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Resumen

El objetivo de este articulo es contribuir a la justificacién de la inversién en un sistema de transporte en
buses, en la ciudad de Bilwi, mediante la estimacién de la demanda potencial de usuarios y los beneficios
socioecondémicos para la poblacién local. Cabe agregar que Bilwi era la tnica cabecera departamental o
regional de Nicaragua que no disponia de un servicio de transporte urbano colectivo. Paralelamente, no
existian investigaciones ni estudios previos sobre el tema. Los principales elementos teéricos que guiaron
esta investigacién provenian fundamentalmente de la literatura de la formulacién y evaluacién proyectos
y, asimismo, de la demografia. La investigacién fue de enfoque mixto con predominante cuantitativo, de
tipo descriptivo; mientras la delimitacién temporal correspondié al afio 2016, se utiliz6 la encuesta, que se
aplicé a 270 familias de Bilwi, en el marco de un muestreo no probabilistico o por conveniencia.

Como resultado se destaca que el gasto familiar promedio en concepto de transporte en taxi fue estimado
en C$ 4,248 mensuales. Este monto es una verdadera tragedia presupuestaria para un importante segmento
de la poblacién y representa un 20.4% del ingreso familiar mensual estimado de C$ 20,850. La encuesta
también revel6 que los usuarios potenciales de un sistema de transporte en buses alcanzaban un 93.7%
de las familias de Bilwi. Se puede resaltar que el principal beneficio socioeconémico de un sistema de
transporte colectivo urbano resulté ser un potencial ahorro monetario de C$ 1,350 mensuales por cada
familia usuaria del servicio de taxi. Por su parte, el ahorro global anual ascendia a 163.9 millones de c6rdobas.
Este incremento del poder adquisitivo familiar podria ser destinado a un mayor nivel de satisfaccién de las
necesidades basicas y, por ende, a una significativa mejoria en las condiciones de vida de un alto porcentaje
de la poblacién local.

Palabras Clave: Ahorro monetario, beneficios socioeconémicos, indicadores sociodemograficos, transporte
urbano colectivo, usuarios potenciales.
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Abstract

The objective of this article is to contribute to the justification of the investment in a bus transportation
system in the city of Bilwi, by estimating the potential user demand and the socioeconomic benefits for
the local population. Additionally, it should be noted that Bilwi lacked a collective urban transportation
service, making it the only departmental or regional capital in Nicaragua without one. At the same time,
there were no previous investigations or studies on the topic. The main theoretical elements that guided
this research came fundamentally from the literature on project formulation and evaluation and, also, from
demographics. The research had a mixed approach with predominantly quantitative, descriptive type; While
the temporal delimitation corresponded to the year 2016, the survey was used, which was applied to 270
families from Bilwi, within the framework of a non-probabilistic or convenience sampling.

As aresult, the estimation for average family expenses for taxi transportation stood at C$ 4,248 per month.
This amount is a true budgetary tragedy for an important segment of the population and represents 20.4%
of the estimated monthly family income of C$20,850. The survey also revealed that potential users of a
bus transportation system reached 93.7% of Bilwi families. It can highlight that the main socioeconomic
benefit of an urban public transportation system is a potential monetary saving of C$1,350 per month for
each family that uses the taxi service. For its part, the annual global savings amounted to 163.9 million
cordobas. This increase in family purchasing power could be allocated to a higher level of satisfaction of
basic needs and, therefore, to a significant improvement in the living conditions of a high percentage of
the local population.

Keywords: Monetary savings, socioeconomic benefits, sociodemographic indicators, collective urban
transportation, potential users.

l. Introduccion

El municipio de Puerto Cabezas se encuentra ubicada en el sector noreste de la Regién Auténoma Costa
Caribe Norte (RACCN) y tiene una extension territorial de 5,984.81 km? segin la informacién del Instituto
Nacional de Informacién de Desarrollo (INIDE, 2017). La poblacién total fue estimada al 30 de junio de 2016
en 113,534 habitantes (INIDE, 2017) que representa un 23.2% de la poblacién total regional.

La ciudad de Bilwi es la cabecera regional de la RACCN, y, a su vez, es la cabecera del municipio de Puerto
Cabezas. Con una poblacién estimada de 71,569 personas al 30 de junio de 2016, Bilwi es la cabecera municipal
con un mayor nivel de urbanizacién en la RACCN. Adicionalmente, fue la ciudad con mayor poblacién en
las dos Regiones Auténomas (INIDE, 2017).

La historia de la mayoria de los paises del mundo indica que el transporte puede simultdneamente ser una
causa integral y el efecto de un proceso de crecimiento econémico o, ain mejor, de desarrollo econémico.
En el caso particular del municipio de Puerto Cabezas, la red vial existente en las primeros siete décadas
del siglo XX fue construida por diversas comparfiias extranjeras para conectar las zonas de plantaciones
bananeras y de extraccién de madera con el puerto de Bragman Bluff, para la exportacién del respectivo
producto.

Otra particularidad de Bilwi fue que, excluyendo la fuerza laboral de las compafiias extranjeras, la
mayoria de la poblacién urbana dependié fundamentalmente del desplazamiento a pie y de las bicicletas en
las primeras décadas del siglo XX. Posteriormente, a finales del siglo pasado, fue creciendo gradualmente
el transporte selectivo o servicio de taxi, con una virtual ausencia de un sistema de transporte urbano
colectivo o transporte en buses. Paralelamente, algunas familias fueron adquiriendo sus propios medios
de transporte; principalmente motocicletas y, en menor grado, autos y camionetas.
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Aunque no hay antecedentes bibliogrificos fue posible recabar cierta informacién sobre algunos
acontecimientos recientes. En especial, el tema del transporte en buses adquiri cierta visibilidad en la
segunda década del siglo XXI. El caso més relevante fue una propuesta del empresario y ex alcalde municipal
Guillermo Espinoza, en el afio 2010, durante su primer periodo en dicho cargo. Fundamentalmente, la
propuesta consistia en promover un servicio de movilidad mediante el establecimiento de un sistema de
transporte en buses para el casco urbano de Bilwi, integrado entonces por 26 barrios.

Esta propuesta quedé estancada y no logré desarrollarse. Aparentemente, las dos principales causas de
este fracaso fueron: a) una fuerte oposicién de los duefios de taxis, quienes se manifestaron abiertamente
por medio de una huelga pacifica, y b) la falta de entendimiento entre las autoridades municipales y los
inversionistas interesados. Como suele suceder, en ese momento hubo una diversidad de rumores y versiones
extraoficiales sobre estas dos situaciones.

Posteriormente, en julio del 2016, el tema regresé a la agenda edilicia teniendo como una accién inicial
investigar sobre la necesidad y viabilidad de implementar un sistema de trasporte colectivo de buses. Esta
responsabilidad fue asignada a la Secretaria de Trasporte Municipal. Sin embargo, desafortunadamente no
se realizo la investigacién mencionada y, por tanto, no hubo avances en ese sentido.

Il. Revision de Literatura

No existian investigaciones ni estudios previos sobre el tema del transporte urbano colectivo (TUC) en
Bilwi, ni sobre el mercado local del transporte en esta cabecera regional y municipal en el afio 2016 y, por
tanto, tampoco habia informacién sobre los gastos de transporte en taxi ni sobre el impacto econémico de
este rubro de gasto en el presupuesto familiar.

Con la limitacién expuesta anteriormente, se recurrié a la poca documentacién oficial disponible sobre
los aspectos sociodemograficos de Bilwi. En esa linea de trabajo se priorizé la informacién de los hogares
y la estructura de la poblacién urbana y poblacién municipal; aunque las tUnicas referencias disponibles
correspondieron al VIII Censo de Poblacién y IV de Vivienda realizado por el Instituto Nacional de Estadisticas
y Censos, en el afio 2005, y publicados por el Instituto Nacional de Informacién de Desarrollo (INIDE,
2007a). Los datos de mayor interés estan contenidos en la publicacién Puerto Cabezas en Cifras (INIDE,
2008). Cabe recalcar que el dltimo consolidado de datos sociodemograficos y socioeconémicos disponible en
Nicaragua, desagregados a nivel municipal, corresponde alos mencionados Censos Nacionales. Es decir, hay
poca documentacién municipal desagregada sobre la realidad del afio 2016, exceptuando fundamentalmente
el Anuario Estadistico de INIDE (INIDE, 2017).

También es importante resaltar que el costo de transporte urbano, que es incorporado en el costo
de la canasta bésica de 53 productos, calculado mensualmente por el INIDE, solamente corresponde a
dos municipios del departamento de Managua. Esta situacién se explica por un subsidio al TUC en las
ciudades de Managua y Ciudad Sandino, resultando una tarifa fija de C$ 2.50 cada pasaje (C$ es cérdobas de
Nicaragua). Segiin la publicacién del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, en su Informe de Liquidacién
del Presupuesto General de la Republica 2016 (MHCP, 2017) en el rubro de Asignaciones y subvenciones
a cooperativas de transporte urbano colectivo del municipio de Managua y municipio de Ciudad Sandino
recibié un monto de 316,565,000 cérdobas (11.1 millones de délares), reportado en el Informe Anual 2017
del Banco Central de Nicaragua (BCN, 2017). Cabe sefialar que segtn otra fuente consultada (INIDE, 2017),
la poblacién de estos dos municipios fue estimada en 1,496,738 habitantes (Managua) y 112,324 personas
(Ciudad Sandino). Ambos municipios representaban un 25.4% de la poblacién total de Nicaragua.
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lll. Materiales y Métodos

Los principales elementos tedricos que guiaron esta investigacién provenian fundamentalmente de la
literatura de la formulacién y evaluacién de proyectos (Solis, 1989; ILPES, 1981) y, asimismo, de la demografia
(INIDE, 2007a). La investigacién fue de enfoque mixto con predominante cuantitativo, segin su objetivo
fue descriptivo; mientras la delimitacién temporal correspondié al afio 2016.

En el marco de un muestreo no probabilistico se aplicé una encuesta por conveniencia (Lind, 2002) a 270
familias en 32 barrios de Bilwi. Esta actividad conté con el apoyo de estudiantes de la Escuela de Ingenieria
de Sistemas de la Facultad de Ciencias Econémicas y Administrativas de Bluefields Indian & Caribbean

University (BICU). El procesamiento de la informacién fue realizado fundamentalmente con los programas
SPSS y Microsoft Word.

Por su parte, la estimacién de los beneficios socioeconémicos fue abordada desde la perspectiva de
la formulacién y evaluacién de proyectos. Aunque usualmente el andlisis socioeconémico comprende
fundamentalmente las variables de ingreso y empleo, el alcance de esta investigacion consideré inicamente
lo referente a los ingresos de las familias/hogares. La estimacién de los beneficios socioeconémicos estuvo
enfocada exclusivamente en el de los usuarios de transporte urbano, al sustituir los gastos de movilizacién
en taxi por un hipotético servicio de transporte mas barato.

IV. Resultados y Discusion
Caracteristicas generales de la poblacion de Bilwi y del municipio de Puerto Cabezas

El municipio de Puerto Cabezas estd ubicado en el Caribe Norte de Nicaragua; con una extensiéon
geogréfica de 5,984.81km®y en una posicién geografica con latitud Norte 14°01°, longitud Oeste de 82°23" y
una altitud sobre el nivel del mar de 10 metros (INIDE, 2017). La ciudad de Bilwi es la cabecera dela RACCN
y estd localizada a 557 km de Managua.

Antecedentes demogrdficos del afio 2005

Bilwi es la cabecera de un municipio multiétnico. Un procesamiento de la base de datos de los Censos
Nacionales de 2005 revel6 la siguiente distribucién étnica de la poblacién del municipio de Puerto Cabezas:
miskito (70.4%), mestizos (27.0%), creole (2.3%) y otros (0.3%) (Williamson y Fonseca, 2007).

Esimportante tener presente que existen distintos datos de la poblacién de Bilwi y del municipio de
Puerto Cabezas, en el afio 2005. Estas diferencias son debidas fundamentalmente a las fechas de referencia,
asi como revisiones realizadas por el INIDE. Los datos en mencién son los siguientes:

a. Lapoblacién reportada por el IV Censo de Poblacién y IV de Vivienda Censo 2005: poblacién total,
66,169 habitantes; poblacién urbana, 39,428 personas; y poblacién rural, 26,741 habitantes (INIDE,
2007a).

b. Lapoblacién municipal fue estimada, a junio de 2005, en 72,749 personas en la publicacién Estimaciones
y Proyecciones de Poblacién Nacional, Departamental y Municipal Revisién 2007 (INIDE, 2007b).

c. Por su parte, en el estudio Puerto Cabezas en Cifras (INIDE, 2008) se presenta un detalle de la
poblacién censal (66,169 habitantes) desglosada por barrios urbanos (37,282) y comunidades rurales
(28,667 personas). Sin embargo, aunque poblacién total se mantiene, los subtotales urbanos y rurales
exhiben diferencias que aumentan, en el caso de la poblacién urbana, porque equivocadamente la
comunidad rural de Lamlaya fue incluida como un barrio de Bilwi (1,599 personas).
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La distribucién por barrios de la poblacién es presentada en la Tabla 1, teniendo presente las situaciones
expuestas en los parrafos anteriores. Se observa que los 10 barrios mas poblados concentraban el 63.5%
de la poblacién urbana.

Tabla1

Los diez barrios mds poblados de Bilwi, en el afio 2005

No. Barrio Poblacion % del total
1 San Judas 3,221 8.6
2 Nueva Jerusalén 2,933 79
3 Peter Ferrera 2,529 6.8
4 La Libertad 2,525 6.8
5 Los Angeles 2437 6.5
6 Aeropuerto 2,251 6.0
7 El Muelle 2,133 57
8 El Cocal 1,970 53
9 Spanish Town 1,896 5.1
10 Arnoldo Aleman 1,773 48
11 Otros 16 barrios 13,614 36.5
Poblacion total de Bilwi 37,282 100.0

Nota: El dato de otros barrios incluye la comunidad de Lamlaya.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de INIDE, 2008.

Por otra parte, si se considera el parque municipal como el centro histérico de la ciudad, los barrios mas
populosos localizados en las cercanias del centro son: La Libertad, Peter Ferrera, El Muelle, Los Angeles y
Spanish Town.

También es importante resaltar que la poblacién ocupada de Bilwi estaba distribuida de la siguiente
forma: a) sector primario, 10.8%; b) sector secundario, 15.9%; y c) sector terciario, 70.3% (INIDE, 2008).

Indicadores sociodemograficos seleccionados del afio 2016

La Tabla 2 ofrece los datos municipales de la poblacién estimada de la RACCN, a junio de 2016. Tal
como se observa, Puerto Cabezas destaca como el municipio con mds habitantes en el Caribe Norte vy,
adicionalmente, con mayor poblacién urbana que rural. De esta forma, Bilwi era por mucho el principal
centro urbano en la RACCN; una ciudad intermedia de servicios, cuya influencia se irradiaba hacia los
municipios de Waspam y Prinzapolka.

Tabla 2.

Poblacion estimada de los municipios de la RACCN, a junio de 2016

Region Auténoma y municipio Poblacion total Urbana Rural
RACCN 490,390 160,497 329,893
Waspam 59,352 11,516 47,836
Puerto Cabezas 113,534 71,569 41,965
Prinzapolka 37,125 5,651 31474
Bonanza 27174 12,750 14,424
Rosita 33,592 13,786 19,806
Siuna 103,139 21,227 81,912
Waslala 68,375 14,916 53,459
Mulukuku 48,099 9,082 39,017

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de INIDE, 2017b.
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El crecimiento poblacional de Bilwi fue extraordinario. Al comparar la poblacién censal urbana (39,428
habitantes) con la poblacién estimada a junio de 2016 (71,569 personas), se registré una tasa anual de
crecimiento poblacional de 5.5% y este incremento de 81.5% destacé como el mayor de todas las cabeceras
departamentales y regionales de Nicaragua.

Siguen en orden descendente de crecimiento poblacional: San Carlos (39.3%), Bluefields (38.4%), Masaya
(35.9%), Matagalpa (29.5%), Ocotal (28.5%) y Jinotega (27.8%). Con la excepcién de Masaya y Matagalpa,
todas estas ciudades tenian menos de 100 mil habitantes en el 2016. En el otro extremo, las cabeceras
departamentales/regionales con un menor crecimiento de la poblacién, en este lapso de 11 afios, fueron:
Managua (13.7%), Somoto (14.1%), Chinandega (16.4%), y Esteli (17.1%).

Trabajadores afiliados al Instituto Nicaragiiense de Seguridad Social

El total de los trabajadores afiliados al INSS, a diciembre de 2016, es detallado en la Tabla 3 y configuran
parcialmente el sector formal de la economia de Bilwi. Aunque esta economia formal es presumiblemente
minoritaria, al igual que en el &mbito nacional, ofrece unas pistas interesantes sobre las tres actividades
econémicas mds importantes en Bilwi: a) el sector estatal, que incluye empleados publicos laborando en
las 4reas rurales; b) el comercio al por mayor y menor: y c) la actividad pesquera.

Tablas.

Trabajadores asequrados, por actividad econémica, en el municipio de Puerto Cabezas, a diciembre de 2016

Actividad economica Numero de personas

Agricultura, ganaderia, caza y silvicultura 117
Pesca 1,198
Explotacion de minas y canteras 22
Industria manufacturera 109
Suministros de electricidad, gas y agua 125
Construccion 172
Comercio al por mayor y menor 1,912
Restaurantes y hoteles 110
Transporte, almacenamiento y comunicaciones 167
Intermediacion financiera 32
Actividades inmobiliarias, empresariales y de alquiler 244
Administracion publica y defensa, planes de seguro social (Gobierno) 3,361
Ensenanza 549
Servicios sociales y de salud 242
Otras actividades de servicio comunitario, sociales y personales 367
Hogares privados con servicio doméstico 455
Organizaciones y 6érganos extraterritoriales (otros servicios) 27

Total 9,209

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INSS, 2017.

Esta economia formal de Bilwi estaba representada por una poblacién ocupada, por tanto, en los
siguientes sectores econdmicos: sector primario, 14.3%; sector secundario, 3.3%; y sector terciario, 82.4%.

Estimacion del gasto promedio mensual de transporte en taxi de los hogares de Bilwi

Segun la informacién suministrada por la Secretaria de Transporte de la Alcaldia Municipal de Puerto
Cabezas, en el afio 2016, las tarifas por servicios de taxis eran de C$ 15y C$ 20, dentro de la zona urbana,
en el horario de 7:00 a.m. a 7:00 p.m. Desde las 8:00 p.m. hasta el amanecer la tarifa aumentaba a C$30 o
mas. Sin embargo, también se observaba que en muchas ocasiones los taxistas alteraban la tarifa y no eran
multados por ningin ente regulador. A veces, los taxistas se aprovechaban por ser un servicio monopélico,
a la que una mayoria de la poblacién debia recurrir para satisfacer esa necesidad de movilizacién.
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La demanda del transporte en taxi

Como un aspecto sustantivo del trabajo de campo se procedi6 a elegir por conveniencia propia una
muestra representativa de los hogares de Bilwi. Esta actividad tuvo la colaboracién de algunos estudiantes
de BICU, integrantes de las familias seleccionadas como muestra. El principal dato en investigacién fue la
demanda del servicio de transporte en taxi, medido en numero de viajes.

La demanda del transporte en taxi fue estimada por medio de dicha encuesta, con seguimiento sistematico
durante cuatro semanas, recolectando informacién de fechas, lugares de destino de los viajes y el monto
pagado por el recorrido. El resultado del procesamiento de los datos fue un promedio de 54.25 viajes
semanales por cada familia.

Otro dato de vital importancia, para la estimacién del gasto familiar mensual, fue determinar una
tarifa promedio para cada viaje. Para ello se asumié que, de 7:00 a.m. a 7:00 p.m., el 50% de los viajes fue
en distancias cortas, a una tarifa de Cs$ 15. Un 45% correspondié a distancias mas largas, con un costo de C$
20 por pasajero; y un 5% de los viajes fueron nocturnos, a una tarifa de C$ 30. Por tanto, la tarifa promedio
ponderada fue de C$ 18 por viaje.

El ingreso familiar mensual promedio en Bilwi

Elingreso familiar mensual fue estimado por el tutor de la investigacién, a partir de un estudio anterior
sobre el Producto Interno Bruto (PIB) de los 20 municipios de la RACCN y RACCS, en el afio 2010 (Williamson,
2016). De esta forma, con base en un PIB per c4pita anual de C$ 19,830.59 del municipio de Puerto Cabezas,
en el afio 2010, se realiz6 una proyeccién para 2016, alcanzando un ingreso familiar mensual de C$ 20,850.
Estas estimaciones incluyeron el ingreso medio per capita de las remesas recibidas por Nicaragua en el afio
2016, que ascendieron a C$ 475.90 mensuales. Cabe agregar que en este afio Nicaragua percibié un monto
de 1,264.1 millones de délares en concepto de remesas (BCN, 2017).

Por ultimo, es necesario explicar que se recurrié a este mecanismo de medicién indirecta del ingreso
familiar mensual dada la imposibilidad de recabar datos confiables por medio de la encuesta, ademds de la
falta de financiamiento para efectuar un trabajo de campo con recursos humanos calificados.

El gasto familiar mensual promedio de transporte en taxi

A partir de los datos recopilados en la encuesta, con informacién de viajes en taxi en un periodo de
cuatro semanas consecutivas, se procedié a unos calculos sencillos para obtener el gasto familiar promedio
de transporte en taxi para un mes calendario. Esta informacién es resumida a continuacién.

Los principales datos de interés para la estimacién del gasto familiar promedio en taxi fueron los siguientes:

a. Numero de dias promedio en un mes (365 dias + 12 meses) = 30.42 dias.

b. Numero de semanas en un mes promedio (30.42 dias + 7 dias) = 4.35 semanas.

c. Relacién de un mes promedio y cuatro semanas (30.42 dias + 28 dias) = 1.086.

d. Total de viajes en un mes promedio (217 viajes x 1.086) = 236 viajes.

e. Numero de integrantes de una familia ampliada promedio residiendo en la misma vivienda: 6
personas. Esto equivale también al concepto de hogar.

La estimacién del gasto familiar promedio mensual por concepto de transporte en taxi fue entonces de
C$ 4,248. Esto result6 de multiplicar 236 viajes por una tarifa promedio de Cs$ 18 por viaje.
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Con base en las estimaciones anteriores se calculé una relacién de 20.4 del gasto familiar promedio
mensual en taxi con respecto al ingreso familiar promedio mensual en Bilwi. Es decir, el gasto familiar
promedio mensual de transporte en taxi fue equivalente al 20.4% del ingreso familiar mensual promedio.
Obviamente, de mantenerse la misma frecuencia de 236 viajes mensuales en taxi, este porcentaje incrementa
en la medida que los ingresos familiares sean menores. Por ejemplo, seria de 22.6% para una familia con un
90% del ingreso promedio mensual (C$ 18,765); y de 25.5% si el ingreso fuera 80% del promedio mensual
estimado para Bilwi (C$ 16,680).

El negocio del transporte de taxi en Bilwi

Aun sin conocer de estudios financieros sobre este tema, la informacién parcial disponible dejaba entrever
que la actividad econémica del transporte en taxi era uno de los negocios mds grandes y rentables en Bilwi.

Con base en las cifras de 10,116 familias usuarias y 236 viajes mensuales a una tarifa promedio de C$ 18,
se calculé un ingreso bruto anual de 515.7 millones de cérdobas en el afio 2016 (equivalente a 18 millones
de délares estadounidenses).

El propietario de un taxi percibia un minimo de un mil cérdobas diarios por concepto de arrendamiento
del vehiculo; mientras que el taxista que laboraba con un vehiculo alquilado generalmente tenia un ingreso
neto diario mayor que C$ 500 por dia trabajado. Segin informacién recabada en la Alcaldia Municipal de
Puerto Cabezas, en este afio circulaban alrededor de 700 taxis diariamente, incluyendo mas de 100 taxis
piratas.

Usuarios potenciales de un sistema de transporte de buses urbanos

La encuesta aplicada incluy6 una pregunta cerrada, indagando sobre la aceptacién o no de la propuesta
de un sistema de transporte urbano colectivo de buses. Los datos resultantes son presentados en la Figura 1.

Figura1.

Aceptacion del establecimiento del sistema de transporte urbano

Con base en el procesamiento de los datos recopilados mediante la tabulacién de las boletas de encuestas,
result6 que 253 de las familias, un 93.7% del total, expusieron su conformidad con un sistema de transporte
urbano colectivo, como medio de movilizacién en Bilwi. A su vez, los representantes de 17 familias (6.3 %
del total), manifestaron su rechazo a la nueva propuesta de movilidad.

También se consultd sobre las formas de movilizacién de las familias encuestadas, a mediados de 2016.
El consolidado de las respectivas respuestas es presentado en la Figura 2.
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Figura2

Formas de movilizacion diaria de las familias

De las 270 familias encuestadas, 229 afirmaron que frecuentaban movilizarse haciendo uso del trasporte
en taxi (84.8%); 11 de estas familias se movilizaban a pie (4.1%); dos de las familias en bicicleta (0.7%); 12
en motocicleta (4.4%); y 16 de las familias mediante un vehiculo propio (5.9%). Estas cifras significaban
que, por lo menos, el 84.8% de la poblacién de Bilwi eran usuarios potenciales de un eventual sistema de
transporte urbano colectivo de buses.

Queda agregar que para el 2016, la poblacién estimada de 71,569 personas representaba un total de
11,928 familias, con un promedio de seis personas por familia. Por tanto, el 84.8% que se movilizaba en
taxi, también correspondia a 10,116 familias.

Principales beneficios socioeconémicos de un servicio de transporte colectivo en buses

La introduccién de un sistema de transporte colectivo urbano, mediante buses, generaria importantes
beneficios socioeconémicos ala mayoria de la poblacién de Bilwi. A continuacién, se presenta una resumida
exposicién al respecto.

a. Ahorro monetario

Conforme el detalle presentado en el inciso anterior, el gasto familiar promedio mensual en taxi fue
de C$ 4,248 mensuales. Existen distintos escenarios de ahorro monetario al sustituirse el transporte en
taxi por el transporte en buses. En esta investigacién académica se trabajé con los siguientes supuestos:

i.  Seexcluy6 el 5% de los viajes realizados después de las 7:00 p.m. (12 viajes).

ii. Aunque no se cuenta con un estudio técnico de la demanda, en base al interés manifiesto del 93.7%
de las familias encuestadas que optarian por un servicio de TUC, se asumié que el transporte en
buses sustituye un 60% de los viajes de pasajeros en taxi (60% de 224 viajes). De esto resulté la
sustitucion de 135 viajes mensuales por familia.
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iii. Laestimacién fue realizada con una tarifa hipotética para el 2016 de C$ 8 por pasajero, en el transporte
en buses. Esta tarifa es 80% de la existente en diciembre de 2022, en el que inicié el TUC en Bilwi.

iv. La diferencia en las dos tarifas de taxi y bus fue de C$ 10 por viaje.

El ahorro monetario familiar mensual fue, entonces, de C$ 1,350. Por su parte, el ahorro mensual de las
10,116 familias utilizando el transporte en taxi, en el afio 2016, ascendi6 a C$ 13,656,600 (13.7 millones de
cérdobas). El ahorro monetario anual alcanzé C$163,879,200 (163.9 millones de cérdobas).

b. Incremento del poder adquisitivo

Un ahorro de C$1,350 mensuales, de cada una de las 10,116 familias que utilizarian el transporte en taxi,
generaba un incremento global de 163.9 millones de cérdobas anuales en el poder adquisitivo de estas familias.
Este incremento en el ingreso disponible familiar propiciaria un mayor consumo de bienes y servicios. A
su vez, esto significaria una mejoria en las condiciones de vida de dichas familias, fundamentalmente en
un mayor nivel de satisfaccién de algunas necesidades basicas como, por ejemplo, la alimentacién, salud,
educacion, servicios basicos del hogar, condiciones habitacionales, etc. Un porcentaje menor podria ser
destinado al ahorro y/o inversién.

V. Conclusiones

+  Elgasto familiar promedio mensual por concepto de transporte en taxi fue estimado en C$ 4,248.00.
Esta cifra es producto de 236 viajes mensuales a una tarifa promedio por viaje de C$ 18.

+  Relacionado con lo anterior, y teniendo como referencia un ingreso familiar promedio estimado de
C$ 20,850 mensuales, se estimé que ese gasto de transporte de C$ 4,248 representaba un 20.4% del
ingreso familiar promedio mensual en Bilwi, en el afio 2016. Obviamente, de mantenerse la misma
frecuencia de 236 viajes mensuales en taxi, esta participacién porcentual incrementaba en la medida
que los ingresos familiares fueran inferiores al promedio.

+  Es conveniente recalcar que, al no existir competencia en el mercado de servicios de transporte
de pasajeros en Bilwi, el gremio de taxistas practicamente tenia un poder monopdlico. Aunque no
se dispone de un estudio financiero sobre el tema, la poca informacién disponible hacia suponer
que el servicio de taxi era una de las actividades econémicas mds rentables en la ciudad de Bilwi.
Paralelamente, era una de las actividades econémicas con una mayor inversiéon de empresarios locales.

«  Con respecto a la demanda potencial de un servicio de transporte colectivo urbano de buses, un
resultado relevante fue que el 93.7% de las familias encuestadas afirmaron que serian usuarias de
este servicio, si esta fuera establecida o comenzara operaciones en Bilwi.

« Los dos principales beneficios socioeconémicos que serian generados por la sustitucién de la
movilizacién en taxi por el transporte en buses estan interrelacionados. En primer lugar, habria
un ahorro monetario en los gastos de transporte y, en segundo lugar, un incremento en el poder
adquisitivo de un alto porcentaje de los usuarios anteriores del transporte en taxi.

+ El ahorro monetario familiar mensual fue estimado en C$ 1,350, al sustituir un promedio de 135
viajes mensuales, con una tarifa de C$ 8 en el transporte en bus, que significaba un ahorro de C$ 10
en cada viaje. Esto representaba un ahorro anual de C$16,200 para cada familia involucrada. Por su
parte, al considerar un potencial de 10,116 familias usuarias del transporte en bus, el ahorro anual
ascendia a 163.9 millones de cérdobas, equivalente a 5.7 millones de délares.
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