere
decir que incluso con su servicio, las colas no han desaparecido al menos en
horas pico y que el costo real por persona transportada, aun es elevado, en razén
de emplear combustible relativamente caro, respecto de otros no convencionales
como el gas natural vehicular, o de la gasolina que se caeria en el mismo proceso
de incidencia en una mayor importacion de la misma y altos niveles de
subvencion, sin embargo, esta posee rendimientos mas extensos km/litro que de

gasolina.

Este Ultimo aspecto es el que mas peso tiene sobre los aspectos negativos del
servicio. El servicio funciona con una subvencion por parte del GAMLP, que se
incrementa afio tras afio. Preliminarmente se estima que los costos totales por
pasajero transportado, ascenderian a Bs. 2,81, monto superior en un 13% al
precio efectivamente cobrado por pasajero que asciende a un promedio de Bs. 2,-
en horario diurno. Dando como resultado, que durante las dos gestiones de
funcionamiento (2014-2015), se erogaron Bs. 29,- millones, que es una suma

elevada, respecto de potenciales usos alternos.
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Por ello, eliminando las sobrestimaciones de funcionalidad por la no articulacion a
otros sistemas de transporte y la presencia de colas estructurales en el servicio a
pasajeros, se hace énfasis en el analisis de costos tanto de operacion como la
ponencia de las tarifas reales que cubran los costos de operacion, mantenimiento

y administrativos.

1.4.1. FORMULACION DEL PROBLEMA

De acuerdo al anterior punto, la presente investigacién busca dar respuesta a la

siguiente interrogante

¢De qué manera se puede garantizar la sostenibilidad financiera del Servicio

de Transporte Publico “Bus Pumakatari” en la Ciudad de La Paz?

1.5. FORMULACION DE HIPOTESIS

De acuerdo al problema planteado la hipotesis sefiala:

Es preciso incrementar las tarifas en proporcion a los costos de operacion y
mantenimiento, gastos en sueldos y salarios del personal jerarquico y
administrativo en relacion al nivel actual, a fin de que el servicio sea sostenible

financieramente en el tiempo.

1.6. OBJETIVOS
1.6.1. OBJETIVO GENERAL

Determinar una estrategia técnico-financiera que permita hacer sostenible

financieramente el Servicio de Transporte Publico “Bus Pumakatari”.

1.6.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Analizar los aspectos generales sobre los cuales actualmente se define la
tarifa, frecuencias y rutas necesarias que inciden en la determinacion técnica
del servicio.

o Establecer los costos fijos y variables de funcionamiento del servicio, y su

proyeccion en el tiempo.
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e Realizar una evaluacién al proyecto con los costos, ingresos, tarifas, rutas y
demanda estimada actual identificando debilidades.

e Determinar una fuente técnica que garantice la sostenibilidad propia del
servicio, considerando costos e ingresos proyectados hacia delante.

1.7.  METODOS Y TECNICAS DE INVESTIGACION
1.7.1. METODO DE INVESTIGACION

El presente estudio, utiliza el método “Andlisis y Sintesis”; el primero hace
referencia al proceso de identificacion de cada una de las partes que caracteriza
una realidad de esta forma se establece las relaciones causa-efecto y el segundo
describe, la interrelacion de los elementos que identifica el objeto con el
problema de la investigacion y permite explicar de manera general el
comportamiento de las variables de estudio, de esta forma estos métodos

permiten complementarse uno con otro.®

1.7.2. TECNICA DE INVESTIGACION

El tipo de investigacibn que se emplea, es la cuantitativa, que responde a
la identificacion del problema econdmico e hipétesis de trabajo, a partir del
analisis estadistico de datos histoéricos.’

1.8. OPERACIONALIZACION DE LA HIPOTESIS

De acuerdo a la hipotesis planteada, el objeto de investigacién de la presente es
determinar mediante la utilizacibn de métodos cuantitativos una relacion causal:
mediante un modelo deterministico, esto significa de que una variable de estudio
es la sostenibilidad del servicio bajo el supuesto de que los ingresos por la
prestacion del servicio deben ser iguales a los incurridos en dicho servicio, dando
como sumatoria un valor igual a 0. Asi como, determinar los procesos factibles de
incremento de las tarifas versus una demanda constante estimada y la reduccion
de los costos a partir de datos observados, considerando que la relacion identitaria

como sigue:

6 Hernandez, R., Fernandez, C., & Baptista, P. (2010). Metodologia de la investigacién. México
DF.: Mc Graw Hill.
7 Bernal, César A., (2010), Metodologia de la investigacion, Colombia: Pearson Educacion
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Y=C
Donde:
I Ingreso por operaciones del servicio de transporte

C. Cotos incurridos en el servicio (agregacion de los costos administrativos, de

mantenimiento, de operacion y de produccién y otros).
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CAPITULO Il MARCO TEORICO CONCEPTUAL

2.1. MARCO TEORICO

2.1.1. ESCUELA DE PENSAMIENTO INSTITUCIONALISTA

Powers, sefala que, por institucion, en sentido amplio, se entiende un conjunto de
normas, reglas y principios que rigen el comportamiento de un grupo social. En
este sentido, conforma una representacion con autonomia, donde el individuo,
esta obligado por propia voluntad o por la fuerza, al acatamiento de las reglas —
entre ellas, las reglas sociales comportamiento en la ciudad-. Pueden existir
instituciones en todas las actividades humanas, algunos ejemplos son: en lo
politico, el partido; en lo religioso, la iglesia; en la administracién publica, el
gobierno; en el mercado de transporte, los sindicatos de transporte publico y
privado.®

El institucionalismo, es una corriente de pensamiento econémico, que se centra en
la comprensién del papel del proceso evolutivo de la sociedad, y el papel de las
instituciones sociales sobre el comportamiento econémico. Sus origenes, se
remontan hacia finales del siglo XIX. Se distinguen dos etapas en el desarrollo de
esta teoria, a saber: i) antigua economia institucional (AEl), y ii) nueva economia
institucional (NEI). Desde sus origenes, sus aportaciones, tendieron a matizar la
importancia de las instituciones como parte de las relaciones econémicas, y de los

desfases de la economia de mercado.

Antes de la segunda guerra mundial, era plena la vigencia de la AEI en Europa.
De forma general los pensadores de esta corriente, pueden clasificarse como: i)
cuantitativo-estadisticos, ii) critico-genéticos, vy iii) tedricos de la lucha de clases.®
La NEI, no es critica respecto del sistema econémico existente ni de la teoria

econdmica dominante, en cambio, la AEI, es critica de ambas.1°

8 Powers, S. and Carel P (1997). (Cémo las instituciones configuraron la principal transicion de
largo plazo en las sociedades? Publicacion de la Real Sociedad. Londres, Inglaterra.

9 Se incluye a Karl Marx en esta ultima clasificacion, aunque no se haya declarado como tal de
manera personal. Véase: Furubotn E. & Richter R. (1998). Institutions and Economic Theory . The
University of Michigan press.

10 Keaney M., (2003) “El institucionalismo critico”. En Dowd, D. (ed). Entender el capitalismo.
Ediciones Bellaterra, Barcelona, Espafia.
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Consideran, que las instituciones configuran las decisiones de los actores
econoémicos (Familias, Empresas y Estado), partiendo de la premisa de que las
propias instituciones son el fruto de las decisiones microeconémicas individuales.
Todas las instituciones y fendmenos sociales se pueden analizar en términos que
son reducibles, en ultima instancia, sélo a teorias del comportamiento individual.
Parten de una situacion natural libre de instituciones, y explican la existencia de lo
politico, lo legal o, mas generalmente, de lo social y las instituciones en referencia
a un modelo de conducta individual, estableciendo sus consecuencias en términos
de interacciones humanas. Indican que las instituciones modifican la conducta de
los agentes econdmicos de manera individual, aunque solo en lo referente a las
opciones, limites de accion e informacién de que pueden disponer. Los gustos y
preferencias de los individuos son exégenos al sistema. Las instituciones no son
personas, sino costumbres y reglas que proporcionan un conjunto de incentivos y
desincentivos para los individuos.!! Las instituciones surgen y evolucionan debido
a la interaccion de los individuos. La especializacidon y division del trabajo, son la

fuente primaria de la evolucion institucional.

Se diferencia de la teoria neoclasica, en que se supone que la interaccion entre
individuos genera costes de transaccion -la economia neoclasica supone que no
existen costos de transaccion, por tanto no existen instituciones-.1? Dentro de este
marco, los individuos forman organizaciones para capturar los beneficios que

surgen de la especializacion y la division del trabajo.

La NEI, explica la existencia de las instituciones sociales, en relacion a la conducta
individual, explorando las consecuencias en términos de interrelaciones humanas
-interviene la teoria de juegos para su demostracion-. Los pensadores austriacos,
entre los que destaca Frederick Hayek, reconocen las limitaciones que se generan

debido a que los agentes cuentan con informacion limitada, que restringe un

11 North D.C. (1986). La nueva economia institucional. Revista de teoria econémica e institucional.
Cambridge, Inglaterra.

12 Ekelund, R. (2005). Historia de la teoria econémica y de su método. Mc Graw Hill
Interamericana. México DF., México.
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equilibrio estable en los mercados de bienes y factores productivos (entre ellos el »
trabajo), no obstante, todas las corrientes institucionalistas, reconocen el
individualismo y la racionalidad maximizadora de los agentes economicos, las
instituciones forman el marco para la interaccion de los agentes individuales, pero

no modifican sus preferencias.*3

Figura N° 1
Impacto de las instituciones sobre las decisiones de los agentes econémicos
S o
° o
o ©
Surgen porque existen costos
inherentes a las decisiones de los

agentes econdmicos.
(Precisa reglas de conjunto)

Modifican las opciones
disponibles para los

individuos.
(Distorsiones)

®
(N
°
INSTITUCIONES DECISIONES INDIVIDUALES
SOCIALES (AGENTES ECONOMICOS)

Fuente: North (1986)
Elaboracion: propia

La teoria de las instituciones parte del supuesto de conducta individual, supuesto
que implica que los individuos maximizan su propia utilidad, en un mundo de altos
costos de informacion los individuos mejoran maximizando su propia utilidad mas
gue la del grupo o la organizacion. Son los altos costos de informacion los que son

clave para entenderla estructura de las instituciones y organizaciones.

2.1.2. TEORIA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

Entender el mercado de transporte, pasa por definir los sistemas de transporte, y
el sector transporte de las cuentas nacionales. El mercado de transporte lo
conforman la oferta y la demanda de servicios de transporte de manera abstracta,
esto es, en todas sus modalidades: aéreo, terrestre, maritimo. Asimismo, los
sistemas de transporte, son una confluencia de factores que hacen a la prestacion

de los servicios, tales como infraestructura, equipamiento, unidades de servicio y

13 Williamson O. (1985). The Economic Institutions of Capitalism. The Free Press. New York.
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logistica. Por sector transporte se entiende, el conjunto de instituciones, personas,
recursos y servicios que participan de manera directa en la prestacion de un

servicio que consiste en trasladar personas y bienes.

Las caracteristicas del servicio de transporte, abarcan ambitos como el espacial,
donde se diferencian el transporte urbano, interurbano, rural, e internacional. La
diferencia de cada uno de estas modalidades de transporte no se limita al ambito
geografico, aunque sea ello lo que sirva para clasificarlo. Aunque estos servicios
parezcan similares, existen diferencias importantes en la tecnologia, tipo de
productos o de personas que se transportan, y en general la forma como se

realiza el transporte.

Lo anterior, hace necesario introducir nuevas definiciones tales como el medio y el
modo de transporte. Se entiende por medio de transporte al medio fisico por el
que transitan los vehiculos que son usados para el traslado de las personas y los
bienes, pueden distinguirse los siguientes medios: terrestre, aéreo y maritimo. Se
entiende por modo de transporte a las entidades que se caracterizan por una
similitud tecnoldgica, operativa y administrativa, esta similitud se traduce en una

forma especifica de realizar el traslado de las personas y los bienes.

Dentro de cada ambito, pueden emplearse diferentes medios fisicos y por cada
uno habra varios modos de transporte. Por ejemplo, en el medio de transporte
terrestre y en el ambito interurbano, el transporte podra ser por: carretera,
ferrocarril o subterrdneos. En el medio de transporte aéreo se tiene a la aviacion
comercial, a la aviaciébn general y a los helicépteros. Finalmente, en el medio
acuatico se incluye al cabotaje, la navegacion de altura y al transporte fluvial.
Asimismo, en cada modo de transporte puede haber una especializacién, segun el
servicio se especialice en el transporte de pasajeros o de carga. Para la
identificacion de un servicio de transporte determinado, se deben especificar su

ambito, su medio, su modo y su especialidad.'*

14 Banco Interamericano de Desarrollo (2008). Proyectos de Transporte y su implementacion,
analisis comparado de experiencias. Editorial Limusa, México DF., México.
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2.1.2.1. ATRIBUTOS DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

Los sistemas de transporte, al estar conformados por actividades y equipamiento
diversificado, no se pueden generalizar a situaciones concretas, es decir, que
incluso optimizando el uso, no es posible un sistema eficaz para toda region. Asi,
para la optimizacion en el uso u beneficio, deben disefiarse estrategias de
conjunto, esto es, observando los conflictos entre los atributos o caracteristicas de
los proyectos de transporte, a fin de decidir en qué atributos se puede enfocar el
esfuerzo y llegar a soluciones factibles y adecuadas.

a) VELOCIDAD

Es la relacion existente entre el tiempo de desplazamiento y la distancia de
recorrido. En la operacion del transporte, es conveniente distinguir, para empezar,
dos tipos de velocidades: i) velocidad de marcha y ii) velocidad comercial. La
primera se refiere a las caracteristicas técnicas propias del modo de transporte, o
sea la que se obtiene al circular en condiciones irrestrictas. La segunda incluye
ademas de la circulacién, las restricciones a la misma, en ella se incluyen las
normas sobre velocidad y las obstrucciones por otros vehiculos, usuarios o
transeuntes -incluye por ejemplo los tiempos de subida y bajada de los pasajeros-.
Es la velocidad a la que realmente opera el modo de transporte, segun las
condiciones que le rodean y es la velocidad que perciben los usuarios, siendo la

gue determina el tiempo de viaje de cada uno de ellos.
b) CAPACIDAD

Se refiere a la cantidad de usuarios que pueden ser atendidos. En relacion a su
dimensidn fisica, un sistema cuenta con una cantidad determinada de plazas o de
espacio factible de ser ocupado como maximo en un momento determinado. Si se
toma en cuenta la cantidad de pasajeros o de bienes transportados en una unidad
de tiempo, se llega al concepto de capacidad del sistema, que involucra tanto la
capacidad fisica de los vehiculos como la forma en que se organice el servicio

(frecuencia, regularidad, distancias a recorrer).
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c) SEGURIDAD

Es la probabilidad de que ocurran dafos, pérdida de bienes o accidentes a las
personas, tanto dentro como fuera del sistema de transporte, como resultado de la
operacion del mismo. La idea de probabilidad implica la modelacion de estratos de
seguridad; esto es, limites minimos y maximos tolerables y esperados, de acuerdo
con el costo inherente a la adopcién de medidas que prevengan la ocurrencia de
tales eventos indeseables.

d) FRECUENCIA

Puede identificarse mejor como la frecuencia del servicio, se mide al registrar la
cantidad de vehiculos que pasan por un punto dado o seccion de la ruta, en cierto
periodo o intervalo de tiempo especifico. Es comun medir el intervalo de tiempo

transcurrido entre un vehiculo y el siguiente.

Es importante por ello, programar la frecuencia de despacho de los vehiculos en el
nivel de servicio que se proporciona a los usuarios, tanto en los tiempos de espera

como en la saturacion de la capacidad de los vehiculos.
e) REGULARIDAD

Es la medida en la que se mantienen todos y cada uno de los demas atributos del
sistema de transporte. Frecuentemente, en el transporte de pasajeros, se le
relaciona con el grado en que son respetados los intervalos de paso, asi como los
horarios de arribo a las paradas. El grado de confianza en el funcionamiento del
sistema de transporte, generalmente se traduce en el ordenamiento de las
actividades conjuntas y complementarias, podria entonces reducir la aglomeracion
y los tiempos de espera, los usuarios esperan que no haya cambios abruptos en la

regularidad, precios, capacidad y tiempos de recorrido entre otros.
f) FACILIDAD DE ACCESO

Es el conjunto de actividades o requisitos previos al desplazamiento, como son
acceso a tarjetas de pago, adquisicion de boletos, o recorridos complementarios.
Involucra tanto los aspectos administrativos, como las actividades fisicas que son

necesarias para poder abordar los vehiculos. Este es un atributo de los modos de

¥
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transporte, por tanto no debe confundirse este con el concepto de “accesibilidad”
que esta mas relacionada con las condiciones o facilidades que tiene una zona de
la ciudad o del pais para llegar a ella. Asi, la accesibilidad depende de la
existencia del sistema de transporte y sus atributos (cobertura, capacidad),
ademas dependera de la facilidad de acceso que los usuarios tienen a dicho
sistema de transporte, en combinacion con las tarifas aplicadas y la disponibilidad
a pagar por parte de los usuarios.

g) SIMPLICIDAD

Esta caracteristica muestra en qué medida es posible la prestacién del servicio,
con una cantidad minima de transbordos o conexiones. Cuanto menos
transbordos se realicen, menores seran los problemas para el usuario. En el caso
del transporte de carga, cuando exista simplicidad, menores seran los riesgos de

deterioro y mayor la conformidad del usuario.
h) RESPONSABILIDAD

Independientemente del nivel de seguridad que ofrezca un sistema de transporte,
una vez ocurrido los dafios o pérdidas, existe una variacion en la forma en que el
sistema responde por los acontecimientos. Esta variacion, depende del grado de
organizacion y desarrollo del sistema de transporte, especialmente de la
legislacion y control por parte del Estado.

i) COBERTURA

A lo largo de las rutas, o alrededor de las paradas o nodos, se forman zonas que
reciben el impacto del funcionamiento de los sistemas de transporte. El conjunto

total de tales zonas, conforma la cobertura del sistema.
j) FLEXIBILIDAD

Representa la capacidad del sistema para adaptarse a los cambios en los
requerimientos de funcionamiento, en especial importan los cambios en la
demanda, en dos dimensiones: en el espacio y en el tiempo. Asi, un cambio en la
localizacion de la demanda, requerira un cambio de la ruta o infraestructura de una

Zzona a otra.
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2.2. MARCO CONCEPTUAL
2.2.1. DEFINICION DE TRANSPORTE

No existe consenso sobre una definicion estandar de lo que significa el transporte,

a manera de aproximacion, podemos citar las siguientes, que son de uso comun:

Tabla N° 1
Definiciones sobre transporte

AUTOR DEFINICION

Fuentes (1996) Es, de todas las operaciones que efectia el ser humano, una de las mas
necesarias y la mas multiforme a la vez. No hay uno solo de nuestros actos,
que no implique en su elaboracién, en su realizacién, el desplazamiento de
personas, de cosas, de pensamiento.

Voigt (2004) No es un fin en si mismo, es un medio para lograr ciertos fines econémicos.

Gonzales (1993) Ademas del transporte como actividad econdmica, productiva y de renta,
debemos considerar el transporte individual como actividad econémica y
objeto de consumo, por ejemplo para el transporte entre lugares de residencia
y de trabajo o para el consumo de ocio (descanso, esparcimiento o deporte).

Thompson Es el traslado de un sitio a otro, de personas y mercancias, motivado por el

(1973) hecho de que estan en un lugar pero se necesitan en otro

Suarez (1977) Es el traslado en el espacio de personas o cosas venciendo la resistencia del
espacio al movimiento de formas materiales.

Mannering El transporte carretero es el fundamento critico en el que estd basado el

(1990) complejo industrial y tecnoldgico en los Estados Unidos de América.

Elaboracion: propia
De los conceptos anteriores, podemos extraer algunas generalidades: i) el
transporte es un proceso, esto es, un conjunto de acciones que se repiten
constantemente; y ii) su objeto es el cambio de posicidén de las personas o cosas,
con respecto al espacio, a fin de encontrar la mayor utilidad. Para que una accién

se materialice y exista mayor beneficio, debera existir transporte.

2.2.2. TRANSITO Y TRAFICO
Se entiende por transito al fendmeno fisico que implica desplazarse entre dos
puntos, o la accion de pasar por un punto especifico (calle, estacion, puerto).

Implica ademas la medicion del tiempo y el espacio de transito.

Se entiende por trafico a la accién -que puede involucrar 0 no movimiento-, de
transar bienes o servicios, mas concretamente, un cambio intrinseco de posicion o
titularidad de bienes o0 servicios, piénsese en las expresiones ‘trafico de

armamento” o “trafico vehicular’”.
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Los fendmenos de transito, son consecuencia, de la realizacion del transporte. Es
decir, para efectivizar el transporte de bienes o personas, es necesario pasar
(transitar) por algin medio fisico: lugar, calle, vias. Por otra parte, el trafico de
bienes, es posible debido a la participacion del transporte que las lleva del lugar de
la oferta, hacia el lugar de la demanda, puesto que quienes trafican (transan), se
encuentran separadas en el espacio, y por ello recurren al transporte. Esta
relacion puede representarse como:

Figura N° 2
Esquema del fenémeno de transito

TRANSPORTE TRANSITO
DE COSAS DE VEHiCULOS

Elaboracion propia

2.2.3. COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Un sistema en general, puede descomponerse en aquellas partes que mediante el
cumplimiento de su funcion posibilitan el logro del objetivo comun del sistema; son
unidades sin las cuales no habria funcionamiento del sistema. Se asume que los
sistemas de transporte, son un tipo de "sistemas operativos". Este cuenta con tres
tipos de componentes: estructurales, operativos y fluentes, cada una de ellas,
puede a su vez, subdividirse en fisicos y no fisicos, seguin se trate de elementos

reales o conceptuales respectivamente.

Tabla N° 2
Componentes de los sistemas de transporte
COMPONENTES
FisICOS CONCEPTO ELEMENTOS
ESTRUCTURAL Estructuras fisicas Terminales, Depositos Y Bodegas
OPERATIVO Maquinaria y equipo  Tolvas, Buses, Gondolas, Plataformas, Cajas.
FLUENTE Insumos Diésel, Gasolina, Gas, Energia
COMPONENTES NO
FiSICOS CONCEPTO ELEMENTOS
ESTRUCTURAL Marco regulatorio Ley de transporte, ley de transito, acuerdos de comercio.
OPERATIVO Acciones . Qarga y descarga, conducuon en carretera, programacion del servicio,
complementarias tiempos de desplazamiento
Fuerzas Demanda de viajes, oferta de servicios, existencia de medios de
FLUENTE transporte alterno, calidad del servicio, costos de operacién,

equilibradoras s . - S X
estadisticas, disposiciones administrativas, planes a ejecutar.

Elaboracion: propia
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2.2.4. COSTOS ASOCIADOS AL TRANSPORTE

2.2.4.1. COSTOS FIJOS

Se denominan costos fijos aquellos que por su naturaleza no pueden ser eludidos
cuando se desarrolla una actividad, pueden producirse cambios que incrementan
o reducen los mismos a favor o en perjuicio de la actividad. Son aquellos costos
comprometidos, programados o planeados que se incurren para proveer y
mantener la capacidad de produccion.

En el caso particular del transporte estos se componen por los costos referidos al
pago de tributos, seguros, y eventualmente al pago de cuotas bancarias por
concepto de financiacion de la unidad de transporte.

2.242. COSTOS VARIABLES

Se denominan costos variables aquellos que por su naturaleza son susceptibles
de cambio en funcion de la cantidad de un bien o servicio producido por la
empresa, en el caso particular del sector transporte estos estan constituidos por el
costo del combustible necesario para realizar los desplazamientos, y aquellos
atribuibles al desgaste que sufre la maquinaria producto de la mayor utilizacion.

2.2.5. ANALISIS COSTO-BENEFICIO

Se le denomina Andlisis Costo-Beneficio, al conjunto de técnicas que permiten
evaluar, la rentabilidad y viabilidad de un proyecto, se le denomina también como
evaluacion de proyectos. Este procedimiento, se compone entre otras, de las
siguientes metodologias:

2.25.1. FLUJO FINANCIERO DE EFECTIVO

Involucra la identificacion, valoracion y comparacion de la corriente ingresos,
costos y beneficios de un proyecto para determinar su viabilidad. Para efectuar el

analisis financiero de un proyecto, se requiere utilizar documentos auxiliares que
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permitan evaluar la posicion financiera del proyecto, tales como: el balance

general, estado de pérdidas y resultados, y el flujo de fondos.?®

2.25.2. AJUSTE DE COSTOS Y BENEFICIOS

Corresponde a los ajustes por cambios en los costos, sobre el flujo de efectivo
financiero, en funcion de su pertinencia relativa. Es corriente que en la etapa de
preinversion, surjan cambios en la oferta de insumos disponibles en la economia,
que originan cambios en los precios de estimacion del flujo. Identificar la
disposicion de insumos “con” y “sin” proyecto es fundamental para establecer los

beneficios del proyecto.®

2.2.5.3. COSTOS Y BENEFICIOS ECONOMICOS

A diferencia de los proyectos privados, en que los costos y beneficios se estiman
en funcion del empresario; en el analisis econdmico, los costos de un proyecto,
incluyen la evaluacién de su efecto sobre la disponibilidad de recursos al resto de
la economia. En este caso, las externalidades deben de ser tratadas como

costos/beneficios del proyecto.

En el analisis econémico, la identificacién de beneficios es compleja; en algunas
ocasiones, el beneficio econdmico puede medirse por el incremento neto en la
cantidad producida de un bien o servicio debido al proyecto; alternativamente,
puede medirse por el ahorro en costos en que se incurriria en una situacion sin
proyecto; en otros casos por la oferta de bienes y servicios que no tienen un valor

monetario de mercado, (evaluacion a precios sombra).

2.2.5.4. CRITERIOS DE INVERSION

Una vez que se han identificado, cuantificado y evaluado tanto los costos como los
beneficios del proyecto, es necesario hacer una comparacion sistematica de estos

dos flujos para poder determinar si el proyecto es eficiente desde el punto de vista

15 Jrwin, G. (1978). Modern Cost-Benefits: An Introduction to Financial, Economic, and Social
Appraisal of Development Projects. London: The Macmillan Press Ltd.

16 Fontaine, E. (2009). Evaluacion social de proyectos. Santiago: Ediciones Universidad Catolica.
Santiago de Chile, Chile.
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econdmico. Desde ésta Optica un proyecto debe satisfacer al menos dos

condiciones:

a) Los beneficios deben exceder a los costos a través de la vida util del proyecto.
b) La diferencia entre los beneficios y los costos, es decir, los beneficios netos,

deben superar o ser por lo menos iguales a los del mejor proyecto alternativo.

Existen proyectos que por su propia naturaleza son mutuamente excluyentes, es
decir, si se elige a uno el otro debe ser rechazado. Entonces el papel del andlisis
econdémico radica entre otros aspectos en, comparar proyectos alternativos para

determinar cual es el mas adecuado.

Como es facil observar, las corrientes de costos y beneficios de un proyecto
ocurren a diferentes periodos de tiempo, por lo que no pueden ser comparados en
forma directa, para determinar los beneficios netos del proyecto. En este caso es
practica comudn utilizar un sistema de “descuento” para determinar el valor
presente de los costos y los beneficios. Para este efecto es necesario utilizar una
tasa de descuento que se basa en el costo de oportunidad del capital. Una vez
gue se determina dicho valor presente de los costos y beneficios se pueden seguir

varios criterios para determinar la viabilidad del proyecto.

2.2.5.5. VIABILIDAD ECONOMICA DE UN PROYECTO

Los proyectos forman parte de la estrategia de desarrollo nacional, por tanto, el
logro de los objetivos nacionales, dependera de la evaluacion financiera, y la
eficiencia en la implementacion del proyecto. Las etapas de un proyecto estan
interrelacionadas y siguen una secuencia logica, entre los cuales se distinguen las

siguientes: i) identificacion, ii) factibilidad, iii) implementacion, y iv) evaluacion.
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Tabla N° 3
Componentes de la viabilidad econémica de un proyecto

ETAPA DEFINICION

IDENTIFICACION Se e§pecific§n las prioridgdes enla asjgnacién de los recursos escasos. Se
evallan posibles alternativas de solucién a problemas concretos.
Se evalua la factibilidad del proyecto en sus ambitos:
e Técnico
e Financiero
e Econdmico
Es el proceso por el cual se pone en funcionamiento el proyecto, una
IMPLEMENTACION caracteristica de la misma es que no siempre se implementa de acuerdo al
plan inicial. Implica la administracion de los procesos definidos anteriormente.
Se evalla el impacto del proyecto sobre el bienestar de la poblacion.
EVALUACION Comprende la comparacion de lo alcanzado, respecto de los objetivos
iniciados.

FACTIBILIDAD

Elaboracion: propia

2.2.5.6. VALOR ACTUAL NETO (VAN)

Este procedimiento, consiste en encontrar el valor presente de los flujos netos de
efectivo (FNE) esperados de una inversion, descontando a una tasa de interés
apropiada vy, restarle el costo inicial del proyecto. Si dos 0 mas proyectos son
excluyentes entre si, el que tenga el mayor VAN sera seleccionado. La ecuacion

que ayuda a estimar el VAN sera:

" FNE,

VAN=S
Z (1+TIR)"

| =0

2.2.5.7. TASA INTERNA DE RETORNO (TIR)

La Tasa Interna de Retorno (TIR) se define como la tasa de descuento (r) que
iguala el valor presente (VAN) de un flujo de efectivo futuro (FNE) esperado, con el

valor de la inversion inicial del proyecto (l).

En este caso, conocemos el valor de la inversion inicial del proyecto (1) y ademas
los valores de los flujos netos de efectivo (FNE), pero desconocemos el valor de la
tasa de descuento (r). Algun valor de (r) causara que la suma de los FNE iguale el
costo inicial del proyecto, haciendo que la ecuacién sea igual a cero, a este valor

se le denomina Tasa Interna de Retorno.

Y
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1 +iFNEi
TIR=——2"2
D i*FNE,

i=1

2.2.5.8. RELACION COSTO-BENEFICIO (RCB)

Es un criterio comun para expresar la rentabilidad de un proyecto, en funcion del
valor presente neto de los beneficios (VANBg) al valor presente neto de los costos
(VANc), ya sea como una razén o como una diferencia. En el primer caso, la
relacion debe ser mayor que 1, para cumplir el criterio de viabilidad. En el segundo
caso, la relacién debe ser mayor que 0 (cero), para cumplir el criterio de viabilidad.

n Bi
2
RCB ZVANB _a d+r)
VAN, Z”: C,
= (L+1)"

2.25.9. AUTO-SOSTENIBILIDAD DE UN SERVICIO

Con la identificacion de los criterios de evacuacion econdmica de un proyecto, se
identifican tres criterios de decision si un proyecto es rentable o no, es sostenible o

noy, es viable o no:

1. La auto-sostenibilidad de un servicio implica que la generacién de ingresos
debe ser igual a los costos incurridos, TIR=0 o tendiente a TIR=TO (de B a
C), esto significa se cubre con los costos incurridos en el servicio, sin
embargo, la inversion inicial no se podra recuperar, lo que significa que el
proyecto es auto-sostenible pero no rentable.

2. La rentabilidad de un proyecto implica que los ingresos deben ser mayores
a los costos incurridos y dados a una tasa de descuento o de oportunidad
(TO), VAN>0 y TIR>TO (de C a D).

3. La viabilidad del proyecto se define que la relacion beneficio costo (RCB)
debe ser mayor a la unidad, RBC>1, por tanto el VAN>0 y TIR>TO (de C a

&
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D); si es RBC=1, por tanto el TIR=TO y VAN=0 (punto C), y por iteracion »

sucede contrariamente si la relacion beneficio costo es menor a la unidad.

Estos ultimos dos supuestos, son criterios de medida de la rentabilidad o no

del proyecto.

Grafico N° 1
Criterios De Decision
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Elaboracion: propia
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CAPITULO Il MARCO INSTITUCIONAL

3.1. ACCESO A LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

El acceso a servicios de transporte, es un derecho reconocido en la Constitucion
Politica del Estado Plurinacional de Bolivia. Se reconocen como derechos civiles,

£

entre otros, “..la libertad de residencia, permanencia y circulacion en todo el
territorio boliviano, que incluye la salida e ingreso del pais”.l’ Lo anterior, puede
realizarse por locomocién humana o a través de medios de transporte motorizado.
Si bien este ultimo caso, es definido como derecho de los usuarios del servicio de
transporte, donde se establece que “...el Estado garantiza el acceso a un sistema
de transporte integral en sus diversas modalidades. La ley determinara que el
sistema de transporte sea eficiente y eficaz, y que genere beneficios a los usuarios

y a los proveedores”.

El nivel central del Estado, esta facultado a normar y regular el funcionamiento del
sistema de transporte en todas sus modalidades y en todo el territorio nacional. En
este sentido, podra elaborar leyes y politicas de mejora para el transporte de
personas y carga. Lo anterior, estd intimamente ligado a la provision de
infraestructura para el funcionamiento de los sistemas de transporte, que en la

practica se realiza a través de los ministerios del ramo.

3.2. REGULACION INSTITUCIONAL DEL SECTOR TRANSPORTE

El sector transporte en Bolivia, tiene como 6rgano rector, al Ministerio de Obras
Publicas, Servicios y Vivienda, a través del Viceministerio de Transportes. Esta
instancia estd encargada de la regulacibn de la prestacion del servicio de
transporte de pasajeros y carga, como de la provisién de infraestructura fisica en
todas las modalidades de transporte. La institucion, tiene la obligacion de
“...promover, gestionar obras y servicios de calidad en materia de transporte a
toda la poblacién boliviana”. El viceministerio de transportes, administrativamente
se conforma por una direccion de transporte terrestre y fluvial, y otra direccién

reguladora del transporte aéreo. Asimismo, en cada instancia, se encuentran

17 Constitucion Politica del Estado, Articulo 21, 7.
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unidades que regulan la prestacion de servicios, y otras relacionadas con la

formulacion de proyectos de infraestructura y mejora de servicios.

En lo referido a la regulacion de los servicios de transporte publico de pasajeros y
carga, el ente regulador, que regula la aplicacion de procesos y tarifas, es la
Autoridad de Telecomunicaciones y Transporte (ATT). Esta instancia, creada por
Decreto Supremo en 2009, tiene por objeto la regulacion de tarifas y cumplimiento
de la normativa vigente en la actividad comercial de transporte de pasajeros y

carga, junto con las areas de telecomunicaciones y tecnologias.

La administracién institucional del servicio de transporte terrestre en Bolivia, se
puede diferenciar en razdn del ambito de aplicacién, es decir, existen distintas
instancias que regulan por un lado la prestacion del servicio de transporte, como la
provision de infraestructura vial. En el primer ambito, el érgano rector del servicio

de transporte de pasajeros es el Viceministerio de Transporte, junto con la ATT.

En el departamento de La Paz, la instancia que regula la prestacion de servicios
de transporte, es la Direccion Departamental de Transporte y Comunicaciones,
esta dependencia, tiene la facultad de aprobar tarifas, inclusion de lineas de
transporte de pasajeros, paradas y solucionar controversias en materia de

transporte interprovincial e intermunicipal.

En el nivel municipal, la instancia que regula el transporte publico, es la Direccion
Municipal de Transporte y Vialidad, instancia que fija tarifas, habilita rutas de
transporte, autoriza el funcionamiento de sindicatos, y gestiona cualquier cambio
en el sistema de transporte publico. Asimismo, desarrolla actividades la Direccién
General La Paz, instancia descentralizada de la administracion municipal,
encargada de poner en funcionamiento el Sistema Integrado Municipal de

Transporte, del cual el servicio Bus Pumakatari es el primer componente.
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Figura N° 3 )
Estructura jerarquica La Paz Bus-Pumakatari (Ambito de servicios)

Direccion General
"La Paz Bus"

istema Integrado
Transporte Publico de
La Paz

Servicio "Bus Pumakatari"
*Fase 1
*Fase 2

Elaboracion: propia
En el &mbito de provision de infraestructura vial, las competencias en los tres
niveles de gobierno, se ejecutan a través de instancias administrativamente

diferentes.

Por provision de infraestructura vial, se entiende entre otros, la construccion,
mejora y ampliacion de: carreteras, puentes, pasos a desnivel, instalaciones e
infraestructura habitacional de transporte.'® En el nivel nacional, estas actividades
son realizadas por las unidades operativas del Ministerio de Obras Publicas,
Servicios y Vivienda, a través de la Administradora Boliviana de Carreteras,
cuando el sistema vial sea interdepartamental. En el nivel departamental, existen
los servicios departamentales de caminos, encargados de proveer esta
infraestructura en las vias interprovinciales e intermunicipales. En el nivel
municipal, especificamente en el municipio de La Paz, la instancia que provee este

material, es la Secretaria Municipal de Infraestructura publica.

En relacion a la administracion de la infraestructura carretera, en el pais se
distinguen tres tipos de vias, segun la ocupacién. Cada una de ellas administradas
por cada nivel de gobierno, estas son: i) Red vial fundamental, ii) Red vial

departamental, y iii) Red vial municipal. Las caracteristicas de cada una son:

18 También se incluye la construccion de otro tipo de infraestructura como la del teleférico.
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Tabla N° 4
Estructura carretera nacional segun nivel
Administracién Red Vial Caracteristicas

o Conecta las capitales administrativas del pais
Gobierno Red Vial Fundamental o  Conecta las principales carreteras internacionales
central (RVF) e  Conecta dos 0 mas carreteras de la RVF

e  Cumple la normativa ambiental

e Integracién departamental

e  Se conecta con la RVF
Gobiernos Red Vial Departamental e  Conectan zonas productoras
departamentales (RVD) e Vinculan capitales de provincia con la capital de

Departamento

e Acceso a polos de desarrollo
Gobiernos Red Vial Municipal * AlnealaRVD -
municipales (RVM) o Vincula las capitales de provincia

e  Cumple condiciones ambientales

Fuente: Decreto Supremo N° 25134
Elaboracion: propia

3.3. ESTRUCTURA NORMATIVA DEL SECTOR TRANSPORTE

3.3.1. COMPETENCIAS GUBERNAMENTALES

Las competencias de cada nivel gubernamental, en relacién con la provisién de
servicios de transporte, estan definidas en la Constitucion Politica del Estado
Plurinacional de Bolivia, y estan ampliadas en la Ley Marco de Autonomias Andrés
Ibafiez. Esta norma, establece que las competencias exclusivas en materia de
transporte, abarcan ambitos: legislativa, reglamentaria y ejecutiva, que pueden

transferirse o delegarse excepcionalmente.

La Ley Marco de Autonomias, establece que es competencia exclusiva de los
Gobiernos Autébnomos Departamentales, entre otras, “..aprobar politicas
departamentales de transporte e infraestructura vial interprovincial e
intermunicipal; planificar y promover el desarrollo del transporte interprovincial por
carretera en el departamento; ejercer competencias de control y fiscalizacién para
los servicios de transportes de alcance interprovincial e intermunicipal y regular el

servicio y las tarifas de transporte interprovincial e intermunicipal”.

Mientras que son competencias exclusivas de los Gobiernos Auténomos

“

Municipales, dentro de su jurisdiccion, “..el transporte urbano, registro de
propiedad automotor, ordenamiento y educacién vial, administracion y control de

transito urbano”. Asimismo, son competencias de estas instancias, entre otras:

&
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planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento del
transito urbano, efectuar el registro del derecho propietario de los vehiculos
automotores legalmente importados, ensamblados o fabricados en el territorio
nacional; desarrollar, promover y difundir la educacion vial con participacion
ciudadana y regular las tarifas de transporte en su area de jurisdiccion, en el

marco de las normas, politicas y pardmetros fijados por el nivel central del Estado.

3.3.2. LEY GENERAL DE TRANSPORTE

Esta norma, vigente desde 2011, “...tiene por objeto establecer los lineamientos
normativos generales técnicos, econdmicos, sociales y organizacionales del
transporte [...] en sus modalidades aérea, terrestre, ferroviaria y acuética”.

Se identifica al ideal del servicio, como Sistema de Transporte Integral, y tiene un
marco de accion que abarca las instancias gubernamentales en sus tres niveles,
en lo referente a infraestructura y servicio, a los prestadores de servicios de
transporte de personas y carga, como a los usuarios de los sistemas de transporte
en sus diferentes modalidades. De manera general, se pretende cumplir:

Tabla N° 5
Componentes del Sistema de transporte Integral

ALCANCE

El STI, llega de manera efectiva a toda la poblacion del pais, articulandola al desarrollo social,
productivo y comercial.

Se proyecta un STI, eficiente que permita reducir los costos de transporte y la logistica.

Equidad, calidad y seguridad para los usuarios del STI, mejora de sus componentes que

SITENAIDE contribuyan a la consecucién general del vivir bien y la conservacion de la integridad fisica de
TRANSPORTE

INTEGRAL personas y carga. - N .

(STI) Se promueve la mejora en la prestacion del servicio de transporte en cada modalidad.

Reducir al maximo el nivel de accidentabilidad precautelando ante todo la vida humana.

Reducir la contaminacion, mejorar las condiciones de transitabilidad, facilitar el acceso de
usuarias y usuarios, reducir tiempos de viaje y espera.

El Estado garantiza la continuidad del ST en todas sus modalidades

Fuente: Ley 165-Ley General de Transporte
Elaboracion: propia

3.3.3. PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 2016-2020

El Plan Nacional de Desarrollo 2016-2020, en lo referido a transporte, prioriza la
integracion del pais, implementando modalidades de transporte adecuadas a las
caracteristicas geofisicas del territorio nacional, entre ellas, se cuentan: carreteras,

infraestructura fluvial, aérea y ferroviaria. Se prevé el avance significativo en la
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integracion de las regiones de Bolivia en concordancia con el desarrollo productivo

y el incremento demografico.

El transporte carretero es el eje trasversal del desarrollo del pais. El Estado preve
la construccién, mejora, expansién y mantenimiento de la Red Vial Fundamental
acorde a los estandares internacionales, a fin de optimizar la integracion carretera

en procura del desarrollo productivo de todas las regiones.

Concretamente, el plan estima alcanzar la construccion de un total de 4.800 km
longitudinales de carreteras, entre las cuales se incluye, el Corredor Bioceanico,
Corredor Norte-Sur, Corredor Oeste-Norte, Diagonal Jaime Mendoza, ademas de
consolidar la “Y” de la Integracion. Se pretende también la construccion de 11

puentes, que en longitud alcanzan los 7,28 kildbmetros lineales.

3.3.4. NORMATIVA LOCAL

3.3.5. PLAN DE DESARROLLO MUNICIPAL “LA PAZ-2040”

El Plan de Desarrollo Municipal “La Paz que queremos hacia el 2040, es un plan
operativo de largo plazo desarrollado entre 2010 y 2012, que guia el desarrollo a
nivel municipal. Se conforma de seis ejes estratégicos y 744 proyectos,
clasificados en funcién al Plan de Gobierno 24/7 de la gestion de gobierno electa

“

en 2012. Se define a La Paz como un “...municipio sustentable con desarrollo

humano pleno, interculturalidad, seguridad y responsabilidad social”.

Los seis ejes de desarrollo son: i) Sustentable y eco-eficiente; ii) Protegida, segura
y resiliente; iii) Viva, dinamica y ordenada; iv) Feliz, intercultural e incluyente; v)
Emprendedora, innovadora, préspera y acogedora; vi) autbnoma, participativa y

corresponsable.

En lo referente a provision de infraestructura vial y servicios de transporte, la
norma indica en el eje tres, la priorizacion de un sistema ordenado de transporte,
gue incluye: i) Infraestructura vial, ii) Equipamiento vial, iii) Logistica de transporte.
Por infraestructura vial, se cuenta: vias, calles, avenidas puentes, subterraneos y
pasos a desnivel entre otros. Asimismo, el equipamiento vial incluye entre otros:

Sefialética, material de control de velocidad, sistemas de verificacion y control

WV
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para vehiculos motorizados y material de difusion. Por dltimo, se entiende como
logistica de transporte, la planificacion vial, sistemas inteligentes de ordenamiento
vial, personal de apoyo entre los cuales se incluyen los guardias de transporte, y la

informatica aplicada al sector transporte, como los centros de video vigilancia.

El plan, pretende conseguir en 25 afios una transformacién de la ciudad,
permitiendo agilizar los tiempos de desplazamiento, reducir la congestion vehicular
y reducir los efectos adversos como la contaminacion sonora y ambiental. Para
ello, se planea la construccion de un anillo externo que conecta las zonas sur y
este en una primera instancia, entre San Antonio y Alto Achumani. Este proyecto
priorizado para sentar presencia sobre areas pretendidas por municipios vecinos.
Asimismo, se plantea la ampliacion de la via troncal que une la zona de San Jorge
y Achachicala, que incluye la Autopista. Este plan implica fuertes inversiones, en la
medida que dadas las condiciones geograficas, se deberan construir grandes

puentes y pasos a desnivel principalmente.1®

19 Plan de Desarrollo Municipal “Plan La Paz — 2040”, GAMLP
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CAPITULO IV MARCO DESCRIPTIVO Y PROPOSITIVO

4.1. MARCO DESCRIPTIVO ) N

4.1.1. ASPECTOS GENERALES DE LA POBLACION PACENA

El departamento de La Paz posee poblacion que es 2.706.351 habitantes: 50,58%
son mujeres y el 49,42% varones, y una superficie de 133.985 km2, estd a una
altitud de 3.640 msnm, representando una presion demografica de 20,20 hab/km2,
segun el Censo 2012. Asi como muestra la siguiente tabla segun inter censo y
respecto al total.

Tabla N° 6
La Paz: Poblacion, Superficie y Densidad de Poblacion por Censo segun Departamento
CENSO SUPERFICIE DENSIDAD
DEPARTAMENTO —g0 2001 2012 KM2 1992 2001 2012
TOTAL 6.420.792 8.274.325  10.027.254 1.098.581 5,84 7,53 9,13
Chuguisaca 453756 531522 576.153 51.524 8,81 10,32 11,18
La Paz 1.900.786 2.350.466  2.706.351 133.985 14,19 17,54 20,2
Cochabamba 1.110.205 1.455.711 1.758.143 55.631 19,96 26,17 31,6
Oruro 340.114 391.870 494178 53.588 6,35 7,31 9,22
Potosi 645.889  709.013 823.517 118.218 5,46 6 6,97
Tarija 291407  391.226 482.196 37.623 7,75 10,4 12,82
Santa Cruz 1.364.389 2.029.471  2.655.084 370.621 3,68 548 7,16
Beni 276.174  362.521 421.196 213.564 1,29 1,7 1,97
Pando 38.072 52.525 110.436 63.827 0,6 0,82 1,73
Fuente: INE.

Elaboracion propia

La ciudad de La Paz, es capital del departamento y sede politica del Estado
Plurinacional de Bolivia: tiene una poblacion de 764.617 habitantes (7,63% del

total); esta a una altura de 3.649 m.s.n.m.

La distribucion de la poblacion segun la organizacion administrativa por
Macrodistrito, la mayor proporcion se encuentra en el Macrodistrito Max Paredes,
seguido del Macrodistrito Periférica y el Macrodistrito Sur, como se observa en la

tabla siguiente:
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Tabla N° 7
La Paz: Distribucion Poblacional de la Ciudad de La Paz por Macrodistritos
MACRODISTRITO 2012 (%)
Total Municipio de La Paz 100
Macrodistrito Cotahuma 19,37
Macrodistrito Max Paredes 20,74
Macrodistrito Periférica 20,06
Macrodistrito San Antonio 14,58
Macrodistrito Sur 16,04
Macrodistrito Mallasa 0,64
Macrodistrito Centro 8,10
Macrodistrito Hampaturi 0,26
Macrodistrito Zongo 0,21

Fuente: Censo 2012 (INE).
Elaboracion propia

Dado este escenario, segun el Censo 2012, la sede de gobierno ha quedado
detras con 764.617 habitantes, 84.223 menos que El Alto y en 28.676 habitantes
menos que en el Censo 2001. Lo que significa un decrecimiento de la poblacién
en 3,75%.

4.1.2. ASPECTOS DE REFERENCIA: SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
CIUDAD DE LA PAZ
La gente en su cotidianidad, cambia ciertos habitos de vida cuando se acostumbra
a los nuevos patrones de operacion, regularidad y seguridad de los servicios de
transporte; muchos autores y promotores del enfoque de movilidad urbana
sostenible coinciden en afirmar que el sistema de transporte urbano disciplina a
los habitantes de una ciudad, si el sistema de transporte es irregular, cadtico,
impuntual, congestionado, poco amigable, podemos esperar que la poblacion de
esa ciudad responda a las mismas caracteristicas, puesto que las primeras
interrelaciones que un ciudadano tiene al iniciar el dia, es con el sistema de

transporte publico y sus operadores.?°

El sistema de transporte publico “tradicional” en la ciudad de La Paz se caracteriza
por ser ineficiente, es decir por hacer un mal uso de los recursos que emplea para
operar, en este caso los vehiculos, el combustible, los recursos humanos vy el

espacio publico; los vehiculos han sido explotados de tal manera que una mayoria

20 Downie, A. (2008). “The World's Worst Traffic Jams”. Times Magazine. Masachussets , EUA.
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del parque automotor publico ha superado ya su limite de vida util, actualmente
este parque vehicular, en condiciones muy precarias de funcionalidad, pone en
riesgo la seguridad y la vida tanto de pasajeros como de transportistas y peatones
y de la poblacion en general pues generan grandes cantidades de gases
contaminantes; y, finalmente, la ocupacién del espacio publico versus la cantidad
de personas transportadas es desproporcionalmente grande, vale decir que un
bus de 60 pasajeros, moviliza la misma cantidad de personas que 5 minibuses,
ocupando la mitad del espacio y consumiendo un volumen considerablemente

menor de combustible.??

Ademas, es necesario hacer mencion en este marco de referencia al “circulo
vicioso de la movilidad urbana insostenible” en el cual se encuentra entrampado el
transporte en la ciudad de La Paz; este circulo se inicia en la deficiente prestacion
del servicio de transporte publico, caracterizado por su “miniaturizacion”, es decir
por el predominio de modalidades de baja capacidad (de 4 a 14 pasajeros) que ha
ocasionado una saturacion de las vias de transporte en la ciudad, lo cual ha ido en
detrimento de las condiciones de movilizacién de toda la poblacion pacefia; esto
ha ocasionado que las familias —cansadas de lidiar con un transporte publico
deficiente, saturado, que ademas brinda un mal servicio y malas condiciones de
confort, seguridad e higiene—, decidan comprar un vehiculo particular, en el cual
se movilizan diariamente, incrementando la saturacion de las vias con vehiculos
de baja capacidad (y ademas baja ocupacion) empeorando aun mas las
condiciones de movilidad urbana, pero ademés, brindando mayores incentivos
para que mayor numero de familias decida comprar un vehiculo particular y deje

de utilizar el transporte publico.

Por ello, se ha disefiado un proyecto de nuevos servicios de transporte de las
caracteristicas del SETRAM, que implica importantes impactos en las condiciones
socioeconémicas de la poblacién circundante a los ejes de transporte que

empiezan a operar, previendo el bienestar social —usuarios del trasporte publico y

21 TRANTER (2012). Movilidad intra urbana en el area metropolitana de La Paz. Estudios sobre la
factibilidad de un transporte masivo. GAMLP. La Paz, Bolivia.
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la generacion de dinamismo de la actividad econdmica en la ruta-paradas—, de la
poblacion paceia.

4.1.2.1. SERVICIO DE TRANSPORTE MUNICIPAL

El aparato operativo municipal, implementado para hacer frente a la problematica
de transporte, es el denominado Servicio de Transporte Municipal (SETRAM).
Esta entidad, fue ideada desde inicios de 2012, a raiz de la necesidad de disponer
de alternativas de transporte alternas a las existentes, y dada la necesidad de

modernizar el transporte de pasajeros en la ciudad.

En 2012 se crea la Direccion Especial De Movilidad, Transporte Y Vialidad, a la
cual se le encomienda el disefio de un sistema de transporte masivo para
modernizar el transporte en la ciudad. Al interior de esta entidad se define crear un
programa especial al cual se le denominaria La Paz Bus, el cual a futuro deberia
hacerse cargo de la operacion del sistema que se disefiaria. Finalizados los
estudios, se concluye que se hace preciso y es viable operar un servicio primario
de transporte a través de buses de mediana capacidad, se define entonces que el
primer producto tangible sera el denominado Bus Pumakatari, del cual se habia

adelantado ya la creacion de un prototipo en China.

En 2013 se crea el marco juridico y el equipamiento necesario para el futuro
funcionamiento del bus. En este sentido, se gestiona la creacion de un sistema
administrativo que permita autonomia de gestion. Este afio, se realiza el
desembolso de cerca de 65.000.000 de bolivianos para realizar la compra de 61
buses que iniciarian operacion en 2014. Este afio también se da curso a la
transicion de un esquema centralizado hacia la creacion SETRAM, entidad
descentralizada con autonomia plena, que operaria de manera independiente del

nivel central municipal, compuesta por areas de operacion y administracion.

En 2014 llegan a Bolivia los primeros 60 buses de la primera fase del SETRAM,
estos inician operaciones en tres rutas: i) Incalllojeta, ii) Villa Salome vy iii)
Chasquipampa. A su vez en esta gestion, se crea una dependencia central que a
futuro seria el brazo operativo y de planificacion del SETRAM, a la cual se le
denomino Direccion General del Sistema Integrado de Transporte (DGSIT). El
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esquema administrativo entonces permite la interaccién de dos entidades una de
planificacion rectora del SETRAM, cual es la DGSIT, que se compone de dos
direcciones, mientras que la operacion le corresponde exclusivamente al
SETRAM, en ella entre otras se administra: personal, compras y mantenimiento.

Figura N° 4
Esquema administrativo La Paz Bus

DIRECTOR GENERAL DEL SISTEMA
INTEGRADO DE TANSPORTE

(DGSIT)

GERENTE GENERAL SERVICIO DE
TRANSPORTE MUNICIPAL (SETRAM)

DIRECTOR DE PLANIFICACION DEL
SISTEMA INTEGRADO DE
TRANSPORTE DGSIT

DIRECTOR GENERAL DE GESTION SEL
SERVICIO DGSIT

JEFE DE LA UNIDAD DE
PLANIFICACION DEL JEFE DE LA UNIDAD DE SUPERVISION DEL
SISTEMA INTEGRADO DE SERVICIO DGSIT
TRANSPORTE DGSIT

JEFE DE LA UNIDAD DE
COMUNICACION Y

RELACIONES PUBLICAS
DGSIT

Elaboracion propia

4.1.2.2. NECESIDAD INSATISFECHA Y BIENESTAR

Siendo la operacioén del transporte publico el problema mas complejo en el sistema
de movilidad urbana en La Paz, con repercusiones sobre el uso del suelo, la red
vial, el transito vehicular y la calidad de vida de la poblacién, el Gobierno
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Autonomo Municipal de La Paz (GAMLP) ejecuto el proyecto de implementacion
del Servicio de Transporte Municipal (SETRAM), como una medida para mejorar el

servicio de transporte publico.

El servicio consiste en la operacion de diversas rutas que partiendo del Centro
pacefio cubren alrededor de once (11) ejes principales hacia los diferentes
Distritos del Municipio. En este sentido, durante el mes de febrero de la gestidon

2014, se ha iniciado los servicios en tres rutas, a saber:

» Parque Urbano Central (PUC) — Inka Llojeta Macrodistrito 1. Cotahuma
» Parque Urbano Central (PUC) — Villa Salomé Macrodistrito 4. San Antonio
» Parque Urbano Central (PUC) — Chasquipampa Macrodistrito 5: Sur

De acuerdo a lo precedido, se muestra las rutas de acuerdo a un diagrama para

identificar las rutas de la Fase I:

La Ruta Sur consiste: Defensores del Chaco — José Mufios Reyes — calle 28
Enrigue Oblitas — Av. Costanera — Av. José Maria Achid — Calle 21 — Av.
Costanera — Calle 15 — Calle Nardos — Av. Arequipa — Av. Costanera — Calle 16
de Obrajes — Av. Héctor Ormachea — Calle 5 de Obrajes — Av. Hernando Siles —
Av. del Libertador — Av. del Poeta — calle Federico Suazo — Calle Bueno — Av.

Simon Bolivar —Calle Argandoiia — Estacion Central PUC.
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Grafico N° 2
Diagrama Ruta Sur
(Chasquipampa-Parque Urbano Central)
4

Fuente: GAMLP.

La Ruta San Antonio consiste: Av. Ciudad del Nifio — Av. Octavio Campero — Av.
Esteban Arce — Av. 31 de Octubre — Rafael Ballivian - Calle Costanera — Cale
Paraguay - Av. Busch — Calle Diaz Romero — Av. Del Ejercito — calle Federico
Zuazo — Calle Bueno — Av. Simon Bolivar — Calle Argandofia — Estacién Central

PUC.
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Grafico N° 3
Diagrama Ruta San Antonio
(Villa Salome-Parque Urbano Central)
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Fuente: GAMLP.

Por dltimo, la Ruta Cotahuma abarca: Av. Max Fernandez — Av. Mario Mercado —

Francisco Bedregal — Puentes Trillizos — Av. del Libertador — Av. del Poeta — calle
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Federico Suazo — Calle Bueno — Av. Simén Bolivar — Calle Argandofia — Estacion
Central PUC.

Grafico N° 4
Diagrama Ruta Cotahuma
(Incallojeta-Parque Urbano Central)
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Fuente: GAMLP.
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Ahora bien, mas alla de los objetivos y metas propuestos a puesta en marcha de
este proyecto, la medida de mejora del servicio de transporte publico tiene como
fin eliminar paulatinamente la carencia de un servicio de transporte publico
eficiente que es prestado por los operadores privados sea cual fuese el tipo de
organizaciéon econOmica. Para la medicion de esta calidad del servicio, se ha
desarrollado un indicador compuesto, definido por tres niveles: (i) poblacion mas
insatisfecha; (ii) poblacion medianamente insatisfecha; y (iii) poblacion menos
insatisfecha, de acuerdo a los siguientes criterios??:

Tabla N° 8
La Paz: Criterios Para Definir El Indicador Compuesto, Gasto De Transporte Y Percepcion

Percepcion

Gasto en Calificaciones 0 y 1 Calificaciones 2y 3 Calificaciones 4,5y 6
transporte
sl PR Poblacién mas insatisfecha Poblacién mas insatisfecha Poblac_lon n_1ed|anamente
Oy1 insatisfecha
. Poblacion mas insatisfecha Poblac]on med|anamente Poblacion menos insatisfecha
2y3 insatisfecha

Poblacion medianamente

Calificacion 4 insatisfecha

Poblacion menos insatisfecha ~ Poblacion menos insatisfecha

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
La poblacién mas insatisfecha es la que tiene la peor percepciéon sobre el sector
de transporte publico y al mismo tiempo es la que paga mas, mientras que al otro
extremo, la poblacion menos insatisfecha es aquella que tiene la percepcién
menos negativa sobre el sector y también paga menos por el servicio; entre

ambas se encuentra la poblacion medianamente insatisfecha.

TablaN° 9
La Paz: Percepcion sobre el Transporte de Servicio Publico del encuestado
Ruta Percepcion del encuestado/a Total
Mas Medianamente Menos NS/NR
insatisfecha insatisfecha insatisfecha

Sur 26,0% 23,2% 32,0% 18,9% 100,0%
San Antonio 14,3% 31,2% 41,3% 13,2% 100,0%
Cotahuma 8,1% 15,6% 43,5% 32,8% 100,0%
Total 21,2% 23,3% 35,4% 20,2% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia segun la Tabla N° 8

22 Esta escala de medicion, corresponde a las encuestas de percepcion que se realizan
trimestralmente por el SETRAM, y abarcan una muestra de 780 entrevistas, a lo largo de las tres
rutas de la primera fase Pumakatari, a usuarios de todas las modalidades de transporte.
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Nuevamente en la ruta Sur se verifica la mayor proporcién de poblacion
insatisfecha respecto a las otras rutas. Mas de un cuarto de la poblacion (26%) en
la ruta Sur tiene muy mala percepcion sobre el sistema de transporte publico y
ademas gasta mas de 20.- Bs. al dia por persona para movilizarse. De las tres
rutas, en Cotahuma se ha verificado los menores indices de insatisfaccion y en

ruta San Antonio se verifica un término medio.

4.1.2.3. CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS DE LOS USUARIOS DE
TRANSPORTE PUBLICO

El 59% de la poblacion encuestada en las rutas han sido mujeres, lo que podria
estar mostrando que las mujeres se movilizan con mas frecuencia en pequefias
distancias a pie, con el objetivo, ademas de asistir o volver de la fuente laboral, de
recoger o dejar a los/as hijos/as del/al colegio, ir y volver del mercado y otras
actividades domeésticas, por eso fueron abordadas en la via en mayor proporcion
respecto a los hombres.

Tabla N° 10
La Paz: Sexo de encuestados por ruta
Ruta : Sexo del encuestado/a : Total
Mujer Varén

Sur 62,1% 37,9% 100,0%
San Antonio 56,6% 43,4% 100,0%
Cotahuma 48,9% 51,1% 100,0%
Total 59,1% 40,9% 100,0%

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracion: propia
Por su parte, el 62% de la poblacién encuestada tienen entre 21 y 40 afios de
edad; la distribucion de las edades a nivel ciudad para el afio 20102 muestra que
el 55% de la poblacion pacefia se encuentra en este rango de edad (entre 20 y 39
afos), por lo tanto de estos datos se puede deducir que la poblacién en este rango
de edad sale de casa con mayor frecuencia, se moviliza mas que la poblacién
mayor de 40 afios o la poblacion que tiene entre 18 y 20 afios de edad. Asimismo,
se observa que a nivel ciudad el 10% de la poblacion tiene mas de 60 afos de
edad, sin embargo en la encuesta hecha en via se ha registrado sélo un 6% de

poblacién mayor de 60 afios. Esto nos muestra también que las personas de la

2 GAMLP (2010) “Compendio Estadistico del Bicentenario”
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tercera edad salen con menor frecuencia de casa, se movilizan menos respecto a
los mas jovenes, esto debido a varios factores, principalmente porque se reducen
sus motivos de movilizacion y también porque el sistema de transporte es poco

amigable para personas mayores y ancianos/as.

Tabla N° 11
La Paz: Edad de encuestados por ruta
Ruta Edad del encuestado/a en intervalos Total
NS/NR 20 afios De21a De26a De31a De 36 a De41a Ded6a De51a De 56 a Mas de
o 25afios  30afos  35afios 40 afos 45 afios 50 55afios 60 afios 60 afios
menos afos
Sur 1,0% 7,8% 14,7% 18,1% 15,3% 15,5% 8,2% 7,0% 4,8% 2,7% 4,9% 100,0%

San Antonio  2,1% 2,6% 116%  153% 175%  132%  132%  6,9% 3,7% 4.2% 9,5% 100,0%
Cotahuma 1,6% 54% 102%  16,7% 13%  194%  145% 9,7% 4,8% 0,5% 5,9% 100,0%
Total 1,3% 6,5% 135%  174% 150%  158%  100%  7,4% 4,6% 2,6% 5,8% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP

Respecto a la ubicacion de la vivienda, los potenciales usuarios del sistema de
transporte publico municipal viven mayoritariamente en: (i) Chasquipampa,
Wilakhota, Codavisa, Coqueni, Huayrapata, Calacalani, Kupillani, Santa Fe,
Huancané, Cota Cota, Apafia, Uni, Ovejuyo, Valle de las Animas y Palca, en la
ruta Sur; (ii) Alto San Antonio, Bajo San Antonio, Villa Salomé, Alto y Bajo
Pampahasi, Valle Hermoso y Alto Pacasa en la ruta San Antonio; y (iii) Alto y Bajo
Llojeta, Inca Llojeta y Vergel en ruta Cotahuma. Es evidente que la poblacién que
requiere con mayor urgencia un servicio de transporte publico eficiente y regular
es aquella que vive en los barrios y villas méas alejadas de las zonas centrales, con
densidades demograficas que durante los dltimos afios han crecido
considerablemente; el fendmeno de expansién y desarrollo de subcentralidades
caracteristico de varias areas urbanas en la regién, ha generado que mucha
poblacion haya salido de zonas céntricas deterioradas para establecerse en zonas
periféricas residenciales, y la migracién del campo hacia la ciudad también ha
engrosado la poblacion asentada en las areas periurbanas formando en varios

casos cinturones de pobreza.?*
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Tabla N° 12
La Paz: Ubicacion de la vivienda de usuarios por ruta
Ruta Total
Sur San Antonio Cotahuma
El Alto 4,0% 2,1% 4,8% 3,8%
Vino Tinto/Achachicala 0,8% 0,0% 0,5% 0,6%
Achumani 2,5% 0,0% 0,5% 1,7%
Alto San Antonio/Bajo San Antonio 0,8% 33,9% 0,5% 6,2%
Alto Llojeta/Bajo Llojetalinca Llojeta/Vergel/Kantutani 0,4% 0,0% 59,7% 9,9%
Miraflores /Alto Miraflores 0,9% 0,0% 2,2% 1,0%
Obrajes/Alto Obrajes/San Isidro 2,8% 0,0% 1,6% 2,2%
Alto Pampahasi/Bajo Pampahasi/Pampahasi Central/Valle Hermoso/Alto 0,6% 24,3% 0,0% 4,4%
Pacasa
Alto Pasankeri/Pasankeri Sur/Las Lomas 0,5% 0,0% 9,1% 1,8%
San Pedro/Alto San Pedro 1,2% 1,6% 0,5% 1,1%
Sopocachi/Alto Sopocachi/Cristo Rey 0,9% 1,1% 2,7% 1,2%
Chasquipampa/Wilakhota/Codavisa/Coqueni/Huayrapata/ 41,8% 0,5% 0,0% 28,2%
Calacalani/Kupillani/Santa Fe/[Huancané
Alto Segiiencoma/Bajo Segiiencoma 1,3% 0,0% 0,0% 0,9%
Villa Fatima/Villa La Merced/Barrio Grafico 1,2% 2,1% 1,6% 1,4%
Villa el Carmen/Barrio Minasa 0,0% 0,0% 1,1% 0,2%
Chuquiaguillo/Kalajahuira 0,3% 0,0% 0,0% 0,2%
Las Delicias/Periférica/Rosasani/27 de Mayo/Cochapampa/San José 0,9% 0,0% 0,5% 0,7%
Apaiia/Uni/Ovejuyo/Valle de las Animas/Palca 13,2% 0,0% 0,5% 9,0%
Cota Cota 13,6% 0,5% 0,5% 9,3%
Calacoto 0,3% 0,0% 0,0% 0,2%
Buenos Aires/Alcoreza 0,1% 0,0% 2,7% 0,5%
Cotahuma 0,4% 0,0% 54% 1,1%
Tembladerani 0,4% 0,0% 0,5% 0,3%
Villa Copacabana/Escobar Uria 0,4% 9,0% 0,0% 1,7%
Villa Salomé 0,3% 23,3% 0,5% 4,1%
Villa Armonia/Kupini 0,1% 1,1% 1.1% 0,4%
San Miguel/Los Pinos 5,0% 0,5% 0,0% 3,5%
AuquisamanalPedregal/Los Almendros 1,3% 0,0% 0,0% 0,9%
Bella Vista/Bolognia 1,2% 0,0% 0,0% 0,8%
Irpavillrpavi 2 1,0% 0,0% 1,1% 0,9%
Cementerio/Villa Victoria/lChamoco Chico/Chijini/La Portada/El 1,0% 0,0% 1,1% 0,9%
Tejar/Pura Pura/Munaypata/Ciudadela Ferroviaria
CUC/Rosario 0,4% 0,0% 1,1% 0,4%
Villa Pabén 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Mallasa 0,3% 0,0% 0,0% 0,2%
Achacachi 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Respecto al ingreso mensual y gasto en transporte, cerca del 60% de la poblacion
encuestada cuenta con ingresos mensuales que van desde los 1.200 Bs. hasta los
2.400 Bs. mensuales, vale decir entre 1 y 2 salarios minimos. Este es un ingreso
mensual bastante reducido, puesto que representa un ingreso (gasto) de entre 5y
11 USS$. al dia, que en varios casos representa el gasto de toda la familia, puesto
gue solamente una persona en el hogar es la responsable de generar los ingresos

econdémicos, por lo tanto en varios de estos casos podriamos llegar a menos de 2
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US$. de gasto per capita al dia que es un pardmetro internacionalmente aceptado
para definir la linea de pobreza.?®

Tabla N° 13
La Paz: Ingreso mensual de usuarios por ruta
Ingreso mensual en intervalos Ruta Total
Sur  San Antonio Cotahuma
1.200 Bs o menos 29,8% 31,2% 26,3% 29,4%
1.201 a 2.400 Bs 27,2% 42,9% 25,3% 29,4%
2.401 a 3.600 Bs 17,2% 14,8% 25,3% 18,1%
3.601 2 4.800 Bs 5,8% 4,2% 12,9% 6,7%
4.801 2 6.000 Bs 6,0% 2,6% 5,9% 5,4%
6.001 a 7.200 Bs. 2,1% 0,0% 2,2% 1,7%
7.201 2 8.400 Bs 1,2% 0,0% 0,5% 0,9%
Mas de 8.400 0,3% 0,5% 0,5% 0,3%
NS/NR 10,6% 3.7% 1,1% 7,9%
Total 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Con esta informacion es facil deducir la importancia que tiene para las personas
de menores ingresos —que al mismo tiempo es la que vive en las zonas mas
alejadas— reducir los costos de movilizacion, lo cual solamente puede conseguirse
a través de un sistema de transporte publico masivo e integrado, con tarifa

también integrada y con optimos tiempos de viaje.

En el siguiente cuadro se puede ver la proporcién del ingreso que los encuestados
gastan mensualmente en transporte. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que en
él se expresan los porcentajes del gasto personal del encuestado, es decir bajo el
supuesto de que el encuestado vive solo, pues cuando se trata del “jefe o jefa” de
familia (quien contribuye con la mayor parte del ingreso econémico familiar), se
debe considerar que los otros miembros de la familia también generan gasto en
transporte sin necesariamente aportar a los ingresos del hogar, con lo que los

porcentajes del siguiente cuadro se pueden incrementar considerablemente.
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Tabla N° 14
La Paz: Ingreso mensual destinado a gasto en transporte, usuarios por ruta
Proporcion del ingreso destinado Ruta Total
a transporte, en intervalos Sur  San Antonio Cotahuma
5% o menos 24,6% 22,2% 46,2% 27,7%
5,01% al 10% 24.1% 33,9% 21,5% 25,3%
10,01% al 15% 14,1% 21,2% 13,4% 15,2%
15,01% al 20% 9,4% 9,5% 5,9% 8,9%
20,01% al 25% 4,7% 3,7% 3,2% 4,3%
25,01% al 30% 4,9% 3.2% 3,8% 4,4%
30,01% al 35% 1,2% 0,5% 1,1% 1,0%
mas del 35% 5,3% 2,1% 3.2% 4,4%
Sin resultado valido* 11,8% 3,7% 1,6% 8,8%
Total 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracion: propia
*Se han registrado algunos casos en la base de datos de personas que declararon tener un gasto en transporte mayor a su ingreso
mensual, estos resultados se expresan en la fila “Sin resultado valido”.

En cuanto a situacion laboral, tres cuartas partes de las personas encuestadas en
via han trabajado durante las dos semanas anteriores a la aplicacién de la
encuesta, y existe un 11% de personas que se dedican a quehaceres domeésticos.
Por lo tanto, se puede intuir que la importancia de contar con un servicio de
transporte eficiente en las zonas donde se levantdé la encuesta es de suma
importancia al menos para el 75% de la poblacién que se encuentra trabajando y

requiere hacer uso de medios de transporte diariamente.

Tabla N° 15
La Paz: Situacion laboral de los usuarios durante la iltima semana, por ruta

¢Cual es su situacion laboral?

Sin Esta
Se trabajar Esta Esta buscando Se dedica a . Jubilado
Ruta NS/NR  encuentra pero buscando incapacitado trabajo quehaceres estLIIE;taan i o Otro Total
trabajando tiene trabajo para trabajar por 1ra. domésticos rentista
empleo vez
Sur 0,60% 74,90% 1,80% 2,50% 0,10% 0,60% 10,70% 6,30% 2,30% 0,00%  100,00%
Anstz:io 0,00% 75,10% 2,60% 2,10% 0,50% 0,50% 9,00% 4,20% 5,30% 0,50%  100,00%
Cotahuma  1,10% 73,10% 1,60% 2,20% 0,00% 0,00% 13,40% 4,80% 3,20% 0,50%  100,00%
Total 0,60% 74,70% 1,90% 2,40% 0,20% 0,50% 10,90% 5,70% 3,00% 0,20%  100,00%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Ahora bien, segun el gasto en transporte y la situacion laboral de los encuestados,
se evidencia que el gasto diario en transporte es mayor a medida que la situacion
laboral de las personas mejora, el 46% de la poblacibn que se encuentra
trabajando gasta entre 6.- Bs. y 15.- Bs. al dia en transporte, y el 55% de las
personas que no estan trabajando pero que tienen empleo gastan entre 6.- Bs. y
10.- Bs. al dia en transporte. Al contrario, el 52% de las personas que se
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encuentran buscando trabajo, el 54% de las personas que se dedican a
quehaceres domésticos y el 44% de las personas que se encuentran estudiando
gastan 5 Bs. al dia 0 menos en transporte.

Tabla N° 16
La Paz: Gasto diario en transporte segun situacion laboral del encuestado

Total Gasto en transporte AL DIA en intervalos
5Bs.o 6a10 11a15 16a 21a  26a 31a  36a 4la  46a Mas — Total

sl menos Bs. Bs. 20Bs. 25Bs. 30Bs. 35Bs. 40Bs. 45Bs. 50Bs. d;:()
Sg:;;‘;ﬁ';‘;a 140%  328% 373% 93% 27% 06% 05% 05% 06% 06% 01% 11%  100,0%
Sig:r""eb:r‘:;f;g’° 136%  273%  545%  00% 00% 00% 45% 00% 00% 00% 00% 00%  100,0%
Es‘étr:‘;sa?z"“ 74%  519%  333%  74%  00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%  100,0%
Es:’aa'r’:’t‘:gzgj'::d° 00%  500% 500% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%

Esta buscando
trabajo por fra.  00%  500%  333% 167% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
vez
Se dedica a
quehaceres  56%  536%  368%  24% 00% 00% 00% 08% 00% 00% 08% 00% 100,0%
domeésticos
Estiestudiando  10.6%  439%  394%  30%  15% 00% 00% 00% 00% 00% 15%  00%  100,0%
"‘::::gt‘? 147%  471%  353%  00%  00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 29% 100,0%
Autoempleado  00%  1000%  00%  00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00%  100,0%
Total 126%  369%  374% T7% 21% 04% 04% 04% 04% 04% 03% 09%  100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

4.1.2.4. HABITO, FORMAS, FRECUENCIA, ESPERA Y TIEMPO DE USO DE
TRANSPORTE PUBLICO
Las centralidades que se han ido formando con el paso de los afios en la ciudad,
son las zonas en las que se produce y distribuye la mayor cantidad de bienes y
servicios propias de la urbe; las familias que viven en barrios alejados de estas
centralidades necesariamente requieren llegar a dichas zonas para acceder a la
vida econdmica, social, cultural, politica, tecnoldgica de la ciudad, y en la medida
que no logran hacerlo, estas familias van quedando aisladas, rezagadas,

empobrecidas cada vez en mayor medida.

Los principales motivos de movilizacion en todas las ciudades son: i) trabajo vy ii)
estudio, ademéas de los motivos secundarios, como visitas a familiares, ocio o
lugares de esparcimiento, curiosidad por conocer ciertas zonas de la ciudad donde

antes, por las dificultades de transporte y acceso, eran dificiles de conocer,
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paseos sin un objetivo especifico, solo por alejarse del centro urbano, se generan

con las posibilidades que brindan los nuevos servicios de transporte publico.

En este sentido, la principal razon que motiva la movilizacion de las personas
entrevistadas es trasladarse hasta el lugar de trabajo, el 68% de las personas en
la ruta Cotahuma y el 66% en la ruta Sur tienen esta razén como el principal
motivo de movilizacién, en la ruta San Antonio este porcentaje baja un poco, al
49%. El segundo motivo de viaje manifestado, es ir al mercado para comprar
insumos de consumo basico en el hogar, y a partir de ello existen varias
motivaciones, entre las principales llevar (o recoger) a los hijos/as de la escuela, ir
a la universidad o pasar clases y cursos diversos, salir de compras, salir con los
amigos, salir a practicar deportes, salir con la pareja y asistir a la iglesia y lugares

de culto, entre otros.

Tabla N° 17
La Paz: Objeto de movilizacion
Razones de movilizacion Principal razén Segunda razén Tercera razon

Ir al trabajo 63,2% 9,0% 1,6%

Llevar a los hijos a la escuela 16,4% 18,4% 6,7%
Ir al mercado/de compras 8,4% 34,3% 22,0%
Clases/estudios/cursos 8,3% 10,7% 2,1%
Médico (esta en tratamiento) 0,8% 3,2% 9,1%
Hacer tramites en el Centro 0,7% 0,3% 0,3%
Asistir a la iglesia/congregacion 0,5% 24% 10,4%
Salir con los/as amigos/as 0,3% 8,2% 15,3%
Cobrar su renta 0,3% 0,2% 1,0%

Buscar trabajo 0,3% 0,1% 1,0%
Practicar deporte 0,2% 3,7% 15,0%
Distraerse (de paseo o de viaje) 0,2% 0,1% 0,4%
Salir con su pareja 0,1% 8,2% 11,7%

Otro 0,0% 0,0% 0,5%

NS/NR 0,3% 1,3% 2,9%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Ahora bien, segin modalidades de uso, La modalidad de transporte més utilizada
es sin duda el minibus o carry, pero existen diferencias de una ruta a otra. En la
ruta Sur hay una mayor proporcion de usuarios de trufis respecto a la demas rutas,
en la ruta San Antonio se ha verificado que el 81% de la poblacion utiliza
principalmente minibus o carry y el 15% de la poblacion utiliza micros, y en la ruta

Cotahuma se ha encontrado la mayor proporcion de personas que utilizan
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vehiculos particulares y vehiculos publicos de transporte exclusivo (taxis y

radiotaxis).

La ruta Sur esta bastante asistida por una importante cantidad de lineas de
transporte publico, tanto de minibuses, como de carrys, micros y trufis, sin
embargo la demanda sobrepasa la oferta en horas pico, el resto del tiempo los
vehiculos circulan a media capacidad, lo que demuestra una deficiencia en la
organizacion de lineas y unidades vehiculares por parte de los operadores de
transporte publico. Por otro lado, la expansion de la mancha urbana hacia el
sureste de la ciudad (Chasquipampa y urbanizaciones conexas), genera
continuamente nueva demanda de transporte que el actual sistema no visualiza y
no alcanza a servir, por lo tanto se estan creando operadores clandestinos de
lineas de trufis y taxis, que transportan a la poblacion de estas urbanizaciones y
asentamientos periféricos. En la ruta San Antonio existe también una importante
cantidad de lineas de transporte publico, sin embargo el servicio que éstas brindan
a los usuarios es irregular, en la noche, a partir de las 20:00 horas, el servicio
disminuye tacitamente y se incrementa la practica del “trameaje” —que implica el
cambio de ruta de manera arbitraria por parte de los transportistas—, la mayoria de
los vehiculos transportan a los usuarios solamente hasta el Cruce de Villas y
desde este lugar las personas se ven obligadas a hacer transbordo a otro vehiculo
para llegar a su destino final. También se verifica la aparicion de vehiculos que
brindan un servicio de transporte publico no autorizado por el GAMLP
especialmente en horas de la noche, que palian de alguna manera la demanda de
transporte desde el Cruce de Villas hacia Alto San Antonio y Pampahasi,
principalmente. Esta situacion incrementa la exposicion a diferentes tipos de
riesgo para los usuarios. Finalmente, se ha observado que la ruta Cotahuma
presenta escasez de oferta de transporte publico, no obstante recorrer zonas
densamente pobladas. El uso de taxis y radiotaxis en estas zonas se hace en
muchos casos inevitable, pues no se cuenta con otro tipo de transporte, y muchas
familias han optado por adquirir su propio vehiculo, en el cual se movilizan con

frecuencia. Las pocas unidades que circulan por esta ruta (o cercana a ella) lo
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hacen al tope de su capacidad, y en el caso de los micros rebasandola. Esto

genera mucha incomodidad y descontento en los usuarios del servicio.

Tabla N° 18
La Paz: Modalidad de Transporte utilizada con frecuencia
Ruta Total
Sur San Antonio Cotahuma
Minibus/carry 53,8% 81,5% 43,0% 56,6%
Micro/bus 14,6% 14,8% 17.2% 151%
Trufi 14,9% 0,0% 2,2% 10,4%
Particular 11,3% 2,6% 30,1% 12,9%
Taxi/Radiotaxi 5,4% 1,1% 7,5% 51%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Por su parte, las personas encuestadas realizan entre 3 y 4 viajes al dia en
transporte publico. En la ruta San Antonio este promedio de viajes es mayor, igual
qgue en la ruta Cotahuma, puesto que las personas normalmente realizan entre 4 y
5 viajes al dia, mientras que en la ruta Sur el promedio es menor. Por otro lado, se
puede observar que en promedio, las personas que se encuentran trabajando

realizan una mayor cantidad de viajes al dia en comparacién a aquellas personas

gue no.
Tabla N° 19
La Paz: Frecuencia de uso de Transporte
Situacion laboral del encuestado Sur San Antonio Cotahuma Total
Se encuentra trabajando 3,49 5,36 4,91 4,03
Sin trabajar pero tiene empleo 3,00 4,20 2,67 3,23
Esta buscando trabajo 3,26 3,00 2,50 3,1
Esta incapacitado para trabajar 2,00 2,00 0,00 2,00
Esta buscando trabajo por 1ra. vez 3,80 3,00 0,00 3,67
Se dedica a quehaceres domésticos 3,04 2,65 2,80 2,94
Esta estudiando 2,92 2,75 3,22 2,94
Jubilado o rentista 2,56 2,50 3,67 2,74
Autoempleado 0,00 4,00 2,00 3,00
Total 3,36 4,74 4,39 3,76

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracion propia

Diferenciando por horarios la cantidad de desplazamientos que realizan las
personas en transporte publico se puede deducir la cantidad de transbordos que
estos realizaron en dichos horarios. En el primer horario, desde las 4:00 am. hasta
las 12:00 del mediodia, una mayoria de las personas realizan un solo viaje origen-
destino, normalmente desde sus correspondientes domicilios hasta sus lugares de

trabajo o estudio, la mayoria entre las 7:30 Hrs. y las 8:30 Hrs. aproximadamente.
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La encuesta ha revelado que el promedio de desplazamientos que realizan las
personas en las zonas estudiadas es 1,63 en las mafanas, es decir entre 1 y 2
desplazamientos, lo que quiere decir que cerca de la mitad de los usuarios del
servicio realiza al menos un transbordo en las mafanas. En el segundo horario: de
12:00 Hrs. a 18:00 Hrs., las personas que trabajan o estudian en “horario
discontinuo” deben realizar 2 viajes: (i) uno desde su trabajo o lugar de estudio
hasta su domicilio para el almuerzo, aproximadamente entre 12:00 Hrs. y 13:00
Hrs.; y (ii) otro desde su domicilio hasta su trabajo o lugar de estudio, entre las
14:00 y 15:00 Hrs.; pero también existen quienes trabajan o estudian en “horario
continuo”, que solamente realizan un viaje desde su trabajo o lugar de estudio
hasta su domicilio, entre las 16:00 Hrs. y 18:00 Hrs. aproximadamente. Esto se
refleja en el promedio que se ha calculado a través de la encuesta que es de 1,62
desplazamientos en este horario. Finalmente, en el horario de 18:00 Hrs. a 3:59
Hrs. la mayoria de las personas realizan un solo viaje origen-destino, desde su
trabajo o lugar de estudio hasta su domicilio; sin embargo los resultados de la
encuesta muestran que el promedio de desplazamientos en transporte publico
realizados en este horario es 1,28, con lo que se podria deducir que una quinta

parte de las personas tienen que realizar trasbordo para regresar a su hogar.

Tabla N° 20
La Paz: Frecuencia al Dia de Transporte
Situacion laboral De 4:00 am a 12:00 pm  De 12:01 pm a 18:00 pm De 18:01 pm a 3:59 am

Se encuentra trabajando 46,0% 48,4% 21,5%
Sin trabajar pero tiene empleo 50,0% 50,0% 36,4%
Esta buscando trabajo 51,9% 40,7% 18,5%

Esta incapacitado para trabajar 100,0% 50,0%
Esta buscando trabajo por 1ra. vez 33,3% 83,3% 33,3%
Se dedica a quehaceres domésticos 62,4% 44,0% 17,6%
Esta estudiando 27,3% 31,8% 25,8%
Jubilado o rentista 41,2% 26,5% 14,7%

Autoempleado 100,0% 50,0%
Total 46,8% 46,5% 21,2%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion propia

Cerca de la mitad de las personas que se movilizan en las mafanas (el 48%) tiene
que realizar al menos un transbordo y un 23% de las personas que se movilizan
en la noche tiene que realizar al menos un transbordo para volver a sus domicilios

después de la jornada laboral.

N
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En promedio, los pacefios pasan entre 7 y 10 afios de su vida movilizandose en el
actual sistema de transporte urbano ineficiente?®. Esta realidad implica largos
tiempos de espera y desplazamiento en los viajes que realiza la poblacién dentro
de la ciudad; sin duda nuevos servicios de transporte deben procurar reducir estos
tiempos, que seran aprovechados por la poblacion en otras actividades, como
compartir con la familia, recreacion, ocio, cultura, entre otros, que redundan en

una mejor calidad de vida.

Los tiempos de espera a lo largo del dia, que forman parte del tiempo viaje, han
sido calculados sumando los minutos que los usuarios han declarado esperar
transporte publico en diferentes momentos del dia. Los resultados de esta
pregunta indican que el 44% de las personas esperan transporte publico entre 16
y 45 minutos al dia, que el 17% de las personas esperan transporte publico entre
46 y 60 minutos al dia, y solamente el 6% de la poblacion ha manifestado esperar
transporte publico menos de 15 minutos al dia.

Tabla N° 21
La Paz: Tiempo de espera por situacion laboral

Total tiempo de espera AL DIA en intervalos

i5min  16a  3a 46a 6la 76a o1a 06 121 136 151 156 166 Mas

a a a a a a de Total
R o £ w3 £ 50 05 oy 435 450 155 165 180 180
menos min min min min min min

min min min min min min min
W /0 ,0/0 W0/ V70 W70 & /0 ,O/0 1,9 /0 ,0/0 »0 70 ,0/0 () , 170 ,070 ) ,U70
13,5% 5,6% 203% 200% 175% 102% 48% 33% 16% 13% 06% 02% 01% 08% 02% 100,0%

Se encuentra
trabajando
Sin trabajar
pero tiene 9,1% 0,0% 455% 136% 91%  136% 45% 45% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
empleo

Esta

buscando 7,4% 11% 333% 185% 148% 37% 37% 37% 00% 37% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
trabajo

Esta

incapacitado 0,0% 50,0% 0,0%  50,0%  0,0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
para trabajar
Esta
buscando
trabajo por
1ra. vez
Se dedicaa
quehaceres 3,2% 9,6% 256% 248% 144% 96% 24% 48% 24% 16% 00% 00% 08% 00% 08% 100,0%
domésticos

0,0% 0,0% 16,7% 66,7% 16,7% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%

Es.té 10,6% 10,6% 288%  25,8% 13,6% 7,6% 1,5% 0,0% 1,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%  0,0% 100,0%
estudiando
J‘:::";:& °  47%  29%  147% 353% 147% 00% 88% 00% 88% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%

Autoempleado  0,0% 0,0% 50,0%  0,0% 00%  500% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
Total 11,9% 6,3%  220% 21,5% 16,6% 95% 44% 31% 18% 12% 04% 02% 02% 06% 03% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

%6 GAMLP (2012), “Estudio sobre el Impacto Social y Econémico del Actual Sistema de Transporte Publico en el Area
Metropolitana de La Paz”, elaborado por Pando Solares Consultores.
N
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A ello se suma, que para el tiempo de espera y movilizacion es elevado en todos
los casos, esto sumado a los tiempos de desplazamiento —que se incrementan a
medida que la vivienda de las personas se aleja de las centralidades urbanas—, da
como resultado que las personas que viven en zonas periféricas pasan un
promedio de 2 horas al dia movilizdndose, esto en promedio, pues se ha
registrado casos extremos de personas que pasan mas de 2 horas y media
esperando transporte publico al dia y también personas que pasan cerca de 6
horas al dia movilizandose, aunque esta cifra parece algo elevada y debe

entenderse como un caso extremo.

Tabla N° 22
La Paz: Tiempo de viaje por situacion laboral

Total tiempo de viaje AL DIA en intervalos

min L. 6la  9a 121a 151a 181a 2Ma 241a 2Ma "Z‘f Total
NSNR o e 90 120 15 180 210 240 270 300 .o
menos min min min min min min min min min
Sfr:g;‘;ﬁ';‘;a 04%  113%  264%  221% 187% 117% 44% 28% 14% 05% 01% 04%  100,0%

Sin trabajar

pero tiene 0,0% 9,1% 318% 182% 13,6% 182% 00% 45% 00% 00% 45% 00% 100,0%
empleo

Esta buscando
trabajo
Esta

incapacitado 0,0% 0,0% 50,0% 00% 500% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%

para trabajar

Esta buscando

trabajo porira.  0,0% 16,7% 16,7% 16,7% 0,0% 16,7% 0,0% 333% 00% 0,0% 00% 00% 100,0%
vez

Se dedica a

quehaceres 0,0% 25,6% 344% 192% 104% 64% 24% 08% 08% 00% 00% 00% 100,0%
domésticos

0,0% 22,2% 333% 148% 185% 111% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%

od 00 7% 288% 242% 303%  61% 18% 15% 00% 00% 00% 00% 1000%
J:;'":gt': 00%  29%  324%  324% 118%  88% 29% 00% 5%% 29% 00% 00%  100,0%

Autoempleado  0,0% 0,0% 100,0%  0,0% 0,0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 100,0%
Total 0,3% 12,7%  28,0% 218% 179% 108% 37% 25% 13% 04% 02% 03% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

Por dltimo, para evitar que los valores extremos incidan en los promedios, se ha
utilizado las medias recortadas al 5%, con este indicador se puede afirmar lo
siguiente: (i) En la ruta Sur el tiempo promedio de espera es de 49 minutos al dia,
y el tiempo promedio de desplazamiento en transporte motorizado es 83 minutos
al dia; (i) En la ruta San Antonio el tiempo promedio de espera es de 40 minutos
al dia, y el tiempo promedio de desplazamiento en transporte motorizado es 74

minutos al dia y (iii) En la ruta Cotahuma el tiempo promedio de espera es de 45

N
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minutos al dia, y el tiempo promedio de desplazamiento en transporte motorizado

es 81 minutos al dia.

4.1.2.5. PERCEPCION DE LA POBLACION RESPECTO AL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO

La percepcion de la poblacion respecto del actual servicio de transporte urbano,

mantiene altos niveles de insatisfaccion. El actual sistema de transporte publico es

considerado por la mayoria de pacefos y pacefias como caoético, inseguro y poco

amable, de acuerdo a los resultados del Observatorio Ciudadano “La Paz, cémo

vamos™?’, esta percepcion puede ir empeorando si los actuales operadores del

transporte publico no modifican su comportamiento y mejoran sus servicios.

GréficoN° 5
La Paz: Calificacion de atributos del transporte publico
Grado de dificultad para encontrar Calificacion por comodidad
transporte publico
NS/NR Muy facil Coémodos NS/NR

1.6

1.4 0.7 4.1

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracion: propia
Para el 61% de la poblacién normalmente es dificil conseguir transporte publico,
mientras que para un 20% es muy dificil. Solamente para el 7% de la poblacién es

facil conseguir transporte publico en su cotidianidad.

Por su parte, de acuerdo a la comodidad del transporte publico, respecto a la
comodidad y confort de los vehiculos de transporte publico no difiere mucho de
otros estudios anteriores, puesto que la mayoria de la poblacion (el 65%)

considera que son incobmodos 0 muy incomodos.

27 Observatorio Ciudadano “La Paz, como vamos” (2013), “La Paz jAsi Vamos!”, publicacion anual.
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A ello, la comodidad implica la mantencién de la higiene de los vehiculos. Los
resultados muestran que el 62% de las personas encuestadas considera que la
higiene de los vehiculos de transporte publico es mala o muy mala.

Grafico N° 6

La Paz: Calificacion de atributos del transporte publico
Calificacion por higiene Calificacion por atencion

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracion: propia
A esto se suma la calidad de servicio, que muestra deplorables resultados. El 37%
de la poblacion consultada considera que la atencibn que brindan los
transportistas a los usuarios es mala y el 18% considera que es muy mala,
solamente el 2,5% de la poblacién considera que la atencién por parte de los

transportistas a los usuarios del servicio es buena.

Ahora bien, respecto a la seguridad que brinda el servicio de transporte publico, el
55% de la poblacién encuestada considera que los vehiculos de transporte publico
son inseguros 0 muy inseguros, y solamente un 4% considera que estos vehiculos
son seguros para el usuario. Esto principalmente se asocia a las practicas
riesgosas de los transportistas que imprimen altas velocidades a los vehiculos
cuando se trata de ganarle pasajeros a un rival, cuando arrancan el vehiculo
mientras los pasajeros se encuentran abordado o descendido, e incluso por los
repetidos casos de asaltos, atracos, violaciones y hasta asesinatos perpetrados en
vehiculos de transporte publico, y por otro lado se asocia también a las malas

condiciones mecanicas de los vehiculos, especialmente de los sistemas de frenos

N
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y direccion (mantenimiento), a causa de las cuales se presentan varios hechos de

transito de manera cotidiana, ocasionando personas heridas e incluso fallecidas.

Tabla N° 23
La Paz: Calificacion al servicio de transporte publico por el grado de seguridad
Opcion Frecuencia Porcentaje
Muy inseguros 167 14,5
Inseguros 463 40,3
Regulares 441 384
Validos Seguros 51 44
Muy seguros 1 0,1
NS/NR 25 2,3
Total 1.148 100,0

Fuente: Encuestas Via — GAMLP
Elaboracién propia

4.1.3. ANALISIS DE OFERTA DE TRANSPORTE DE SERVICIO PUBLICO EN
LAS TRES RUTAS PRIORIZADAS

La oferta segun la Cantidad de Lineas de Transporte Publico y Vehiculos por

Operador y Ruta, muestra segun los datos “Rutas Autorizadas Servicio Publico de

Transporte Colectivo de Pasajeros” del Gobierno Autbnomo Municipal de La Paz

compilado el afio 2010, se identifica qué operadores pertenece a cada linea de

transporte publico identificada, como se presenta a continuacion:

4.1.3.1. RUTA SUR

En la ruta Sur se han identificado 14 lineas de micros o buses y 149 lineas de
minibuses y carrys; no ha sido posible identificar lineas de trufis, puesto que por lo
general el numero de las lineas son colocadas por los transportistas en una
esquina de los letreros que anuncian las zonas a las que van (colocados en los
parabrisas), y lo hacen con nimeros muy pequefios y que quedan escondidos a la
vista detras de las rosetas de inspeccion vehicular, SOAT vy otros stickers, pero si
ha sido posible identificar los sindicatos a los que pertenecen, puesto que esto es

mas facil de identificar a través de los letreros y stickers.
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Tabla N° 24
La Paz: Operadores de Transporte de Servicio Publico en la Ruta Sur

Cantidad de Cantidad de vehiculos

Ruta  Modalidad Operadores li
ineas contados
Sindicato Litoral 9 3.888
Sindicato Simon Bolivar 2 14
Micros/buses  Sindicato Villa Victoria 3 774
No registradas 4 93
Total 18 4.769
Sindicato El Progreso (Trufi-1) - 16.647
Sindicato Litoral - 10.132
Asociacion De Transporte Libre La Paz Los
, . - 7.318
Trufis Pinos
Sindicato 27 De Mayo - 184
No registradas - 421
Total - 34.702
Sindicato 14 De Septiembre 15 11.016
Sindicato Litoral 21 10.584
Asociacién Minisur 15 6.428
Sindicato 8 De Diciembre 14 6.300
Sindicato San Juan 2 1.032
Sindicato Rio Abajo - Palca 3 208
Asociacién De Transportes La Paz 3 134
Sindicato Simén Bolivar 5 116
Sindicato San Cristdbal 1 108
Sindicato Trans Miraflores 3 104
Sindicato Sagrado Corazén de Jesus 4 90
Sur Sindicato 23 De Marzo 1 86
Sindicato Pedro Domingo Murillo 3 74
Sindicato Villa Victoria 2 58
Sindicato Eduardo Avaroa 5 42
Sindicato Virgen de Fatima 3 38
Minibuses/ S@nd@cato 16 de Julip 4 34
carrys S!nd!cato 27 de Abril 4 26
Sindicato Trans Copacabana 7 20
Sindicato Sefior de Lagunas 1 16
Sindicato Ciudad Satélite 1 14
Sindicato Viacha 3 12
Cooperativa De Transportes Kupini 2 10
Sindicato 18 de Diciembre 3 10
Sindicato 21 de Septiembre 3 6
Asociacion Sefor de Mayo 2 4
Sindicato Arco Iris 1 4
Sindicato Cotranstur 2 4
Sindicato Sefior de Exaltacién 2 4
Sindicato Porvenir 1 2
Sindicato Sefior de Mayo 1 2
Sindicato Unién y Progreso 1 2
Sindicato Virgen de Copacabana 1 2
No esté registrada 6 20
Total 155 36.610

Fuente: GAMLP
Elaboracion: propia
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Los operadores que detentan mayor cantidad de lineas de micros y buses en la
ruta Sur son: (i) Sindicato Litoral con 9 lineas; y (ii) Sindicato Villa Victoria con 3
lineas identificadas. Las principales lineas de transporte publico registradas en
esta modalidad son: 42, 44, 130, 21, 155, 43, el Ay el micro 1 de Sindicato Litoral,
y del Sindicato Villa Victoria el micro O y el X. Los principales operadores de lineas
de trufis que se pudo identificar son: (i) Sindicato ElI Progreso — Trufi 1; (ii)
Sindicato Litoral; y (iv) Asociacion de Transporte Libre La Paz Los Pinos; también
se identificaron algunos trufis pertenecientes al Sindicato 27 de Mayo. Y
finalmente, los siguientes operadores cuentan con la mayor cantidad de lineas de
minibuses en esta ruta: (i) Sindicato Litoral con 21 lineas identificadas; (ii)
Sindicato 14 de Septiembre con 15 lineas; (iii) Asociacién Minisur con 15 lineas;
(iv) Sindicato 8 de Diciembre con 14 lineas; y (v) Sindicato San Cristobal con 11
lineas. Por otro lado, si se toma en cuenta la cantidad de vehiculos aforados, el
77% de éstos se pertenecen a Sindicato 14 de Septiembre, Sindicato Litoral y

Asociacion Minisur.

4.1.3.2. RUTA SAN ANTONIO

En la ruta San Antonio se han identificado 12 lineas de micros o buses y 118
lineas de minibuses y carrys; no se han identificado lineas de trufis aunque se
tiene certeza de la presencia de una importante proporcién de vehiculos que de
manera improvisada prestan el servicio como trufis, en especial a partir de las
18:00 horas.
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Tabla N° 25
La Paz: Operadores de Transporte de Servicio Publico en la Ruta San Antonio

Ruta Modalidad Operadores Carll’tidad de Cantidad de vehiculos
ineas contados
Sindicato Simén Bolivar 8 3.398
Sindicato Eduardo Avaroa 2 180
Micros/buses Sim!icato Pedro Domingo 2 6
Murillo
No registradas 4 18
Total 16 3.602
. No registradas 16
Trufis Total 16
Asociacion Seiior de Mayo 15 8.514
Sindicato Simoén Bolivar 12 12.514
Sindicato Trans Copacabana 11 100
Sindicato Trans Miraflores 11 14.646
Sindicato 18 de Diciembre 10 148
Sindicato Litoral 6 20
Sindicato Sefor de Mayo 6 52
Sindicato 21 de Septiembre 5 12
Sindicato San Cristobal 5 28
Cooperativa De Transportes 3 18
Kupini
Sindicato 27 de Abril 3 10
Sindicato Unidn y Progreso 3 6
San Sindicato Villa Victoria 3 212
Antonio Sindicato 14 de Septiembre 2 6
Sindicato 16 de Julio 2 62
Sindicato 23 de Marzo 2 4
Minibuses/ Sindicato Eduardo Avaroa 2 22
carrys Sindicato Porvenir 2 22
Sindicato Sagrado Corazén de 9 4
Jesus
Sindicato Senor de Exaltacion 2 14
Sindicato Viacha 2 10
Asociacion Minisur 1 8
Sindicato 27 de Mayo 1 4
Sindicato 8 de Diciembre 1 50
Sindicato El Norte 1 4
Sindicato Pedro Domingo 1 0
Murillo
Sindicato San Juan 1 2
Sindicato Senor de Lagunas 1 2
Sindicato Virgen de 1 2
Copacabana
Sindicato Virgen de Fatima 1 2
No registradas 2 44
Total 120 36.542

Fuente: GAMLP
Elaboracion propia

Los operadores que detentan mayor cantidad de lineas de micros y buses en la

ruta San Antonio son: (i) Sindicato Simon Bolivar con 8 lineas; (i) Sindicato

@
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Eduardo Avaroa con 2 lineas; y (iii) Sindicato Pedro Domingo Murillo con 2 lineas
identificadas. Las principales lineas de transporte publico registradas en esta
modalidad son los micros 149, 133, V, T, 150, 40, 12 y micro Q de Sindicato
Simon Bolivar, y del Sindicato Eduardo Avaroa el micro J. Y finalmente, los
siguientes operadores cuentan con la mayor cantidad de lineas de minibuses en
esta ruta: (i) Asociacion Sefior de Mayo con 15 lineas identificadas; (ii) Sindicato
Simén Bolivar con 12 lineas; (iii) Sindicato Trans Copacabana con 11 lineas; (iv)
Sindicato Trans Miraflores también con 11 lineas; y (v) Sindicato 18 de Diciembre
con 10 lineas. Por otro lado, si se toma en cuenta la cantidad de vehiculos
aforados, los sindicatos Trans Miraflores, Simén Bolivar y Asociacion Sefior de
Mayo tienen el 99% de las lineas de transporte publico en esta ruta.

4.1.3.3. RUTA COTAHUMA

En la ruta Cotahuma se han identificado 14 lineas de micros o buses, 7 lineas de

trufis y 80 lineas de minibuses y carrys; el detalle se expone a continuacion:

Tabla N° 26
La Paz: Operadores de Transporte de Servicio Publico en la Ruta Cotahuma
Ruta Modalidad Operadores Cantidad de lineas  Cantidad de vehiculos contados
Sindicato Eduardo Avaroa 10 1.944
Sindicato Villa Victoria 1 140
Micros/buses Sindicato Pedro Domingo Murillo 2 6
Sindicato Litoral 1 4
No esta registrada 1 4
Total 15 2.098
Sindicato Eduardo Avaroa 2 636
Sindicato Litoral 1 164
ATL La Paz Los Pinos 1 9%
Trufis Sindicato 27 de Mayo 1 40
Sindicato Ciudad Satélite 1 4
Sindicato Union y Progreso 1 2
No esta registrada 4 297
Cotahuma Total 11 1.237
Sindicato Eduardo Avaroa 10 2.874
Sindicato 16 de Julio 7 2.290
Sindicato Sefior de Mayo 5 18
Sindicato Trans Miraflores 5 28
Asociacion Sefior de Mayo 4 10
Sindicato 18 de Diciembre 4 10
Minibuses/ carrys  Sindicato San Cristdbal 4 20
Sindicato 14 de Septiembre 3 22
Sindicato 1° de Mayo 3 50
Sindicato Ciudad Satélite 3 6
Sindicato Rio Abajo - Palca 3 10
Sindicato Virgen de Fatima 3 26
Asociacion Minisur 2 4
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~

Sindicato Cotranstur

Sindicato Litoral

Sindicato Sefior de Lagunas
Asociacion de Transportes La Paz
Cooperativa de Transportes Kupini
Sindicato 21 de Septiembre
Sindicato 27 de Abril

Sindicato Antonio José de Sucre
Sindicato Arco Iris

Sindicato Machacamarca
Sindicato Pedro Domingo Murillo
Sindicato Sagrado Corazén de Jesus
Sindicato Sefior de San Roque
Sindicato Simén Bolivar

Sindicato Trans Copacabana
Sindicato Villa Victoria

Sindicato Villa Victoria El Alto
Sindicato Virgen de Copacabana
Sindicato 8 de Diciembre
Sindicato Porvenir

Sindicato Union y Progreso

No esta registrada

Total

(3]

o o

w

0 — — A A A A A A A A A A A A A NN
N
(o3}

—_

5.887

Fuente: GAMLP
Elaboracion: propia

El operador que practicamente tiene el monopolio de lineas de transporte publico
en esta ruta es Sindicato Eduardo Avaroa con 10 lineas; también se han
registrado algunas unidades pertenecientes al Sindicato Villa Victoria. Las
principales lineas de transporte publico registradas en esta modalidad son los
micros 9, 31, 2, 30 y CH de Eduardo Avaroa, y el micro 34 del Sindicato Villa
Victoria. Por otra parte, existe la escasa o inexistente identificacion de las
unidades vehiculares como miembros de un sindicato, grupo o linea, estimandose
el registro de vehiculos pertenecientes a (i) Sindicato Eduardo Avaroa; (ii)
Sindicato Litoral; (iii) ATL La Paz Los Pinos; y (iv) Sindicato 27 de Mayo. Y
finalmente, los siguientes operadores cuentan con la mayor cantidad de lineas de
minibuses en esta ruta: (i) Asociacion Sefior de Mayo con 15 lineas identificadas;
(i) Sindicato Simén Bolivar con 12 lineas; (iii) Sindicato Trans Copacabana con 11
lineas; (iv) Sindicato Trans Miraflores también con 11 lineas; y (v) Sindicato 18 de
Diciembre con 10 lineas. Por otro lado, si se toma en cuenta la cantidad de
vehiculos aforados, los sindicatos Trans Miraflores, Simén Bolivar y Asociacion

Sefior de Mayo tienen el 99% de las lineas de transporte publico en esta ruta.
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4.1.4. PERCEPCION DE LA POBLACION RESPECTO AL PROYECTO PUMA

KATARI

De acuerdo a los punto anteriores de analisis de demanda y oferta, se mide la

percepcion de la poblacion respecto al nuevo servicio de transporte publico

municipal como resultado de los niveles de insatisfaccion obtenido, se utiliza los

mismos criterios empleados para medir la percepcion respecto al sistema

tradicional, es decir: (i) dificultad para encontrar los buses de transporte publico

municipal; (i) comodidad y confort; (iii) calidad de atencién al usuario; (iv)

seguridad; (v) mantenimiento de los vehiculos; y (vi) higiene de los vehiculos.

En este sentido, se ha identificado que méas del 80% de la poblacién esta de

acuerdo con la implementacion de los Buses Puma Katari que va a mejorar la

movilidad de las personas de las zonas beneficiarias.

Tabla N° 27
La Paz: Percepcion de la poblacion respecto a la implementacion del Puma Katari
NS/INR  Completamente de acuerdo  De acuerdo Indiferente  En desacuerdo (el L A2 16 Total
en desacuerdo

Cotahuma  1,60% 10,20% 79,60% 7,50% 1,10% 100,00%
Ruta  SanAntonio  5,80% 36,50% 51,90% 3,70% 1,60% 0,50% 100,00%
Sur 4,40% 20,40% 58,90% 10,50% 4,90% 0,90% 100,00%
Total 4,20% 21,40% 61,10% 8,90% 3,70% 0,70% 100,00%

Fuente

: Encuestas Via — GAMLP

Elaboracion propia

Ahora bien, segun el tiempo de servicio por dia se identifica que mas del 80% esta

de acuerdo y completamente de acuerdo.

Tabla N° 28

La Paz: Percepcion de la poblacion respecto al tiempo de servicio por dia del Puma Katari

Completamente De " En Completamente Total
b de acuerdo acuerdo szt desacuerdo en desacuerdo

Cotahuma 0,0% 16,1% 59,1% 4.3% 17,2% 3,2% 100,0%
Ruta Anstigio 4,2% 42.3% 46,0% 2,6% 4,8% 0,0% 100,0%
Sur 2,7% 27 4% 52,8% 4.8% 10,3% 1,9% 100,0%
Total 2,5% 28,0% 52,7% 4,4% 10,5% 1,8% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion propia



Tesis De Grado: Sostenibilidad Financiera Del Servicio De Transporte Publico
En La Ciudad De La Paz: Bus Pumakatari

4.1.4.1. PERCEPCION TARIFAS “PUMA KATARI”

La mayoria de la poblacion (66%) esta de acuerdo con la tarifa Unica, es decir que
no se haga diferenciacién de la tarifa por distancia; se esperaba que una mayor
proporcion de la poblacion en la ruta Sur estuviera de acuerdo con la tarifa Gnica,
puesto que es la que mas se ve perjudicada con la tarifa diferenciada que
actualmente aplica el sistema de transporte tradicional (movilizarse desde
Chasquipampa hasta el centro de la ciudad cuesta entre 2,40 Bs. y 3,50 Bs.
actualmente, cuando la tarifa en tramo normal de la ciudad es 1,50 Bs.), pero la
encuesta ha revelado que es en inmediaciones de la ruta Cotahuma donde existe
mayor proporcion de personas que estan de acuerdo con esta medida, seguida de

San Antonio.

Tabla N° 29
La Paz: Percepcion de la poblacion respecto al tipo de Tarifa unica a cobrar del Puma Katari

El servicio del Puma Katari deberia tener una tarifa tnica sin importar la distancia corta o larga que

usted recorra?
Total

bl Co(;r‘;palihaer?:: N act?eerdo sz desaEEerdo Z:n(]izfatca:?eizt
Cotahuma 0,0% 11,3% 72,6% 3.2% 9.1% 3.8% 100,0%
Ruta Anstf):io 4,8% 28,0% 40,2% 11,6% 15,3% 0,0% 100,0%
Sur 3.0% 16,4% 44.1% 9,3% 19,1% 8,0% 100,0%
Total 2,8% 17,5% 48,1% 8,7% 16,9% 6,0% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

En este sentido, la disponibilidad a pagar por el servicio de los buses Puma Katari
se diferencia notoriamente de una ruta a otra; en la ruta Cotahuma es donde se
presenta la menor disponibilidad a pagar, el 68% de la poblacion encuestada en
esta ruta pagaria menos de 1,01 Bs. a 1,50 Bs. por hacer uso de los nuevos
buses. En San Antonio, en cambio, el 80% de la poblacién consultada esta
dispuesta a pagar entre 1,00 Bs. y 2,00 Bs. por movilizarse en el Puma Katari; y
finalmente, en la ruta Sur es donde existe una mayor disponibilidad a pagar por el
nuevo servicio, puesto que el 65% de la poblacién consultada pagaria entre 1,50

Bs. y 3,00 Bs. por hacer uso de los nuevos buses.
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Tabla N° 30
La Paz: Percepcion de la poblacion respecto a la Tarifa a cobrar el Puma Katari
¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar por el servicio del Puma Katari? En intervalos Total

NS/NR 1Bs.o 1,01a1,50 1,51a2,00 2,01a250 2,51a3,00 Mas de

menos Bs. Bs. Bs. Bs. 3,00 Bs.
Ruta Cotahuma 0,0% 25,3% 42,5% 24,7% 2,7% 4,8% 0,0% 100,0%
San Antonio 3,2% 8,5% 41,8% 38,6% 5,3% 2,6% 0,0% 100,0%
Sur 1,3% 71% 23,5% 40,8% 14,0% 10,2% 3.1% 100,0%
Total 1,4% 10,3% 29,6% 37,8% 10,7% 8,1% 2,1% 100,0%

Fuente: Encuestas Via - GAMLP
Elaboracion: propia

4.1.5. SITUACION ACTUAL: EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO PUMA
KATARI
4.1.5.1. NUMERO, CAPACIDAD Y FRECUENCIA DE SALIDA Y LLEGADA DE
LOS BUSES
De acuerdo a los puntos precedidos, el 24 de febrero de la gestion 2014, se inicio
los servicios de transporte publico, en su Fase | con tres (3) rutas: Inka Llojeta,
Villa Salomé y Chasquipampa, de los Macrodistritos Cotahuma, San Antonio y
Sur, respectivamente. Con 61 buses distribuidos proporcionalmente a la demanda
estimada para los Macrodistritos. Cada bus tiene una capacidad de 29 pasajeros

comodamente sentados y 31 de pie.

Por su parte, la tabla siguiente muestra la frecuencia de salida y llegada de los

buses Puma Katari segun la Horas Pico, Valle, y Nocturna.

Tabla N° 31
La Paz: Frecuencia en Fase |
DETALLE HORAS LLEGADA
(07:00-09:00)
HORAS PICO (12:30-014:30) 5y 10 min
(18:30-20:30)

(09:30-12:00) .
HORAS VALLE (14301800 102 15min

NOCTURNO (20:30-23:30) 30 min
Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.

Ahora bien, de acuerdo a la estructura técnica del proyecto, asi como, su
actualizacion de los items por concepto u objeto de costos e ingresos ya
observados en la gestion 2014, 2015 y 2016, y los estimados para los posteriores

periodos de servicio, se desarrolla los presentes puntos, como sigue:
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4.1.5.2. ANALISIS DE COSTOS EN EL PROYECTO

De acuerdo a la delimitacion de la estructura del proyecto, se realiza una
prestacion particularizada de los costos fijos y variables actuales del proyecto, esto
significa, la descripcion y andlisis de las mismas. En primera instancia se presenta

como antecedente la determinaciéon de la estructura de costos:

e Los costos estan estructurados por costos de mantenimiento, de personal para
el funcionamiento, de personal administrativo, de difusion y comunicacion, de
ventas y gastos administrativos.

e Los costos de mantenimiento estan conformados por SOAT, Seguros,
Inspecciébn Técnica de transito, internet + GPS, traslado de valores,
combustible, lubricantes, refrigerantes, repuestos, insumos, neumaticos,
prendas de vestir, calzados de seguridad, imprenta (recaudo y OP) vy
confecciones textiles.

e El personal de funcionamiento incluye personal de operaciones, mantenimiento
y recaudo. Para el personal de operaciones a partir de la implementacién de la
tercera fase solo considera la contratacion de conductores para la
implementacion de las nuevas rutas.

e La categoria personal administrativo considera personal jerarquico, jefes de
unidad, responsables y técnicos (comunes para todas las rutas).

e Para la depreciacion de los buses se considera 10 afios (igual a los afios de

depreciacion de la maquinaria).

En este sentido, la tabla siguiente muestra que el costo anual observado
acumulado es de Bs. 153.302.861 gestiones 2014-2016, mas estimacion
acumulada al ultimo afio de vida es de Bs. 1.246.074.394. Los Costos de Personal
para el funcionamiento una mayor proporcion, seguido de los costos de
mantenimiento y costos de personal (jerarquico, jefes de unidad y administrativos
del DGSIT), y el resto son los Gastos Administrativos, Costos de Distribucion y
Ventas, Costos de Publicidad y Promocion, y Depreciacion de Activos Fijos,

respectivamente en orden.

¥
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Tabla N° 32
La Paz: Costos Totales en Fase |
2014 o 2015 0 2016 o Acumulado En
CONCEPTO En (Bs) En(%) g (85) En (%) En (B) En (%) En (Bs) %)

Costos Mantenimiento 11.087.637 2868  16.879.124 36,86  17.901.661 37,00 446.490.813 38,34
f°°5t.°s Personal para el 16370508 4235 17189127 3754 18048584 3730 328394174 2820
uncionamiento

Costos de Personal 3.253.713 842 5844737 1276  6.069.351 12,54 217.723.781 18,69

Costos de Publicidad y 1401203 363 1350254 297 1350254 281 23149356 1,99

Promocion

3::::: 2 e 672.000 174 0 000 366147 076 27608695 237
Gastos Administrativos 3435937 889 2081205 455 2207285 456 102004546 876
Depreciacion Activos Fijos 8.934.950 6,30 9.253.450 5,32 9.587.556 5,03 100.703.030 1,66
TOTAL COSTOS 45156427 10000 52606897 100,00 55539.838 100,00  1.246.074.394 100,00

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Nota: Gestiones 2014, 2015 y 2016, observado.
Acumulado con estimacion a 2030.

DGSIT: Direccion General de Servicio Integrado de Transporte

Ahora bien, segun Costos Fijos y Variables: se identifica de que del 100%, el
Costo Variable representa el 75,00%, el Costo Fijo el resto para las gestiones
2014-2016, y por acumulado los costos variables representa mayor a 67,00% vy el

resto son los costos fijos.

Tabla N° 33
La Paz: Costos Variables Y Fijos en Fase |
Detalle 2014 2015 2016  Acumulado
En (%) En (%) En (%) En (%)
COSTOS VARIABLES 75,81 78,58 78,23 67,65
COSTOS FIJOS 24,19 21,42 21,77 32,35
TOTAL 100,00 100,00 100,00 100,00

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Nota: Gestiones 2014, 2015 y 2016, observado.
Acumulado con estimacion a 2030

Ahora bien, por la estructura particular de los costos, se identifica que, de los
Costos Fijos totales, el 39,21% (2014), 22,41% (2015) y 22,07% (2016) son
Gastos Administrativos, el 15,99% (2014), 14,64% (2015) y 13,59% (2016) son por
Costos de Publicidad y Promocién. Por su parte, se identifica que los gastos en
sueldos y salarios al personal administrativo de la Direccion General del Servicio
Integrado de Transporte crece, esto debido por el incremento salarial mayor al 9%
anual. Es evidente la significancia mayor al 50,00% de los costos de sueldos y

salarios.
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Tabla N° 34
La Paz: Costos Fijos Por Item

COSTOS FIJOS 2014 2015 2016  Acumulado

En (%) En (%) En (%) En (%)
Personal JERARQUICO 7,51 7,30 6,98 3,87
Subtotal Personal JERARQUICO DGSIT 0,00 0,00 0,00 0,00
Personal JEFES DE UNIDAD Y RESPONSABLES 7,97 7,83 7,56 8,59
Subtotal Personal JEFES DE UNIDAD Y
RESPONSABLES DGSIT 0,00 11,26 10,76 5,69
Personal ADMINISTRATIVOS 8,76 8,68 8,46 10,40
Subtotal Personal ADMINISTRATIVOS DGSIT 12,88 27,88 26,92 30,23
Costos de Publicidad y Promocién 15,99 14,64 13,59 6,25
Costos de Distribucion y Ventas 7,67 0,00 3,66 7,45
Gastos Administrativos 39,21 22,41 22,07 27,53
Total Costos Fijos 100,00 100,00 100,00 100,00

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
Nota: Gestiones 2014, 2015 y 2016, observado.
Acumulado con estimacion a 2030.

Por su parte, de los Costos Variables totales, el Personal de Operaciones posee

una mayor concentracion mayor a 40,00% en todo el periodo, en segundo, en

cuanto a Combustible los gastos se incrementan a razon del crecimiento de la

demanda de servicio, asi como por su pérdida de eficiencia y capacidad de

combustion y rendimiento a medida que se acerca a su etapa final, mas sus

repuestos y lubricantes se comportan de la misma manera.

Tabla N° 35
La Paz: Costos Variables Por Item

COSTOS VARIABLES 2014 2015 2016 Acumulado

En(%) En(%) En(%) En (%)
COMBUSTIBLE 19,37 22,86 22,98 19,37
LUBRICANTES 3,01 3,33 3,34 3,01
REFRIGERANTES 0,80 1,08 1,09 0,80
REPUESTOS 2,12 1,81 1,82 2,12
REPUESTOS (FONDO DE MANTENIMIENTO) 3,77 727 7,30 3,77
OTROS REPUESTOS E INSUMOS (MANGUERAS, TORNILLOS, ETC) 0,16 0,29 0,29 0,16
NEUMATICOS 0,00 459 4,61 0,00
PRENDAS DE VESTIR 3,73 1,14 1,15 3,73
CALZADO DE SEGURIDAD 0,17 0,14 0,14 0,17
IMPRENTA (RECAUDO + OP) 0,23 0,66 0,67 0,23
CONFECCIONES TEXTILES 0,08 0,11 0,11 0,08
SOAT 0,78 0,60 0,60 0,78
OTROS SEGUROS 6,03 3,62 3,64 6,03
INSP. TECNICA TRANSITO 0,01 0,01 0,01 0,01
INTERNET + GPS 0,13 1,28 1,28 0,13
TRASLADO DE VALORES 0,00 0,77 0,77 0,00
Personal de Operaciones 4845 41,00 40,79 48,45
Personal de Mantenimiento 4,14 3,50 3,49 4,14
Personal Recaudo 7,03 5,95 5,92 7,03
Total Costos Variables 100,00 100,00 100,00 100,00

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
Nota: Gestiones 2014, 2015 y 2016, observado.
Acumulado con estimacion a 2030.
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Por otra parte, se debe aclarar que los items: Combustible, Lubricantes,
Refrigerantes, Repuestos, Repuestos (fondo de mantenimiento), Otros repuestos
e insumos (mangueras, tornillos, etc.), Neumaticos, Prendas de vestir, Calzado de
seguridad, Imprenta (recaudo + OP), Confecciones textiles, SOAT, Otros seguros,
Inspeccidon Técnica de Transito, Internet + GPS, Traslado de valores representan

los Costos de Mantenimiento del servicio.

4.1.5.3. ANALISIS DE INVERSION

Ahora bien, la inversion realizada en el inicio, primer y segundo afio de vida del
proyecto tiene los siguientes objetos: Contempla la inversion en Buses,
Tecnologia, Infraestructura y renovacion de los buses al cabo de los 10 afios de
vida util, y para la infraestructura se contempla la construccién de: Patios, Blogues,
Plataformas, Cerramientos, Totems y Paradas, asi como la estaciéon de

transferencia.

En este sentido, la inversion inicial en el afio 0 es de Bs. 80.042.478 de las cuales,
la inversion en infraestructura de PTM (Programa del Transporte Masivo) son el
81,21%, para la adquisicion de los Buses (61 unidades) es el 11,15% y en
Tecnologia (Equipos de Computacién) el 7,65%. Por altimo, el afio 10 se renovara
los buses en la misma proporcién, sin embargo, la inversibn asciende a Bs.

81.375.710, como se observa en la tabla siguiente:

Tabla N° 36
La Paz: Inversion, Ao 2013
Cantidad Descripcion I?:z,/? ) é:cz"l())
61 Buses 81,21 100,00
Tecnologia 7,65 00,00
Infraestructura PTM 11,15 00,00
TOTAL 100,00 100,00

Fuente: Proyecto Transporte PUblico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia

Por su parte, para el primer afio de vida del proyecto se realiza una inversién de
Bs. 9.308.361 en Infraestructura PTM (2,4%), SETRAM (Servicio de Transporte
Municipal un 87,7%) y Vehiculos Livianos para Proyectos de Inversion Puablica
PTM (9,7%).

¥
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Tabla N° 37
La Paz: Inversion, Afo 2014
Descripcion Afio 1 (En %)
Vehiculos Livianos para Proyectos de Inversion Publica PTM 9,7%
Infraestructura SETRAM 87,7%
Infraestructura PTM 2,4%
TOTAL 100,0%

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion propia

Para el segundo afo de vida del proyecto se realizan inversiones que ascienden a
Bs. 11.618.080 en Infraestructura por SETRAM (23,1%) y por DGSIT (76,9%).

Tabla N° 38
La Paz: Inversion, Afo 2015
Descripcion Afio 2 (En %)
Infraestructura SETRAM 2015 23,1%
Infraestructura DGSIT 2015 76,9%
TOTAL 100,0%

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion propia.

4.1.5.4. ANALISIS DE DEMANDA Y TARIFA

De la Encuesta Via realizada por el GAMLP, de un universo muestral de 10.522
pasajeros/dia y una valoracién en la ciudad de La Paz de 2 millones de viajes por
dia. De este dato, se tiene que el Bus Puma Katari trasladé 7.343.419
pasajeros/afio y pasajeros/dia 20.398 en promedio (se incluye los pasajeros con
tarjetas inteligentes) en las Rutas Cotahuma (Incallojeta), San Antonio
(Chasquipampa) y Sur (Salome) en la gestién 2014, incrementandose a la gestion

2016 a traslado promedio dia de 28.536, como se detalla a continuacion:

Tabla N° 39
SETRAM: Pasajeros Y Demanda Proyectada (2030)

Ruta Cantidad pasajeros 2014 2015 2016 2030 (e)
Incallojeta  TOTAL 1527659  1.929.797  2.161.373  9.455.274
N° DE USUARIOS NORMALES 1.015.450  1.340.107  1.500.920  6.566.016

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 476.214 543.892 609.159 2.664.865

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 35.995 45.798 51.294 224.393
Chasquipampa TOTAL 3.602.960 4.317.140  4.921.540  27.776.811
N° DE USUARIOS NORMALES 2.330.146  2.854.001 3.253.561 18.362.862

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 1.213.800  1.405.002 1.601.702 9.039.891

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 59.014 58.137 66.276 374.058
Villa Salome TOTAL 1.919.226  2.057.741 2.325.247 12.249.389
N° DE USUARIOS NORMALES 1.066.259  1.183.698  1.337.579  7.046.357

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 805.697 830.062 937.970 4.941.221

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 47.270 43.981 49.699 261.812

TOTAL DE USUARIOS PAGO CON TARJETA 293.574 786.395 865.035 4911.741
Total 7.343.419  9.091.073  10.273.194  54.393.216

Fuente: Proyecto Transporte PUblico Bus Puma Katari. (e) Estimado
Elaboracion: propia.
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Por su parte, de acuerdo a la Encuesta Via realizada por el GAMLP y el estudio
del Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari, se determina las Tarifas por
Ruta y Tipo de usuarios segun las caracteristicas comunes de las mismas como:
Usuarios Normales, Usuarios Preferenciales (Nifios y Niflas, Discapacitados y
Ancianos) y Usuarios Nocturnos, segun la estimacion inicial y tarifas observadas
para las gestiones 2014-2016.

Tabla N° 40

SETRAM: Tarifas del servicio
(Expresado en bolivianos)

Ruta Precio 2014(e) 2015(e) 2016(e) 2014(o) 2015(0) 2016(o)
Incallojeta
N° DE USUARIOS NORMALES 1,80 1,80 2,50 2,00 2,00 2,00
N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 1,00 1,00 2,60 1,50 1,50 1,50
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,50 3,00 3,00 3,00
Chasquipampa
N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,70 2,00 2,00 2,00
N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 1,00 1,00 2,60 1,50 1,50 1,50
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,50 3,00 3,00 3,00
Villa Salome
N° DE USUARIOS NORMALES 1,80 1,80 2,50 2,00 2,00 2,00
N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 1,00 1,00 2,60 1,50 1,50 1,50
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,50 3,00 3,00 3,00

Fuente: Encuesta Via y Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
(e): Estimado.
(0): Observado.

El anterior cuadro muestra que las tarifas estimadas en inicio de la vida del
proyecto es menor a lo observado, que gradualmente se incrementa llegando a
2016 una tarifa mayor a Bs. 2,50 (usuarios normales), Bs. 2,60 (usuarios
preferenciales) y Bs. 3,50 (nocturno). Mostrando esta que las tarifas estimadas
son distintas a las observadas, estas tarifas no han sido determinadas bajo la

relacion de sostenibilidad del servicio, mucho menos de relacidén costo beneficio.

4.1.5.5. ESTIMACION DE INGRESOS

En inicio, se determina la generacion de ingresos por concepto de: por el uso del
servicio, venta de tarjetas, concesion del servicio de publicidad (para la concesion
del servicio de publicidad, se realiz6 el calculo por fase y por ruta, en funcién a la
temporalidad de implementacion) y venta de articulos (Puma Store), estos dos
altimos a partir del tercer afio de vida del proyecto. De acuerdo a la demanda y

tarifas (observada y estimada), como sigue:

N
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o
Tabla N° 41
SETRAM: Demanda Estimada Por Rutas Y Tipos De Usuarios
Cantidad pasajeros 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
INCALLOJETA  TOTAL 1.527.659 1.929.797 2.161.373 2420.737 2.735433 3.091.040 3.492.875 3.946.948 4.420.582 4.951.052 5.545.178 6.210.600 6.955.872 7.721.018 8.415.909 9.005.023 9.455.274

N° DE USUARIOS NORMALES ~ 1.015.450 1.340.107 1.500.920 1.681.030 1.899.564 2.146.507 2425553 2.740.875 3.069.780 3.438.154 3.850.733 4.312.821 4.830.359 5.361.698 5.844.251 6.253.349 6.566.016

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 476.214 543.892 609.159 682.258 770.952 871.175 984.428 1.112.404 1.245.892 1.395.399 1.562.847 1.750.389 1.960.436 2.176.084 2.371.931 2.537.966 2.664.865

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 35.995 45.798 51.294 57.449 64.917 73.357 82.893 93.669 104.909 117.499 131.598 147.390 165.077 183.235 199.727 213.707 224.393
CHASQUIPAMPA  TOTAL 3.602.960  4.317.140 4.921.540 5.659.771 6.565.334 7.615.787 8.834.313 10159460  11.683.379 13435886 15451269  17.768.959 20434303  22.682.077 24723463 26454106  27.776.811
N° DE USUARIOS NORMALES ~ 2.330.146  2.854.001 3.253.561 3.741.595 4.340.251 5.034.691 5.840.241 6.716.277 7.723.719 8.882.277 10214618  11.746.811 13.508.833  14.994.804  16.344.337  17.488.440 18.362.862

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES ~ 1.213.800 1.405.002 1.601.702 1.841.958 2.136.671 2.478.538 2.875.104 3.306.370 3.802.325 4.372.674 5.028.575 5.782.862 6.650.291 7.381.823 8.046.187 8.609.420 9.039.891

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 59.014 58.137 66.276 76.218 88.412 102.558 118.968 136.813 157.335 180.935 208.075 239.287 275.180 305.449 332.940 356.246 374.058
SALOME TOTAL 1919226  2.057.741 2.325.247 2.627.529 2.995.384 3.414.737 3.926.948 4.515.990 5.193.389 5.920.463 6.749.328 7.694.234 8.771.426 9911.712  10.902.883  11.666.085  12.249.389
N° DE USUARIOS NORMALES ~ 1.066.259 1.183.698 1.337.579 1.511.464 1.723.069 1.964.299 2.258.943 2.597.785 2.987.453 3.405.696 3.882.493 4.426.042 5.045.688 5.701.628 6.271.791 6.710.816 7.046.357

N° DE USUARIOS PREFERENCIALES 805.697 830.062 937.970 1.059.906 1.208.293 1.377.454 1.584.072 1.821.683 2.094.935 2.388.226 2.722.578 3.103.739 3.538.262 3.998.237 4.398.060 4.705.924 4.941.221

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 47.270 43.981 49.699 56.159 64.022 72.985 83.932 96.522 111.001 126.541 144.256 164.452 187.476 211.847 233.032 249.344 261.812
TOTAL DE USUARIOS PAGO CON 293.574 786.395 865.035 960.188 1.065.809 1.183.048 1.325.014 1.497.266 1.706.883 1.945.846 2.2371.723 2.551.005 2.908.145 3.315.285 3.779.425 4.308.545 4911.741
TARJETA

Total ~ 7.343419  9.091.073 10273194 11668226  13.361.960  15.304.612 17.579.150  20.119.664  23.004.233  26.253.247  29.983.498  34.224.797  39.069.746  43.630.091 47.821.681 51433759  54.393.216

Fuente: Encuesta Via y Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.

Tabla N° 42
SETRAM: Tarifa Observada Y Estimada Por Rutas Y Tipos De Usuarios,

(En bolivianos)
Precio 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Incallojeta ~ TOTAL

N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50
N° DE USUARIOS 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
PREFERENCIALES

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

Chasquipampa  TOTAL

N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50
N° DE USUARIOS 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
PREFERENCIALES

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

Villa Salomé ~ TOTAL

N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50
N° DE USUARIOS 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
PREFERENCIALES

N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

Fuente: Encuesta Via y Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
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De acuerdo al cuadro anterior, se observa que la mayor demanda estimada por
rutas y tipos de usuarios se da en las rutas Chasquipampa, Villa Salomé e

Incallojeta, respectivamente.

Se estima los ingresos ya observados y estimados como producto de la demanda

estimada y las tarifas por ruta y usuarios, como sigue:

GraficoN°® 7
SETRAM: Ingresos estimados, Actual En (Bs)
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Fuente: Encuesta Via y Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: Propia.

Se determina los ingresos por el servicio de transporte publico por Ruta y Tipo de
Usuario, Bs. 14.528.811 en el primer afio de vida, Bs. 22.992.824 para el tercer
afo de vida, y una estimada para la gestién 2030 la generacion de ingresos por
Bs. 125.961.342. De estas, la ruta que genera mayores ingresos es
Chasquipampa, Villa Salomé e Incallojeta, respectivamente en orden
descendente. Por su parte, la recarga de tarjetas y la concesion (publicidad y
otros) mantienen una tasa constante de crecimiento, y por ultimo, la venta de
tarjetas se hace significativa debido a un costo menor en pago de tarifas por el

servicio y por la natural tendencia de uso de estos medios.
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4.1.6. ESTRUCTURA: FLUJO DE CAJA DEL PROYECTO

Para la construccion del flujo de caja, se utiliza la Inversion, Costos Fijos y
Variables, Demanda y Tarifas para el Afio 0, 1 y 2 observada, y la estimacién de

las mismas al ultimo afio de vida del proyecto, como sigue:
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Tabla N° 43
SETRAM: Flujo De Caja, 2014 — 2030

CONCEPTO 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
INGRESOS
Incallojeta 2.853.206 3.633.446 4.069.460 5.398.310 6.100.090 6.893.102 7.789.205 8.801.802 9.858.018 11.040.980 12.365.898 13.849.805 15.511.782 17.218.078 18.767.705 20.081.444 21.085.516
Salome 3.482.874 3.744.432 4.231.208 5.536.997 6.312.177 7.195.882 8.275.264 9.516.553 10.944.036 12.476.201 14.222.870 16.214.071 18.484.041 20.886.967 22.975.664 24.583.960 25.813.158
Chasquipampa 6.658.034 7.995.450 9.108.504 12.345.578 14.320.870 16.612.209 19.270.163 22.160.687 25.484.790 29.307.509 33.703.635 38.759.180 44.573.057 49.476.093 53.928.942 57.703.968 60.589.166
Ingresos por pasajes 12.994.114 15.373.328 17.409.172 23.280.885 26.733.137 30.701.192 35.334.631 40.479.042 46.286.844 52.824.690 60.292.402 68.823.057 78.568.880 87.581.138 95.672.310 102.369.372 107.487.840
Venta de tarjetas 351.995 421.852 477.902 543.958 624.664 717.436 825.730 945.932 1.081.621 1.234.426 1.408.968 1.608.361 1.836.163 2.046.567 2.235.518 2.392.005 2.511.605
Recarga de tarjetas 1.182.703 1417422 1.605.750 1.827.699 2.098.873 2.410.586 2.774.453 3.178.330 3.634.247 4.147.670 4734133 5.404.091 6.169.507 6.876.464 7.511.342 8.037.136 8.438.993
Concesion 0 0 3.500.000 7.000.000 7.000.000 7.000.000 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904
TOTAL INGRESOS 14.528.811 17.212.602 22.992.824 32.652.541 36.456.674 40.829.214 46.106.315 51.774.804 58.174.213 65.378.285 73.607.003 83.358.412 94.097.453 104.027.072 112.942.074 120.321.416 125.961.342
COSTOS 36.221.177 43.353.448 45.952.282 43.755.245 46.625.794 49.944.354 53.479.936 57.414.465 61.630.529 66.368.967 71.443.569 77.165.365 83.294.154 90.195.383 97.556.563 105.877.545 115.092.587
Costos Mantenimiento 11.087.637 16.879.124 17.901.661 18.986.144 20.136.325 21.356.183 22.649.941 24.022.074 25.477.331 27.020.748 28.657.665 30.393.747 32.235.000 34.187.796 36.258.893 38.455.456 40.785.088
Cost_os Per.sonal parael 16.370.598 17.189.127 18.048.584 14.122.714 14.828.849 15.570.292 16.348.806 17.166.247 18.024.559 18.925.787 19.872.076 20.865.680 21.908.964 23.004.412 24.154.633 25.362.364 26.630.483
2‘::;:: :?I::::cnal 3.253.713 5.844.737 6.069.351 6.517.545 7.003.727 7.787.328 8.675.954 9.684.353 10.829.365 12.130.225 13.608.895 15.290.465 17.203.586 19.380.985 21.860.047 24.683.470 27.900.035
Costos de Publicidad y 1.401.293 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254
Erozltr:)osc(liz"Distribucién y 672.000 0 366.147 318.223 575.201 711.690 873.906 1.036.858 1.250.949 1.490.912 1.787.415 2.109.063 2.495.717 2.871.947 3.286.668 3.671.829 4.090.170
\é?;:iss Administrativos 3.435.937 2.081.205 2.207.285 2.451.366 2.722.438 3.159.607 3.572.075 4.145.679 4.689.071 5.442.042 6.158.263 7.147.157 8.091.634 9.390.989 10.637.070 12.345.170 14.327.558
Dfpreciacién Activos 8.934.950 9.253.450 9.587.556 9.938.034 8.775.683 8.979.949 9.384.513 9.808.900 10.254.082 10.721.079 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548
$2)?I'SAL COSTOS 45.156.127 52.606.897 56.539.838 53.693.279 56.401.477 58.924.304 62.864.449 67.223.365 71.884.612 77.090.045 72.167.116 77.888.913 84.017.702 90.918.931 98.280.111 106.601.093 115.816.135
UTILIDAD BRUTA -30.627.316 -35.394.295 -32.547.014 -21.040.738 -18.944.803 -18.095.089 -16.758.134 -15.448.561 -13.710.399 -11.711.760 1.439.886 5.469.500 10.079.751 13.108.141 14.661.963 13.720.323 10.145.207
1UE (25%) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 359.972 1.367.375 2.519.938 3.277.035 3.665.491 3.430.081 2.536.302
UTILIDAD NETA -30.627.316 -35.394.295 -32.547.014 -21.040.738 -18.944.803 -18.095.089 -16.758.134 -15.448.561 -13.710.399 -11.711.760 1.079.915 4.102.125 7.559.813 9.831.106 10.996.472 10.290.243 7.608.905
Dfpreciacién Activos 8.934.950 9.253.450 9.587.556 9.938.034 8.775.683 8.979.949 9.384.513 9.808.900 10.254.082 10.721.079 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548
EE‘L’:]O OPERATIVO 0 -21.692.366 -26.140.845 -22.959.458 ~11.102.704 -10.169.120 -9.115.140 -7.373.622 -5.639.661 -3.456.317 -990.681 1.803.463 4.825.673 8.283.361 10.554.654 11.720.020 11.013.790 8.332.453
Inversién - -9.308.361 -11.618.080 -81.375.710

80.042.478
Valor residual 13.000.000
FLUJO DE CAPITAL - -9.308.361 -11.618.080 0 0 0 0 0 0 0 -68.375.710 0 0 0 0 0 0 0

80.042.478

FLUJO DE ECONOMICO 80.0 4-2. 478 -31.000.727 -37.758.926 -22.959.458 ~11.102.704 -10.169.120 -9.115.140 -7.373.622 -5.639.661 -3.456.317 -69.366.392 1.803.463 4.825.673 8.283.361 10.554.654 11.720.020 11.013.790 8.332.453

Acumulado

80.042.478 111.043.205 148.802.130 171.761.589 182.864.293 193.033.413 202.148.553 209.522.174 215.161.835 218.618.152 287.984.543 286.181.081 281.355.408 273.072.047 262.517.393 250.797.373 239.783.582 231.451.130

Fuente: Proyecto Transporte PUblico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
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De acuerdo a la tabla anterior, se estima un ingreso acumulado de Bs.
1.100.421.057, con una tasa de crecimiento promedio anual de 13,93% acorde a
la tasa de crecimiento de la demanda y la tarifa. Sin embargo, los costos
acumulados son de Bs. 1.246.074.394, mayor a los ingresos. Dando como
resultado una diferencia negativa hasta el aflo 10 (2023). Por ello, el flujo
econdémico acumulado es Bs. -231.451.130, significante de pérdida y como es un
proyecto publico de servicio de transporte publico se incurre en una subvencion a

partir del primer afio de vida que sobrepasa los veinte millones de bolivianos.

Esta subvencidén se realiza con recursos propios del Gobierno Auténomo Municipal
de La Paz, proveniente del Impuesto predial (Impuesto a la Propiedad de Bienes

Inmuebles) y vehicular (Impuesto a la Propiedad de Vehiculos Automotores).

4.1.7. CRITERIOS DE EVALUACION DEL PROYECTO

Los criterios de evaluacién comparan los beneficios proyectados asociados a una
decision de inversidn con su correspondiente flujo de desembolsos proyectados,
teniendo como resultado la estimaciéon de medidas de rentabilidad individual para

la Fase I, bajo el supuesto de que se esta en un ambiente de certidumbre.

Para ello, se construye el Flujo de Caja de acuerdo a los puntos precedentes,
como sigue a continuacion: de acuerdo al analisis que se requiera un flujo de caja
puede presentar diferencias en su composicién, teniendo asi diferentes tipos de
flujos de cajas como el flujo de caja operativo que considera simplemente la
relacion entre ingresos y egresos de efectivo del proyecto (gastos de operacion y
mantenimiento) a través del cual se puede analizar la rentabilidad operativa, se
cuenta con flujo de caja de capital donde el flujo analiza también, a parte de los
ingresos y egresos, el rubro de inversiones, el valor residual de los activos al final
de la vida util de proyecto, el capital de trabajo y la recuperacién de este capital, a
través de este flujo se puede establecer la rentabilidad del capital o inversion y

también se tiene el flujo de caja financiero que incorpora ademas de las otros

N
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rubros los ingresos y egresos vinculados al financiamiento de inversion, a través

del cual se puede obtener la rentabilidad desde la Optica del financiador.

De acuerdo a lo precedido, se determina dos criterios de evaluacion del proyecto
como ser: el Valor Actual Neto (con una Tasa de Oportunidad o de Descuento) y la
Tasa Interna de Retorno.

4.1.7.1. CRITERIO DEL VALOR ACTUAL NETO

Este criterio plantea que el proyecto debe aceptarse si su valor actual neto (VAN)
es igual o superior a cero, donde el VAN es la diferencia entre todos sus ingresos

y egresos expresados en moneda actual.

La féormula se puede describir como:

VAN = BN, I
- a+nrt °
Dénde:

BNt Beneficio Neto en cada periodo t.
lo: Valor del desembolso inicial de la inversion.
n=Numero de periodos considerado en flujo del proyecto.

r=Tasa de descuento.

4.1.7.2. CRITERIO DE LA TASA INTERNA DE RETORNO

Denominada también como "Tasa Financiera de Rendimiento” o "Tasa de Retorno
Efectiva" o "Rentabilidad Media". Expresa la rentabilidad en términos porcentuales

y se trata de aquella tasa de retorno cuando el valor actual neto es igual a cero.

TIR = BN I,=0
- 1+r)t °
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Si bien el VAN nos da el calculo de un beneficio o perdida en términos absolutos,
la TIR nos expresa la rentabilidad de la inversién realizada en proyecto en
términos porcentuales que nos permite expresar la relacién de beneficio respecto

a cada monto de inversion realizada en un proyecto.

4.1.7.3. CRITERIO DE LA RELACION COSTO-BENEFICIO

Es un criterio comun para expresar la rentabilidad de un proyecto, en funcion del
valor presente neto de los beneficios (VANBg) al valor presente neto de los costos
(VANc), ya sea como una razén o como una diferencia. En el primer caso, la
relacion debe ser mayor que 1, para cumplir el criterio de viabilidad, y segundo, si

es menor a 0 no es viable el proyecto.

n B.

s
RCB :VANB _ 3 d+r)
VAN, i C,
= (1+r)

4.1.7.4. RESULTADO DE LOS CRITERIOS DE RENTABILIDAD

Una vez calculado el flujo neto o econdmico, se ha realizado la estimacion de los

indicadores de rentabilidad obteniendo los siguientes resultados:

10 = 12,81%
VAN =| (187.408.711)
R B/C= 0,64

TIR= > (12,81)

De acuerdo a los resultados obtenidos del flujo de caja, se observa que el
proyecto no es rentable (VAN negativo), ni viable R-B/C (menor a cero) a una tasa
promedio ponderada de capital de 12,81%, debido al registro de pérdidas en todo
el aflo de vida del proyecto, estos resultados corresponden a las pérdidas
acumuladas hasta el afio 10, significante de equivalencia a incurrir en una

erogacion de gastos (subvencion). Esto significa que existe un margen para el

@
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calculo del TIR sobre la rentabilidad, mostrando una tasa interna de retorno menor
(valores negativos) a la tasa de descuento, por lo que la rentabilidad del proyecto
debe ser mayor a la tasa de oportunidad (TO). M&s aun, el servicio de transporte
publico Puma Katari no es auto-sostenible a partir del primer afio de vida al ultimo

dia de servicio. Por ello, las condiciones actuales son debido a:

e Altas tasas de incremento de Sueldos y Salarios, a Ejecutivos, Jefes y
Responsables, Personal Administrativo y Personal de Operacion, que en suma,
los Sueldos y Salarios iniciales son muy altos, por encima del sector privado.

e Tarifas politicas que no responden en el corto, mediano y largo plazo a los
Costos fijos y variables y otros, que son una medida en un inicio de beneficio de
una parcialidad de la sociedad, en decremento de los beneficios globales de la
sociedad.

¢ Una demanda determinada (cuasi fija) en su comportamiento de acuerdo a la
tendencia de crecimiento de la poblacién en los tres Macrodistritos y otros de
demanda periférica, por la localizacion del servicio en su FASE I.

¢ Incrementos sostenidos de costo incurridos en repuestos y combustible para el
bus Puma Katari que van en paralela a su uso de ellos, acrecentandose la
eficiencia y el rendimiento a medida que se acerca a su ultimo dia de vida util.

e En la misma medida, se acrecienta los costos de mantenimiento.

4.2. ALTERNATIVA DE SOLUCION

De acuerdo a los resultados iniciales, se determina que el proyecto no es auto-
sostenible desde el primer y hasta el ultimo dia de su vida, dando como resultado

incurrir en subvencidén como se advierte actualmente.

Dado esta situacion, se presenta la alternativa de solucion como medio estructural

para que el servicio sea auto-sostenible.

Que de acuerdo a los objetivos especificos, la hipétesis de trabajo y el objeto de
investigacion, se propone bajo los siguientes supuestos o criterios de decision

para que sea auto-sostenible el servicio:

N
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1. TIR=0.

2. Incremento de las Tarifas en funcién de los costos T= f (Costos) para que
Y=C o superior.

3. La gradualidad de incremento de tarifas no aplica debido a la estructura de

costos ya observados y estimacion siguiente.
Dada estos supuestos, se define que:

1. La Demanda observada y estimada se mantienen constante.

2. Incremento de Sueldos y Salarios en 3% anual respecto al afio 2016, a
partir de la gestion 2017 para Jefes De Unidad Y Responsables (8%) y
Administrativos (7%) de manera fija.

3. Incremento de Costos de Distribucion y Venta de Tarjetas, a partir de la
gestion 2017 en 1% respecto al afio anterior.

4. Incremento de los gastos administrativos en 1% respecto al afio anterior
(2016), a partir de la gestion 2017.

5. Se incrementa las Tarifas por tipo de usuario de manera uniforme en las
tres rutas a partir del tercer afio de vida del proyecto, dado los resultados
observados en los anteriores.

6. Las inversiones realizadas en el afio 0, 1, 2 y estimada para el afio 10 (esta

Gltima para la renovacién de los buses) se mantienen constantes.

4.2.1. RESULTADOS ESTIMADOS

De acuerdo a los supuestos ya aplicados estrictamente, se tienen los siguientes
resultados en cuanto a grado de incremento o reduccion de los ingresos por la

tarifa promedio por ruta y tipo de usuario:
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Tabla N° 44
SETRAM: Tarifa Observada y Estimada
(En bolivianos)

ESTIMADO ESTIMADO
TARIFAS OBSERVADO AUTO- RENTABILIDAD
SOSTENIBILIDAD
GESTION 2014 2015 2016 2017-2030 2017-2030
Incallojeta
N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,80 4,43
N° DE USUARIOS
PREFERENCIALES 1,50 1,50 1,50 2,30 3,91
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,80 5,93
Chasquipampa
N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,80 4,43
N° DE USUARIOS
PREFERENCIALES 1,50 1,50 1,50 2,30 3,91
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,80 5,93
Villa Salome
N° DE USUARIOS NORMALES 2,00 2,00 2,00 2,80 4,43
N° DE USUARIOS
PREFERENCIALES 1,50 1,50 1,50 2,30 3,91
N° DE USUARIOS NOCTURNOS 3,00 3,00 3,00 3,80 5,93

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.

De acuerdo a la tarifa actual (2016), el servicio no es auto-sostenible, con la
estimacion de tarifas para que TIR=0 que es igual a la auto-sostenibilidad, los
resultados son los esperados y, por ultimo, si el servicio quiere obtener ganancias,
la tarifa respecto a los costos actuales y la demanda estimada, tendria que
incrementarse en mas del 115%. Este valor no es recomendable dado el
comportamiento de la demanda que se mueve en funcion de los precios en un
sector donde existe una oferta amplia de este servicio de transporte publico por

parte de los privados.

Para ello, de acuerdo a la tarifa observada (2014-2016) y estimada para el periodo
2017-2030, que en su caso no es posible el incremento gradual de la tarifa por la
estructura misma de los costos actuales y estimados, asi como la demanda
observada y estimada, se estima los ingresos del proyecto versus costos al 2030,

como sigue:
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GraficoN° 8
SETRAM: Ingresos estimados, Alternativa
(En bolivianos)
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Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
Nota: Las gestiones 2014-2016 observados, y estimacion para las gestiones 2017-2030.

Los ingresos estimados, con la propuesta de solucion: nivel de tarifa producto y
tendiente a los costos, permite observar que en un inicio los ingresos son menores
a los costos, sin embargo, a partir de la gestion 2023 (afio de vida 11) este
escenario se invierte, registrandose ingresos superiores a los costos. En este
sentido, se permite hallar un flujo de caja ajustado el cual se hace sostenible con

los ajustes deseados.
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Tabla N° 45
SETRAM: Flujo de Caja Alternativa Estimada, En (Bs)

CONCEPTO 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
INGRESOS

Incallojeta 2.853.206 3.633.446 4.069.460 6.494.385 7.338.655 8.292.680 9.370.728 10.588.923 11.859.593 13.282.745 14.876.674 16.661.875 18.661.300 20.714.043 22.578.307 24.158.788 25.366.727
Salome 3.482.874 3.744.432 4.231.208 6.883.289 7.846.949 8.945.522 10.287.350 11.830.453 13.605.021 15.509.724 17.681.085 20.156.437 22.978.338 25.965.522 28.562.075 30.561.420 32.089.491
Chasquipampa 6.658.034 7.995.450 9.108.504 16.002.596 17.403.012 20.187.494 23417493 26.930.116 30.969.634 35.615.079 40.957.341 47.100.942 54.166.083 60.124.352 65.535.544 70.123.032 73.629.184
Ingresos por pasajes 12.994.114 15.373.328 17.409.172 28.380.270 32.588.615 37.425.695 43.075.571 49.349.492 56.434.248 64.407.547 73.515.100 83.919.254 95.805.721 106.803.918 116.675.925 124.843.240 131.085.402
Venta de tarjetas 351.995 421.852 477.902 543.958 624.664 717.436 825.730 945.932 1.081.621 1.234.426 1.408.968 1.608.361 1.836.163 2.046.567 2235518 2.392.005 2.511.605
Recarga de tarjetas 1.182.703 1.417.422 1.605.750 1.827.699 2.098.873 2.410.586 2.774.453 3.178.330 3.634.247 4.147.670 4.734.133 5.404.091 6.169.507 6.876.464 7.511.342 8.037.136 8.438.993
Concesion 0 0 3.500.000 7.000.000 7.000.000 7.000.000 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.171.500 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904 7.522.904
TOTAL INGRESOS 14.528.811 17.212.602 22.992.824 37.751.927 42.312.153 47.553.7117 53.847.254 60.645.254 68.321.617 76.961.143 86.829.701 98.454.609 111.334.294 123.249.852 133.945.689 142.795.284 149.558.903
COSTOS 36.221.177 43.353.448 45.952.282 43.563.226 46.184.669 48.822.372 51.620.166 54.566.009 57.706.264 61.029.297 64.563.752 68.297.917 72.265.572 76.435.290 80.848.203 85.485.333 90.394.372
Costos Mantenimiento 11.087.637 16.879.124 17.901.661 18.986.144 20.136.325 21.356.183 22.649.941 24.022.074 25.477.331 27.020.748 28.657.665 30.393.747 32.235.000 34.187.79% 36.258.893 38.455.456 40.785.088
Cost_os Perlsonal parael 16.370.598 17.189.127 18.048.584 14.122.714 14.828.849 16.570.292 16.348.806 17.166.247 18.024.559 18.926.787 19.872.076 20.865.680 21.908.964 23.004.412 24.154.633 25.362.364 26.630.483
g“o“:t‘::z‘:‘::::cnal 3.253.713 5.844.737 6.069.351 6.431.661 6.817.880 7.229.671 7.668.816 8.137.228 8.636.951 9.170.180 9.739.267 10.346.729 10.995.268 11.687.779 12.427.365 13.217.351 14.061.304
Costos de Publicidad y 1.401.293 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254 1.359.254
Eroos[tr:)osc(liz"Distribucién 672.000 0 366.147 300.379 512.501 598.555 693.770 776.976 884.841 995.440 1.126.487 1.254.665 1.401.429 1.522.264 1.644.398 1.734.088 1.823.340
é:set:l:i\dministralivos 3.435.937 2.081.205 2.207.285 2.363.075 2.529.861 2.708.418 2.899.578 3.104.231 3.323.327 3.557.888 3.809.003 4.077.843 4.365.657 4.673.785 5.003.661 5.356.819 5.734.903
Dfpreciacién Activos 8.934.950 9.253.450 9.587.556 9.938.034 8.775.683 8.979.949 9.384.513 9.808.900 10.254.082 10.721.079 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548
ﬂ)‘zl'sAL COSTOS 45.156.127 52.606.897 56.539.838 53.501.260 54.960.352 57.802.321 61.004.678 64.374.909 67.960.346 71.750.376 65.287.300 69.021.465 72.989.120 77.158.838 81.571.750 86.208.881 91.117.919
UTILIDAD BRUTA -30.627.316 -35.394.295 -32.547.014 -15.749.333 -12.648.200 -10.248.604 -7.157.424 -3.729.655 361.271 5.210.767 21.542.401 20.433.144 38.345.174 46.091.014 52.373.939 56.586.404 58.440.984
1UE (25%) 0 0 0 0 0 0 0 0 90.318 1.302.692 5.385.600 7.358.286 9.586.294 11.522.753 13.093.485 14.146.601 14.610.246
UTILIDAD NETA -30.627.316 -35.394.295 -32.547.014 -15.749.333 -12.648.200 -10.248.604 -7.157.424 -3.729.655 270.953 3.908.076 16.156.801 22.074.858 28.758.881 34.568.260 39.280.454 42.439.803 43.830.738
Dfpreciacién Activos 8.934.950 9.253.450 9.587.556 9.938.034 8.775.683 8.979.949 9.384.513 9.808.900 10.254.082 10.721.079 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548 723.548
EE‘L’J?]O OPERATIVO 0 -21.692.366 -26.140.845 -22.959.458 -5.811.299 -3.872.517 -1.268.655 2.227.089 6.079.246 10.525.035 14.629.154 16.880.349 22.798.406 29.482.429 35.291.808 40.004.002 43.163.350 44,554,286
Inversién -80.042.478 -9.308.361 -11.618.080 -81.375.710

Valor residual 13.000.000

FLUJO DE CAPITAL -80.042.478 -9.308.361 -11.618.080 0 0 0 0 0 0 0 -68.375.710 0 0 0 0 0 0 0
FLUJO DE -80.042.478 -31.000.727 -37.758.926 -22.959.458 -5.811.299 -3.872.517 -1.268.655 2.227.089 6.079.246 10.525.035 -53.746.556 16.880.349 22.798.406 29.482.429 35.291.808 40.004.002 43.163.350 44,554,286
Egl?rxﬂr;go -80.042.478 -111.043.205 -148.802.130 -171.761.589 -177.572.888 -181.445.405 -182.714.060 -180.486.971 -174.407.725 -163.882.690 -217.629.246 -200.748.897 -177.950.491 -148.468.063 -113.176.254 -73.172.252 -30.008.902 14.545.384

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
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Una vez calculado el flujo neto o econémico, se ha realizado la estimacion de los

indicadores de rentabilidad obteniendo los siguientes resultados:

Evaluaciéon del Proyecto

TO = 12,81%
VAN = -127.672.970
R B/C= 0,76

TIR= 0,55%

De acuerdo a los resultados obtenidos del flujo de caja, se observa que el
proyecto es auto-sostenible a una Demanda observada y estimada que se
mantienen constantes, a un incremento de Sueldos y Salarios en 3% anual
respecto al afio 2016, a partir de la gestion 2017 para Jefes De Unidad vy
Responsables (8%) y Administrativos (7%) de manera fija, a un incremento de
Costos de Distribucion y Venta de Tarjetas, a partir de la gestion 2017 en 1%
respecto al afio anterior, a un incremento de los gastos administrativos en 1%
respecto al afio anterior (2016), a partir de la gestion 2017, a un incremento de
Tarifas por tipo de usuario de manera uniforme en 40,00% (usuarios normales),
53,33% (usuarios preferenciales) y 26,67% (nocturnos) en las tres rutas a partir
del tercer afio de vida del proyecto (2017), y las inversiones realizadas en el afio 0,
1, 2 y estimada para el afio 10 (esta Ultima para la renovacion de los buses) se

mantienen constantes.

Por altimo, cabe hacer notar que el VAN es negativo (como también muestra la
relacion costo beneficio), esto significa que el presente andlisis no busca la
rentabilidad del proyecto, mas aun busca la auto-sostenibilidad, esto implica que el
servicio es sostenible si y solo si genera ingresos para cubrir sus costos, lo que en
el anterior parrafo se describe. Por otra parte, se concluye que el valor negativo
del VAN representa que, dado una inversion inicial, a una tasa de oportunidad del
12,81%, no genera ganancias, mas al contrario la inversion incurrida en el afio 0
no se podra recuperar al final del periodo y que se incurre asimismo en la

internalizacién de los costos de oportunidad de invertir en otro objeto que en esta.

¥
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Dado estos resultados, el servicio no incurre en la erogacion de gastos

(subvencién). Por lo cual, queda demostrado, que, bajo los supuestos o criterios
de decision, la alternativa de solucion es moderadamente aceptado, la hipotesis
planteada es aceptada, debido a que la insostenibilidad financiera del servicio es

técnica.

En este sentido, la fuente de financiamiento para hacer sostenible financieramente
el servicio es establecer las tarifas a razon de los costos reales de operacion,
mantenimiento, administrativos y otros, si y solo si la inversion inicial es erogada
sin recuperacion de la misma. Esta afirmacion es coherente de acuerdo a las
facultades del sector publico como ente redistribuidor de recursos y busqueda del

bienestar social.
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CAPITULOV CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1. CONCLUSIONES

Este estudio representa un aporte de relevancia para la institucion municipal,
debido a la presencia de alternativas de solucion pero no de decision, esto
significa, que esta investigacion y los resultados obtenidos muestran la coherencia
interpretativa de la sostenibilidad del servicio que mas alla de una simple
temporalidad, a largo plazo es sostenible el servicio de transporte publico Bus
Pumakatari prestado por el Gobierno Autbnomo municipal de La Paz, bajo algunos
ajustes técnicos en los costos y de esta la determinacién de la tarifa determine

dichos objetivos.

Ahora bien se ha determinado los siguientes resultados respecto a la estructura

técnica y financiera en la actualidad, dando como resultado lo siguiente:

1. La demanda (pasajeros) estimada tiene un crecimiento promedio anual de
13,39% en sus diecisiete afios de vida, de las cuales la mayor demanda y
creciente son de los Macrodistritos Sur, San Antonio y Cotahuma
respectivamente en orden.

2. La tarifa observada en los tres primeros afos de vida es de Bs. 2, 1,50y 3
para usuarios normales, preferenciales y nocturnas, posteriormente, se
tiene un crecimiento de la tarifa en 40, 53 y 27 por ciento respectivamente,
manteniéndose fija esta hasta el ultimo dia del servicio.

3. Las frecuencias de llegada a los puntos de parada son en horas pico en
promedio 7 minutos, en horas valle en 12 minutos y nocturnas mas de 30
minutos.

4. Los costos acumulados representan Bs. 1.128.012.378, con la
caracteristica de que los costos en promedio por mantenimiento
representan un 39,50%, costos de personal para el funcionamiento un
29,11% vy el personal jerarquico un 13,45%, el resto son por gastos en
publicidad y promocién, costos de distribucidén y venta de tarjetas y, gastos

administrativos.

N
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5. Por ultimo, los ingresos estimados los primeros tres afios de vida tienen
acumulado Bs. 54.734.237 menor a los costos que son Bs. 153.302.862,
significante de perdidas, de erogacion de gastos (subvencion) hasta el
periodo 10, posteriormente se presenta valores positivos, llegando a un
acumulado al ultimo periodo Bs. 1.288.295.636.

Estas estimaciones son el resultado de la aplicacién de supuestos como: TIR=0, el
incremento de las Tarifas en funcion de los costos T= f (Costos) para que Y=C o
superior (la gradualidad de incremento de tarifas no aplica debido a la estructura
de costos ya observados y estimacidén siguiente); la Demanda observada y
estimada se mantienen constante; incremento de Sueldos y Salarios en 3% anual
respecto al afio 2016, a partir de la gestion 2017 para Jefes De Unidad Y
Responsables (8%) y Administrativos (7%) de manera fija; Incremento de Costos
de Distribucién y Venta de Tarjetas, a partir de la gestion 2017 en 1% respecto al
afio anterior; incremento de los gastos administrativos en 1% respecto al afio
anterior (2016), a partir de la gestion 2017; se incrementa las Tarifas por tipo de
usuario de manera uniforme en las tres rutas a partir del tercer afio de vida, dado
los resultados observados en los anteriores y, las inversiones realizadas en el afio
0, 1, 2 y estimada para el afio 10 (esta ultima para la renovacién de los buses) se
mantienen constantes. Mas los criterios de evaluacion del servicio de transporte
publico, se determina la sostenibilidad del servicio si y solo si los ingresos cubren
los costos incurridos en la actividad. Esto quiere decir que la auto-sostenibilidad
esta garantizada y la eliminaciéon de la subvencion mas no la recuperacion de la

inversion inicial ponderado a la tasa de oportunidad al ultimo dia del proyecto.

Los resultados indican que es posible incrementar la tarifa en no mayor al 100%
en cada uno de los tipos de usuario y temporal, que en la l6gica de la rentabilidad
del servicio tendria que realizarse. Por otra parte, el incremento de tarifa no es
factible de manera gradual debido a la demanda, costos e ingresos ya
observados, y de esta la estimacion no puede tener ajustes bruscos. Sin embargo,
con la actualizacion de los valores, items y conceptos en base a los ya observados

han permitido realizar ajustes al flujo de caja en cuanto a componentes por

N
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generacion de ingresos (determinado por numero de buses, numero de pasajeros,
rutas, frecuencias y la tarifa) y la reduccion de los costos (ajuste técnico) para
obtener resultados positivos (TIR=0 como criterio de auto-sostenibilidad) aun que

con otros resultados negativos (VAN<OQ) y no esperados (RBC<1).

5.2. RECOMENDACIONES

Se requiere incrementar los ingresos por operaciones del Bus, sin afectar la
capacidad de funcionamiento. Se plantearon tres escenarios: i) incremento de la
demanda por viajes en Pumakatari; ii) reduccion de costos de administracion y de
personal; y iii) Incremento en el costo de la tarifa de transporte.

El mejor escenario identificado, es una combinacion de reduccion de costos e
incremento en la tarifa. En este escenario es recomendable incrementar la tarifa
de transporte en promedio un 40% a los usuarios preferenciales, para que por si
mismo el servicio sea sostenible. Una comparacion con sistemas de transporte
masivo como el metro de Buenos Aires, Trans milenio en Colombia o Trans
Santiago en Chile, muestra que los costos de tarifa oscilan entre 70 y 80 centavos
de ddlar como estandar, dadas las condiciones del servicio Pumakatari, seria de
esperar que este incremento haga subir el pasaje hasta un maximo de 4
bolivianos. Aunque previamente se deberia estimar una funcién de elasticidad.
Preliminarmente se conoce que en la ruta Chasquipampa-PUC la demanda por
transporte en Pumakatari es inelastica, hecho que indica el potencial para el
incremento, las personas valoran mas los viajes largos que los cortos, en este
sentido, cualquier incremento en la tarifa deberia pasar también pro definir una

ampliacion en la longitud de las rutas del servicio.

En linea con lo anterior, para hacer viable un incremento de la tarifa de transporte,
es preciso consolidar un sistema integrado de transporte como el que
originalmente ha sido ideado por el SETRAM-GAMLP. La articulaciéon
necesariamente debe pasar por el ingreso al centro de la ciudad entonces, se

sugiere realizar las siguientes acciones:
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e Consolidar carriles exclusivos de circulacién para los buses municipales que ‘
recorran el eje troncal de la ciudad desde la Avenida Montes, hasta El Prado.

e Implementar una infraestructura vial para los buses en los lugares de destino.
Actualmente la Ruta Incallojeta y al Ruta Villa Salome tienen tramos que no
estan asfaltados, este aspecto es evaluado negativamente por los usuarios, y
podria incidir negativamente en la disposicion a pagar de los usuarios.

e Actualmente existe una capacidad ociosa en la flota existente en la primera fase
del Pumakatari. De los 61 buses adquiridos, en promedio circulan 47, mientras
que de los restantes buses cerca de 10 estan disponibles para realizar viajes.
Este sobrante de buses, potencialmente podrian prestar servicio como unidades
integradoras es decir, podrian servir para articular la demanda entre dos o mas

rutas de la fase 1, con lo que se podria garantizar el incremento en las tarifas.
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En La Ciudad De La Paz: Bus Pumakatari

ANEXO 1: COSTOS DE REPOSICION Y MANTENIMIENTO DE LA FLOTA

Cuadro Anexo N° 1
GAMLP: Costos estimados de reposicion de la flota
de buses Pumakatari
(Expresado en bolivianos)

CONCEPTO FASE | FASE Il TOTAL
2014 6,500,000 6,500,000
2015 6,893,900 6,893,900
2016 7,311,670 10,249,352 17,561,022
2017 7,754,758 10,870,463 18,625,220
2018 8224696 11,529,213 19,753,909
2019 8,723,112 12,227,883 20,950,996
2020 9,251,733 12,968,893 22,220,626
2021 9,812,388 13,754,808 23,567,196
2022 10,407,019 14,588,349 24,995,368
2023 11,037,684 15,472,403 26,510,087

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.

Cuadro Anexo N° 2
GAMLP: Costos estimados de mantenimiento de la flota
de buses Pumakatari
(Expresado en bolivianos)

CONCEPTO FASE | FASE Il TOTAL
2014 1,089,594.04 1,089,594
2015 2,605,586.52 2,605,587
2016 2,163,432.95 169225244 4,455,685
2017 2,930,841.72 3,624,243 6,555,084
2018 3,108,450.73 3,843,872 6,952,323
2019 3,296,822.84 4,076,810 7,373,633
2020 3,496,610.31 4,323,865 7,820,475
2021 3,708,504.89 4,585,891 8,294,396
2022 3,933,240.29 4,863,796 8,797,037
2023 4,171,594.65 5,168,642 9,330,137

Fuente: Proyecto Transporte PUblico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.
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ANEXO 2: INGRESOS ESTIMADOS EN EL PROYECTO INICIAL

GAMLP: Ingresos totales del servicio estimados antes de la implementacion

Cuadro Anexo N° 3

del servicio de buses Pumakatari
(Expresado en bolivianos)

CONCEPTO INGRESO COBROEN  RECARGA  TOTAL
EFECTIVO
2014 11,810,311 11,329,916 480,395 23,620,622
2015 14,719,650 13,479,089 1,240,561 29,439,300
2016 32,693,834 30,173,549 2,520,285 65,387,668
2017 75,055,230 69,185,810 5,869,420 150,110,459
2018 96,017,674 88,289,195 7,728,479 192,035,349
2019 139,101,103 127,642,036 11,459,067 278,202,206
2020 159,803,503 146,560,971 13,242,532 319,607,006
2021 172,825,799 158,499,503 14,326,296 345,651,598
2022 184,489,788 169,166,542 15,323,246 368,979,577
2023 193,779,278 177,638,685 16,140,593 387,558,556
2024 201,442,365 184,628,240 16,814,125 402,884,730
2025 205,542,122 188,370,803 17,171,320 411,084,245
2026 207,848,043 190,481,682 17,366,361 415,696,085
2027 209,926,523 192,386,498 17,540,025 419,853,046
2028 212,025,788 194,310,363 17,715,425 424,051,577
2029 214,146,046 196,253,467 17,892,579 428,292,092
2030 216,287,507 198,216,002 18,071,505 432,575,013

Fuente: Proyecto Transporte Publico Bus Puma Katari.
Elaboracion: propia.




