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Oficio Nro. GADDMQ-AM-2019-0362-OF

Quito, D.M., 25 de noviembre de 2019

Asunto: PROYECTO BORRADOR ORDENANZA SITP

Sefiora Abogada
Damaris Priscila Ortiz Pasuy

Secretaria General del Concejo (E)
GAD DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

En su Despacho

De mi consideracién:

Conforme a lo establecido en el Cédigo Municipal, remito el borrador de Ordenanza del
Sistema Integrado de Transporte Publico de Pasajeros del DMQ, asumiendo la
correspondiente iniciativa legislativa.

Sirvase ponerlo a consideracién de la Comisién de Movilidad, con todos los irformes y
anexos que motivaron la propuesta, para que se continde con el proceso establecido en el

régimen juridico aplicable.

Debido al tamafio de los archivos digitales correspondientes a los Estudios de
Actualizacién del modelo de demanda y de Estructuracién del Modelo Tarifario, no fue
posible anexarlos en el sistema SITRA, por lo que deberéd acceder al siguiente link para

poder visualizar dichos

documentos: https://drive.google.com/open?id=14e4lypNdfIZLtK2RWXFWKuLc5eSbmAkW

Con sentimientos de distinguida consideracidn.

Atentamente,

Documento firmado electronicamente

- SM-2019-3417

Dr. Jorge Homero Yunda Machado
ALCALDE DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
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Quito, D.M., 25 de noviembre de 2019

Anexos:
.- Anexo | indicadores de calidad.pdf -
47~ Anexo 2 Cronograma Integracioln SITP.xIsx
~~ Anexo 3 _| Componentes estructura de costos Convencional.xlsx
1/~ Anexo 3_2 Costos Empresa de Pasajeros.xIsx
~". Anexo 4_Cilculo de Tarifas Rutas Aeropuerto.pdf 4
;- Anexo 4_Cilculo Tarifas Mitad del Mundo Calderén.pdf <
- Anexo 4_Calculo Tarifas Rutas Guayllabamba.pdf
o~ - Anexo 4_Calculo Tarifas Rutas Los chillos-Tumbaco.pdf
- Anexo 4_Célculo Tarifas Rutas Simén Bolivar.pdf ¢
.~ - Anexo 4_2_Subsistema Convencional [ntracantonal urbano.pdf -
- Anexo 4_Actividades Mtto.pdf
~ Anexo 4_CAPEX Vehiculo.pdf
.- Anexo 4_CAPEX Vehiculo_seguros.pdf /
,-- Anexo 4_FO sin SITPQ.pdf
. Anexo 4_OPEX Combustible.pdf
= Anexo 4_Sup fijo.pdf
"< Anexo 4_Sup Generales.pdf
_<Anexo 4_Sup Personal Directo.pdf /
- Anexo 4_Sup Personal Indirecto.pdf 4
~< Anexo 5 TARIFAS METRO INTEGRADO .xlsx
,~anexo 5.1 NFORME TECNICO DE TARIFA SIT METRO-2.pdf
-~ Anexo 5.2 DEMANDA PASAJEROS 2018 ALIMENTADORES.pdf
- - Anexo 5.3 OM PLMQ OPublico Doc Interna teicnica 04 190614.pdf -
/ -- proyecto_de_ordenanza_sit_vers_22.11.19(1).docx

/

Elaborado por: Luis Fernando Rivera Lima Ifrl IAM-AA 2019-11-25

I\probado por: Jorge Homero Yunda Machado Y IAM 2019-11-25
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CONTROL SOCIAL CIUDADANO AL PROCESO INTEGRAL DEL
METRO EN LA GESTION DE LA MUNICIPALIDAD DEIL DISTRITO

METROPOLITANO DE QUITO
Acredita el CPCCS: Mediante Oficio Nro. CPCCS - SNCS - 2016 - 0023 - OF de 4 de julio 20168Y
Oficio Numero CPCCS - SNCS - 2016 - 0082 - OF de 22 de sep. 2016 Se invoca LOPC TITULO [X
DEL CONTRO SOCIAL capitulo Primero de Las veedurias ciudadanas Art. 84 Art. 85. Resolucién Nro,
CPCCS-SNCS- 2017-0042- de fecha Quito 19 de diciembre de 2017. Recibido 2018 01 08

OFICIO 01-11 ALCALDIA 2019 CV CSCPIL MQ
Quito, D.M. 2019 11 21

Senor doctor
Jorge Yunda Machado
Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito

En sus manos, con riguroso y exclusivo protocolo:

Peticion comedida respetuosa y cordial en consideracion a las no
conformidades ciudadanas que se derivan de la acluaciéon de anteriores
maximas autoridades metropolitanas y relacionadas - entre otras. -

Para los fines consiguientes, se allega una copia al sefior Alcalde
Metropolitano de Quito, de cada uno de los tres informes de Coordinacién de
la Veeduria, sobre el trabajo de Control Social y Participacién Ciudadana
realizado desde el afio 2016 hasta la presente fecha en torno a la Coordinacion
de la Veeduria al Proceso Integral del metro en la gestion de la MDMQ).

No escapard a la atencion de la Maxima Autoridad del territorio Distrital, el
resultado del siguiente analisis pertinente, técnico Urbano Arquitectonico que
deriva del conocimiento que se fundamenta tanto en hechos, como en niveles
técnicos y profesionales, y que en esta ocasion se manifiesta de forma puntual,
para potenciar el interés del senor alcalde por lo siguiente:

ESCRITURA PUBLICA NOTARIA 36 CANTON QUITO

A cargo de la Dra. Ab Maria Augusta Pefia Visquez Msc. protocolizado en
quinientas treinta y dos fojas itiles, celebrado y suscrito el 26 de noviembre
del afio 2015. Contrato entre el representante legal de la EPMMQ delegado del
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, sefior Mauricio Anderson
Salazar, y Sadinoel de I'reitas Junior en calidad de apoderado comiin del
consorcio Acciona Odebrecht; de la Constructora Norberto Odebrecht S.A.
Acciona Infraestructuras S.A. Contrato para la ejecucién de la primera linea
del metro de Quito, Fase Dos, CONSTRUCCION DE 1.LAS OBRAS CIVILES
Y PROVISION Y MONTAJE DEL SISTEMA DE EQUIPAMIENTO E
INSTALACIONES.

8. En los numerales contractuales

Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2019 CVCSCPIMQ 1
El Morlan N 47 77 e Isaac Albéniz Teléfono 2414258 0999 595182  Mail: antat7@gmail.com
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3.1 En Obligaciones y Facultades del Ingeniero dice: El Contratante
designara al Ingeniero quien cumplira las obligaciones que se le asignen en el
contrato.

3.3 El Ingeniero podra impartir instrucciones al Contratista en cualquier
momento. ..
El Contratista cumplird las instrucciones que imparta el Ingeniero.....

4.9 Control de calidad - parrafo final -: El Ingeniero podra auditar cualquier
aspecto del sistema.

ANALISIS DE LA LEGAL REQUERIDA PERTINENCIA DE
CONOCIMIENTO.-

De conformidad a la ley de la Arquitectura que rige en nuestro pais Ecuador,

la obra en referencia, el metro de Quito, se incorpora como un componente
Urbano Arquitecténico, puesto que es una propuesta fisico espacial, bajo
nivel. de equipamiento urbano destinado al servicio de transporte colectivo
municipal en la movilizacién de personas por tinel o lubo.

Por consiguiente, con la Participacion Ciudadana. de conformidad a la
Constitucion la Ley y el Reglamento, el profesional pertinente para la
definicién de este requerimiento urbano Arquitecténico, en su planificacién,
disefio, y direccion de su construccion, que incluye disposiciones lécnicas de
las ingenierias complementarias y su interrelacién e integracién con la ciudad
a nivel, no es un admimistrador de empresas como es el caso del senor
Mauricio Anderson Salazar a quien se le definié acepld y gestioné su trabajo
en la EPM Metro Quito, como el Ingeniero, con todas las implicaciones
actuales y futuras que de esta impertinencia se derivan: que se evidencian
desde el contenido de los estudios. su recepcién y conftratacion hasta las
deficiencias que en archivo fotografico se posibilito levantar. Prueba de esta
imperlinencia. conslituye el objetivo del actual asesor del sefior alcalde Arq
Fernando Carrion, quien como Arquitecto, es decir profesional de
conocimiento pertinente. esla armonizando esta relacion funcional de las
estaciones del metro bajo nivel con lo requerido por la ciudad a nivel; de ahi
¢l corredor que se propone planificar para la ciudad de Quito como elemento
vinculador y regente, parte de la atencidon integral, estructurada, del
transporte de personas, en proceso de planificar aplicar y evaluar para corregir
v volver a aplicar; es decir configurar el perfectible circulo virtuoso.

DATOS EN LA ESCRITURA PUBLICA PROTOCOLIZADA:

Quito Feuador Oficio 01-11 ALCAT.DIA 2019 CV CSCPIMQ 2
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7.1 El rubro contractual numero 11826 cédigo del rubro 03.004, con la
descripcién de: ejecucion de tinel D= 8,43 m y de unidad M, de precio
unitario 21.671,11 ddlares.

7.2 El rubro contractual numero 11825 cédigo del rubro 03.003 con la
desecripeion de: revestimiento tinel dovelas y de unidad M de precio unitario
7.364,79 dolares.

Se informa piblicamente de parte del consorcio constructor Acciona
Odebrecht que ¢l tunel con TBM {Tunel Boring Machine)(maquina pesada de
hacer tineles) es de algo mas de 14Kin, se toman par este anlisis los 14.000 m
por consiguiente para el 7.1 su monto de cjecuciéon de este tramo de tunel es
303°395.540,00 délares.

Y para el rubro 7.2 revestimiento tunel dovelas, con la misma consideracion
anterior, es decir en esta misma longitud es de 103107.060,00 dolares.

Por consiguiente: la TBM {maquina pesada de hacer tuncles) realiza este
trabajo de excavacion y endovelamiento de 14.000 m y se les paga al consorcio
de las dos empresas Acciona y Odebrecht por estos dos rubros la suma de
406°502.600,00 délares. El (C-E.R.O.) costo estimado referencial, bajo la figura
existente en Ecuador, de las opciones de Administraciéon, o Direccién
Técnica, como dice la Ley y el Reglamento de los Arquitectos, de todas las
obras del metro, incluido equipamiento como consta en documentos allegados
a las autoridades, como la Fiscalia, es de 5547722.629,00 délares USD, incluso
contemplando dos equipos integros, completos, de personal de obra, de
apoyo, técnicos, y directores para cada ambito de las ingenierias requeridas,
como también con ¢l monto de la de adquisicién de los equipos y maquinaria
necesaria.

Mediante Memorando No EPMMQ GFA 2110-2016 de 18 de octubre de 2016,
De Margarita Hinojosa Profesional de Talento Humano para Catalina Rivera
Moreira Gerente Financiera Administrativa, a través de la sumilla inserta
AUTORIZADO, en el oficio No. EPMMQ-GJ-1526-2016 de' 02 septiembre
2016, el doctor Mauricio Rodas, Alcalde Metropolitano de Quito, convalida el
viaje reahzado y la extensién de la Comision del 27 de agosto al 01 de
septiembre de 2016, para que el sefior Mauricio Anderson, Gerente de la
EPMMQ), verifique los trabajos que sc ejecutan para el montaje de la tercera
tuneladora, y otras reuniones adicionales, reconociendo los vidticos y gastos

Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2019 CV CSCPIMQ 3
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de subsistencia durante los dias 29 30 31 de agosto y 01 de septiembre de

2016.
AL 25 08 2016 NOTICIAS DE LA PRENSA DE EUROPA

Alecalde de Quito recoge en Alemania tuneladoras para metro

Kl alcalde de Quito, Mauricio Rodas. vecogid hoy (25.08.2016; en Schwanau.
en el suroeste de Alemania. dos de las tuneladoras que a partir del ano que
viene se empleardn para excavar v construir los tuneles del metro de la capital
ecuatoriana. "Ha sido realmente emocionante recibir formalmente las dos
tuneladoras.  prenderlas v conocerlas". aseguré Rodas. que calificé de
auténticas  "Fibricas rodantes" estas complejas maquinas  de  100.000
componentes. 92 metros de largo v 9.4 metros de diametro. que cuestan 30
millones de ddlares cada una.

l.a tercera tuneladora. por su parte. la llamada "Carolina”. es una maquina
"practicamente nueva’ que se encuentra en la actualidad en Espana. donde
estd siendo "repotenciada” v "actualizada” para su futura funcién en Quito.
Esli previsto que las dos primeras maquinas sean ahora desmontadas v
transportadas en barco. via Rotterdam Holanda) v Guayaquil. hasta la capital
ecuatoriana. adonde Hegaran en noviembre con el objetivo de que comiencen
a operar a principtos del ano que viene. fin de nota periodistica)

Por olra parte, el sefior Sadinoel de Freitas Junior en calidad de apoderado
comun del consorcio Acciona Odebrecht; de la Constructora Norberto
Odebrecht S.A. Acciona Infraestructuras S.A. en este contrato para la
construccion de la linea uno del metro de Quito, expresa segun carta que la
lercera tuneladora tiene un costo de diecinueve millones de délares, por
consiguiente las tres tuneladoras sumarian 79 millones de dolares.

Fue un hecho real que registran los documentos bajo custodia de
Coordinacion de la Veeduria, que al solicitarle al sefior alealde Dr. Mauricio
Rodas Espinel una copia de las facturas de compra de las tuneladoras, puesto
que se pagaron con tramos de los prestamos, bajo la consideracion de respetar
las definiciones de la Ley de los Arquitectos que senala responsabilidades y
alcances lanto a la Administracion de Obra, como también a la Direccion
Técnica; el sefior alcalde ante esta peticion supo responder que son equipos
de propiedad del consorcio constructor Acciona Odebrecht; si es que dichas
compafias pagaron por esas maquinas, jcon que finalidad u objetivo viajaron
a Europa los dos funcionarios alcalde y gerente general de la empresa metro
de Quito ?

Dice en el contrato notariado:

Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2019 CV CSCPIMQ 4
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7.7 Propiedad de los Equipos y los Materiales.

Salvo que se especifique de otra manera en el Contrato, y en lamedida en que
scan consistentes con las Leyes del pais, todos los Equipos y materiales
pasaran a ser propiedad del Contratante. Esta consideracién también
contemplan en sus documentos habilitantes los organismos multilaterales de

credito.

Ademas por otra parte en consideracién a las ingenierias complementarias:
Que en comunicacién mediante oficio CSC PIMQ Nro. 012018 de Quito D.M.
2018 01 09 con regisiro de admisién en alcaldia el 10 de enero de 2018 segun
numero de tramite ALC-2018-00171 de fecha 10/01/2018. Y se reitera la
solicitud de informacién relacionada, en comunicacién 08 CSC PI MQ 02
ViObr-122018, de Quito D.M. 2018 12 03, oficio muluple dirigido tanto al
senor alcalde Doctor Mauricio Esteban Rodas Espinel, como al sefior
Ingeniero Jorge Yanez Gerente General Encargado de EPMMQ, de registro
recepeion en dependencias de la alcaldia del 03 diciembre 2018 mediante
codigo numérico 2018-04794; comunicacién en la que se reitera el pedido ante
la consideracién técnica imprescindible, que son los ingenieros reales, no
supuestos, los que como responsables en cada dmbito de conocimiento que en
Ecuador si existen y que el proyecto urbano arquitecténico requiere; a los
cuales se acude en calidad de Arquitecto por la facultad que se tiene de
solicitar la incorporacién de dichos dmbitos requenidos, y los mismos dmbitos
de la ingenieria habilitados por la ley a quienes se confia aplicar sus
conocimientos por su condicién y nivel de formacién académica de minumo
cinco y seis afios con la tesis de grado profesional, quienes deben sefialar las
previsiones tomadas a nivel de especificaciones técnicas en cada caso en la
ejecucion de las obras del metro; de forma especifica, desde cada una, dichos
profesionales debieron disponer, acciones constructivas desde los _estudios,
situacion_por los hechos inexistente en este caso del metro de Quito, puesto
que la peticién realizada por Coordinacién de la Veed uria en el nivel téenico %
riguroso requerido, nunca fue de manera coeldnea facilitada.

Por otra parte ante dafios en el sector norte de la ciudad:

Sefior alcalde doctor Jorge Yunda Machado, es un hecho irrefutable que el
paso de las volquetas de catorce metros ciibicos de capacidad solo de carga,
mas su proplo peso, utilizadas para realizar el desalojo de la tierra producto de
la excavacién del tinel del metro, ocasioné la fractura y el deterioro de la
carpeta de asfalto en los tramos utilizados para dicho desalojo en las calles del
sector norte de la ciudad de Quito, en el rumbo continuo de ida y regreso

Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2019 CV (SCPIMQ  §
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utilizado dfa y noche en desalojo y provisién que son: Isaac Albeniz, El
Morldn, Samuel Fritz, Joaquin Sumaita y Avenida el Inca en sus dos senudos.
Por consiguiente la reposicién con mejoramiento como se lo viene haciendo
con hormigén rigido, debe ser realizado a cuenta del consorcio constructor
Acciona Odebrecht; eso se estila en los montos contratados, sin que signifique
a los ciudadanos ser sujetos de impuestos por la reparacién y mejoramiento de
dichos tramos de las vias referidas.

Se sabe que existe como parte del contrato relacionado una negociacion
convenida para efectuar la acometida de alta tension en energia eléctrica para
satisfacer la demanda de la sub estacién para el metro ubicada en El Labrador,
esa linea se prevé construirla soterrada, ocasion magnifica que posibilita
también el soterramiento de las lineas de media y baja tension para el sector,
del rumbo de reparacién de las calles antes referido, tramo vial utilizado en el
desalojo de tierras y abastecimiento de materiales, que se relaciona con la
estacién El Labrador y la Avenida el Inca, y bien cabria la exigencia a las
operadores de sefial de cable y similares que venden sus servicio a la
ciudadania, a fin de que realicen dichas operadoras con los rubros que les
compete para soterrar dicha infraestructura de cables; trabajos urbanos bajo
coordinacién de la municipalidad. Como se presenla este servicio en postes
que perdieron su verticalidad, ante la tension de sobre carga de cables que en
un 80% estén inutilizados ahora, es un atentado al ornato urbano que causa
dafio y contaminacién visual al sector de ingreso via terrestre de un gran flujo
turistico de pasajeros que desde el aeropuerto de Tababela acuden a y desde
Qutto.

Se anuncia por la prensa la intencién de la municipalidad de acudir a
profesionales, inslituciones u organizaciones internacionales para que
gestionen o administren la infraestructura_construida para el metro lo que
constituye una parte importante de atencién a los requerimientos de
movilidad y transporte de personas en el territorio del distrito de Quito,

Sefor alcalde como autoridad usted no debe dar paso a la negacion de la
exislente capacidad_de los _profesionales ecuatorianos, de _conocimiento
pertinente en todos los ambitos de la acreditacién que la academia ofrece, la
capacidad del desarrollo del talento humano de los ecuatorianos va de la mano
de las solicitaciones desde el sector publico que estd en condiciones_de
financiar este tipo de infraestructuras, claro esld, a ser pagadas linea directa
via impuestos con el trabajo y esfuerzo de todos los contribuyentes del
territorio de Quito, por lo que 16gico resulta trabajar para Ecuador y Quito

Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2019 CVCSCPIMQ 6
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con los profesionales ecuatorianos, incluso en funcién del trato igualitario y
reciproco que compete alender a los paises parte de tratos internacionales.

El proceso del metro de Quito acarrea una interminable secuencia de
desacatos inobservancias e incumplimientos, de todos los actores privados y
publicos, que desde la contratacién y ¢l pago de los estudios, frente a la
inaplicacién en obra, segiin se expresa en los documentos de control de obra,
como lambién a rubros improvisados como la acumulacién de la tierra de
excavacion sobre la pista del aeropuerto anterior; y lo mas serio radica en que
al existir la responsabilidad de la municipalidad contemplada en el marco
legal vigente, con la que se confia la planificacion construccién y atencién del
servicio vial y de transporte de personas: a cambio se arman de manera
mdebida redes de beneficiarios que ante sus resultados, no solo se elevan Jos
indices de no conformidades e insatisfaceién ciudadana, sino también del
gasto, puesto que aquellos indices, evidencian grave afectacién a los der xchos
humanos de los ciudadanos ecuatonanos, como el dercecho al trabajo que
coadyuve al desarrollo de su talento humano; y el derecho a recibir servicios
publicos de calidad en una gestién eficiente, transparente, oportuna, como
también generar un buen uso de los recursos publicos, camino a Ia
racionalizacién y priorizacién del gasto tinico camino hacia el desarrollo. En
contraposicién en realidad se logra el dispendio de recursos lo cual traba,
frena, impide, la eficiente atencién de gestion publica para solucionar las
debilidades territoriales que sefialan los indicadores basicos insatisfechos de
los ciudadanos del Distrito Metropolitano de Quito.

Sefior alcalde coadyuve a que se desarrolle el talento humano ecuatoriano, y
sea a quienes se les confie, entre muchas otras, dicha organizacién
administracién explotacién o gestion del servicio de transporte de personas
por tubo o por tinel, componente parcial de una trama distrital in tegral por
elaborarse, incluso por obligacién municipal contractual de la Fase Dos L] | lo
que hasta ahora no se da a conocer: planificacién y aplicacién destinada a
satisfacer la demanda de transporte in tegral de los habitantes del territorio del
distrito metropolitano de Quito como parte de la provisién de dicho servicio
en nuestro pais. Sefior alcalde, por las expresiones de interesados en los
trabajos de energizar la red que requiere el metro, sirvase estructurar una
unidad técnica que exhiba integridad, los costos que se dan a conocer por la
prensa, estan alejados del interés ciudadano de racionalizacién y transparencia
del gasto.

Se reilera el objetivo de Coordinacién de la Veeduria, de proseguir en su
constitucional legal y legitimo trabajo ciudadano a fin de cumplir el
Quito Ecuador Oficio 01-11 ALCALDIA 2013 C VCSCPIMQ 7
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cronograma presentado y por ende resuelto coadyuvar desde el CPCCS hasta
el afio 2.021, bajo los fundamentos de pertinencia, objetividad, interés en lo
publico, independencia, imparcialidad, transparencia; denom inador comun de
todo lo actuado y por actuar desde el trabajo de los ciudadanos.

Fon este tema del metro, se aspira por lo actuado desde la Coordinacion de la
Veeduria, que serd una gestién publica inmediata; y no se duda que al aplicar
la guia de buenas practicas ciudadanas y respeto a la institucionalidad para en
debido proceso habilitar a la investigacion juzgamiento y sancion; como
también recuperacién de los montos de pagos indebidos, pero a largo plazo,
una de las metas ciudadanas constituird la_prevencion; es decir por las
experiencias en este proceso del metro, y otras manifestaciones de similar
gestién publica distrital, sefialar e identificar - que hacer - para que dichos
efectos negativos no nos vuelvan a ocurrir, y eliminar los frenos que afectan al
desarrollo, objetivo_que no se duda sera del interés del senor alcalde
conversar, para lo cual se presentan nuestras expresiones e inlerés de hacerlo,
por el bien de Quito en la sestién de su territorio. que debe liderar y ser
referente para la gestion de los otros GADs.

Atentamente T e ™

e
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Veeduria y Control Social Ciudadano al Proceso Integral del
Metro de Quito en la Gestion de la M. del D. M. de Quito
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(Informe Parcial Técnico Jer Scmesue des o Propuestaj.
Quito, D.M. 2018 06 18

Senor doctor

Julio Cesar Trujillo Visquez

Presidente y Seiores Consejeros Integrantes del Pleno

Consejo de Participacién Cindadana y Control Social Transitorio
Ciudad

Han transcurrido varios anos desde finales del siglo pasado tiempo en el que se ha
posibilitado trabajar y aplicar el conocimiento academico pertinente tanto en temas
de planificacion y construccién del territorio del Distrito Metropolitano de Quito,
Como en su requerimiento de equipamientos ¥ servicios urbanos; condiciones con las
que se generan un centenar y medio de proyectos; de alto impacto social,
empresarial, incluidos equipamientos nacionales de satisfaccion  ciudadana;
beneficiados por mas de medio centenar de cursos con acreditacién ¥ evaluacién
internacional como Harvard MIT y el BID actualizada al 1T semestre del 2017

Sobre.el metro de Quito, a la fecha transcurren selecienlos veinte dias del trabsjo
ciudadano bajo perfeccién administrativa del CPCCS que acredita en el mes de Junio
del 2016; a la Participacién Ciudadana de Coordinacién de la Veeduria y Control
Social, que aplica total dedicacién bajo principios de pertinencia Lrans parencia
imparcialidad objetividad integridad: fundamentos que brindan consistencia ¥
coherencia a los resultados del trabajo téenico realizado, que en el decurrir del
tiempo se van verificando con los hechos que se posibilitan contrastar, realidad ante
la cual Coordinacién de Veeduria y Control Social al Proceso integral de Metro de
Quito, considera pertinente, adjuntar el I informe del 1% semestre, coetaneo al sefior
Presidente y senores Consejeros del CPCCST, contenido en los numerales
siguientes:

L. En un primer nivel de anslisis motivo de atencién de la [nvestigacién del
CPCCS el 22 de diciembre del 2016, se deducen importantes relevancias que
son motivo de no conformidades respecto al proceso del aparecimiento por
decisién de Autoridad la referencia espontinea del denominado metro de
Quito, sujeto a un nacimiento improvisado sin racionalidad ni participacién
ciudadana, resultado de lo cual los estudios asignados pagados y recibidos
tanto en su procedimiento como en su contenido resultaron ne aplicables;
informacién con identificacién piena de jos actores, soslayada tanto por la
procuraduria como por la contraloria general del Estado ecuatoriano:
resultado que ante el pertinente criterio téenico de Coordinacién de Veeduria
v Control Social MS.[it_l!l’.ﬁ,,_uﬂﬂ_ﬁﬁi_éi_pﬂblﬁai_[&@_iﬁiﬂiﬂ;_fﬁlU“dfom- y
procuradora, de no conform idad.

LP.T ler Stredes 1
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2. Lo que hoy, junio del 2018, se observa y se sufre como ciudadanos usuarios

del transporte publico de pasajeros en la Estacién El Labrador, se verifica
P pasaj
pertinente criterio técnico como no funcional, puesto que se permite Co

con

n I()

construido a nivel, una intensidad alta de entorpecimlento de flujos cruzados
de peatones y unidades de transporte colectivo de personas; como tambien de
ubicacién del Gmico acceso peatona] a este predio con orientacion opuesta a 1a
afluencia intensa de usuarios desde éareas populai‘es que solicitan transporte

publico desde los barrios Kennedy, el Inca, La Luz; y otros contiguos
importante densidad poblacional, lo cual configura una no conformidad.

con

3. Al proseguir con el trabajo de Control Social Ciudadano, se considero
importante requerir la informacién técnica sobre el avance de trabajos en el
metro, que se solicité al alcalde de Quito doctor Mauricio Esteban Rodas
Espinel el dia 10 de enero del 2018, segin admisién ntmero 00171, trdmite

que para llegar a los resultados requeridos fue indispensable la interven

cion

de la Defensoria del Pueblo, gestion que posibilito a los_ciento veinte y un

dias, el 2018 05 21, obtener la informacién que de manera parcial

a lo

solicitado se recibe; la misma que se espera contrastar a peticion de parte; €
intervencion Fiscal, sobre el metro de Quito, de 1a que se posibilita configurar
con el pertinente trabajo técnico de elaboracién propia de Coordinacion de

Veeduriay € ontrol Social lo sigulente:

4. Tase I - dos Estaciones - La Magdalena al sury El Labrador al norte.
(Las quince que anuncia hoy el alealde Mauricio Rodas no aplica)
5 Monto contractual 75" 440.856,05 dolares USD.;

6. Pagos efectuados 76°648.382.,90 délares USD;

7. Porcentaje pagado 101,60% de la Fase I
8. Avance de obra 50,00% No se tiene equipamiento.
9. excavacion y hormigon 100,00% (Con _vicios oculios de construccién _en

espera de intervencion Fiscal).
10. Plazo corndo 100,00% (No se considera en este anilisis).

11. A la fecha las dos estaciones La Magdalena y El Labrador no se encuentran

concluidas con el equipamiento requerido; Kl Labrador a partir del 1 de j

unio

de 2018, se utiliza para el servicio de transporte publico de pasajeros a nivel

con el servicio del trolebis, ecovia, y buses alimentadores; ningun

uso

destinado al servicio ciudadano relacionado al metro se concede ni a nivel ni

bajo nivel.
12. Fase 11 para la construccion de las trece estaciones, y el Lanel.

13. Monto de conirato 1.538°032.906,35 délares USD. - Sin TVA. -
14. Documento de contrato facilitado sin especificar plazos de obra.
15. Pagos realizados 751 153.478,26 dolares USD

LPT.1=, 57
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16. Porcentaje pagado 48.83%
17. Avance de obra excavacion y hormigones
98,75% Sin equipamientos lo que lleva a un
porcentaje menor del 58,75% senalado.
Para considerar avance de obra en las trece estaciones tineles e ingenierias
complementarias de la Fase IT se puede figurar
el 50% lo que representa 29,375%.

(Con rendimientos cuestionables y obstruccién municipal de verificar).

18. Plazo contractual
36 meses con fi 26 noviembre 2015
y tres de prueba

19. Plazo corrido al 2018 06 18 31.5 meses 87,50%

20. En resumen se tiene para la Fase IT Pagos realizados en el orden del 48,83%,
en un avance de obra y equipamiento del 29,37% ¥ un plazo contractual
transcurrido de 87,50%. Se configuran no conformidades.

21. Las ingenierias consideradas del metro de Quito que informa la autoridad
municipalidad, con los porcentajes realizados en obra ¥ que se realiza su
transcripeion textual son:

22. Senalizacién ferroviaria 15,30%
23. Subestaciones eléctricas 7.79%
24. Distribucion de energia 1,91%
25. Electrificacién 7,03%
26. Ascensores escaleras mecinicas 2,40%
27. Proteccion contra incendios 3.90%
28. Ventilaciéon 7,20%
29. Telecomunicaciones 8,20%
30. Control estaciones 16,50%
31. Puesto de control central 15.30%

32. Suman 85,53 entre 10 items o rubros, se tiene un valor relativo de 8.55%, o

ante el 100% de 10 rubros que resulta 1.000 se tiene 8.55%. Por consigulente el
avance del equipamiento de las obras del metro de Quito se configura con un

valor relativo de 8,55%. Situacién en la que se configuran no conformidades.

Con__rendimientos de las TBM cuestionables, como )__registran _los
documentos, desde el inicio Gerencia (xeneral de metro de Quito evito _dque
Coordinacién de la Veeduria _Y_su_equipo de técnicos y profesionales,
constate el rendimiento de las TBM;

La noticia del 2018 06 14, del comercio.com, del tinel, perforado_desde

Solanda, Moran Valverde v Quitumbe. que la TBM La Carolina trabajo 357 /

dias en_excavar 330.000 m’. sera desmantetada para reeresar a fspana). INO

armoniza con calculos precedentes. de datos facilitados por el alcalde Rodas)

[LPT, Jer Grredes 3
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33. El oficio dirigido el 10 de enero del 2018, al alcalde como Méxima Autoridad
del MDMQ responsable del contralo contempla la solicitud de informacion
sobre:

(se transeribe textual):

34. “Ejemplos de rubros y dmbitos profesionales considerados por Coordinacion de

Control Social, para la mairiz propuesta: Ingenieria hidrdulica de abastecimiento de
agua potable, de desalojo de aguas servidas, de escurrimiento de aguas luvias,
Fléctrica de alta tension, Eléctrica de baja tension, de fuerza en cable radiante, de
intercomunicacion, telefonica, de seguridad y alarmas en video o electro aciustica, de
sistemas de prevencidn de riesgos incluido incendio, y otras contingencias como:
sismos, inundaciones, humo, contaminacion de todo tipo, explosiones, terrorismo, u
otras, de las que se haya dispuesto  como prevision, la atencion técruca
correspondiente en. obra; o de ser le caso, los que eristan, a consideracion de los

Consultores Auspiciantes de los estudios”.

35. l.o que se solicita, configura consideraciones constructivas y de equipamiento,
y protocolos ante contingencias que requieren a su vez tanto instalaciones
como equipo especifico, y que no son atendidas en la respuesta entregada por
la méxima autoridad municipalidad, que es el alcalde de Quito senor Mauricio
Esteban Rodas Espinel. Ante lo que Se configuran no conformidades.

36. Cada uno de los dmbitos asi identificados requieren tanto el conocimiento a
nivel de exigencias preliminares, y estudios que el Proyecto 1doneo los
perfecciona con la incorporacién del auspicio profesional pertinente en cada
una de las ingenien'as requeridas, obligacién que no estd contemplada
cumplir, segin la informacién municipal, que a cambio si figura expresamente
a Metro de Madrid y Gerencia Metro de Quito Consoreio (GMQ) como autores
y responsables de lo senalado. Acciones que no armonizan con e} contenido
de los contratos celebrados y suscritos; por consiguiente Se configuran no

conformidades.

37 Se refiere desde los documentos existentes como relevante para Coordinacion
de Veedurfa, que al pedir a Metro de Madrid respuestas sobre la validez o
inaplicabilidad de los estudios contratados, Metro Madrid le responde a
Contraloria General del Estado de Ecuador, que los responsables son quienes
firman los estudios y planos; que resulta incongruente y se genera condiciones
de no satisfaccién de lo asi actuado. Por consiguiente Se¢ configuran no
conformidades.

38. A Ja fecha resulta evidente las dificultades y problemas no resueltos con la
solucién que se esta ofreciendo a los ciudadanos que hacen uso del transporte
colectivo de personas identificado como trolebis y ecovia, incluidas a todas
sus lineas alimentadoras del norte de la ciudad de Quito, que trasladan
personas desde y hacia la estarién El Labrader, se encuentran fon una
solucién anti técnica no recomendado de cruces de flujo de personas que a

1.P.T. fer, Strede8 4.
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40.

41.
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pie se movilizan al interior de la estacion referida, con el de flujo de vehiculos
al interior de la propia estacién El Labrador. Por consiguiente se configuran
no conformidades.

Al solicitar las facturas de la compara de las tuneladoras, que por la prensa se
informé se adquiria para realizar la excavacion del uinel para el metro de
Quito, con el viaje incluido a Alemania de la Maxima Autoridad municipal, el
alcalde doctor Mauricio Esteban Rodas Espinel, quien ademias provocé el
bautizo de dichas TBM (Tunnel Boring Machine) que hoy refiere Ia
mnunicipalidad son de propiedad del consorcio Odebrecht Acciona. Ante lo
que se configuran no conformidades. (Informa elcomercio.com, el dia 2018
06 14, que la TBM La Carolina sera desmantelada y trasladada a Espaiia ).

Lo senalado con insistencia por Coordinacién de la Veeduriay CSC al PI MQ,
posibilita reiterar la vigencia del contenido de toda la documentacién
facilitada a funcionarios del CPCCS incluido el Transitorio, en las muiltiples
reuniones, que se registra en plantillas de asistencia, que como oyentes al
trabajo de Coordinacion de Veeduria se incorporaron decenas de funcionarios
del CPCCS, accién sobre la eual en especial se reitera hoy el contenido del
oficio CPCCS-5G-20170529-EX de fecha 2017 02 21 16:0029 GMT 05; que
entre otros puntos se relieva: “&n base a . documentacidn recopilada y motivo_de
andlisis de la veeduria, se desprenden inobservancias al marco legal vicente como:
Constitucion de la Republica del Ecuador, el Cddigo Orgénico de Ordenamiento
Territorial_y Descentralizacién, Ley Orgdnica_de Contratacién Piblica. Ley de
Arquitectura; y a _sus respectivos Reglamentos: como también a Ordenanzas_y

disposiciones _administrativas Municipales del DM Q. ante lo cual: la_Veeduria
Ciudadana _al Proceso Integral del Meiro de Quito, solicita al CPCCS. hoy al
Transiorio, de ser el caso, activar de oficio, la concurrencia de las instancias de
investigacion técnica y determinacion de responsabilidades de conformidad al debido
proceso, que posibiliten el andlisis del Proceso Integral del Meiro de Ouito y la

consiguiente presentacion publica de sus resultados.”

Ante las acciones administrativas del presente CPCCGST se allego de los
documentos relacionados y recopilados por Coordinacién de Veeduria, los
puntos relevanies que se configuran como acciones Y omisiones desplegadas
desde la municipalidad de Quito, la Procuraduria, la Fiscalia Nacional y
Provincial, la Contraloria; incluidos los organismos multilaterales de crédito
como el Banco Europeo de Inversiones, el Banco Interamericano de
Desarrollo, la Corporacion Andina de Fomento, que por logistica de
‘Coordinacion, se espera la intervencion de la instancia, que aplica los protocolos
Jiscales pertinentes, profesionales a quienes se espera allegar hechos y evidencias que
provocan afectaciones técnicas que resultan evidentes; incluido el accionar de
identificados funcionarios del CPCCST: quienes mantienen en espera varias
resoluciones que hoy se encuentran sin atencion, y_sobre lo actuado_por
omision y accién desde las instituciones referidas: situacién que le permite
reiterar 2 Coordinacion de la Veeduria ia existencia de no confo rmidades.

LP.T. [er. Strede 8 5
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42.

43

44.

De las dos exposiciones efectuadas por Coordinacién de Veeduria, la primera
ante el anterior pleno del CPCCS el dia 2017 11 21 y la segunda en el periodo
del actual Pleno Transitorio el dia 2018 04 05, se considera importante que
tanto Control Social; como Investigaciones del CPCCST, habiliten: la priumera
las facilidades sus obligaciones y compromiso, ¥ la segunda proseguir una vez
que recaude los documentos requeridos a la instancia publica solicitada; a fin
de estructurar una pertinente linea de accion; para elaborar los contenidos de
dichas intervenciones que resultaron incomplelas; se reitera que no fue
posible presentar, puesto que se acaté con rigurosidad las determinaciones de
tempos asignados en cada una de las referidas actuaciones de Coordinacion
de Veeduria; contenidos que se requiere sean de presentaciones completas
en su unicidad e integridad; que a criterio de Coordinacién por los resultados
constituyen hechos de carga prueba para la argumentacion fiscal.

Para no duplicar acciones innecesarias, y por las experiencias que surgen en la
medida que se avanza en el trabajo técnico de Coordinacién de la Veeduria, se
desprende que el estudio y analisis de la documentacién que se va generando,
requicre el acompanamiento simultineo del o los profesionales que desde el
CPCCST se designe, puesto que en Control Social hoy no se dispone el
desarrollo de lo_dispuesto por autoridad institucional superior, a lo que sc
agrega que cn la actualidad tampoco somos merecedores de atencion; que a
criterio ¢ intencién de Coordinacion de Veeduria es consolidar formatos y
contenidos que los profesionales del derecho estdn en la capacidad de

perfeccionar para los resultados y objetivos que la Veeduria desea alcanzar en
su cronograma de actividades propuesto aprobado y en proceso.

Se expresa que los tiempos de atencién como ciudadanos, al trabajo asumido
confiado y desarrollado, proveen resultados a todas luces aplicables, pero con
accién parcial a la fecha desde el CPCCST, por la ausencia de lineamientos de
argumentacién y traslado de resultados al debido proceso fiscal. Se insiste que
a criterio de Coordinacion de la Veeduria se acata principios consltitucionales,
y al considerar los tienpos que transcurren; se identifica la necesidad
imperiosa de llevar e ingresar dicha informaciéon a Fiscalia; institucion que
por las condiciones de discontinuidad de sus principales autoridades como el
traslado del sefior Galo Chiriboga Zambrano la responsabilidad al senor
Carlos Baca Mancheno, luego al senor Gen Rea Andrade, y en la actualidad al
sefior Edwin Raal Pérez Reina; a entender como acciones imprevistas de
fuerza mayor; condicion que imposibilita conceder la celeridad del debido
proceso en la requerida administracién de justicia que se espera se aplique en
el trabajo realizado por lo que se presentan ante el CPCCST en el merecido
nivel de respelo ¥y consideracion; las _expresiones de preocupacién de
Coordinacion de la Veeduria y Control Social: que no se duda seran motivo
de referencia a las nuevas autoridades de las instituciones referidas: [iscalia,

procuraduria, contraloria para aplicar lo pertinente ante el municipio de
Quito y sus autoridades integrantes como los alcaldes y concejales desde el
afio 2009 a la fecha, e instancias municipales relacionadas en los documentos;

1P.T 1o, Guelce §
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a fin de que se apliquen con toda su capacidad y miximo esfuerzo en el
tratamiento de la investigacion del Proceso Integral del metro de Quilo, que
ante el peso de las evidencias se posibilitan exhibir Yy constan en la
documentacién allegada; que permiten configurar multiples matrices de
accién, responsables, y resultados. Todo lo cual conlleva a expresar la
existencia de no conformidades ante la gestion observada publica y privada
en el manejo de recursos piiblicos con accién de Odebrecht en Ecuador.

Esta preocupacién sube de nivel por la informacién proporcionada por el
alealde de Quito doctor Mauricio Esteban Rodas Es pinel recibida el dia 2018
05 21, cuyo resumen se expresa al inicio del presente; Y permite reiterar que si
se confronta el plazo contractual de obra en la construccion de la Fase dos
linea uno del metro de Quito a cargo del consorcio Acciona Odebrecht, plazo
que es continuo y cumplido de 87,50%; frente a los tiempos en los cuales aiin
no se ha configurado la perteccion de la gestion del sistema Judicial,
procurador, y contralor, situacién a la que se agrega la peticion realizada por
la sefiora Fiscal Subrogante quien expresa ante la prensa a fines del mes de
febrero del 2018, la decisién de archivar el caso metro de Quito; expresiones
ante las que el senor Presidente de la Corte Provincial de Justicia, en merito
la documentacién existente, solicita se observe el trabajo de dicha funcionaria,
quien al parecer no ha considerado el contenido de la documentacién en
poder de la Fiscalia, acecién que aun no cuenta con la resolucidn del superior;
es decir del sefior Fiscal General del Estado, Dr. Edwin Ratil Pérez Reina;
Instancia que ante preocupacién de Coordinacién de Veeduria concede por
intermedio del Dr. Oscar En riquez Director de Asesoria Juridica de la Fiscalia
General del Estado, expresiones a Coordinacién de la Veeduria, el dia 2018 08
06 a las 15.30 horas en la reunién concedida en dependencias de Fiscalia y en
su propio despacho ubicadas en el tercer piso de la avenida Patria;

“- que va a responder sobre lo solicitado -

.No se conoce Yy se aspira verificar, si la documentacién elaborada por

Coordinacién de Veeduria al PI del MQ, contintia como investigacién previa,
o mantiene dichos resultados de documentos bajo responsabilidad del sistema
judicial, en todo caso, lleva a mantener un compas de espera al trabajo
ciudadano de Control Social; ante lo que se sugiere - salvo mejor criterio del
senor Presidente de CPCCST Dr. Julio Cesar Trujillo Visquez - que si
investigacién del CPCCS dispuso e inici6 su actividad el 22 de diciembre de
2016, debe existir un criterio ajustado a la realidad, que permita remitir la

peticion formal; como manda la Constitucién; a Fiscalia, a los efectos de que

‘se” apliquen los protocolos pertinentes que dispone para perfeccionar los
resultados en las evidencias que Coordinacién de Veeduria senala, y cuando
sean requeridos reiterar, también la disposicion de allegar al nivel técnico de
investigacion fiscal, lo que Coordinacién de Veeduria mantienc listo para
exhibir a peticién de parte, o ante la contrastacién de evidenecias ¥ hechos.
hasta ahora no requeridos ni solicitados, ¥ hacerlo es imperioso.

P.T. Jer Shedel 5
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Se da_a conocer al senor Presidente v _senores Consejeros integrantes del
Pleno del CPCCST que ante insistentes llamadas acercamientos personales y
peticiones de atencion desde coordinacion_de Veeduria, a los funcionarios
que se entiende deben procesar resolver y dar respuesta pertinente a los
oficios ingresados al Consejo de Participacién Transitorio, de los que se

tienen los registros consiguientes, a fin de proseguir con lo que en ellos se
expresa y las autoridades una vez resuelto les disponen accionar, se recibe 2
cambio_expresiones como: ‘usted ya fie atendido incluso con su presentacwn ante
el Pleno™ o que “no le pueden recibir por que ya estdn por salir”. o que ‘estdn en
una reunion”, o que ‘no tienen tiempo”, o simplemente no responden a lo
requerido. Lo referido ocasiona una lamentable perdida de tiempo para los
resultados de eficiencia que la entrega y trabajo ciudadano aspira recibir;
condiciones que llevan a pensar que resulta una tomadura de pelo el trabajo
que con seria integrdad si sabremos proseguir ante las disposiciones de la
Constitucién en sus articulos 83 y 208; como también que al establecer la
imprescriptibilidad de investigacién sancion y juicio de repeticién, ante pagos
indebidos con fondos piiblicos, por lo que resulta preeminente la condicion
vitalicia del trabajo ciudadano que, de ser el caso, sabrd esperar para tener la
oportunidad de aplicar lo pertinente, al sentir denegado su pedido.

Resulta coherente solicitar que ante los aulores y relacionados del sector
publico a partir del ano 2009 en este especifico caso del metro de Quito; se
aplique lo que con sobra de méritos como ciudadanos de conocimiento
pertinente se reclama, puesto que se demuestra, tanto del costo contractual
que resulta muy superior al costo estimado referencial de obra, con el detalle
de cileulos técnicos dados a conocer en diversas ocasiones al CPCCS incluido
el Transitorio como también en debido proceso en documento Unico y
exclusivo a Fiscalia; como de hechos que constituyen actos que si merecen la
atencion del sistema judicial, a los efectos de incoar desde los alcaldes de las
administraciones comprometidas incluidos los sefiores concejales dignidades
y autoridades municipales relacionadas, para resaltar lo pertinente de cada
uno de los actores que con sus acCiones y omisiones, provocan la presencia de
hechos que evidencian transgresiones a disposiciones expresas, y que en
definitiva provocan dano a los intereses nacionales, afectan los derechos de
los ciudadanos, impide el uso de recursos pablicos en obras necesarias para el
convivir ciudadano en condiciones de dignidad, en Ecuador sus actores
aplican practicas prohibidas como Odebrecht que al ser parte del consorcio,
al que se le adjudica la construccién de la linea 1 del metro de Quito Fase dos,
inserta la declaracién juramentada como parte del contrato de no aplicar
practicas prohibidas, sin embargo declaran publicamente: tanto José
Conceicao Santos Filho representante de Odebrecht en Ecuador, como
Marcelo Odebrecht propietario; que si pagan el 29% del monto contractual a
diversos niveles de funcionarios publicos para beneficiarse de la contrataciéon
publica en Ecuador, figurando asi las odebrechadas, con evidente dano a
intereses nacionales. Incoacién aue no se duda dard paso ala imputacion.

LB.T. jo, Ssdesg
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49. La peticién precedente consta en documentos elaborados por Coordinacién
de Veeduria y allegados tanto al CPCCS saliente como ante el actual
Transitorio, que ante la inercia figurada en este especifico caso del meiro de
Quito; como ciudadano que invoca la asistencia constitucional, estd en
capacidad también constitucional de solicitar la intervencién del sistema
Judicial, con la peticién del accionar de Fiscalia General del Estado; de la que
se espera que sus resoluciones sean eficientes y acertadas, que por lo visto por
primera ocasién al establecer el doctor Edwin Rail Pérez Reina en su calidad
de Fiscal General del Estado ante el mérito de las pruebas; involuera en su
accionar fiscal al representante José Conceicao Santos F ilho, que representa a
Odebrecht en el Consorcio Acciona Qdebrecht responsable de la ejecucién de
la linea 1 fase dos del metro de Quito; de las que se espera Lener los resultados
que configuren la recuperacién de fondos piiblicos realizados con pagos
indebidos y la sancién a los culpables; al acatar el marco Juridico vigente que
manda a condicién de imprescriptible la denuncia, investigacion, sancién,
incluido el juicio de repeticién vy recuperacion de recursos, al tratar pagos
indebidos con fondos piiblicos.

50. Con el contenido que aqui se refiere de una manera sucinta, en merito a
documentos y hechos, ademas de perfeccionar el accionar administrativo. se
expresa que el objetivo de la presente participacion eindadana no nace ni
obedece a perfiles de figuracién politica, religiosa, deportiva, ni nace de
intereses que respondan a alguna agrupacién gremial, sindical corporativa o
laboral, que se demuestran como grupos sociales que buscan y encuentran su
propio beneficio, y que en_este es pecifico caso de afectacién a intereses de los
habitantes de Quito y_sus derechos ciudadanos para recibir servicios publicos
de calidad, con transparencia v _buen uso de recursos publicos; no se han
manifestado, y se demuestra que la accién individual e independiente de un
ciudadano, merece se contemple como politica del CPCCST para conceder el
real espacio requerido, hasta ahora no expresado conceder por parte del
CPCCST.

51. Senor Presidente y senores Consejeros del Consejo de Participacién
Ciudadana y Control Social Transitorio, la experiencia resultado del trabajo
desplegado lleva a expresar y trasladar a ustedes una prictica administrativa
que se encuenira factible de ser aplicada si se pone decisién que por lo
actuado por ustedes no les falta. Esta afirmacién me permito realizar puesto
que en calidad de autor del contenido de la pregunta realizada referente al
CPCCS lNevé a entregar al sefior Presidente de la Republica el texto de la
pregunta que contempla también otro enfoque reestructurado del accionar del
CPCCT, lo que fue merecedor de su respuesta segin Oficio Nro. PR-SGPR
2017-6413-0 de fecha Quito, D.M., 26 de septiembre de 2017,

52. Por el contenido de los numerales precedentes y ante los hechos de la
presente accién ciudadana con resultados eficientes, bien cabria la posibilidad
de que ante ia actitud del sector publico invelucrado, que se resiste a facilitar

I.P.T, Jer, Strede8 g
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53.

56.

la informacién solicitada, - y expresa la m4xima autoridad municipal que: -no
pasa nada por que ya investigan un ano y no encuentran nada-;

Para perseguir a la corrupcion: seleccionar y capacitar a ciudadanos para
aplicar su conocimiento y destinarles a control social ciudadano, que se
posibilite revisar todo lo actuado, por los funcionarios y cntidades del
Estado y la Sociedad, y trasladar a Fiscalia los resultados, que no esta
exenta del control social propuesto.

_Ante la inercia manifiesta de quienes por obligacién deben hacerlo, desde el

sector publico, y como una gestion importante en el actual CPCCST con
similar accién de control social sujetos a permanente evaluacion e
unpugnacion ciudadana, bajo reglamento, se constituya una agrupacion de
técnicos ciudadanos y profesionales que tengan por su pertinencia de
conocimientos la actitud y aptitud, mediante la habilitacién administrativa,
legal, incluso con decreto presidencial; a_fin de que se les capacite para
investigar con libertad todo_lo_propuesto, en todos los niveles del sector
privado y publico que exhiban evidencias de practicas indebidas, accion
factible de aplicar desde al Presidente de la Reptblica, a todo funcionario bajo
indicios de acciones indebidas, se practique el arresto libre a los ciudadanos

corruptos, se le investigue, incluidos los privados relacionados; que ante
oposicion traba u obsticulo de ciudadanos obstaculizadores, sospechosos, y
relacionados, del sector privado o publico invelucrado incluso se aplique
sancién de multa y circel, y se desarrolle lo que el marco legal dispone y sea
pertinente, con el objetivo principal de combatir la corrupcion y recuperar
recursos publicos odebrechados con pagos indebidos.

Se purguen en todas las instituciones del Estado y la Sociedad tanto las
practicas que aplican en su trabajo, como perseguir los nombramientos y
representaciones indebidas, se identifiquen todas las presencias
impertinentes, como también las direcciones y cabezas institucionales
fraguadas, que exhiben asesores equipos de apoyo y adliteres de similar
talante, se contraste sus hojas de vida profesional y ante falsedad documental
se lleve a la cdrcel a quien rompe el marco legal y ético, aplicar en combate a
la corrupcién con la integridad, la pertinencia de control social ciudadano,
que sea objetiva, independiente, rigurosa ante toda instancia.

Evaluar, acreditar, registrar, los indicadores de eficiencia de las acciones
ciudadanas pcrsmmles por abnegacion esfuerzo y resultados.

. Considerar lo determinado en la Constitucién respecto al trabajo, puesto que
la experiencia lleva a expresar que esta accion ciudadana no debe, no merece
ser gratuita; y mediante una tabla variable que contemple el tiempo, monto
involucrado, trabajo, dedicacion, resultados y montos recuperados, se
determine Jo que los ciudadanos investigadores pueden ser beneficiados por

I.P.T. [er, Streded 10
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- su trabajo, que en actitud docente aportan en un positivo impacto social en |a
- construccién de ciudadania y defensa de los recursos publicos.

58. Bajo los nuevos lineamientos de aplicable organigrama funcional de]
CPCCST, se propone como inicio de una real actitud de combate trontal y
con resultados ante la corrupcion imperante, bajo fundamentos de integridad
y pertinencia de la mano de la experiencia al aplicar los conocimientos, se
brinda como resultado la eficiencia que como objetivo busca la participacion
ciudadana, que se compromete investigar, denunciar, de ser el caso contrastar
hechos de investigaciéon, como de evaluacién ¥ cesacién de funciones, ante
resultados de no conformidad; es e/ perfil de trabajo propuesto que requiere la
decision politica para hacerlo realidad, Y que se solicita al CPCCST lo
estructure; ante la inercia de procuraduria, contralorra, fiscalia, y la
adimministracion publica relacionada, que al enmascarar los actos indebidos y
omitir cumplir lo que el marco legal vigente les manda, generan los hechos
referidos en el presente trabajo ciudadano; ¥y no se duda obtener los
resultados de Singapur puesto que Lee Quann Yew si lo pudo hacer a partir
de mediados del siglo XIX, con resultados evidentes que la sociedad
singapurense hoy disfruta y se siente orgullosa de combatir a la COTrUpCion

como ejemplo de paradigma ante el mundo.

La integridad en combate a la corrupcion ante el poder de autoridad.
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PROYECTO DE ORDENANZA

ORDENANZA METROPOLITANA QUE CREA EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
(SITP-DMQ) DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

EXPOSICION DE MOTIVOS

Una de las claves del proceso de transformacion y modernizacion de la ciudad de
Quito es la reconfiguracion de su sistema de fransporte, nuevo sistema que se
define bajo la denominaciéon de Sistema Integrado de Transporte (SITP-DMQ).

Es cierto que la ciudad de Quito, tras la puesta en servicio en 1995 del Corredor
Central TrolebUs ha venido conformando un sistema de capacidad media
(Metrobus-Q) con ciertas dosis de intfegracion (troncales — alimentadoras de un
mismo corredor y ciertos corredores enfre si), que ha supuesto un ejemplo para
otras ciudades del entorno. Sin embargo, y de acuerdo con la valoracion de la
situacién actual del sistema de transporte publico de Quito, puede afirmarse que
el modelo actual de movilidad se encuentra agotado y sin la capacidad de
reaccion necesaria para afrontar con garantias de éxito los retos de futuro que le
plantean los objetivos estratégicos de cambio de modelo de desarrollo urbano,
crecimiento de la motorizacion privada y evolucidon hacia un sistema plenamente
competitivo, que la Municipalidad se ha frazado.

En estas circunstancias es conveniente definir un Sistema Integrado de Transporte
(SITP-DMQ) con garantias suficientes de que el Distrito Metropolitano de Quito
(DMQ) va a contar con un sistema de transportes que apoye los importantes
procesos de transformacién de la ciudad.

El establecimiento del SITP-DMQ en el dmbito del DMQ es un proyecto que
pretende la reestructuracion del sistema actual, dando lugar a un nuevo modelo
funcional y un cambio en la movilidad de la poblacién. Se trata, de un proyecto
de ciudad hacia el mejoramiento del sistema de transporte publico para que este
sea capaz de competir con la movilidad del vehiculo particular.

La implantacion del SITP-DMQ aportard al desarrollo de la ciudad de Quito al
generar un conjunto de beneficios, cuyos aspectos mds visibles son los siguientes:

¢ Ahorro de tiempo de vigje de los ciudadanos.

e Una disminuciéon de los costos de operacion, a través de una racionalizacion
del conjunto del sistema operativo.

e Mejoras ambientales, al reducir kildbmetros de recorrido e incorporar oferta
de transporte eléctrico.

e Reduccién de la ocupacidn del espacio vial destinado al sistema de
transporte publico, al eliminar la redundancia de itinerarios.

e Creacidon de oportunidades de recuperacion de espacios publicos y la
promocién de usos multiples asociados s a los equipamientos del sistema.
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Para lograr una interconexion adecuada de los componentes del SITP-DMQ, se
readlizard una adecuacion de los Confratos de Operaciéon (fitulos habilitantes),
suscritos de las Operadoras de Transporte terrestre publico de pasajeros, en el
dmbito intfracantonal, urbano, rural y combinado.

En la medida en que la integraciéon de los diferentes servicios de transporte se
concrete, es necesario una mdaxima coordinacion entre ellas, de manera que el
usuario vea minimizados los inconvenientes de trasbordar. Se busca que los horarios
y frecuencias de servicio de las diferentes modalidades de transporte colectivo que
concurren en una estacion de transferencia, se encuentren arficulados entre sicon
un sistema de explotacién conjunto.

La integracion tarifaria/tecnoldgica desde el punto de vista de las condiciones de
acceso al sistema, implica:

e Una estructura tarifaria basada en la integracion de todos los operadores,
en la proporcionalidad de la relacién precio/distancia como unidad de
tarificacion.

e Unos precios que repartan equitativamente las cargas econémicas segun el
tipo de usuario.

e Una fecnologia comun para todo lo relacionado con el confrol de accesos
y gestion informdtica del recaudo.

e Es esencial determinar los diferentes niveles de integracién de precios con
vistas a la sostenibilidad financiera del sistema.

Respecto a la revision tarifaria aplicable al Sistema Integrado de Transporte, es
necesario tener presente los siguientes precedentes:

Con Resolucion Nro. 001-DIR-2003-CNTTT, de 22 de enero de 2003, el Consejo
Nacional de Transito (i) fijo los valores de las tarifas de transporte publico en sus
diferentes modalidades, especificamente, para la prestacidn del servicio de
transporte urbano a nivel nacional, el valor establecido fue de veinticinco centavos
de ddlar de los Estados Unidos de América (USD. 0,25) por pasajero, v (ii) dispuso el
cumplimiento obligatorio de la media tarifa para pasajeros de la tercera edad,
personas con discapacidad y estudiantes de niveles primario y secundario. Valores
que se mantienen vigentes hasta la presente fecha en el Distrito Metropolitano de
Quito y que es necesario efectuar las revisiones correspondientes.

El Consejo Nacional de Competencias, con Resolucion Nro. 006-CNC-2012, de 26
de abril de 2012, resolvié transferir la competencia para planificar, regular y
conftrolar el transito, el transporte terrestre y la seguridad vial, a favor de los
gobiernos auténomos descentralizados metropolitanos y municipales del pais, para
lo cual clasificd a los gobiernos municipales en modelos de gestidén, categorizando
al Distrito Metropolitano de Quito en el modelo de gestién “A”, encargando la
competencia en planificacion, regulacion y control del transito, transporte terrestre
y seguridad vial.. El Consejo Nacional de Competencias mediante Resolucion Nro.
003-CNC-2014, de 22 de septiembre de 2014, ratificd la Resolucidon antes indicada.

2
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Asi, desde el ano 2015, 13 ciudades a nivel nacional han procedido a la revision de
tarifas de transporte publico en el dmbito infracantonal. Se resalta que todos los
municipios, catalogados en el modelo de gestion A, conforme la Resolucion del
Consejo Nacional de Competencias, con excepcion del Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, han establecido el valor de 30 centavos de ddlar de los
Estados Unidos de América como nueva tarifa a ser cobrada al usuario por la
prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros en el dmbito
infracantonal, y el Municipio de Loja que en el ano 2015 fij6 la tarifa por el servicio
en 35 centavos de ddlar.

Por ofra parte, la Agencia Nacional de Transito mediante Resolucion No.007-DIR-
2012-ANT de 09 de febrero del 2012, aprobd los estudios relacionados con la
regulacion de tarifas de los servicios de transporte terrestre interprovincial e
interprovincial; asi como, establecié las tarifas para este tipo de servicio con un
valor méximo de incremento correspondiente al 25% sobre las tarifas vigentes a esa
fecha para esas modalidades de transporte. En los cantones aledanos al Distrito
Metropolitano de Quito, existen framos importantes de rutas que son usadas, tanto
por las operadoras de transporte infracantonal combinado del DMQ, como por las
operadoras de fransporte interprovincial. Esta situacidn ha creado malestar entre
los usuarios de transporte de estas modalidades, asi como entre los operadores de
transporte intfracantonal rural y combinado, debido a que para una misma ruta,
actualmente hay 2 valores de tarifa, la una que tiene el incremento autorizado por
la Agencia Nacional de Trdnsito; y, la otra, que mantiene los valores de tarifa desde
el ano 2003 y que no han sido revisados por el Municipio del Distrito Metropolitano
de Quito, por lo que, es imprescindible la revision y reajuste de las tarifas para el
servicio de transporte infracantonal combinado y rural del Distrito Metropolitano de
Quito.

En el corto plazo, entrard en funcionamiento el subsistema de transporte publico
de pasajeros Metro de Quito, que se convertird en la nueva columna vertebral del
sistema de fransporte publico metropolitano. La inclusidon de este nuevo subsistema
conlleva cambios estructurales en los actuales subsistemas de fransporte, que
permitird una organizacion del servicio acorde a las necesidades actuales de la
poblacion, disminuyendo la congestidon vehicular, logrando una mejor cobertura
de servicios, menos tiempo de traslados, y, la implementacién definitiva del Sistema
Integrado de Transporte (SITP-DMQ), lo que requerird que en una fase previa se
ejecuten aspectos claves para el o6ptimo funcionamiento del Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros, como el modo de cobro a través
de un medio de pago electrénico y/o tecnoldgico v tipo de tarifa.

Con el fin de analizar esta situacién, se contraté la "Consultoria para la
estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de fransporte publico
de pasajeros de Quito", a través de la Secretaria de Movilidad, en calidad de
entidad rectora de las politicas que en materia de transporte terrestre rigen dentro
del Distrito. El objetivo de esta consultoria fue establecer el marco conceptual de
la politica tarifaria, construir la estructura de los costos operacionales y calcular la
tarifa técnica referencial para cada modalidad y grupo de servicios infegrados del
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Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros (SMTPPQ) en cada una
de las etapas de su integracion.

Para definir los costos operacionales y la tarifa técnica referencial, la "Consultoria
para la estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de transporte
publico de pasajeros de Quito" se basd en:

e El levantamiento de informacién tanto de fuentes primarias, asi como de
fuentes secundarias. Se considerd la informacion proporcionada por las
operadoras de transporte contrastdndola con las encuestas realizadas por
el consultor, se efectud la investigacion de costos en el mercado local
respecto a vehiculos, insumos y repuestos al por mayor y menor, de variables
macroecondmicas, subsidios y compensaciones al transporte y politicas
laborales; y, demds aspectos que inciden en los costos operacionales.

e Larevisidon de la estructura de costos de los cuatro subsistemas de transporte
publico del Distrito Metropolitano de Quito (MetrobUs-Q, Convencional
Infracantonal Urbano, Metro y Cable), con el objetfivo de calcular la tarifa
técnica de cada uno y sus costos totales anuales. La tarifa técnica de cada
subsistema corresponde al valor medio por vigje que es requerido para
cubrir los costos operacionales de los servicios prestados. Mientfras que la
tarifa técnica de un vigje integrado entre subsistemas, que comprende
varias efapas (ejemplo: Mefro + Metrobus-Q), constituye la suma de los
costos de cada una de las etapas.

Como parte del andlisis de politica tarifaria, la "Consultoria para la estructuracion
del modelo tarifario del sistema metropolitano de transporte publico de pasajeros
de Quito" recomienda aplicar una tarifa plana o Unica para el Subsistema
Convencional sin integraciéon; y una tarifa variable con cobro adicional por
transferencias para el Sistema Integrado de Transporte, descartdndose para la
ciudad de Quito, ofros esquemas como tarifa variable o por recorrido o por zona,
que serdn aplicados en los servicios de transporte intracantonal combinado vy rurall
por sus caracteristicas geogrdficas.

La tarifa variable con cobro adicional se ha considerado como la mds viable a
aplicarse en el sistema integrado de transporte publico y opera de la siguiente
forma: si el usuario efectUa un vigje de una sola etapa (mono - operador), el pago
corresponderd a la tarifa base de cualquiera de los subsistemas de transporte; si
requiere realizar una etapa adicional en su vigje, efectuando una primera
transferencia a una unidad del mismo u ofro subsistemma de transporte (multi -
operador), deberd pagar un valor adicional menor a la tarifa base. En esta
modalidad la tarifa base siempre serd menor que la tarifa plana, por lo que
beneficia al 70% de los usuarios que actualmente realizan su vigje en una sola
etapa, ademds genera mayor informacién estadistica de los viajes ejecutados
permitiendo una mejor planificacion de los servicios.
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La prestacion de los servicios de transporte publico requiere de una estructura de
tarifas las cuales deberdn ser canceladas por los usuarios, las mismas que se
obtendrdn del equilibrio entre los gastos que representan la operaciéon y los ingresos
obtenidos, o cual se resume en la siguiente ecuacion general:

Costos + Amortizaciéon de inversiones = Ingresos (Recaudo, Otros) +
Subsidios/Compensaciones

En este contexto, la "Consultoria para la estructuracion del modelo tarifario del
sistemna metropolitano de transporte publico de pasajeros de Quito", analizd
escenarios donde los subsidios se otorgarian para: la compra de flota de los
corredores que son administrados por la EPMTPQ pertenecientes al subsistema
MetrobUs-Q (siempre y cuando sea de propiedad municipal) y Metro, asi como la
infraestructura y/o los que defina la Municipalidad.

Debe tenerse en cuenta que las inversiones a amortizar varian por subsistema. Es
decir, para el subsistema Intracantonal Urbano se incluye la inversion inicial en el
bus, mientras que, en el Metro, Mefrobus-Q y Cable que pertenecen a la
Municipalidad, las inversiones en infraestructura no forman parte de los
componentes a remunerar mediante la tarifa.

El articulo 11.2.320 de la Seccion I: Estructura Tarifaria; Capitulo Il De la Politica
Tarifaria; Titulo XlIIl: De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema Metropolitano de
Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, del Libro IV.2:
De la Movilidad que forma parte del Libro IV: Del Eje Territorial del Codigo Municipal
para el Distrito Metropolitano de Quito, hace referencia a la estructura tarifaria que
serd determinada por el Concejo Metropolitano en ejercicio de sus facultades,
mismo que dispondrd el valor por concepto de tarifa, forma de cobro, mecanismos
de integracién y distribucidn de los ingresos producto del recaudo, cuya aplicaciéon
serd obligatoria por parte de los operadores que conforman el Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros. En concordancia con lo dicho,
el articulo 1V.2.325 del mismo cuerpo normativo, senala que para dicho fin, la
Secretaria de Movilidad en su calidad de Administrador del Sistema de Transporte
PUblico de Pasajeros serd la responsable de actualizar y revisar la estructura de
costos que permita calcular la tarifa técnica referencial en cada Subsistema y que
cubra los costos de inversidn, operaciéon y el retorno sobre la inversion de los
operadores del sistema de transporte publico, bajo los principios establecidos en el
articulo 1V.2.320 ibidem. Por ofro lado, la Disposicion Transitoria Segunda de la
Ordenanza Metropolitana No. 201 sancionada el 08 de febrero de 2018, aun
vigente, encarga a la Secretaria de Movilidad poner a consideracion de la
Comisidon de Movilidad la estructura tarifaria a ser aplicada en el DMQ que incluya
la forma de integracion, cobro y distribucidn de ingresos, asi como el cronograma
de implementacioén, y la seguridad social de todos los trabajadores del sistema, la
misma que debe ser puesta en conocimiento del Concejo Metropolitano para su
posterior aprobacion, promulgacion y cumplimiento obligatorio por parte de los
Operadores de transporte.
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La Secretaria de Movilidad tomando como base la "Consultoria para la
estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de fransporte publico
de pasagjeros de Quito", el Estudio Técnico para la Implementacion de la Primera
Linea del Metro de Quito, y, observando las disposiciones del Titulo Xlll antfes
referido, presentd al Concejo Metropolitano el informe No. SM-DPPM-090B/2018, sin
que el proceso se haya concluido de manera favorable.

El Informe Técnico presentado por la Secretaria de Movilidad, establece que el 73%
de la poblaciéon usa el transporte publico como modo de movilizacion motorizado,
por lo que mejorar y ordenar el Sistema Integrado de Transporte PUblico del DMQ,
supone redlizar mejoras en beneficio de la mayoria de la poblacién. En la
actualidad en la ciudad de Quito, en el subsistema Convencional se realizan un
milldn seiscientos mil vigjes; y, en el Subsistema MetrobUs-Q, un millén de vigjes, en
un dia laborable, estos son datos importantes en una poblacidén de 1°978.376
habitantes (drea urbana ciudad de Quito), por lo que es prioritario generar
medidas orientadas a mejorar el servicio, en funcion de las necesidades de los
usuarios del transporte publico, asi como propiciar el incremento del uso del
transporte puUblico por parte de la poblacién, en detrimento del uso de vehiculo
particular.

En el informe de la Secretaria de Movilidad, se determina que los vigjes diarios
realizados en el Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del
Distrito Metropolitano de Quito, son efectuados en un 70% en una etapa o
transferencia, el 25% en dos etapas o transferencias; y, el 5% en tres o mds etapas
o transferencias.

La Secretaria de Movilidad recomienda, que el tipo de tarifa mds conveniente a
aplicarse en la ciudad de Quito, cuando se implemente el Sistema Metropolitano
de Transporte, contando con un sistema integrado de recaudo, es la denominada
“Tarifa Variable o por transferencias”, segun la definicién prevista en el articulo
IV.2.315 de la Seccion |: Estructura Tarifaria; Capitulo Il De la Politica Tarifaria; Titulo
Xlll: De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema Mefropolitano de Transporte
PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, del Libro 1V.2: De la
Movilidad que forma parte del Libro IV: Del Eje Territorial del Cddigo Municipal para
el Distrito Metropolitano de Quito.

Esta tarifa contempla que el usuario del fransporte publico integrado, pagard un
valor adicional a la tarifa base por realizar una o varias transferencias o transbordos
en los diferentes subsistemas de fransporte, en una ventana de tiempo
determinada’, que para el caso de la presente Ordenanza ha sido definida en
noventa minutos.

La tarifa variable por etapa o por transferencias constituye una alternativa que
beneficia tanto a la poblacién que realiza un vigje sin transferencias (viaje mono-
operador); como a la poblacién que efectia su viaje con una o mds transferencias
(viaje multioperador), valores de tarifa que no superarian los valores que

! Tiempo maximo para que una persona realice su viaje completo.
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actualmente pagan los usuarios que realizan mdas de una transferencia para llegar
a su destino final. No se considerardn pagos adicionales por tfransferencia cuando
los usuarios hagan transbordo desde los buses alimentadores a la troncal del mismo
corredor o viceversa.

La tarifa técnica se obtiene dividiendo el costo total de la operacion para el
numero de pasajeros pago totales. Este valor obtenido es la tarifa técnica plana
de integracion de los subsistemas que se integren, la misma que no tiene un costo
adicional por transferencia.

A partir de ésta se obtiene la tarifa técnica con un costo por transferencia; la cual
establece una tarifa base menor a la tarifa plana, para cada uno de los
subsistemas, que seria la que pagarian los usuarios que realizan su viaje en una sola
etapa (70% de los usuarios de transporte de la ciudad de Quito). El costo de la
transferencia resulta ser el valor que se requiere para llegar al total que debe
obtenerse por el recaudo en los subsistemas que se integran, el cual seria pagado
por los usuarios que realizarian dos o mds transferencias (30% de los usuarios de
transporte de la ciudad de Quito), que en muchos casos son quienes viven en zonas
mas alejadas con bajos niveles de ingreso.

Uno de los productos de la Consultoria contratada por la Secretaria de Movilidad
fue la determinacion de la tarifa técnica para el subsisterna convencional o
infracantonal cumpliendo con lo establecido en las Leyes, Reglamentos,
Ordenanzas y Resoluciones en materia de transporte publico de pasajeros. La tarifa
técnica obtenida con base a los egresos que se producen por la operacion de un
servicio de transporte (costos variables + costos fijos + costos de capital) es superior
a la tarifa media vigente a la fecha que no ha sido modificada desde el ano 2003.
Con el objeto de que la operacion del subsistema convencional sea sostenible, la
Secretaria de Movilidad ha realizado la actualizacion de la tarifa al usuario, en una
primera fase de USD. $ 0,25 a USD. $ 0,35, y una segunda fase la que corresponda
al sistema integrado. Esta tarifa propuesta entrard en vigencia a partir de la firma
de los nuevos confratos de operacion establecidos en esta ordenanza y tendrd
validez para el subsistema convencional, asi como para el Subsistema MetrobUs-Q.
La aprobacion de esta tarifa estard sujeta al cumplimiento por parte de los
operadores de transporte y Metrobus-Q de los pardmetros de calidad de servicio
inmersos en los nuevos contratos de operacidn que deberdn suscribirse con la
Secretaria de Movilidad y a lo dispuesto en la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Trdnsito y Seguridad Vial, su Reglamento de aplicacion, y la Ordenanza No. 001 del
Codigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito, Libro IV: Del Eje Territorial,
Libro IV.2: De la Movilidad, Articulos IV.2.1 hasta 1V.2.346 (antes Ordenanza 201).

Para la definicion de la tarifa en la primera fase de integracion entre los subsistemas
Metro y MetrobUs-Q (corredores a cargo de la empresa de Pasajeros), es decir para
el inicio de operacion del Metro de Quito, la Secretaria de Movilidad
conjuntamente con la Empresa Metro de Quito y la Empresa PUblica Metropolitana
de Transporte de Pasajeros de Quito, elaboré un modelo de cdlculo tarifario
especifico para el efecto, cuyo Informe Técnico y anexos, fue consolidado por
dicha Empresa. Los resultados de este cdiculo se plasmaron en cuatro escenarios,
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siendo el escenario No. 3 el que se recomienda se aplique para esta fase. Dicho
escenario establece que la tarifa base para utilizar el metro es de $0.65y de $0.15
para integrarse con los corredores del Subsistema Metrobus-Q administrado por la
Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros; mientras que la tarifa
base para este subsistema MetrobUs-Q administrado por la Empresa PUblica
Metropolitana de Transporte de Pasajeros es de $0.55 y el valor por la transferencia
al metro es de $0.25. Consecuentemente la tarifa total de integraciéon tiene un valor
de $0.80. Cabe indicar que esta tarifa no cubre todos los costos operacionales de
los dos subsistemas integrados, en razon de que las demandas esperadas en el
subsistema Metro, no alcanza las demandas previstas, lo cual se concretard con la
integracién de todos los subsistemas en la siguiente fase. Por lo tanto, la
Municipalidad deberd cubrir las diferencias no cubiertas por la recaudaciéon de la
tarifa. Anexo 5.

Finalmente, con el objetivo de viabilizar la implementacion del Sistema Integrado
de Transporte Publico de Pasajeros, es imprescindible contar con un Sistema
Integrado de Recaudo a cargo del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.
Con la entrada en operacién de la Primera Linea del Metro de Quito, la Secretaria
de Movilidad plantea una primera fase de integracién tarifaria entre los subsistemas
Metro de Quito y MetrobUs-Q; en una segunda fase, se integren tarifariamente los
dos subsistemas con el subsistema Convencional Urbano; y, una tercera fase de
infegracion tarifaria de los tres subsistemas nombrados con el subsistema Quito
Cables u otros que se incorporaren. Simultdneamente, previo a la primera fase de
integracion, en el subsistema convencional urbano se implementardn los sistemas
automdticos de control operacional bajo las normas técnicas expedidas por la
Secretaria de Movilidad, que operard sin infegracion hasta la segunda fase.

Por las razones expuestas en los parrafos anteriores, la Secretaria de Movilidad
propone la tarifa con pago por transferencia considerando una ventana de tiempo
para trasbordos de 90 minutos, este periodo se considera suficiente con base en los
resultados de tiempo mdaximo de desplazamiento de un usuario compilados por el
estudio de factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito. En general, el pago
por transferencia se realizard Unicamente en el primer trasbordo; el segundo vy
siguientes trasbordos dentro de la ventana de tiempo referida, no tendrd un costo
adicional por transferencia.

Respecto de las tarifas correspondientes al Subsistera Convencional Intracantonal
Combinado y Rural, la Secretaria de Movilidad ha establecido las metodologias de
cdlculo especificas para los diferentes casos en que estas modalidades de
transporte operan. El calculd de los costos de operacién para cada caso se obtuvo
del modelo tarifario que dispone la Secretaria de Movilidad.

La implantacién de un nuevo modelo de fransporte para el DMQ, basado en los
principios de integracion e intermodalidad que acaban de explicarse, requiere un
marco institucional adecuado que garantice una optima distribucion de las
competencias en materia de ftransporte publico, asi como de los recursos
necesarios para su adecuado desarrollo.
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El DMQ es ftitular de la competencia exclusiva en materia de planificacion,
regulaciéon y control en materia de transito y transporte terrestre en su jurisdiccion
territorial, de conformidad con el ordenamiento normativo vigente. Considerando
que la estructura actual no es del tfodo adecuada, funcionalmente hablando, el
SITP-DMQ requiere de una organizacion sistémica que sea concordante con su
naturaleza intermodal que implica la integracién tarifaria.

Por tales consideraciones y de conformidad con las facultades que le atribuye el
arficulo 322 del Cdédigo Orgdnico de Organizaciéon Territorial, Autonomia y
Descentralizacion -COOTAD, le corresponde al Concejo del Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, conocer y aprobar el siguiente proyecto de Ordenanza
Metropolitana por la cual se crea el Sistema Integrado de Transporte del Distrito
Metropolitano de Quito (SITP-DMQ).
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EL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO

CONSIDERANDO:

Que, el art. 314 de la Constituciéon de la Republica («Constituciény) determina que

el Estado garantizard que los servicios publicos y su provision respondan a los
principios de obligatoriedad, generalidad, uniformidad, eficiencia,
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, regularidad, continuidad vy
calidad. Ademds de ello, el mismo art. indica que, el Estado dispondrd que los
precios y tarifas de los servicios publicos sean equitativos, y establecerd su
control y regulacion;

Que, de acuerdo con el num. 25 del art. 66 de la Constituciéon, se reconoce y

garantiza a las personas, el derecho a acceder a bienes y servicios publicos y
privados de calidad;

Que, el nUm. 6 del art. 264 de la Constitucidon, en concordancia con el art. 266

ibidem, establece que los gobiernos auténomos descentralizados municipales
tienen la competencia para planificar, regular y controlar el fransito y el
fransporte publico dentro de su territorio;

Que, el num. 3 del art. 47 de la Constitucion, reconoce a las personas con

discapacidad rebajas en los servicios publicos y en servicios privados de
fransporte y espectdculos;

Que,el Codigo Orgdnico de Organizacion Territorial, Autonomia vy

Descentralizacion — COOTAD, en el literal b) de su arficulo 54, prevé como
funcion del gobierno descentralizado municipal el “disenar e implementar
politicas de promocidn y construccion de equidad e inclusion en su territorio,
en el marco de sus competencias constitucionales y legales”. En el articulo 55
literales e) y f) de la norma ibidem establecen como competencia exclusiva
del gobierno auténomo descentralizado municipal, “crear, modificar,
exonerar o suprimir mediante ordenanzas, tasas, tarifas y conftribuciones
especiales de mejoras;” y, “planificar, regular y controlar el transito y el
tfransporte terrestre dentfro de su circunscripcion”; en concordancia con lo
previsto en el literal a) del articulo 57, que como atribucién del concejo
municipal prevé “El ejercicio de la facultad normativa en las materias de
competencia del gobierno auténomo descentralizado municipal, mediante
la expedicion de ordenanzas cantonales, acuerdos y resoluciones”;

Que, el articulo 84 literal g) del Cédigo Orgdnico de Organizacion Territorial,

Autonomia y Descentralizacion, confiere a los Gobiernos de los Distritos
Autdbnomos Metropolitanos, la competencia exclusiva para planificar, regular
y controlar el trdnsito y transporte terrestre dentro de su circunscripcién
territorial;
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Que, el articulo 130 del COQOTAD referente al ejercicio de la competencia de
frdnsito y transporte senala en su inciso segundo que, a los gobiernos
auténomos descentralizados municipales les corresponde de forma exclusiva
planificar, regular y controlar el transito, el fransporte y la seguridad vial, dentro
de su territorio cantonal;

Que, el arficulo 3 de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial -LOTTTSV, determina que “el Estado garantizard que la prestacion del
servicio de ftransporte publico se ajuste a los principios de seguridad,
eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad vy
calidad, con tarifas socialmente justas”;

Que, los literales c), h) y k) del articulo 30.5 de la LOTTTSV establecen que los
Gobiernos Auténomos Descentralizados Metropolitanos y  Municipales
tendrdn entre sus competencias: “(...) c¢) Planificar, regular y controlar las
actividades y operaciones de transporte terrestre, transito y seguridad vial, los
servicios de transporte publico de pasajeros y bienes, transporte comercial y
toda forma de transporte colectivo y/o masivo, en el dmbito intracantonal,
conforme la clasificacion de las vias definidas por el Ministerio del Sector; (...)
h) Regular la fijacion de tarifas de los servicios de transporte terrestre, en sus
diferentes modalidades de servicio en su jurisdiccion, segun los andlisis
técnicos de los costos reales de operacion, de conformidad con las politicas
establecidas por el Ministerio del Sector; (...) k) Supervisar la gestion operativa
y técnica y sancionar a las operadoras de transporte terrestre y las entidades
prestadoras de servicios de transporte que tengan el permiso de operacion
dentro de sus circunscripciones territoriales”;

Que, el articulo 47 de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Trdnsito y Seguridad
Vial -LOTTTSV, determina que: “El fransporte terrestre de personas animales o
bienes responderd a las condiciones de responsabilidad, universalidad,
accesibilidad, comodidad, continuidad, seguridad, calidad, y ftarifas
equitativas”.

Que, de igual forma la LOTTTSV establece en su articulo 48 que “En el transporte
terrestre, gozardn de atencidon preferente las personas con discapacidades,
adultos mayores de 65 anos de edad, mujeres embarazadas, ninas, nNiNos y
adolescentes, de conformidad con lo establecido en el Reglamento de esta
Ley. Se establecerd un sistema de tarifas diferenciadas en la transportacion
publica en beneficio de ninas, ninos y adolescentes, personas con
discapacidad, adultas y adultos mayores de 65 anos de edad. El reglamento
ala presente Ley determinard el procedimiento para la aplicacion de tarifas”;

Que, los literales a), b), c), d), del artficulo 54 de la LOTTTISV, determinan que: “(...) la
prestacion del servicio de transporte atenderd los siguientes aspectos: a) La
proteccion y seguridad de los usuarios, incluida la integridad fisica,
psicologica y sexual de las mujeres, hombres, adultos mayores adolescentes,
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ninas y ninos; b) La eficiencia en la prestacion del servicio; c) La proteccion
ambiental; y, d) La prevalencia del interés general por sobre el particular.”;

el Articulo 55 de la LOTTISV, determina que: “El transporte publico se
considera un servicio estratégico, asi como la infraestructura y equipamiento
auxiliar que se utilizan en la prestacion del servicio. Las rutas y frecuencias a
nivel nacional son de propiedad exclusiva del Estado, las cuales podrdan ser
comercialmente explotadas mediante contratos de operacion.”

el articulo 65 de la LOTITSY, senala que “El servicio de tfransporte publico
comprende los siguientes dAmbitos de operacion: intracantonal,
interprovincial, intrarregional, interprovincial e internacional”; en armonia con
lo dispuesto en el articulo 66 ibidem, que define al servicio de transporte
publico Intracantonal, como aquel que opera dentro de los limites cantonales
y por ende le corresponde a los Gobiernos Auténomos Descentralizados la
celebracion de los contratos de operacién correspondientes;

el literal a) del articulo 75 de la LOTTISV, senala que: “Corresponde a los
Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y
Municipales, en el ejercicio de sus respectivas competencias, en el dmbito de
su jurisdiccion, otorgar los siguientes titulos habilitantes segun corresponda: Q)
Contratos de Operacion para la prestacion de servicio de fransporte publico
de personas o bienes, para el dmbito intracantonal;”.

en el primer inciso del articulo 76 de la LOTTTSV, senala que “El contfrato de
operacion para la prestacion de servicios de transporte publico de personas
o bienes, es el titulo habilitante mediante el cual el Estado entrega a una
persona juridica que cumpla los requisitos legales, la facultad de establecer y
prestar los servicios a los cuales se refiere la Ley; asi como para el uso de rutas,
frecuenciasy vias publicas. El contrato de operacion de servicio del transporte
publico se sujetard al procedimiento especial establecido en el Reglamento.”

el articulo 201 literales a), e) y f) de la mencionada Ley Orgdnica, determina
que los usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros tienen
derecho a: "“a) Ser transportados con un adecuado nivel de servicio,
pagando la tarifa correspondiente; (...) e) Que se respete las tarifas
aprobadas, en especial la de los ninos, estudiantes, adultos mayores de 65
anos de edad y personas con discapacidad; y, f) Las demas senaladas en los
reglamentos e insfructivos”;

el numeral 1 del articulo 60 del Reglamento a la LOTTTSV determina que el
servicio de transporte Infracantonal es el que opera dentro de los limites
cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre parroquias urbanas),
servicio rural (entre parroquias rurales) o servicio combinado (entre parroquias
urbanas y rurales);

en el articulo 66, del capitulo VIII, Titulos habilitantes de Transporte Terrestre,
del reglamento a la LOTTTSV, determina que: “Contrato de operacion: es el
titulo habilitante mediante el cual el Estado concede a una persona juridica,
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que cumple con los requisitos legales y acorde al proyecto elaborado, la
facultad de establecer y prestar los servicios de fransporte terrestre publico de
personas en los dmbitos y vehiculos definidos en el arficulo 63 de este
Reglamento”; en armonia con lo dispuesto en el articulo 76 del reglamento
ibidem que establece los requisitos minimos que deben contener los contratos
de operacion.

el art. IV.2.1 del Cdédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito
(«Codigo Municipaly) establece al Sistema Metropolitano de Transporte
PUblico de Pasajeros como el conjunto de componentes y/o elementos que,
intferrelacionados y en el marco del ordenamiento juridico nacional, permiten
al Distrito Metropolitano de Quito garantizar y promover a sus vecinos, vecinas
y visitantes, por gestion directa o delegada, el servicio de transporte publico
colectivo y/o masivo de pasajeros, el que de conformidad con el art. IV.2.3
ibidem se organiza en cuatro subsistemas: (i) el subsistema de transporte
masivo de pasajeros denominado “Metfro de Quito”; (ii)el subsistema de
transporte colectivo de pasajeros en corredores viales exclusivos denominado
“Metrobus-Q"; (iii) el subsistema de transporte colectivo enrutasy frecuencias,
denominado “Transporte Convencional”; vy, (iv) el subsistema de transporte
publico de pasajeros por cable, denominado “Quito Cables”;

el articulo 1V.2.6 ibidem senala en su numeral 1 que es deber y obligacion de
las y los Participantes del Sistema arbitrar todas las medidas que corresponden
a su funcion especifica para conseguir que los servicios y los elementos fisicos,
operativos y financieros del Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de
Pasajeros se infegren; asi mismo y en armonia con lo expuesto, en los
numerales 2 y 3 del mismo articulo se dispone: “2. El Administrador o
Administradora del Sistema es responsable de determinar el calendario,
horario y mecanismos de integracion de los distintos componentes y/o
elementos del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros con
caracter mandatorio para todos los Participantes del Sistema.” “3. El
Administrador o Administradora del Sistema expedird los instrumentos de
planificacion y técnicos que, entre otfros aspectos, permitan la incorporacion
de herramientas tecnoldgicas de control y evaluacion, recaudacion y, en
general, cualquier ofra que permita la mejora de los procesos vinculados con
la prestacién del servicio de transporte publico de pasajeros.”

el num. 1 del articulo 1V.2.8 del Cdédigo Municipal senala como objetivo del
Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros, la prestacién de un
servicio de 6ptima calidad al usuario;

de acuerdo con el num. 1 del artficulo 1V.2.13 del Codigo Municipal, le
corresponde a la Secretaria responsable de la movilidad en el Distrito
Metropolitano de Quito, la determinacion de las politicas aplicables al Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros;
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de conformidad con el art. 1V.2.320 del Cdédigo Municipal, la estructura o
régimen tarifado al que se sujetardn los usuarios por la prestacion del servicio
de transporte publico de pasajeros dentro del Distrito Metropolitano de Quito,
serd el determinado por el Concejo Metropolitano, en ejercicio de sus
facultades;

el art. 1V.2.323 del Cédigo Municipal establece los tipos de tarifa que podrdn
ser aplicados dentro del Sistema de Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito;

la Disposicion derogatoria del Cédigo Municipal para el Distrito Metropolitano
de Quito dispone: “Deréguense todas las Ordenanzas que se detallan en el
cuadro adjunto (Anexo Derogatorias), con excepcion de sus disposiciones de
cardcter transitorio hasta la verificacion del efectivo cumplimiento de las
mismas; vy, sin perjuicio de la continuacion de los procedimientos iniciados al
amparo de las normas descritas en el anexo derogatorias, hasta su
culminacién conforme la norma vigente al momento de su inicio.”

el modelo tarifario considerado en este Proyecto de Ordenanza elaborado
en el ano 2016 calcula, tarifas de manera individual para cada uno de los
Subsistema de Transporte Publico (Convencional Urbano, Metfrobus Q, Metro
y Cables), asi como también de manera infegrada para el conjunto de los
mismos. La Secretaria de Movilidad para efecto de la presente Ordenanza,
ha actualizado los mddulos individuales de cdlculo, estando en proceso la
actualizacién correspondiente a los diferentes escenarios de integraciéon
previstos.

la Secretaria de Movilidad, remitié el Informe Técnico No. IT-SM-DMPPM-085A-
2019, que frata acerca de la propuesta de estructura tarifaria para el
transporte publico del Subsistema Convencional Intracantonal Urbano,
Combinado y Rural del Distrito Metropolitano de Quito en la Fase Previa a la
integracion tarifaria, a la cual deberdn acogerse los servicios del Subsistema
MetrobUs-Q (corredores tronco alimentados, tipo BRT); y el Informe Técnico
No. IT-SM-DMPPM-089-2019, referente a la propuesta de estructura tarifaria
para la Fase de Integracién tarifaria entre los subsistemas Metro, MetrobuUs-Q
y Convencional Infracantonal Urbano.

el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial en su segunda
parte: Il Quito Ciudad Inteligente — La Movilidad, factor de articulacion, dentro
de la politica M1, Objetivo 1.1 determina: “Se ufilizard el Transporte Publico -
TP como medio preferente de desplazamiento, mediante un sistema
infegrado masivo de fransporte con altos niveles de calidad y eficiencia,
donde el Metro serd el eje estructurador, siendo sus mayores atributos la
disminucion del tiempo de viaje, conectividad y cobertura”.

En ejercicio de las atribuciones que le confiere el articulo 8, numeral 1y 6 de la Ley
de Régimen del Distrito Metropolitano de Quito; y, articulos 322, 57, literal a) articulos
87, literal a) del Cédigo Orgdnico de Organizacion, Autonomia y Descentralizacion.
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EXPIDE LA SIGUIENTE:

ORDENANZA METROPOLITANA QUE CREA EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
PUBLICO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO (SITP-DMQ)

Articulo 1.- A continuacidon del Titulo Xl “De la Politica Tarifaria Aplicable en el
Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano
de Quito”, que forma parte del Libro IV.2: “De la Movilidad”, del Libro IV: “Del Eje
Territorial”, del Codigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito, agréguese
el siguiente Titulo:

TiTULO XIV
DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE (SITP-DMQ)

CAPITULO |
GENERALIDADES

Articulo IV.2.347.- Objeto: Crear e implementar el Sistema Integrado de Transporte
PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito (SITP-DMQ), con el fin de
mejorar la calidad de vida de la ciudadania y la movilidad urbana, a través de la
implementacion de servicios pUblicos accesibles, seguros, eficientes y respetuosos
con el ambiente, que garanticen la vigencia y debida aplicacion de las
disposiciones contenidas en la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, su reglamento General de aplicacion y la normativa metropolitana
vigente.

Articulo IV.2.348.- Ambito: Las disposiciones del presente Titulo son de cumplimiento
obligatorio por parte de los érganos y entidades metropolitanas que forman parte
del Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros y de cada
Subsistema que lo conforma, en el dmbito de sus competencias. Se sujetardan
también a estas disposiciones, los usuarios del servicio de transporte publico, las
operadoras de transporte publico de pasajeros autorizadas, asi como su personal
administrativo y operativo, en los dmbitos infracantonal urbano, intfracantonal rurall
e infracantonal combinado del Distrito Metropolitano de Quito.

Articulo 1V.2.349.- Definiciones: Para efectos de aplicacidon del presente Titulo, se
tendrdn presentes las siguientes abreviaturas y definiciones:

1. EPMTPQ: Empresa PuUblica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de
Quito.

EPMMQ: Empresa Publica Metfropolitana Metro de Quito

SIR: Sistema Integrado de Recaudo.

SAE: Sistema de Ayuda a la Explotacién.

SIU: Sistema de Informacidén al Usuario.

SITP-DMQ: Sistema Integrado de Transporte Publico del Distrito
Metropolitano de Quito.

chwN
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Sistemas Inteligentes de Transporte: Término genérico referido al conjunto
de SIR, SAE y SIU.

Metro de Quito: Subsistema de transporte masivo de pasajeros, constituido
por los elementos y/o componentes vinculados a las lineas del metro que,
de conformidad con los instrumentos de planificacion expedidos por el
Administrador o Administradora del Sistema, se hayan implementado o se
llegaren a implementar.

MetrobUs-Q: Subsistema de transporte colectivo de pasajeros en
corredores viales exclusivos (BRT- bus de transito rapido), constituido por los
elementos y/o componentes vinculados con los corredores troncales vy
alimentadores que, definidos en los instrumentos de planificaciéon
expedidos por el Administrador o Administradora del Sistema, se hayan
implementado o se llegaren a implementar.

Servicio de transporte publico: Prestaciones de fransporte en rutas e
itinerarios especificados de conformidad con los instrumentos de
planificacion expedidos por el Administrador o Administradora del Sistema.
Subsistema: Tipologia del servicio de transporte que forma parte del
sistema metropolitano de transporte publico.

Transporte Convencional: Subsistema de transporte colectivo que operan
generalmente en la red vial con trafico mixto, con sus elementos y/o
componentes, definidos en los instrumentos de planificacion expedidos
por el Administrador o Administradora del Sistema.

Quito Cables: Subsistema de transporte puUblico de pasajeros por cable,
gue comprende el servicio prestado a través de teleféricos, telecabinas
desembragables, funiculares y otros medios similares que, de conformidad
con los instrumentos de planificacion expedidos por el Administrador o
Administradora del Sistema, se hayan implementado o se llegaren a
implementar.

Tarifa técnica: Es el valor que se obtiene dividiendo el costo total de la
operacion del servicio de transporte puUblico para el nUmero de pasajeros
totales que pagan la tarifa.

Tarifa: Tarifa al usuario, se refiere en general al valor monetario que
cancela el usuario, como contra prestacion por el uso de los servicios del
sistema de transporte publico de pasajeros.

Tarifa variable por etapas o transferencias: Es el pago de una tarifa base
mds un pago adicional por transferencia o trasbordo. Se aplica cuando el
usuario utiliza el sistema intfegrado de transporte.

Tarifa base: Valor que cancela el usuario al realizar la primera etapa de su
vigje en un servicio del sistema integrado de transporte.

CAPITULO II

INTEGRACION DEL SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

SECCION 1
DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE (SITP-DMQ)
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Articulo 1V.2.350.- Del Sistema Integrado de Transporte (SITP-DMQ): El SITP-DMQ es
el denominado Sistema Integrado de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito, compuesto por los elementos y/o componentes
operacionales vinculados a los Subsistemas de Transporte Convencional,
MetrobUs-Q, Metro y Cables, que pueden contar con integracion fisica y tarifaria
a través de medios de pago, segun las siguientes definiciones:

1. La integraciéon fisica es la artficulacion que se produce en una
infraestructura especializada para que los transbordos o transferencias
entre los sistemas de transporte publico se realicen de manera segura,
coordinada, rapida e informada;

2. Laintegracion tarifaria consiste en la adopcion de una estructura de pagos
de los servicios, conforme a la hormativa legal vigente aplicable a todo el
SITP-DMQ, aprobadas por el Concejo Metropolitano de Quito y que forman
parte de las Autorizaciones y/o Confratos de Operacion correspondientes.

3. La integracion de medios de pago es la utilizacion de un Unico medio
tecnolégico para el pago de la tarifa o pasaje por parte de los usuarios,
con la finalidad de facilitar la accesibilidad a los servicios de transporte, asi
como lograr la eficiencia en la recaudacion y disponer de mejores niveles
de informacidén para su planificacion.

Articulo IV.2.351.- Componentes del SITP-DMQ: Son los siguientes:

Administrador del sistema

Ente gestor del SITP-DMQ o Autoridad Unica del Transporte.
Estructura tarifaria.

Administrador de los ingresos operacionales y no operacionales
(Fideicomiso).

Unidades de gestidn operacional.

Fiscalizacién de la operacion.

Subsistemas de transporte publico.

Operadores de los subsistemas de fransporte publico.
Sistemas inteligentes de transporte (SIR, SAE, SIU).
Infraestructura y equipamientos.

Articulo 1V.2.352.- Subsistemas del SITP-DMQ: Corresponde a las tipologias de los
diferentes servicios de fransporte que forman parte del sistema integrado de
transporte publico del DMQ, y son los siguientes:

Transporte convencional.

MetrobUs - Q.

Metro de Quito.

Quito Cables y otros que se incorporaren.

Articulo 1V.2.353.- Acceso a la Prestacion del Servicio: El acceso y la permanencia
a la prestacion del servicio de transporte en cualquiera de los componentes del
SITP-DMQ se encuentra condicionado al otorgamiento de contratos de operacién
y autorizaciones correspondientes, asi como en lo que establezcan las normas
aplicables a cada uno de los componentes del SITP-DMQ.
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Articulo IV.2.354.- Autoridades Competentes: El SITP-DMQ es de cardcter Unico y sus
componentes operan de manera integrada y sistémica:

1. Secretaria de Movilidad
2. Autoridad Unica de Transporte

3. EPMTPQ
4. EPMMQ
5. AMT

Articulo 1V.2.355.- Incentivos al uso de flota no contaminante: Con la finalidad de
mejorar las condiciones ambientales y de calidad de servicio de fransporte, se
definen incentivos a los operadores que inviertan en flota que utilice energia no
contaminante y que sea amigable con el ambiente, de acuerdo con las siguientes
consideraciones y requerimientos:

e Los buses nuevos que operen en las troncales de los corredores del
Subsistema MetrobuUs-Q, son exclusivamente con este tipo de tecnologia, los
costos de inversion y operacion deben ser cubiertos en el pago de este
servicio.

e Nuevas rutas alimentadoras y transversales a implementarse en el sistema
infegrado solamente operardn con este tipo de vehiculos, para lo cual el
SITP-DMQ deberd asumir los nuevos costos de inversion y operacion.

e En las estaciones de transferencia del subsistema MetrobUs-Q, el
Administrador del Sistema implementard puntos de recarga sin costo para
buses eléctricos, independientemente de los que disponga cada operador.

e Los buses con este tipo de tecnologia se exonerardn anualmente de una
revision vehicular técnica obligatoria.

SECCION 2 )
PROCESO DE INTEGRACION

Articulo IV.2.356.- Proceso de integracién: El Proceso operacional de Integracién
fisica y tarifaria a través de un medio de pago del Sistema Metropolitano de
Transporte PUblico de Pasajeros del DMQ, se realizard de manera progresiva, para
lo cual la Secretaria de Movilidad, en su calidad de Administradora del Sistema,
establecerd los plazos y condiciones para el cumplimiento de dicha integracion,
debiendo garantizar la ejecucién de las siguientes fases:

1. Fase Previa a la Integracion.
2. Fase Primera de Integracion.
3. Fase Segunda de Integracion; vy,
4. Fase Tercera de Integracion.

Articulo 1V.2.357.- Fase Previa a la Integracion: Para la debida integracién del
Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, en las fases que
correspondan, los elementos y/o componentes vinculados a los Subsistemas de
Transporte Convencional y MetrobuUs-Q, deberdn previamente cumplir de manera
obligatoria las condiciones de optimizacidn operativas y laborales a continuacién
descritas:
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Para el caso del Transporte Convencional:

1. Cumplimiento de los estdndares de calidad previstos en los numerales 1,
3 y 6 del articulo 1V.2.342 del Cdédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, cuya verificacién se realizard bajo los
mecanismos de control y evaluacion definidos en el Anexo Técnico que
forma parte integrante de la Ordenanza Metropolitana No. 201
sancionada el 08 de febrero de 2018 y el detalle contenido en el Anexo
1 de la presente Ordenanza.

2. Se fortalecerd el Modelo de Gestidon por caja comun a través de la
consolidacion del modelo de gestion por operadoras. Para el efecto, los
socios de cada operadora delegardn la administracion y gestion
operativa de su unidad de transporte a la operadora (persona juridica),
lo que permitird posteriormente el establecimiento del modelo de gestion
de Caja Comun en el sistema integrado de transporte.

3. Cumplimiento de la normativa laboral vigente. Para el efecto, se
verificard que el personal de las operadoras se encuentre dfiliado al
Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social (IESS), que tengan jornadas
laborales méximas de ocho horas continuas, y que contraten el personal
necesario para el cumplimiento de esta normativa en concordancia con
las fases de integracion.

4. Implementacién de sistemas tecnoldgicos de control operacional. La
Secretaria de Movilidad verificard el cumplimiento de los indices
operacionales y demds obligaciones establecidas en el confrato de
operacioén a través de los reportes de los sistemas tecnoldgicos de control
operacional implementados en las unidades de fransporte e
interconectados con los centros de control.

Una vez que se hayan verificado las condiciones aqui detalladas, la Secretaria de
Movilidad suscribird con las Operadoras de Transporte PuUblico Convencional
Intracantonal Urbano, Combinado y Rural del Distrito Metropolitano de Quito el
respectivo Contrato de Operaciéon, que deberd contener entre sus obligaciones el
cumplimiento continuo e irrestricto de las mismas.

b.

Para el caso del Subsistema de Transporte MetrobUs-Q:

Aplicacion del modelo de gestion por caja comin en los buses
alimentadores y troncales, de acuerdo a la forma de contratacién y pago
de sus servicios.

Reestructuracion del modelo de contratacion de los servicios de las
unidades de alimentacion del sistema de transporte; los mismos que tendrdn
por finalidad potenciar la Empresa PUblica Metropolitana de Transporte de
Pasajeros de Quito.

Mejoramiento de la infraestructura y material rodante mediante modelo de
inversiéon privada y/o publica.

Incorporacioén tecnoldgica para el control y manejo dptimo de la operacion;
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5. Aplicacion de buenas prdcticas empresariales que permita la optimizacion
de la gestidon empresarial.

6. Reestructuracion operativa de los servicios de transporte publico por parte
de la Secretaria de Movilidad en coordinacion con los diferentes operadores
de los subsistemas de transporte, en funcién del inicio de operacion de la
Primera Linea de Metro.

7. Implementacioén del sistema de informacién al usuario;

8. Evaluacién financiera de las medidas adoptadas para la optimizacion de las
empresas operadoras;

9. Las demds que establezca la Secretaria de Movilidad.

La Secretaria de Movilidad establecerd los mecanismos que permitan verificar y
validar el cumplimiento de los niveles de calidad de servicio aqui dispuestos.

Articulo 1V.2.358.- Integracion de Medios de Pago: Previo a la Primera Fase de
integracion, el Subsistema de Transporte Metro y los servicios del Subsistema de
Transporte MetrobUs-Q a cargo de la EPMTPQ, implementardn el Sistema Integrado
de Recaudo, mientras que, los servicios del Subsistema MetrobUs-Q delegados a
operadoras privadas de transporte y el Subsistema Convencional Urbano, podrdn
progresivamente implementar los sistemas SIR, SAE y SIU bajo las normas técnicas
expedidas por la Secretaria de Movilidad, los mismos que se integrardn de acuerdo
al cronograma establecido en el presente Titulo.

Articulo 1V.2.359.- Integracién Operacional: La Secretaria de Movilidad realizard la
reestructuracion de las rutas de transporte publico de Quito, con el objeto de lograr
la mayor cobertura territorial, mejorar los tiempos de viagje, optimizar los costos de
operacion del sistema, bajo los principios de accesibilidad universal, confiabilidad,
seguridad, y proteccion del medio ambiente.

La optimizacidn de los servicios de transporte publico, se sustenta en la
estructuracién de una red integrada, que provea de manera eficiente dichos
servicios, considerando la Primera Linea de Metro de Quito como el eje
fundamental de esa red.

La Secretariac de Movilidad, en coordinacién con las Empresas PuUblicas
Metropolitanas de Pasajeros y Metro de Quito, establecerd la reestructuracion de
servicios troncales y alimentadores, considerando el principio de
complementariedad y el necesario proceso de optimizacién del actual Subsistema
MetrobuUs-Q. Dicha reestructuracion entrard en operacion en la Fase Primera de
Integracién, cuyas definiciones formardn parte de la reestructuracion general de
rutas del Sistema Integrado de Transporte del DMQ.

Articulo 1V.2.360.- Fase Primera de Integraciéon: Cumplida la Fase Previa a la
Integracién y para el inicio de la operaciéon de la Primera Linea del Metro de Quito,
se integrardn operacional y tarifariamente los subsistemas Metro y “MetrobUs-Q”,
en dos etapas:
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1. Etapa 1: Integracion del Sistema Integrado de Recaudo del subsistema Metro
con los corredores (troncales y alimentadores) del subsistema “MetrobUs-Q" a
cargo de la EPMTPQ, e implementacion del Sistema de Administracion Global
(SAG), con base en las normas técnicas que para el efecto dicte la Secretaria
de Movilidad.

2. Etapa 2: Los corredores del Subsistema “Metrobus-Q"” que han sido delegados
a las operadoras privadas de tfransporte por parte de la Secretaria de
Movilidad, se incorporardn al Sistema Integrado del Transporte (SITP-DMQ) de
acuerdo con el cronograma establecido en el presente ftitulo.

Para el caso del Subsistema de Transporte Convencional, de forma previa a la
Segunda Fase de integracion, las operadoras autorizados a brindar el servicio en el
dmbito urbano, implementardn el Sistema Integrado de Recaudo. Los servicios del
Subsistema Convencional Combinado y Rural, podrdn implementar el sistema SIR,
SAE y SIU bajo las normas técnicas expedidas por la Secretaria de Movilidad. Su
integracién con el resto de subsistemas se concretard en la Tercera Fase.

La Secretaria de Movilidad establecerd la reestructuracion de los servicios del
Subsistema Convencional, considerando el principio de complementariedad vy el
necesario proceso de optimizacién del actual sistema de transporte publico. Dicha
reestructuracion entrard en operacién en la Fase Segunda de Integracion.

Articulo IV.2.361.- Fase Segunda de Integracién: Una vez integrados operacional y
tarifariamente los subsistemas “MetrobUs-Q"” y “Metro de Quito”, la Secretaria de
Movilidad ejecutard el proceso de integraciéon con el Subsistema de “Transporte
Convencional Urbano”. En esta fase, se completard el plan de reestructuraciéon de
rutas del sistema de transporte puUblico de Quito.

Articulo 1V.2.362.- Fase Tercera de Integracion: Una vez integrados operacional y
tarifariamente los subsistemas “MetrobUs-Q", “Metro Quito” y “Transporte
Convencional Urbano”, la Secretaria de Movilidad ejecutard el proceso de
infegracion del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, con los
otros subsistemas de transporte existentes o que se implementen posteriormente.

Articulo 1V.2.363.- Hitos de cumplimiento del proceso de integracién. — El proceso
de integracion total del Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros
del Distrito Metropolitano de Quito, conforme los arficulos precedentes, deberd
observar la cronologia y cumplimiento de hitos en su Fase Previa, Primera, Segunda
y Tercera de Integracioén, detallados en el Anexo 2 del presente Titulo.

) CAPITULO Il
REGIMEN TARIFARIO APLICABLE AL SITP-DMQ

SECCION 1
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DEL CALCULO DE LAS TARIFAS

Articulo 1V.2.364.- Metodologia para el cdlculo de tarifas. — La definiciéon del
régimen tarifario para el Sistema Integrado de Transporte, tomard en cuenta los
componentes de los costos de operacion de la unidad vehicular y la demanda
reflejada en el nUmero de pasajeros pagos en un mismo periodo de tiempo, que
se resume en la siguiente formula:

Costo de operaciéon

Tarifa técnica = — -
Numero de pasajeros pagos

Para establecer el costo de operacidon de los diferentes tipos de servicio de
transporte publico, el Gobierno Auténomo Descentralizado del Distrito
Metropolitano de Quito, a fravés de la Secretaria de Movilidad, mantendrd
actuadlizado el modelo de cdiculo que contemplard la sumatoria de los
componentes que se detallan en el arficulo subsiguiente e instrumentalizard la
aplicacién de la misma.

Articulo 1V.2.365.- Componentes. - Los componentes del costo de operacién de los
servicios de transporte publico de pasajeros del DMQ, conforme el detalle
contenido en el Anexo 3 del presente Titulo, son los siguientes:

a) Costos Variables: Mantenimiento preventivo, correctivo, combustibles y/o
energia eléctrica y neumaticos;

b) Costos Fijos: Mano de obra directa, indirecta, gastos de administracion,
obligaciones fiscales y operacionales; y, seguros;

c) Costos Financieros: Obligaciones con terceros sobre inversiones;

d) Costos de Capital: Tasa de rendimiento sobre las inversiones propias del
operador.

SECCION 2
ESTRUCTURA TARIFARIA

Articulo 1V.2.366.- Esquema de tarifas sin integracion: En la Fase Previa de
integracion, una vez que se haya verificado el cumplimiento de las condiciones de
optimizacion operativas y laborales dispuestas en la misma, los usuarios, para
acceder a los Subsistemas de Transporte Convencional Urbano, Combinado vy
Rural, asi como MetrobUs-Q, deberdn cancelar las tarifas definidas en el Anexo 4
del presente Titulo.

Para la operacién del fransporte publico en casos o eventos especiales fuera de
horarios y frecuencias regulares, asi como nuevas modalidades de transporte que
se implementaren a futuro, tales como sistemas de fransporte con tecnologias
limpias y amigables con el medio ambiente, entre otras, se establecerd tarifas
especiales para lo cual la Secretaria de Movilidad fijard de forma directa la tarifa,
enmarcada en el ordenamiento juridico vigente y la norma técnica aplicable.
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Articulo 1V.2.367.- Esquema de Tarifas SITP-DMQ: El esquema de tarifa a aplicarse
en el Sistema Integrado de Transporte PUblico del Distrito Metropolitano de Quito, a
partir de la Fase Primera de Integracion del Sistema, serd la Tarifa variable por
etapas (con transferencia), segun el detalle contenido en el Anexo 5 del presente

Titulo.

Este esquema de tarifa implica que, el usuario del fransporte publico integrado
tarifariamente, pagard la contraprestacion del servicio en correspondencia con el
numero de etapas de su vigje, es decir:

Si el usuario efectUa un viagje de una sola etapa (mono - operador), el pago
corresponderd a la tarifa base de cualquiera de los subsistemas de
fransporte;

Si el usuario requiere realizar una etapa adicional en su vigje, realizando una
primera transferencia o tfransbordo a una unidad del mismo u otro subsistema
de transporte (multi - operador), deberd pagar un valor adicional menor a
la tarifa base.

La transferencia entre unidades de un mismo corredor de transporte publico
del Subsistema MetrobUs-Q (troncal y sus alimentadores), no tendrd ninglin
pago adicional.

El usuario podrd efectuar sin pago adicional una segunda o mds
transferencias durante la ventana de tiempo de 90 minutos, ftiempo
contabilizado desde el pago de la tarifa base, en cualquiera de los
subsistemas infegrados MetrobuUs-Q y Convencional, a excepcion cuando
estas transferencias se realicen con el Subsistema Metro, en cuyo caso el
vigje tendrd un costo adicional.

Articulo 1V.2.368.- Forma de cobro: En el Sistema Integrado de Transporte, los
usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros podrdn acceder a los
siguientes métodos de pago:

Fase Previa de Integracién: En los subsistemas Convencional y Metrobus-Q,
el pago de la tarifa se realizard en efectivo y directamente en las unidades
de transporte o en el punto de cobro, segin corresponda. En el caso de
implementarse una forma diferente de pago, éste se realizard conforme las
instrucciones que el sistema instalado lo determine; en todo caso, los
sistemas de recaudo cumplirdn con la Norma Técnica emitida por la
Secretaria de Movilidad.

Fase Primera de Integracién: La forma de cobro o pago de la tarifa se
realizard mediante el sistema integrado de recaudo (SIR) definido por la
Municipalidad a través de la Secretaria de Movilidad.

En el caso del subsistema convencional no integrado, la forma de cobro o
pago se redlizard de la misma manera que la Fase Previa de Integracion.
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3. Fase Segunda de Integracién: La forma de cobro o pago de la tarifa se
realizard mediante el sistema intfegrado de recaudo (SIR) definido en la
Primera Fase.

4. Fase Tercer de Integracion: La forma de cobro o pago de la tarifa se realizard
mediante el sistema infegrado de recaudo (SIR) definido en la Primera Fase.

SECCION 3 )
INGRESOS MONETARIOS AL SISTEMA DE TRANSPORTE Y SU DISTRIBUCION

Articulo 1V.2.369.- Mecanismo de recoleccion de los ingresos por tarifa.- A través
del Sistema Integrado de Recaudo (SIR), esto es: medios electronicos de pago,
equipos de validacion, equipos de recarga de los medios electrénicos de pago vy
atencion, software respectivo, y demds detalles establecidos en el Articulo 1V.2.236
del Cédigo Municipal para el DMQ y definido por la Secretaria de Movilidad en la
Norma Técnica emitida para el efecto, se recolectard el dinero correspondiente a
las tarifas del Sistema Integrado de Transporte Publico del DMQ, mismos que
deberdn ser depositados en el fideicomiso mercantil creado para el efecto.

Articulo 1V.2.370.- Otros ingresos no operacionales al SITP-DMQ. - Se refieren a los
ingresos provenientes por otros conceptos como: publicidad, multas, subsidios o
aportes municipales (en el caso de que los ingresos no cubran los costos de
operacion), etc.

Articulo IV.2.371.- Fideicomiso Mercantil. - Es el mecanismo legal mediante el cual
se le delega los ingresos provenientes del Sistema Infegrado de Transporte Publico
del DMQ con el fin de que administre los fondos operacionales y no operacionales
en beneficio de los operadores de ese sistema conforme a las instrucciones que la
Municipalidad le dicte.

Dentro de las funciones que se conferirdn al Fideicomiso Mercantil estd la
conciliacién de los valores recaudados por tarifa y otros no operacionales,
contrastando con los reportes de cumplimiento operacional y las formulas de
distribuciéon para los pagos a los operadores.

Articulo 1V.2.372.- Mecanismo de distribucion de ingresos. - El proceso de
distribucién de los valores provenientes de los ingresos por recaudacién u otros
asociados a la operacién del transporte, se realizard a través de un mecanismo
concordante con cada una de las Fases de Integracion del Sistema Metropolitano
de Transporte PUblico del DMQ, de acuerdo con las siguientes reglas:

a. Para la Fase Previa, en la que estdn involucrados los Subsistemas MetrobUs-

Q y Convencional sin infegracion, las recaudaciones que realicen en cada
subsistema serdn de su propia administracioén.
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Para el caso del Subsistema Convencional, la recaudacion serd realizada
directamente por cada operadora prestadora del servicio y la distribucion
de los ingresos se realizard bajo el modelo de gestion por Caja Comun.

b. Para la Fase Primera de Integraciéon, que contempla la integracion tarifaria
entre los Subsistemas “Metro de Quito” y “MetrobUs-Q" por medio del SIR, la
distribucidn de ingresos provenientes de la recaudacion se readlizard de
conformidad al Modelo de Gestidon que incluird la metodologia (férmulas)
de distribucion con base en la determinaciéon de los costos de operacion de
cada subsistema, mismo que serd elaborado por la Secretaria de Movilidad.

El Subsistemma “Convencional” mantendrd el mismo mecanismo de
distribuciéon de ingresos de la fase precedente; y,

c. Para la Segunda Fase de Integraciéon, que contempla la integracion entre
los Subsistemas Metro de Quito, MetrobUs-Q y Convencional Urbano, la
distribucion de ingresos provenientes de la recaudacion, se realizard de
conformidad al Modelo de Gestion que incluird la metodologia (féormulas)
de distribucion con base en la determinaciéon de los costos de operacion de
cada subsistema, mismo que serd elaborado por la Secretaria de Movilidad.

Articulo 1V.2.373.- Fondo metropolitano de transporte pUblico: Con la finalidad de
garantizar el equilibrio financiero y financiar nuevas inversiones para la mejora del
transporte publico del SITP-DMQ, se creard un fondo que serd administrado por el
fideicomiso mercantil referido en el Articulo 1V.2.370. El financiamiento de este
fondo provendrd de recursos recuperados del sistema metropolitano de movilidad
(superdvit en los ingresos del SITP-DMQ, tasas aplicadas en el sistema de movilidad,
etc.).

DISPOSICIONES GENERALES

Primera. - Debido a que los costos de operacidon y mantenimiento del servicio de
transporte publico, estdn sujetos a las fluctuaciones de las variables
macroecondmicas, deberdn efectuarse evaluaciones y actualizaciones periddicas
de sus componentes.

Con la herramienta de cdiculo (modelo tarifario) que dispone la Secretaria de
Movilidad, previo al inicio de cada fase de integraciéon y/o al inicio de cada ano,
se evaluard el impacto de la evolucidon de los costos de operacion del SITP -DMQ
y, de ser necesario, se realizardn los ajustes correspondientes a las tarifas para su
posterior aplicaciéon mediante Resolucidén expedida por dicha Secretaria.

Segunda. La Secretaria de Movilidad establecerd la metodologia y los mecanismos
de cdlculo para la distribucion de los ingresos operacionales y no operacionales a
los operadores del Distrito Metropolitano de Quito, como pago por la prestacion sus
servicios.
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Tercera. - La metodologia que se aplicard para el cdlculo del costo de operacion
de cada Subsistema de Transporte PUblico del Distrito Metropolitano de Quito,
consiste en correr el Modelo Tarifario del Sistema Metropolitano de Transporte
PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, disponible en la Secretaria
de Movilidad, el cual establece en detalle los componentes generales descritos en
el articulo 1V.2.364 de la presente ordenanza.

El modelo incluye los siguientes subsistemas de fransporte publico: “Convencional
Infracantonal Urbano”, “Combinado y Rural”; “Metrobus-Q" (Corredores tronco-
alimentados tipo BRT); “Metro de Quito”; y, “Quito Cable”.

Cuarta. - A partir de la promulgacién de la presente ordenanza, la Secretaria de
Movilidad serd la responsable de velar por el cumplimiento de los mandatos,
responsabilidades y plazos establecidos en la misma.

Quinta. - Por esta Unica vez, para la Fase Primera de Integracion se utilizard el
cdlculo tarifario basado en un modelo de integraciéon especifico, elaborado de
manera conjunta entre la Secretaria de Movilidad, la Empresa Publica Metro de
Quito y la Empresa PUblica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, en
razédn de que el modelo general que dispone la Secretarias de Movilidad no incluye
este escenario previo a la Integracion total del Sistema (Anexo 5).

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera. - La Secretaria de Movilidad en el término de ciento veinte dias contados
a partir de la sancion de la presente Ordenanza, elaborard el modelo o modelos
de Gestion del SITP-DMQ, el mismo que incluye los mecanismos de cdlculo para la
distribucion de ingresos, para su aplicacion en cada Subsistema de Transporte, con
proyeccion a la incorporacion del Subsistema “Metro de Quito™.

Segunda. - Para la activacion de las tarifas previstas en la presente Ordenanza y en
SUS anexos, se suscribirdn los respectivos contratos de operacién de acuerdo a lo
dispuesto en la art 66 del Reglamento a la LOTTTISV; para lo cual la Secretaria de
Movilidad en un plazo mdximo de 90 dias contados a partir de su aprobacidn,
culminard con el proceso de contratacién con las operadoras de los subsistemas
que conforman el Sistema de Transporte PUblico de Pasajeros de Quito.

Tercera. - La Secretaria de Movilidad, en el término de setenta dias, expedird la
resolucién con el instructivo para la implementacién de los indicadores de gestion
para los pardmetros de calidad del servicio de transporte pUblico de pasajeros.

Cuarta. - La Secretariac de Movilidad, en el plazo de hasta noventa dias,
implementard mediante acto normativo el Comité de Usuarios conformado por
delegados de Universidades, Organizaciones ciudadanas relacionadas con la
movilidad, expertos en movilidad, quienes haciendo uso del derecho de control
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social, verificardn el cabal cumplimiento de los pardmetros de calidad del servicio
estipulados en el confrato de operacion y la presente Ordenanza.

Quinta: La Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, que
es parte del Subsistema “MetrobUs-Q", establecerd un plan de ejecucién para la
reestructuracion de la misma, en el plazo de 90 dias a partir de la promulgaciéon de
la presente ordenanza, mismo que serd aprobado por la Secretaria de Movilidad y
de cumplimiento obligatorio, acorde a las siguientes actividades y acciones
dispuestas.

Sexta: La Secretaria de Movilidad en el término de hasta 180 dias (i) realizard la
contratacién para la implementaciéon, operacidn y mantenimiento del Sistema
Infegrado de Recaudo (SIR), Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE), Sistema de
Informacion al Usuario (SIU) para el Subsistemma Metrobus-Q, y el Sistema de
Administracion Global (SAG), de acuerdo con la Norma Técnica adoptada por la
Secretaria de Movilidad (aprobada mediante Resolucion No. SM-2019-018 de 09 de
mayo de 2019 por la Secretaria de Movilidad); vy,

Por su parte, la Empresa Metropolitana Metfro de Quito, implementard el Sistema
Infegrado de Recaudo segun su cronograma de implementacién de la Primera
Linea de Metro, considerando la Norma Técnica adoptada por la Municipalidad;
asi como los sistemas de ayuda a la explotacién y de informacion al usuario, mismos
que formardn parte del Sistema Infegrado de Recaudo del DMQ.

Séptima: La Secretaria de Movilidad, en el plazo de 120 (ciento veinte) dias,
dispondrd de la actualizacion del Modelo de Integracion Tarifaria Intermodal
completo para todas las fases de operacion subsiguientes del Sistema Integrado
de Transporte PUblico.

DISPOSICION FINAL

La presente Ordenanza entrard en vigencia a partir de su sancion sin perjuicio de
suU publicacion.

Dada, en la Sala de Sesiones del Concejo Metropolitano de Quito, el... de .........
de 2019.
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CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

Fases de
implementacion

. Actividades y procesos 2020 2021 2022 2023-2026
Subsistema .
principales
1] 2| 3| 4| 5| 6| 7 10(11( 12 6| 7 10( 11| 12 6| 7 9| 10| 11 12] 23| 24| 25( 26
Aprobacion de la Ordenanza del SIT
SIT GENERAL Determinacién del Sistema de

Recaudo y del Modelo de Gestion.

F Nuevos contratos de Operacion
A
Convencional , )
S Implementacién de sistemas
E automaticos de control operacional.
Optimizacién del Subsistema
P Metrobus-Q Metrobus-Q.
R Implementacién del SIR, SAE y SIU
E Implementacién del plan integrado
\II Metro de Quito de gy?gracién Metro - MetrobUS—Q
(al inicio de las operaciones).
A Implementacién del SIR, SAE y SIU.
Implementacion del plan para
Metrobus-Qy optimizar su operacion; y,
Convencionales suscripcion de nuevo contrato de
Metrobus-Q a cargo de |Implementacion Sistemas (SIR- SAE
. privados - SIU).
R Convencional, Operacidn Sistemas Transporte (SIR]
F 1 Metrobus-Q a cargo de |SAE - SIU) en los subsistemas Metro
;\ M privados y Metrobus-Q.
E E Incorporacion de rutas
R Metrobus-Q y Metro transversales integradas al metro.
A Aplicacién del nuevo modelo de
gestidn en rutas integradas al Inicio
Metrobus-Q y Metro de operacién del Metro
$ Aplicacién de la reestructuracién de
F E Convencional, rutas y del nuevo modelo de
A ﬁ Metrobus-Q y Metro gestion en todo el sistema
2 N Integracidn tarifaria del Subsistema
D Convencional, Convencional Urbano a los
A

Metrobus-Q y Metro

subsistemas Metro y Metrobus-Q.




Estructura de costos Transporte Convencional
Intracantonal Urbano, Combinado y Rural

Seguros

Valor asegurado

Prima de seguros
Superintendencia de Bancos
Seguro Campesino

Total seguros (USD)
Impuestos

Valor vehiculo

Depreciacion tributaria

Base imponible

Impuesto fraccidn basica
Porcentaje sobre base imponible

Impuesto vehiculo motorizado
Impuesto rodaje
Sub-Total

Valor Revisiéon Anual
Valor SPPAT
Valor permiso de operacion



Estructura de costos Corredores
SUPUESTO CONDUCTORES

No. Conductores por bus
Trolebus
Biarticulado
Articulado
Bus tipo
Factor Salarios Basicos conductores
Trolebus
Biarticulado
Articulado
Bus tipo
No. Ayudantes por bus
Trolebus
Biarticulado
Articulado
Bus tipo
Factor Salarios Basicos Ayudantes
Trolebus
Biarticulado
Articulado
Bus tipo
Evolucion del salario basico



Estructura de costos Transporte Convencional

SUPUESTOS PERSONAL DIRECTO

Seleccion de escenario

Seleccion vinculacion personal directo
Conductor

Porcentaje personal con prestaciones sociales
Ayudante

Porcentaje personal con prestaciones sociales
Jornadas Nocturnas
% de trabajo programado en jornada nocturna

Escenarios
ftem

Remuneracion

Salario Base Cotizacion IESS

Fondo de Reserva

Decimo tercero

Decimo cuarto

Vacaciones

Jornada nocturna (ponderando programacion > 7 PM)
IESS

Auxilio Alimentacién

Costo unitario total
Factor salario total

Numero de empleados
Horas de trabajo
Remuneracidn recibida por el empleado

Aportacién Patronal
Crecimiento salarios real
Salario basico 2016

Propuesta
50%
Propuesta
0%

23,68%

Aportes

%

8,33%
8,33%
8,33%
4,17%
5,92%
11,15%

11,15%
1,00%
394

Conductores y ayudantes en escenario seleccionado

Parametro

CONDUCTORES

No. Conductor Actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. Conductor Propuesta
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Actual diario
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base cotizacion IESS esquema actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base y de cotizacidn IESS propuesto
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. salarios basicos
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado

Unidad

conductores/bus
conductores/bus
conductores/bus
conductores/bus

conductores/bus
conductores/bus
conductores/bus
conductores/bus

USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor

USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor

USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor

X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond

* Esquema actual o propuesto

* Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccion de salarios propuestos siempre 100%)

* Esquema actual o propuesto

* Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccion de salarios propuestos siempre 100%)

Dia
779

130
909
0,00%
1,14
16
909

* Porcentaje de ajuste de salarios por arriba de inflacion

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

779
779
779
779

566
566
566
566

605,62
605,62
605,62
605,62

1,9
1,9
1,9

ACTUAL

Conductor

+Prestaciones
779
566
47

24

63
130

1.043
17,17%

1,14
16
980

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

799
799
799
799

580
580
580
580

621
621
621
621

1,9
1,9
1,9

Dia
650

130

779
0,00%

1,14
16
779

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

820
820
820
820

595
595
595
595

637
637
637
637

1,9
1,9
1,9

Ayudante

+Prestaciones
650
394
33

16
23
44
130

896
17,94%

1,14
16
852

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

839
839
839
839

609
609
609
609

652
652
652
652

1,9
1,9
1,9

PROPUESTO
Conductor Ayudante
+Prestaciones +Prestaciones
605,62 394
605,62 394
50 33
50 33
33 33
25 16
36 23
68 44
868 576
43,33% 46,24%
2,60 2,60
8 8
800 532
Ano 5 Ano 6
1,14 1,14
1,14 1,14
1,14 1,14
1,14 1,14
2,60 2,60
2,60 2,60
2,60 2,60
2,60 2,60
860 880
860 880
860 880
860 880
625 639
625 639
625 639
625 639
668 684
668 684
668 684
668 684
1,9 1,9
1,9 1,9
1,9 1,9

SELECCION
Conductor Ayudante
605,62 394
605,62 394
50 33
50 33
33 33
25 16
36 23
68 44
0 0
868 576
43,33% 46,24%
2,60 2,60
8 8
800 532
Aiho 7 Aio 8
1,14 1,14
1,14 1,14
1,14 1,14
1,14 1,14
2,60 2,60
2,60 2,60
2,60 2,60
2,60 2,60
899 916
899 916
899 916
899 916
653 665
653 665
653 665
653 665
698 712
698 712
698 712
698 712
1,9 1,9
1,9 1,9
1,9 1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

934
934
934
934

678
678
678
678

725
725
725
725

1,9
1,9
1,9

Ano 10

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

950
950
950
950

690
690
690
690

738
738
738
738

1,9
1,9
1,9

Ano 11

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

967
967
967
967

703
703
703
703

752
752
752
752

1,9
1,9
1,9

Ano 12

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

986
986
986
986

716
716
716
716

766
766
766
766

1,9
1,9
1,9

Ano 13

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

1.007
1.007
1.007
1.007

731
731
731
731

782
782
782
782

1,9
1,9
1,9



Otro

AYUDANTES

No. Ayudantes Actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. Ayudantes Propuesta
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Actual diario
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base cotizacion IESS esquema actual

Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base y de cotizacidn IESS propuesto

Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. salarios basicos
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

CONDUCTORES Y AYUDANTES

Auxilio Alimentacion
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Basico

X sal. basicos /cond

ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus

ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

X sal. bésicos /cond
X sal. basicos /cond
X sal. bésicos /cond
X sal. basicos /cond

USD mes / Persona
USD mes / Persona
USD mes / Persona
USD mes / Persona

USD mes / Persona

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

650
650
650
650

394
394
394
394

394
394
394
394

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

402

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

666
666
666
666

404
404
404
404

404
404
404
404

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

412

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

683
683
683
683

414
414
414
414

414
414
414
414

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

423

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

699
699
699
699

424
424
424
424

424
424
424
424

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

433

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

717
717
717
717

435
435
435
435

435
435
435
435

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

444

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

734
734
734
734

445
445
445
445

445
445
445
445

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

454

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

749
749
749
749

454
454
454
454

454
454
454
454

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

464

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

763
763
763
763

463
463
463
463

463
463
463
463

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

473

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

778
778
778
778

472
472
472
472

472
472
472
472

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

482

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

792
792
792
792

480
480
480
480

480
480
480
480

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

490

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

806
806
806
806

489
489
489
489

489
489
489
489

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

499

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

822
822
822
822

499
499
499
499

499
499
499
499

1,6
1,6
1,6
1,6

o © O O

509

1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

839
839
839
839

509
509
509
509

509
509
509
509

1,6
1,6
1,6
1,6

o ©O O O

520



Aio 14 Aio 15 Aio 16 Ao 17 Ao 18 Ao 19 Aio 20







Intracantonal Urbano Mes operacion 12 12 12 12 12 12 12 12 12
Operacion 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826
Operacion acumulada 63.826 127.652 191.478 255.304 319.130 382.956 446.782 510.608 574.434
) X Precio (sin " " o o o o o o o
# Detalle ‘ Unidades ‘ Cantidad ‘ Intervalo Km ‘ IVA) Area Ao 1 Afio 2 ‘ Ao 3 ‘ Afio 4 Aiio 5 Afio 6 Aifo 7 Afio 8 Aiio 9
1 LLANTAS uD. 6 46.170 450 Neumaticos 2.742 2.794 5.700 2.899 2.955 6.012 3.050 6.181 3.131
2 REENCAUCHE DE LLANTAS uD. 4 46.170 275 Neumaticos 1.119 1.140 2.325 1.182 1.205 2.453 1.244 2.522 1.277
3 ACEITE DE MOTOR GLNS 7 5.000 18 Aceites y filtros 1.543 1.703 1.738 1.767 1.663 1.833 1.859 1.884 1.762
4  ACEITE DE CAJA GLNS 5 30.000 18 Aceites y filtros 186 189 193 196 200 203 206 314 212
5 ACEITE DE DIFERENCIAL GLNS 6 30.000 19 Aceites y filtros 227 231 236 240 244 249 252 383 259
6 | ACEITE HIDRAULICO GLN 2 60.000 16 Aceites y filtros 33 33 34 34 35 36 36 37 37
7 ENGRASE GENERAL KG. 1 5.000 7 Aceites y filtros 83 91 93 95 89 98 100 101 94
8 FILTRO DE ACEITE DE MOTOR UND 1 5.000 13 Aceites y filtros 163 180 184 187 176 194 197 199 186
9 FILTRO DE AIRE UND 2 10.000 35 Aceites y filtros 432 440 524 457 466 553 481 568 493
10 FILTRO DE COMBUSTIBLE uD. 1 5.000 13 Aceites y filtros 164 181 185 188 177 195 198 201 188
11 | FILTRO SECADOR DE AIRE uD. 1 30.000 36 Aceites y filtros 73 74 76 77 79 80 81 123 83
12 | REFRIGERANTE DE MOTOR GLNS. 4 30.000 4 Aceites y filtros 31 32 32 33 34 34 35 53 36
13 | DESCARBONIZACION COMPRESOR AIRE uD. 1 30.000 28 Aceites y filtros 56 57 58 59 60 61 62 94 64
14 |BANDAS JGO. 1 30.000 32 Costo de mantenimiento mecanico 64 66 67 68 69 71 72 109 74
15 | CAMBIO DE TOBERAS DE INYECTORES JGO. 1 120.000 214 Costo de mantenimiento mecanico 0 221 0 230 0 238 0 245 0
16  CALIBRACION DE LA BOMBA DE INYECCION UND 1 150.000 296 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 313 0 324 0 0 339 0
17 EMBRAGUE JGO. 1 60.000 728 Costo de mantenimiento mecanico 740 754 769 782 797 811 823 834 845
18 BUSTER EMBRAGUE JGO. 1 30.000 175 Costo de mantenimiento mecanico 356 362 370 376 383 390 396 601 406
19 SOPORTE DE CARDAN Y CRUCETAS JGO. 1 30.000 177 Costo de mantenimiento mecanico 359 365 373 379 386 393 399 606 410
20 |MANTENIMIENTO SISTEMA NEUMATICO UND 1 30.000 138 Costo de mantenimiento mecanico 280 285 291 296 302 307 311 473 320
21 | ZAPATAS (JUEGO FORROS 2) X 4 JGO. 2 20.000 74 Costo de mantenimiento mecanico 452 460 470 478 487 661 503 509 516
22 CAMBIO TAMBORES (JUEGO) UND 4 180.000 152 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 642 0 0 677 0 0 705
23 RACHES DE FRENO JGO. 4 180.000 91 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 384 0 0 405 0 0 421
24 |BATERIAS UND 2 60.000 195 Costo de mantenimiento eléctrico 396 404 412 419 427 435 441 447 453
25 |SISTEMA ELECTRICO UND 1 5.000 153 Costo de mantenimiento eléctrico 1.867 2.061 2.102 2.138 2.012 2.217 2.249 2.280 2.132
26 |AMORTIGUADORES UND 4 60.000 97 Costo de mantenimiento mecanico 393 401 409 416 424 431 438 443 449
27 |ROTULAS DE DIRECCION JGO. 4 60.000 50 Costo de mantenimiento mecanico 203 206 211 214 218 222 225 228 231
28  PINES Y BOCINES DE DIRECCION JGO. 1 90.000 128 Costo de mantenimiento mecanico 0 132 135 0 140 142 0 146 148
29 |MANTENIMIENTO DE BALLESTAS UND 1 30.000 67 Costo de mantenimiento mecanico 136 139 142 144 147 149 151 230 155
30 |LAVADO MOTOR/ CHASIS UND 1 15.000 25 Costo de mantenimiento mecanico 102 104 106 134 109 111 113 143 116
31 |ENGRASADO PUNTAS EJES UND 4 30.000 13 Costo de mantenimiento mecanico 108 110 113 115 117 119 121 183 124
32 CAMBIO DE RULIMANES PUNTA DE EJE UND 8 180.000 43 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 360 0 0 380 0 0 396
33 | MANTENIMINETO DE CARROCERIA UND 1 30.000 326 Carroceria 662 674 688 700 713 726 736 1.119 756
34 |REPARACION DE LA BOMBA DE INYECCION UND 1 240.000 1.850 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 0 1.987 0 0 0 2.119 0
35 |REPARACION COMPRESOR UND 1 60.000 200 Costo de mantenimiento mecanico 203 207 211 215 219 223 226 229 232
36 |CAMBIO DE TURBO UND 1 60.000 542 Costo de mantenimiento mecanico 551 561 572 582 593 604 613 621 629
37 REPARACION DEL MOTOR UND 1 240.000 3.904 Costo de mantenimiento mecanico 0 0 0 4.192 0 0 0 4.470 0
38 REPARACION DE CAJA UND 1 120.000 2.210 Costo de mantenimiento mecanico 0 2.288 0 2.373 0 2.461 0 2.531 0
39 REPARACION DEL DIFERENCIAL UND 1 120.000 1.675 Costo de mantenimiento mecanico 0 1.735 0 1.799 0 1.866 0 1.919 0
40 REPARACION DE CARROCERIA UND 1 600.000 4.125 Carroceria 0 0 0 0 0 0 0 0 0
41 'MANO DE OBRA MANTENIMIENTO UND 1 1 0,03 |Mano de Obra 2.146 2.187 2.230 2.268 2.312 2.353 2.387 2.419 2.450
Al |Filtros y Lubricantes (Hibrido) UND 1 1 0,16 |Aceites y filtros 10.246 10.441 10.649 10.830 11.041 11.232 11.396 11.548 11.699
A2 | Mantenimiento Electrico (Hibrido) UND 1 1 0,05 |Costo de mantenimiento eléctrico 3.178 3.238 3.303 3.359 3.424 3.483 3.534 3.581 3.628
A3 | Manto. Chasis y Motor (Hibrido) UND 1 1 0,10 |Costo de mantenimiento mecanico 6.303 6.423 6.551 6.663 6.792 6.910 7.011 7.104 7.197
A4 Manto. Carroceria (Hibrido) UND 1 1 0,01 |Carroceria 700 714 728 740 755 768 779 789 800
B1 |Filtrosy Lubricantes (Eléctrico) UND 1 1 0,19 |Aceites y filtros 12.295 12.529 12.779 12.996 13.249 13.479 13.675 13.858 14.039
B2 | Mantenimiento Electrico (Eléctrico) UND 1 1 0,06 |Costo de mantenimiento eléctrico 3.813 3.885 3.963 4.031 4.109 4.180 4.241 4.298 4.354
B3 | Manto. Chasis y Motor (Eléctrico) UND 1 1 0,12 |Costo de mantenimiento mecanico 7.564 7.707 7.862 7.995 8.150 8.292 8.413 8.525 8.637
B4 | Manto. Carroceria (Eléctrico) UND 1 1 0,01 |Carroceria 840 856 874 888 906 921 935 947 960
C1 [ Filtrosy Lubricantes (Gas) UND 1 1 0,16 |Aceites y filtros 10.246 10.441 10.649 10.830 11.041 11.232 11.396 11.548 11.699
C2 | Mantenimiento Electrico (Gas) UND 1 1 0,05 |Costo de mantenimiento eléctrico 3.178 3.238 3.303 3.359 3.424 3.483 3.534 3.581 3.628
C3 | Manto. Chasis y Motor (Gas) UND 1 1 0,10 |Costo de mantenimiento mecanico 6.303 6.423 6.551 6.663 6.792 6.910 7.011 7.104 7.197
C4 | Manto. Carroceria (Gas) UND 1 1 0,01 |Carroceria 700 714 728 740 755 768 779 789 800



12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12
63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826
638.260 702.086 765.912 829.738 893.564 957.390 1.021.216 1.085.042 1.148.868 1.212.694 1.276.520

Aio 10 ‘ Afo 11 ‘ Ao 12 ‘ Afio 13 ‘ Ao 14 ‘ Aiio 15 ‘ Afio 16 ‘ Aio 17 ‘ Afio 18 ‘ Afo 19 ‘ Afio 20 ‘
3.167 6.412 3.249 3.296 6.683 3.386 6.860 3.476 3.523 7.140 3.618
1.292 2.616 1.325 1.345 2.726 1.381 2.799 1.418 1.437 2.913 1.476
1.931 1.954 1.981 1.855 2.037 2.064 2.091 2.119 1.982 2.176 2.205

214 217 220 223 226 229 348 235 238 242 245
262 265 269 272 276 280 425 287 291 295 299
38 38 39 39 40 40 81 41 42 42 43
104 105 106 99 109 111 112 114 106 117 118
204 207 209 196 215 218 221 224 210 230 233
499 589 512 519 614 534 631 548 555 656 570
206 208 211 198 217 220 223 226 211 232 235
84 85 86 88 89 90 137 92 94 95 96
36 36 37 38 38 39 59 40 40 41 41
65 65 66 67 68 69 105 71 72 73 74
74 75 76 77 79 80 121 82 83 84 85
251 0 257 0 265 0 272 275 0 283 0
348 0 357 0 0 372 0 381 0 392 0
855 865 877 889 902 914 1.851 938 951 963 976
411 416 421 427 433 439 667 451 457 463 469
414 419 425 431 437 443 673 455 461 467 473
323 327 332 336 341 346 525 355 360 364 369
522 704 535 543 551 558 754 573 581 588 596
0 0 732 0 0 763 0 783 0 0 815
0 0 437 0 0 456 0 468 0 0 487
458 463 470 476 483 489 992 502 509 516 523
2.336 2.365 2.396 2.244 2.464 2.497 2.530 2.564 2.398 2.633 2.668
454 460 466 473 479 486 984 499 505 512 519
234 237 240 243 247 250 507 257 260 264 267
150 0 154 156 0 160 162 165 0 169 171
157 159 161 164 166 168 255 173 175 177 180
117 119 150 122 124 125 159 129 131 132 168
125 127 128 130 132 134 203 137 139 141 143
0 0 411 0 0 428 0 440 0 0 457
764 774 784 796 806 817 1.242 839 850 862 873
0 0 2.227 0 0 0 2.351 0 0 2.447 0
235 238 241 244 248 251 509 258 261 265 268
636 644 653 662 671 680 1.378 698 708 717 727
0 0 4.700 0 0 0 4.961 0 0 5.164 0
2.593 0 2.660 0 2.736 0 2.808 2.846 0 2.923 0
1.966 0 2.017 0 2.074 0 2.129 2.158 0 2.216 0
4.840 0 0 0 0 0 0 0 0 5.456 0
2.478 2.509 2.543 2.579 2.615 2.650 2.684 2.720 2.757 2.794 2.831

11.833 11.979 12.141 12.315 12.485 12.651 12.817 12.988 13.162 13.339 13.517
3.670 3.715 3.765 3.819 3.872 3.923 3.975 4.028 4.082 4.137 4.192
7.279 7.369 7.469 7.576 7.680 7.783 7.885 7.990 8.097 8.206 8.316

809 819 830 842 853 865 876 888 900 912 924

14.199 14.374 14.569 14.778 14.982 15.181 15.380 15.585 15.795 16.007 16.221
4.404 4.458 4.518 4.583 4.646 4.708 4.770 4.833 4.898 4.964 5.030
8.735 8.843 8.963 9.091 9.216 9.339 9.462 9.588 9.717 9.848 9.979

971 983 996 1.010 1.024 1.038 1.051 1.065 1.080 1.094 1.109

11.833 11.979 12.141 12.315 12.485 12.651 12.817 12.988 13.162 13.339 13.517
3.670 3.715 3.765 3.819 3.872 3.923 3.975 4.028 4.082 4.137 4.192
7.279 7.369 7.469 7.576 7.680 7.783 7.885 7.990 8.097 8.206 8.316

809 819 830 842 853 865 876 888 900 912 924



TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO ¥ RURAL DEL DMDQ -
RUTAS QUITUMBE-AEROPUERTO

Ruta 199: Quitumbe -Aeropuerto

PORCEMTAJE DE INCREMENTO POR
TRAMOD

20%

Tramos Tarifa actual | Tarifa normal pre:::::cial Tarifa Propuesta usuario

Quitumbe-Autopista Rumifiahui 5 0,50 0,60 0,30

0,60 0,30
Quitumbe-Ruta Viva escalén Lumbisi S 0,50 0,60 0,30
Cuitumbe-Ruta Viva acceso Tumbaco 5 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Quitumbe-Puembo % 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Quitumbe-Pifo 5 1,25 1,50 0,75 1,50 0,75
Quitumbe-Tababela s 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90
Cuitumbe-Aeropuerto 5 2,00 2.41 1.20 2,40 1,20
Autopista Rumifiahui-escalon Lumbisi 5 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Autopista Rumifiahui-acceso Tumbaco 5 0,75 0,90 0,45 0,50 0,45
Autopista Rumifiahui redondel Puembo 5 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Autopista Rumifiahui-Pifo 5 1,25 1,50 0,75 1,50 0,74
Autopista Rumifiahui-Tababela $ 1,50 1,80 0,50 1,80 0,50
Autopista Rumifiahui-Aeropuerto S 1,75 2,10 1,05 2,10 1,05
Parada Minima S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL
DEL DMDQ - RUTAS RiO COCA- EROPUERTO

Ruta 199: Rio Coca-Aeropuerto PORCENTAVE ':;::f;mmo - 0,20
Tramos Tarifa actual |Tarifa normal Shees 2 Tarifa Propuesta usuario
preferencial

Rio Coca-Aeropuerto 5 2,00 2,41 1,20 2,40 1,20
Rio Coca-Cumbaya S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Rio Coca-Tumbaco S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Rio Coca-Y de Puembo S 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Rio Coca-Pifo S 1,25 1,50 0,75 1,50 0,75
Rio Coca-Tababela S 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90
Rio Coca-Tumbaco S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Aeropuerto-Tababela S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Aeropuerto-Pifo S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Aeropuerto-Puembo S 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Aeropuerto-Tumbaco S 1,25 1,50 0,75 1,50 0,75
Aeropuerto-Cumbaya S 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90
Cumbaya-Tumbaco S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Cumbaya-Puembo S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Cumbaya-Pifo S 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Cumbaya-Tababela S 1,25 1,50 0,75 1,50 0,75
Cumbaya-Aeropuerto S 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90
Tumbaco-Puembo S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Tumbaco-Pifo S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Tumbaco-Tababela S 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Tumbaco-Puembo S 0,95 1,14 0,57 1,14 0,57
Tumbaco-Aeropuerto S 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90
Puembo-Pifo S 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Puembo-Tahabela S 0,75 0,90 0,45 0,90 0,45
Puembo-Tababela S 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ -
RUTAS CARCELEN -AEROPUERTO

Ruta 24: Carcelén -Aeropuerto

FORCENTAIL DE INCREMENTO POR
TRAMO

0,20

Tramos

Tarifa actual

Tarifa

Tarifa normal
preferencial

Tarifa Propuesta usuario

Terminal Carcelén -MAIQ (Aeropuerto) s 2,00 2,41 1,20 2,40 1,20
Terminal Carcelén-Entrada Llano Grande 4 0,50 0,60 0,30 0,60 0,30
Terminal Carcelen-Entrada Calderon s 1,00 1,20 0,60 1,20 0,60
Terminal Carcelén-Collas s 1,50 1,80 0,90 1,80 0,90







TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ - RUTAS MITAD DEL MUNDO

Ruta 61: Caspigasi-Miraflores

0,48

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN

USLIARIO POR KM

0,57

0,63

0,0268|

0,32

0,30

Caspigasi-Miraflores 5 21,3 32% 0,60

San Antonio- Miraflores S 0,40 18' 0,48 0,54 0,27 344, 0,50 0,25
Pomasqui-Miraflores S 0,35 15,6 0,42 0,46 0,23 33% 0,46 0,23
Pusuqui-Miraflores 5 0,30 13,8 0,37 041 0,21 37% 0,40 0,20
Condado-Miraflores s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta; Caspigasi-Panecillo

Caspigasi-Panecillo 5 0,48 19,11 0,51 0,57 0,28 19% 0,55 0,27
San Antonio-Panecillo $ 0,40 16,66 0,45 0,50 0,25 24% 0,50 0,25
Pomasqui-Panecillo S 0,35 14,7 0,39 0,44 0,22 25% 0,40 0,20
Pusugui-Panecillo 5 0,30 13,23 0,35 0,39 0,20 31% 0,40 0,20
Condado-Panecillo 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17

Tanlahua-5an Antonio

Catequilla-San José de Pomasqui

0,25

12

0,32

0,36

0,18

43%

017

4 de Abr'1| (Mltlad del Mundo}-Carapungo S 0,40 18 0,48 0.54 0.27 34% 0.50 0,25
(Av.Siman Bolivar)

Santa Rosa de Pomasqui-Carapungo 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Redondel Bicentenario-Intercambiadar S 0,25 12 0,32 0,36 018 43% 0,35 0.17
Carapungo




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO ¥ RURAL DEL DMDQ, - RUTAS
CALDERON

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN
USUARIC POR KM

Ana Maria-Terminal Micro Regional (| & 0,40 16 0,43 0,48 0,24 19% 0,48 0,24
Ana Maria-Bellavista $ 025 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ana Maria-Carapungo $ 025 12 0,32 0,36 0,18 43% ’

San Juan-Calderon [s o] 12| o 0,36 018 |  43% 0,35 012

San Juan -5an Roque (Mercado) S 1,00 30 0,80 0,89 0,45 -11% 1,00 0,50

Servicio Especial

|san Juan-Naciones Unidas |s o025 2165] 058 | 0,64 | 032] 158% | 080 | 030

El Comun (Prolongacion Simon | S 0,25 | 2028] 054 ] 0,60 | 030 14w | os0 | 030 |
Bolivar) -Naciones Unidas
San Juan Lloma-Llano Grande-Ciudad[ § 0,25 | 12.5] 0,34 | 0,37 | 0,19 | 49% 0,35 0,17
Bicentenario
San luan Lama-Llano Grande- S 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 l 49%, 0,35 0,17
Carapungo

5 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 49%

El Cisne-Calderon

San Vicepte-Carapungo 50,25 | 125] 034 | 0,37 | 019  49% 0,35 0,17
SAN VICENTE-CARAPUNGO

N — 0,30 | 20,55 0,55 0,61 | 031 10a% | o060 | 030 |

TRAMOS INTERMEDIOS 5 05| 12] 0,32] 0,36 | 018 43% | 035 | 017 |




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO ¥ RURAL DEL DMDQ - RUTAS
CALDERON

La Cruz-Zavala-Terminal Rio Coca 5 030] 20,59| 0'552| 061 | 031] 104% 0.60 0.3
S INTE;?E{::SS Carapungo- | ¢ o ¢ 12 0,322 0,36 018 |  43% 0,35 0417

Babilonia {Calderon)-El Ejido S 0,35 23,32 0,625 0,69 0,35 98% 0,70 0,35
Moran-El Ejido $ 0,30 15 0,402 0,45 0,22 A49% 0,40 0,20
TRAMOS INTERMEDIOS S 025 12 0,322 0,36 0,18 43% 0,35 0,17

Luz y Vida-C.C, El Jardin S

0,30

21,95

0,588|

0,65

033

118%

0,60

0,30

TRAMOS INTERMEDIOS 5

0,25

12

0,322|

0,36

0,18

43%

0,35

0,17




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ - RUTAS
GUAYLLABAMBA

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN USUARIO

Ruta 234: EL QUINCHE-LA OFELIA Y RAMAL RIO COCA 0,0268
POR KM
: Tarifa Tarifa
A Tarifa tongituid ‘Itarifa coiGiet grisronitid TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual equivalente s e USUARIO
EL Quinche - Cusubamba uss 0,30 15 0,40 0,45 0,22 0,45 0,22
El Quinche -Guayllabamba Uss 0,40 20 0,54 0,60 0,30 0,60 0,30
EL Quinche - Peaje uss 0,75 32 0,86 0.95 0,48 0,90 0,45
EL Quinche - Calderon Uss 0,85 35 0,94 1,04 0,52 1,00 0,50
El Quinche - Carapungo uss 0,85 38 1,02 1,13 057 1,10 0,55
El Quinche - Carcelén uss 0,95 40 1,07 1,18 0,60 1,20 0,60
El Quinche - Terminal La Ofelia uss 0,95 46 1,23 137 0,68 1,30 0,65
Ascazubi - Guayllabamba uss 0,35 14 0,38 0,42 0,21 0,40 0,20
Ascazubi - Peaje uss 0,65 27 0,72 0,80 0,40 0,80 0,40
Ascazubi - Calderon uss 0,75 32 0,86 0,95 0,48 0,90 0,45
Ascazubi - Carapungo Uss 0,75 36 0,96 1,07 0,54 1,00 0,50
Ascazubi - Carcelén uss 0,85 38 1,02 1,13 0,57 1,10 0,55
Ascazubi - Ofelia uUss 0,85 43 1,15 1,28 0,64 1,20 0,60
Cusubamba - Guayllabamba uss 0,30 15 0,40 0,45 0,22 0,45 0,22
Cusubamba - Peaje UsS 0,50 22 0,59 0,66 0,33 0,65 0,32
Cusubamba - Calderdn Uss 0,65 78 0,75 0,83 0,42 0,80 0,40
Cusubamba - Carapungo uss 0,65 30 0,80 0,89 0,45
0,90 0,45
Cusubamba - Carcelen Uss 0,70 31 0,83 0,92 0,46
Cusubamba - La Ofelia uss 0,70 36 0,96 1,07 0,54 1,00 0,50
Guayllabamba- Peaje uss 0,30 13 0,35 0,39 0,19 0,40 0,20
Guayllabamba- Calderon USsS 0,45 19 0,51 0,57 0,28 0,50 0,25
Guayllabamba- Carapungo uss 0,50 22 0,59 0,66 0,33 0,65 0,32
Guayllabamba- Carcelén uss 0,55 24 0,64 0,71 0,36 0,70 035
Guayllabamba- La Ofelia uss 0,55 29 0,78 0,86 0,43 0,85 0,42
Peaje - La Ofelia uss 0,35 18 0,48 0,54 0,27 0,50 0,25
Tarifa actual Tarifa co::::ta pte-:::::cial NG PRSP,
Longitud equivalente usuario usuario T ey
El Quinche -Av Rio Coca y Las Palmeras uss 0,95 48 129 143 0,71
1,40 0,70
Ascazubi - Av Rio Coca vy Las Palmeras uss 0,85 46 123 137 0,68
Cusubamba - Av Rio Coca vy Las Palmeras uss 0,80 40 1,07 1,19 0,60 115 0,57
Guayllabamba - Av Rio Coca y Las Palmeras | US5 0,75 33 0,86 0,95 0,48 0,90 0,45
Peaje - Av Rio Coca y Las Palmeras uss 0,50 o 0,64 0,71 0,36 0,70 0,35
Calderon - Av Rio Coca y Las Palmeras uss 0,30 18 0,48 0,54 0,27 0,50 0,25
Tarifa actual Tarifa co-lr-::r:ta preI::;fjcial s
PARA EL USUARIO
Longitud equivalente usuario usuario
Guyallabamba-Mercado San Roque uss 1,00 52 1,39 1,55 0,77 1,50 0,75
Mercado de San roque - El Quinche uss 1,00 72 1,93 2,14 1,07 2,00 1,00




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ - RUTAS
GUAYLLABAMBA

Santa Anita- La Ofelia uss 0,40 20 0,54 0,60 0,30 0,60 0,30




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMQ

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN USUARIO POR K

0,0268

Ruta No. 242: Marin - La Salle - Cuarteles (Fajardo)/la Marin - Conocoto - Amaguana®

: ; N A Tarifa Tarifa
TR Tarifa actual Longitud Tarifa técnica hlata PO TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
usp km equivalente P % P _ 9 USUARIO
usuario usuario
Marin - Puentes 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - Conocoto s 0,29 14 0,38 0,42 0,21 44% 0,40 0,20
Marin - La Salle S 0,30 15 0,40 0,45 0,21 45% 0,45 0,22
Marin - Fajardo S 0,35 18,5 0,50 0,55 0,26 57% 0,55 0,27
Marin - Cuarteles $ 0,43 20 0,54 0,60 0,30 39% 0,60 0,30
Marin - Yanahuaico s 0,45 22,7 0,61 0,G8 0,24 50% 0,68 0,34
Marin - Amaguaiia s 0,45 26,2 0,70 0,78 0,39 73% 0,78 0,39
Puentes - Conocoto $ 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Puentes - La Salle 5 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49%
0,45 0,22
Puentes - Fajardo S 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49%
Puentes - Cuarteles S 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62% )
0,55 0,27
Puentes - Amaguana 5 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62%
Tarifa minima {tramos intermedios) 5 0,25 : R 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 240: Marin-San Pedro de Tabaoda-Cuarteles / Santa lsabel - Conocoto - Marin®
Tarifa técnica Tarifa TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
Tramos Tarifa actual Longitud il 7 e Tarifa normal ™ » % Incremento
equivalente preferencial USUARIO
Marin - Conocoto S 0,29 14 0,38 0,42 0,21 44% 0,40 0,20
Marin - La Paz $ 0,33 15 0,40 0,45 0,21 35%
0,45 0,22
Marin - El Triangulo S 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36%
Marin - Capelo S 0,35 17 0,46 0,51 0,25 45%
0,50 0,25
Marin - 5an Pedro de Taboada s 0,35 18 0,48 0,54 0,27 53%
Marin - Fajardo S 0,41 20 0,54 0,60 0,30 45% 0,60 0,30
Marin - 5anta Isabel % 0,41 223 0,60 0,66 0,33 62% 0,65 0,32
Puentes - Conocoto 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Puentes - La Paz 3 0,30 14 0,38 0,42 0,20 39% 0,40 0,20
Puentes - El Triangulo 5 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49% 0,45 0,22
Puentes - Capelo 5 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36%
0,48 0,24
Puentes - San pedro de Taboada 5 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36%
Puentes - Fajardo 5 0,35 18 0,48 0,54 0,27 53%
0,55 0,22
Puentes - Santa isabel 5 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62%
Tarifa minima (tramos intermedios) 5 0,25 12 0,32 0.36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 241: Marin-Hospital INFA-Ontaneda Alta / San Juan Alto - Hospital del INFA - Marin®
3 Tarifa técnica : Tarifa TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
Tramaos Tarifa actual Longitud Tarifa normal £ % Incremento
equivalente preferencial USUARIO
Marin - Puentes 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - Conocoto 5 0,29 14 0,38 0,42 0,21 44% 0,40 0,20
Marin - Innfa S 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36%
Marin - San Juan 5 0,35 17 0,46 0,51 0,24 45% 0,50 0,25
Marin - Ontaneda ) 0,40 18 0,48 0,54 0,27 34%
Puentes - Conocolo 5 U245 12 0,32 0,26 0,17 43%
Puentes - Innfa S 0,25 12 0,32 0,36 0,17 43% 0,35 0,17
Puentes - 5an Juan 5 0,25 12 032 0,36 0,17 43%
Puentes - Ontaneda 5 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49% 0,45 0,22
Tarifa minima (tramos intermedios) 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17




Ruta No. 239: Camal de Conocoto - El Giron / £l Dean Bajo - 6 Junio - El Giron*

Tramaos Tarifa actual Longitud Tarif_a sy Tarifa normal Mgt 7 % Incremento T gl 2T
equivalente preferencial USUARIC
Girdn - El Trébol s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Girdn - Puentes 2-8 5 0,30 15 040 0,45 0,21 A49% 0,45 0,22
Giron-Conocoto S 0,40 18 0,48 0,54 0,27 34% 055 027
Girdn -6 de Junio 5 040 19 0,51 0,57 0,28 41%
Giron - El Dean Bajo - 0,45 22 0,59 0,66 0;33 a46% 0,66 0,323
Puentes-Conocoto 5 0,25 12 032 0,36 0,18 43% 0,35 017
Puentes-& de Junio S 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49% 0,45 022
Puentes-Dean Bajo 5 0,30 15 0,40 0,45 0,21 49%
Tarifa minima {tramos intermedios} 3 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 244: San Miguel - Conocoto - La Armenia - Girén

Tramos Tarifa actual Longitud T:;i::;:::s Tarifa normal pre‘::ﬁ:cia! % Incremento Tl P'Lc::f;:,“ DARARL
Giron - El Trébol S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Giran - Puentes 3 $ 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Girdn -Armenia $ 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36% 0,48 0,24
Giran-Conocoto $ 0,40 19,5 0,52 0,58 0,29 45% 0,58 0,29
Giran ;‘m Miguel 5 0,40 22 0,59 0,66 0,33 B4% 0,65 0,32
Puentes-Armenia $ 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Puentes-Conocoto $ 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39%
Puentes-5an Miguel s 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
El Trébol-Armenia S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39%
Tarifa minima (tramos intermedios) 3 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17

Ruta No. 243: San Francisco - Adm Zonal Los Chillos - Puengasi- Marin

Tramos Tarifa actual Longitud T:::iav::::? Tarifa normal praI::Lf:cial % Incremento s Fnlimamsgns i
Marin - Puengasi 4 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - Conocoto 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Marin - Administracion Zonal 5 @35 17 0,46 0,51 0,24 45% 0,50 0,25
Marin - San Francisco 5 0,40 21 0,56 0,63 0,31 56% 0,62 0,31
Puengasi -Conocoto S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Puengasi - Administracion Zonal S 0,30 15 0,40 0,45 0,22 49% 0,45 0.23
Puengasi - San Francisco § 0,30 15 0,40 0,45 0,22 49%
Tarifa minima {tramos intermedios) & 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17

Ruta No. 237: Marin - La Merced
Tramos Tarifa actual | Longitud Km Tarif_a Aheton Tarifa normal s ; % Incremento e s R
equivalente preferencial USUARIO

Marin- Puentes 3 al 9 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin-San Rafael - Triangulo 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Marin- El Tingo 5 0,30 16 043 0,48 0,24 59%
Marin- Angang'-arca $ 0,30 18 0,48 0,54 0,27 79% b o
Marin - Alangasi 5 0,35 21 0,56 0,63 0,31 79% 0,60 0,30
Marin- La Merced 5 0,40 25 0,67 0,74 0,37 86% 0,74 0,37
La Merced - Puente 7 5 0,-2_‘3 14 0,38 0,42 0,21 67% 0,40 0,20
La Merced - Puentes 65 4 $ 0,30 17 0,46 0,51 0,25 69% 0,50 0,25
La Merced- Puentes 3 21 5 0,35 20 0,54 0,60 0,30 0% 0,60 0,30
Alangasi - Puente 7 L 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Alangasi - Puentes 6-1 $ 0,30 16,5 0,44 0,49 0,25 64% 0,50 0,25
EL Tingo - Los Puentes s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Praderas - La Merced - Alangasi 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Praderas - El Triangulo - Puente 7 5 0,35 17,5 0,47 0,52 0,26 49% 3,50 0,25
Praderas - Puentes 65 4 S 0,40 22 0,59 0,66 0,33 64% 0,65 0,32
Praderas - Puentes 32 1 1 0,45 25 0,67 0,74 0,37 65% 0,74 0,37
Praderas - Desvio Playdn {Simon Bolivar) 5 0,50 a0 0,80 0,89 0,45 79% 0,85 0,42
Guantugloma - La Merced 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Guantugloma - Puente 7 4 0,30 16 0,43 0,48 0,24 59% 0,48 0,24




Guantugloma - Puente 65 4 5 0,35 18 0,48 0,54 0,27 53% 0,50 0,27
Guantugloma - Puente 3 2 1 5 0,40 22 0,59 0,66 0,33 4% 0,65 0,32
Guantugloma - Desvio Playon (Siman Bolival $ 0,45 27 0,72 0,80 0,40 79% 0,80 0,40
llala- La Merced - Alangasi 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ilala - Angamarca - Puente 7 5 0,30 17 0,46 0,51 0,25 69% (.50 0,25
1l - Puentes 65 4 5 0,35 23 0,62 0,68 0,34 96% 0,68 0,34
llalo - Puente 321 S 0,40 27 0,72 0,80 0,40 101% 0,80 0,40
llalg - Desvio Playon (Simdn Bolivar) S 0,48 12 0,32 0,36 0,18 26% 0,35 0,17
Ruta No. 262: El Girén - El Tingo/E| Giron - La Merced®
Tramos Tarifa actual Longitud T:;i;:::i? Tarifa normal me::f:ciat % Incremento b "L?J:E;L” P
Girdn - El trébol 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Giron - Puentes 5 0,30 16 0,43 0,48 0,24 59%
Giron - £l triarngulo 5 0,35 18 0,48 0,54 0,27 53% 050 0.2
Giron- El Tingo 5 0,35 20,5 0,55 0,61 0,31 7% 0,60 0,30
Giran - Angamarca 5 0,35 225 0,60 0,67 0,34 91% 0,65 0,32
Girén - Alangasi | 6 o] s | oes 0,76 0,38 81% 0,75 0,37
[Giron - ta Merced _ 5 048] 29 0,78 0,86 0,43 80% 0,85 0,42
La Merced - Puente / 5 0,25 14 0,38 0,42 0,21 67% 0,40 0,20
La Merced - Puentes 6 5 4 > 0,30 17 0,46 0,51 0,25 69% 0,50 0,25
La Merced- Puentes 32 1 5 0,35 20 0,54 0,60 0,30 70% 0,60 0,30
Alangasi - Puente 7 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Alangasi - Puentes 6-1 5 0,30 16,5 0,44 0,49 0,25 64% Q.50 0,25
EL Tingo - Los Puentes S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 017
Tarifa minima (tramos intermedios) s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 260: Marin - Las Palmeras
Tramos Tarifa actual Longitud T:::?\:;:::? Tarifa normal pre‘::tf:cial % Incremento e m:josmems::s i)
Marin - Puente 9 S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - San Rafael-Playa Chica s 0,30 15 0,40 0,45 0,22 49% 0,45 0,22
Marin - San Carlos S 0,35 17 0,46 0,51 0,24 45% 0,50 0,25
Marin - Ushimana $ 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62% 0,55 0,27
Marin - Alangasi $ 0,35 21 0,56 0,63 0,31 79% 0,60 0,30
Marin - La Cocha S 0,40 25 0,67 0,74 0,37 86% 0,70 0,35
Marin - Palmeras 5 0,50 28 0,75 0,83 0,42 67% 0,80 0,40
Palmeras - Alangasi-San Carlos S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0.40 0,20
Palmeras - Playa Chica-El Tridngulo S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39%
Palmeras - Puente 7 5 0,30 17 0,46 0,51 0,25 69% 0,50 0.25
Palmeras - Puentes & -4 S 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62% 0,55 0,27
Palmeras- Fuentes 3 -1 S 0,40 23 0,62 0,68 0,34 1% 0,65 0,32
La Cocha - Alangasi S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
La Cocha - Puente 7 S 0,30 15 0,40 0,45 0,22 49% 0,45 0,22
La Cocha - Puentes 654 S 0,30 17 0,46 0,51 0,24 69% 0,50 0,25
La Cocha - Puentes 32 1 s 0,35 20 0,54 0,60 0,30 0% 0,60 0,30
Tarifa minima {tramos intermedios) 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 261: Marin - El Nacional
Tramos Tarifa actual Longitud T:;i::’:::l? Tarifa normal pre:::::cial % Incremento TARIERS Pntgﬁiisgﬁ PR
Marin - El Nacional s 0,50 31 0,83 0,92 0,46 B5% 0,90 0,45
Marin - Puente 9 S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - 5an Rafael-El Triangulo s 0,30 14 0,28 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Marin-El Tingo s 0,30 16 0,43 0,48 0,24 59% 0,45 0,22
Marin-Guangopolo S 0,43 21 0,56 0,63 0,31 45% 0,60 0,30
Marin - La Taglla S 0,43 24 0,64 0,71 0,34 66% 0,70 0,34
Marin - Cununyacu - El Nacional 5 0,50 31 0,83 0,92 0,46 85% 0,90 0,44
£ Nacional - Guangopolo s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 017
El Nacional - El Tingo hasta Puente 7 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
El Nacional - Puentes 6, 5 S 0,35 17 0,46 0,51 0,24 45% 0,50 0,25
El Macional - Puentes 4 al 3 5 0,40 20 0,54 0,60 0,30 A49% 0,55 0,27
El Macional - Puentes 2 al 1 5 0,45 24 0,64 0,71 0,34 59% 0,70 0,34
El Nacional - Desvio Playon (Simon Bolivar) | § 0,50 31 0,83 0,92 0,46 85% 0,90 0,45




Guangopolo - Puente 7 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Guangopolo - Puentes 6 al 1 S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Guangopolo - Desvio Playon {Simén Bolivar)] $ 0,35 21 0,56 0,63 0,31 9% 0,60 0,30
Toglla -Desvio Playdn (Simon Bolivar) ) 0,43 24 0,64 0,71 0,34 66% 0,70 0,35
Tarifa minima (tramos intermedios) S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Ruta No. 219; Marin - Pintag - San Alfonso
Tramos Tarifa actual Longitud T:::iav:::l? Tarifa normal pre‘::if:cial % Incremento it PR&T};E;:S Vids e

Marin - Puente 9 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Marin - El Tridngulo S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Marin - San Luis - Espe S 0,30 17 0,46 0,51 0,24 69% 0,50 0,25
Marin - San Luis-El Colibri S 0,30 19 0,51 0,57 0,28 89% 0,55 0,27
Marin - Cashapamba-La Chova-Alpahuma | S 0,35 21 0,56 0,63 0,31 79% 0,60 0,30
Marin - El Retugio-La ¥-San Carlos-El Rosarig 5 0,40 23 0,62 0,68 0,34 1% 0,65 0,32
Marin - Pintag S 0.45 35 0,94 1,04 0,50 132% 1,00 0,50
Marin - San Alfonso ] 0,65 a7 0,99 1,10 0,55 70% 1,10 0,55
San Alfonso - Pintag $ 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% G 047
Pintag - Rio Pita s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%

Pintag - Colibri S 0,30 16 0,43 0,48 0,24 59% 0,45 0,22
Pintag - Espe s 0,30 18 0,48 0,54 027 79% 0,50 0,25
Pintag - El Triangulo 5 0,30 21 0,56 0,63 0,31 108% 0,60 0,30
Pintag - Puente 7 5 0,30 23 0,62 0,68 0,34 128% 0,68 0,34
Pintag - Puentes 6-5-4 5 0,35 25 0.67 0,74 0,37 113% 0,75 0,37
Pintag - Puentes 3-2-1 S 0,40 28 0,75 0,83 0,42 108% 0,80 0,40
Pintag - Desvio Playdn (Simén Bolivar) 5 0,45 15 0,94 1,04 0,50 132% 1,00 0,50
Tolontag - Marin 5 0,85 37 0,99 1,10 0,55 30% 1,10 0,55
San Agustin - Marin s 0,95 40 1,07 1,19 0,60 25% 1,20 0,60
San Agustin - Colibri 5 0,35 19 0,51 0,57 0,28 62% 0,55 0,27
San Agustin - Espe 5 0,35 22 0,59 0,66 0,33 87% 0,65 0,32
San Agustin - Triangulo 5 0,40 25 0,67 0,74 0,37 B6% 0,75 0,37
San Agustin - Puentes 5 0,50 29 0,78 0,86 0,43 73% 0,85 0,40
Tarifa minima (tramos intermedios) s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17

Ruta No. 219: Pintag - Santa Teresa - El Girén
Tramos Tarifa actual Longitud T:;:;;T::;? Tarifa normal pre-lf:rr::cial % Incremento dARI Pﬁzﬁ;“ ERRAEL

Girdn - El Trébol 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 017
Giron - Puentes 5 0,30 16 0,43 0,48 0,24 59% 0,45 0,22
Giron - El Triangulo 5 0,35 18 0,48 0,54 0,27 53% 0,50 0,25
Girdn - Colibri s 0,40 23 0,62 0,68 0,34 1% 0,65 0,32
Girdn - Santa Teresa & 0,65 35 0,94 1,04 0,50 60% 1,00 0,50
Santa Teresa - Rio Pita 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 017
Santa Teresa - Chova 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Santa Teresa - Colibri 5 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36% 0,48 0,24
Santa Teresa - Triangulo 5 0,35 21 0,56 0,63 0,31 79% 0,60 0,30
Santa Teresa - Puentes 6-5-4 5 0,40 24 0,64 0,71 0,34 9% 0,70 0,35
Santa Teresa - Puentes 3-2-1 5 0,45 26 0,70 0,77 0,37 2% 0,75 0,32
Santa Teresa - Desvio Playon (Simon Bolivar| $ 0,65 3 0,88 0,98 0,47 51% 0.98 Gl
Yura - Marin 5 0,65 33 0,88 0,98 0,47 51%

La Tola - Marin 5 0,45 29 0,78 0,86 0,43 92%

Chaupiloma - Marin 5 0,45 29 0,78 0,86 0,43 92% 0,85 0,42
Valencia - Marin 5 0,55 30 0,80 0,89 0,45 62%

Tarifa minima {tramaos intermedios) 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 017

*Nombre nsignado por operadores, DMGM confimar




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMQ

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN

USUARIO POR KM 0268
Ruta No. 235: Rio Coca-El Quinche
Tarifa : Tarifa Tarifa Tarifa
Tramaos actual bangug técnica completa |preferencia - Lien P?;:ii;” ey
UsD ok quivalente| usuario | usuario il i

Rio Coca-Miravalle S 0,25 792 0,21 0,24 0,12 -6%
Rio Coca-Cumbaya s 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% e e
Rio Coca-Tumbaco 5 0,35 16,38 0,44 0,49 0,24 359% 0,45 0,22
Rio Coca-El Arenal s 0,35 20,09 0,54 0,60 0,30 % 0,60 0,30
Rio Coca-Y de Puembo 5 0,55 22,26 0,60 0,66 0,33 21% 0,65 0,30
Rio Coca-Pifo 5 0,55 26,47 0,71 0.79 0,339 43% 0,80 0,40
Rio Coca-Yarugui -} 0,68 34,63 0,93 1,03 0,52 5% 1,00 0,50
Rio Coca-Checa s 0,78 39,2 1,05 1,17 0,58 50% 1,10 0,55
Rio Coca-lguifaro s 0,85 41,38 1,11 1,23 0,62 45% 1,20 0,60
Rio Coca-El Quinche 5 0,95 45 1,21 1,24 0,67 41% 1,30 0,65
El Quinche - lguifaro s 0,25 3,68 0,10 011 0,05 -56%
El Quinche - Checa s 0,25 5,86 0,16 0,17 0,09 -30% 035 0.17
El Qinche - Yarugqui s 0,35 10,43 0.28 0,31 0,16 -11%
El Quinche - Tababela s 0,48 14,41 0,39 0,43 0,21 -11%
El Quinche - Pifo s 0,48 18,59 0,50 0,55 0,28 15% 0,55 0,27
El Quinche - ¥ de Puembo s 0,48 228 0,61 0,68 0,34 41% 0,68 0,34
El Quinche - El Arenal S 0,60 24,97 0,67 0,74 0,37 24% 0,70 0,35
El Quinche - Tumbaco 5 0,60 28,68 0,77 0,85 0,43 42% 0,80 0,40
El Quinche - Cumbaya s 0,70 33,06 0,89 0,98 0,49 41% 0,98 0,49
El Quinche - Miravalle & 0,75 37,14 1,00 111 0,55 A7% 1,10 0,55
lguifaro - Checa 5 0,25 2,18 0,06 0,06 0,03 -74%
lguifiaro - Yarugui S 0,25 6,75 0,18 0,20 0,10 -20% 035 0.17
lguifiaro - Tababela S 0,35 10,73 0,29 0,32 0,16 -9%
lguifiaro - Pifo 5 035 14,91 0,40 0,44 0,22 27%
lguifiaro - ¥ de Puembo 5 0,35 19,12 0,51 0,57 0,28 63% 0,55 0,27
lguifiaro - El Arenal s 0,48 21,29 0,57 0,63 0,32 32% 0,60 0,30
lguifiaro - Tumbaco S 0,48 25 0,67 0,74 0,37 55% 0,70 0,35
lguifiaro - Cumbaya S 0,55 29,38 0,79 0,87 0,44 59% 0,88 0,44
lguifaro - Miravalle S 0,65 33,46 0,90 1,00 0,50 53% 1,00 0,50
lguifiaro - Rio Coca S 0,65 41,38 1,11 1,23 0,62 50% 1,20 0,60
Checa - Yarugui $ 0,25 4,57 0,12 0,14 0,07 -46%
Checa - Tababela S 0,35 8,55 0,23 0,25 0,13 -27% 0,35 0,17
Checa - Pifo S 0,35 12,73 0,34 0,38 0,19 8%
Checa - ¥ de Puembo S 0,35 16,94 0,45 0,50 0,25 44% 0,45 0,22
Checa - El Arenal H 0,48 19,11 0,51 0,57 0,28 19% 0,62 0,31
Checa - Tumbaco 5 0,48 22,82 0,61 0,68 0,34 42%
Checa - Cumbaya s 0,55 27,2 0,73 0,81 0,41 47%

0,85 0,42
Checa - Miravalle 5 0,65 31,28 0,84 0,93 0,47 43%
Checa - Rio Coca 5 0,78 39,2 1,05 1,17 0,58 50% 1,15 0,57
Yarugqui - Tababela & 0,25 3,98 0,11 0,12 0,06 -53%
Yaruqui - Pifo 5 0,25 8,16 0,22 0,24 0,12 3% 0,35 017
Yarugui - ¥ de Puembo s 0,25 12,37 0,33 0,37 0,18 47%
Yaruqui - El Arenal 5 0,35 14,54 0,39 0,43 0,22 24% 0,45 0,22
Yaruqui - Tumbaco 5 0,35 18,25 0,49 0,54 0,27 55% 0,55 0,27
Yarugqui - Cumbaya S 0,42 2263 0,61 0,67 0,34 60% 0,65 0,32
Yarugui - Miravalle S 0,48 26,71 0,72 0,80 0,40 66% 0,80 0,40
Yarugui - Rio Coca S 0,68 34,63 0,93 1,03 0,52 52% 1,00 0,50
Pifo - ¥ de Puembo 5 0,25 4,21 0,11 0,13 0,06 -50%
Pifo - El Arenal 5 0,25 6,38 0,17 0,19 0,10 -24% 035 047
Pifo - Tumbaco 5 0,25 10,09 0,27 0,30 0,15 20%
Pifo - Cumbayd 5 0,30 14,47 0,39 0,43 0,22 44%
Pifo - Miravalle S 0,42 18,55 0,50 0,55 0,28 32% 0,50 0,25
Pifo - Rio Coca S 0,55 26,47 0,71 0,79 0,39 43% 0,75 0,37
¥ de Puembo - € Arenal S 0,25 2,64 0,07 0,08 0,04 -69%
¥ de Puembo - Tumbaco s 0,25 5,87 0,16 0,17 0,09 -30% 0,35 0,17




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE

INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMQ
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TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMQ

Ruta No. 229: Cumbayd - Lumbisi

2 4 Tarifa
N Tarifa PR Tarifa Tarifa ref::lencia % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual = equivalente| normal P | Incremento USUARIO
Rio Caca-Miravalle 5 0,25 7,92 0,21 0,24 0,12 -B%
0,35 0,17
Rio Coca-Cumbaya 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%
Rio Coca-Lumbisi 5 0,35 15,76 0,42 0,47 0,23 3% 0,45 0,22
Ruta No. 228: Rio Coca - El Arenal
Tarif;
Thiros Tarifa Vot Tarifa Tarifa refz:z:cia % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual B equivalente| normal [P | Incremento USUARIE:
Rio Coca-Miravalle S 0,25 7,92 0,21 0,24 0,12 6% —_— i
Rio Coca-Cumbaya S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% - '
Rio Coca-Tumbaco-El Arenal 5 0,35 20,09 0,54 0,60 0.30 1% 0,60 0,30
Ruta No. 230: Rio Coca - La Morita
. 1 Tarifa
e Tarifa tongltid Tarifa Tarifa eriaiers % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual 5 quivalente| normal [P el Incremento HSlA%IO
Rio Coca-Miravalle s 0,25 792 0.21 0,24 0,12 -6%
0,35 0,17
Rio Coca-Cumbaya s 0,25 12 0,32 0.36 0,18 43%
Rio Coca-Tumbaco S 0,35 20 0,54 0,60 0,30 70% 0,60 0,25
Rio Coca-La Morita-U. Central S 0,45 23 0,62 0,68 0,34 52% 0,65 0,32
Ruta No. 227: Rio Coca - Collagui
¥ A Tarifa
Tarifa . Tarifa Tarifa y - % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
Tramos Longitud i preferencia
actual gL ite| normal I Incremento USUARID
Rio Coca-Miravalle $ 02| 792 0,21 0,24 0,12 i 0,35 0,17
Rio Coca-Cumbavya s 025 12 0,32 0,36 0,18 43% ; f
Rio Coca-Tumbaco 5 0,35 16,38 0,44 0,49 0,24 39% 0,45 0,22
Rio Coca-Collaqui 5 0,45 26 0,70 0,77 0,39 72% 0,75 0,37
Ruta: Chuspiyacu - Tumbaco
e Tarifa foraits Tarifa Tarifa re:?ef:cia % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual E equivalente| normal J | Incremento USUARIO
Chuspiyacu-Tumbaco s 0,35 20 0,54 0,60 0,30 0% 0,60 0,30
Chuspiyacu-Rio Coca 5 0,70 32 0,86 0,95 0,48 36% 0,95 0,47
Chuspiyacu-La Morita 5 0,35 16 0,43 0,48 0,24 36% 0,45 0,22
Comuna Central-Tumbaco S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%
Tumbaco-Chivigui 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% )
0,35 0,17
Tumbaco-Leopoldo Chavez S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%
Tumbaco-Ocafia 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 A43%
Tumbaco-Plazapamba 5 0,20 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
Cumbaya-San Juan 5 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 49%
Miravalle-Tanda-Nayon S 0,25 125 0,34 0,37 0,19 49% 0,35 0,17
Flaresta-Cumbaya 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43y
Collagui-Maorita 5 0,25 12,5 0,34 0,37 0.19 49%
Collagui-Comuna Central 5 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 45%
0,35 0,17
Maorita-Lumbisi 5 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 A49%
ARENAL-LUMBISI 5 0,25 12,5 0,34 0,37 0,19 49%
Plazapamba-Quito s 0,45 22 0,59 0,66 0,33 46% 0,65 0,30
Coamuna El Carmen-Yarugui S 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39%
0,40 0,20
Oton de Vélez-Yarugqui it 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39%




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMQ,

Ruta: Internas Varias
Bt Tarifa Longitud Tarifa Tarifa pre-:’::::cia % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual quivalente| normal | Incremento HARARIC
iz:::;’: San Vicente-Checa-Oyambarillo- s 0.25 12 0,32 0,36 0,18 43% - o
Pifo-Palugo 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%
Pifo-Itulcachi 5 0,30 14 0,38 0,42 0,21 39% 0,40 0,20
La Primavera-Inecel 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43%
Arenal-Tumbaco-Cumbaya 5 0,25 12 0,32 0,36 0,18 43% 0,35 0,17
Cumbaya-Santa Inés S 0,25 12 0,32 0,36 0,18 a3%




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ - RUTAS
CARAPUNGO- CHILLOGALLO-CUMBAYA

FACTOR PARA
Ruta SB02: Carapungo- Cumbaya TRANSPORTAR UN 0,0297
USUARIO POR KM
" Y ¢ Tarifa Tarifa %
T Tarifa Longitud Tarifa ATRATEG LIS TARIFAS PROPUESTAS
actual km equivalente P _ P z 4 €M | pARA EL USUARIO
usuario ial nto
Cara o -Cumbaya (P
pungo -Cumbaya {Paseo San 0,50 17,5 0,52 058 029| 15% | os8 | 029
Francisco)
o
Carapungo Hotmiganee 0,50 12,02 0,36 0,40 00| -21% | o040 | 020
{Interocednica)
Zambiza-Cumbaya 0,50 13,5 0,40 0,45 0,22 -11% 0,45 0,22
Nayon - Cumbaya 0,50 1227 0,36 0,40 0,20 -19% 0,40 0,20
Interc. Monteolivo-Cumbaya 0,25 9,6 0,29 0,32 0,16 27%
Carapungo-Gualo-5ambiza 0,25 6,12 0,18 0,20 0,10| -19%
Gualo-Nayon 0,25 2,77 0,08 0,09 0,05| -63%
Carapungo-Nayoén 0,50 7,35 0,22 0,24 0,12 -51%
Gualo - Hormigonera 0,50 7,30 0,22 0,24 0,12 | -52% 0,30 0,15
Sambiza-Hormigonera (Interoceanica) 0,25 6,17 0,18 0,20 0,10 -19%
Hormi [ inica)- ;
ormigonera ( nt_eroceamca] Cumbaya 0,25 5,45 0,16 0,18 009| -28%
(Paseo San Francisco)
Hormigonera (Interocdanica)-Sambiza 0,25 6,17 0,18 0,20 0,10 -19%
Sambiza-Carapungo 0,25 6,12 0,18 0,20 0,10 -19%
FACTOR PARA
Ruta SB02: Chillogallo- Cumbaya TRANSPORTAR UN 0,0297
USUARIO POR KM
2 Tarifa
. ) Tarifa % :
T Tarifa {uamas Tarifa et preferenc | TARIFAS PROPUESTAS
Sz actual (s equivalente tomprle % ial HUEHE | paraek USUARIO
usuario i nto
usuario
Chillogallo-Cumbaya 0,50 34,5 1,02 1,14 0,57 128% 1,14 0,57
Chillogallo-Forestal 0,25 12,5 0,37 0,41 0,21 65% 0,40 0,20
Chillogallo-Loma de Puengasi 0,25 13,5 0,40 0,45 0,22 78% 0,44 0,22
Chillogallo-Autopista Rumifahui 0,50 16,3 0,48 0,54 0,27 8% 0,54 0,27
Chillogallo-Ruta Viva 0,50 23,64 0,70 0,78 0,39 56% 0,78 0,39
Guajalo-Cumbaya 0,50 32 0,95 1,06 053] 111% 1,06 0,53
Miravalle-Autopista Ruminahui 0,25 12,87 0,38 0,42 0,21} 70% 0,42 0,21




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDO) - RUTAS
CARAPUNGO- CHILLOGALLO-CUMBAYA

Loma de Puchgasi-Autopista Rumifiahuil § 0,25 3,13 0.08 0,10 0,05 -5_9'%-
Autopista Rumifiahui-Ruta Viva, $§ 050 7,01 0,21 0,23 012 -5a%
Cumbayd-iMiravalie $ 038 4,07 0,12 0,13 po7[ -46%
Cuthbayd-Ruta Viva $ 050 361 0,11 0,12 0,06 -76%
Ruta Viva-San Juan s 0725 1,67 0,05 0,06 0,03 -78%
san juan-Cumbaya $ 05 1,94 0,06 0,06 0,03 7a%
San Juan -Redonde! Auquichics. § 025 3,15 0,09 410 0,05 -58%
Rufa Viva-bumbisi 5 025 3,36 0,10 0,11 0,06 -56%
Cuinbayd- Siron Bolivar (RutaViva) [ § 0,50 6,29 0,19 g2 0,10[ -58%

0,25

0,12




TARIFAS CALCULADAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE INTRACANTONAL COMBINADO Y RURAL DEL DMDQ - RUTAS CARAPUNGO- CARCELEN-QUITUMBE

Ruta: Terminal Quitumbe-Terminal Carcelén FACTOR L:t:l It:ml‘:;‘" 2 0,0297
o, Tarifa S Tarifa co:rllf:ta e.:anfa il % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
actual 5 equivalente i £ kbl Incremento USUARIO
usuario usuario
Terminal Quitumbe-Terminal Carcelén S L00 a4 1,31 1,45 0,73 a45% 1,44 0,72
Terminal Quitumbe-Guajalo 5 025 12 0,36 0,40 0,20 S8% 0,40 0,20
Terminal qmtumbe‘}-lorm'rgonela (Tunel S 050 5 0,74 0.82 0,41 65% 0,82 0,41
Guayasamin)
Terminal Quitumbe-Gualo 5 075 34 1,01 1,12 0,56 50% 1,12 0,56
Ruta 5B01: Carapungo-Quitumbe 'mmutﬁrnl;;"; ::‘mn o 0,0297
i Tarl
it Tarifa Lovitiad Tarifa u:ni:t ref::::ci | % TARIFAS PROPUESTAS PARA EL
a
actual B equivalente i i P ¥ < Incremento USUARIO
usuario usuario

Carapungo-Guajalé-Quicentro Sur-Quitumbe 5 1,00 41,11 1,22 1,36 0,68 36% 1,36 0,68
Carapungo-Nayon S 0,50 7,35 0,22 0,24 0,12 -51%

0,35 0,17
Carapungo-Hormigonera-Interoceanica $ 050 12,02 0,36 0,40 0,20 -21%
Carapungo-Ruta Viva S 050 16,3 0,48 0,54 0,27 8% 0,54 0,27
Carapunge-Autopista Rumifiabui S 050 23,54 0,70 0,78 0,39 55% 0,78 039
Carapungo-Loma de Puengasi 5 050 26,61 0,79 0,88 0,44 6% 0,88 0,44
Carapungo-Forestal 5 075 28,33 0,84 0,93 0,47 25% 0,92 0,46
Carapungo-Guajald S 875 37,06 1,10 1,22 0,61 63%

1,20 0,60
Carapungo-Quicentro S 0,75 37,79 1,12 1,25 0,62 66%




Estructura de Capital por Tipologia de Vehiculo

Valor vehiculo (USD)

Capital @ (40% precio del vehiculo)
Deuda @ (60% del vehiculo)

Deuda plazo

Periodo gracia

Interés

(Datos de financiamiento)

Parametros valor contable flota

Depreciacion

Valor de registro vehiculo

Valor salvamento (por vida atil 10 /12 afios)
Depreciacion anual

Intracantonal
Rural
90.000
36.000
54.000
5
0
14%

Intracantonal
Rural
12
90.000
41%
4.455

Intracantonal
Urbano
122.000
48.800
73.200

5
0
14%

Intracantonal
Urbano
10
122.000
50,0%
6.100

Intracantonal
Combinado
122.000
48.800
73.200
5
0
14%

Intracantonal
Combinado
12
122.000
41%
6.039

Otro

206.079
82.431
123.647
5
0
14%

Otro

12
206.079
41%
10.201



Estructura de costos Transporte Convencional
CAPEX VEHiCULO

item Ano 0 Ano 1 Aino 2 Ano 3 Aino 4 Ano 5 Ao 6 Ano 7 Ao 8 Ano 9
Intracantonal Rural
Financiacion (USD)
Saldo Inicial Capital 54.000 54.000 45.831 36.518 25.901 13.798 0 0 0 0
Pago capital 8.169 9.313 10.617 12.103 13.798 0 0 0 0
Saldo Final Capital 45.831 36.518 25.901 13.798 0 0 0 0 0
Pago intereses 7.560 6.416 5.112 3.626 1.932 0 0 0 0
Depreciacion vehiculo (USD)
Valor en libros 90.000 85.545 81.090 76.635 72.180 67.725 63.270 58.815 54.360 49.905
Depreciacion vehiculo 4.455 4.455 4.455 4.455 4.455 4.455 4.455 4.455 4.455
Intracantonal Urbano
Financiacion (USD)
Saldo Inicial Capital 73.200 73.200 62.126 49.502 35.110 18.703 0 0 0 0
Pago capital 11.074 12.624 14.392 16.407 18.703 0 0 0 0
Saldo Final Capital 62.126 49.502 35.110 18.703 0 0 0 0 0
Pago intereses 10.248 8.698 6.930 4915 2.618 0 0 0 0
Depreciacion vehiculo (USD)
Valor en libros 122.000 115.900 109.800 103.700 97.600 91.500 85.400 79.300 73.200 67.100
Depreciacion vehiculo 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100

Intracantonal Combinado
Financiacion (USD)

Saldo Inicial Capital 73.200 73.200 62.126 49.502 35.110 18.703 0 0 0 0
Pago capital 11.074 12.624 14.392 16.407 18.703 0 0 0 0
Saldo Final Capital 62.126 49.502 35.110 18.703 0 0 0 0 0
Pago intereses 10.248 8.698 6.930 4,915 2.618 0 0 0 0
Depreciacion vehiculo (USD)
Valor en libros 122.000 115.961 109.922 103.883 97.844 91.805 85.766 79.727 73.688 67.649
Depreciacion vehiculo 6.039 6.039 6.039 6.039 6.039 6.039 6.039 6.039 6.039
Otro
Financiacion (USD)
Saldo Inicial Capital 123.647 123.647 104.941 83.617 59.307 31.593 0 0 0 0
Pago capital 18.706 21.325 24.310 27.713 31.593 0 0 0 0
Saldo Final Capital 104.941 83.617 59.307 31.593 0 0 0 0 0
Pago intereses 17.311 14.692 11.706 8.303 4423 0 0 0 0
Depreciacion vehiculo (USD)
Valor en libros 206.079 195.878 185.677 175.476 165.275 155.074 144.873 134.672 124.471 114.271

Depreciacién vehiculo 10.201 10.201 10.201 10.201 10.201 10.201 10.201 10.201 10.201



Estructura de Capital por Tipologia de Vehiculo

Valor vehiculo (USD)

Capital @ (40% precio del vehiculo)
Deuda @ (60% del vehiculo)

Deuda plazo

Periodo gracia

Interés

(Datos de financiamiento)

Parametros valor contable flota

Depreciacion

Valor de registro vehiculo

Valor salvamento (por vida util 10 /12 afios)
Depreciacion anual

Intracantonal
Rural
90.000
36.000
54.000
5
0
14%

Intracantonal
Rural
12
90.000
41%
4.455

Intracantonal
Urbano
122.000
48.800
73.200

5
0
14%

Intracantonal
Urbano
10
122.000
50,0%
6.100

Intracantonal
Combinado
122.000
48.800
73.200
5
0
14%

Intracantonal
Combinado
12
122.000
41%
6.039

Otro

206.079
82.431
123.647
5
0
14%

Otro

12
206.079
41%
10.201



Ao 10 Aino 11 Afno 12 Ao 13 Ano 14 Ao 15 Afno 16 Ao 17 Afo 18 Ao 19 Ano 20

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
45.450 40.995 36.540 36.540 36.540 36.540 36.540 36.540 36.540 36.540 36.540

4.455 4.455 4.455 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000 61.000

6.100 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
61.610 55.571 49.532 49.532 49.532 49.532 49.532 49.532 49.532 49.532 49.532

6.039 6.039 6.039 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
104.070 93.869 83.668 83.668 83.668 83.668 83.668 83.668 83.668 83.668 83.668

10.201 10.201 10.201 0 0 0 0 0 0 0 0



Intracantonal Urbano

Supuestos

Demanda Anual
kildmetros Anual
Tir accionista 13%

Aportes capital 87.821

Resultados Tarifas

Tarifa técnica por pasajero 0,335

Tarifa operador privado 0,335

Costo ente gestor -

P&G

(+) Ingresos

(-) Costo conductores

() Costo combustible

(-) Costo impuestos + seguros
(-) Costo Mantenimiento

(-) Costo personal

(-) Administracién y otros
Total OPEX

EBITDA
(-) Depreciacion
EBIT

(-) Intereses

EBT

Participacion empleados
Impuesto renta

Utilidad Neta

FLUJO DE CAJA PROYECTO

(+) Utilidad Neta

(+) NCC (Non Cash Charges)
(+) Int*(1-Impuestos)

(-) CAPEX

Flujo de caja libre

FLUJO DE CAJA DEL CONCESIONARIO

(+) FCFF

(-) Int*(1-Impuestos)

(+) Endeudamiento Neto
Desembolsos

Amortizaciones 0
TIR

6.124.815
1.276.520

0,373
0,186

Total
1.375.469

502.036
121.911
65.191
212.468
103.017
24.792
1.029.415

346.054
61.000
285.054
33.410

251.644

251.644

251.644
61.000
18.375

122.000

107.587

209.020
18.375
0

839 306.241 306.241

175 63.826 63.826
0,408 0,341 0,347
0,341 0,347

104.365 106.348

50.204 45.102 46.234
9.966 9.104 9.286
6.519 7.456 7.578
21.247 13.723 18.684
10.302 9.255 9.487
2.479 2.290 2.334
100.717 86.929 93.603
17.437 12.746

6.100 6.100

11.337 6.646

10.248 8.698

1.089 (2.052)

1.089 (2.052)

1.089 costos operac-deprec-interese

1.089 - 2.052 -
6.100 6.100
5.636 4.784
122.000
(122.000) 12.825 8.832

util+depreciac+interese

(122.000) 12.825 8.832

- 5.636 4.784

73.200 (11.074) (12.624)
73.200

0 11.074 12.624

306.241
63.826

0,354
0,354

108.475

47.442
9.443
7.324

20.515
9.735
2.380

96.841

11.634
6.100
5.534
6.930

(1.396)

(1.396)

1.396 -
6.100
3.812

8.516

8.516
3.812
(14.392)

14.392

306.241 306.241 306.241 306.241
63.826 63.826 63.826 63.826
0,360 0,367 0,374 0,379
0,360 0,367 0,374 0,379
110.319 112.461 114.412 116.078
48.538 49.777 50.945 51.997
9.675 9.892 10.086 10.272
7.443 5.918 6.588 5.127
25.450 15.251 26.039 15.617
9.960 10.214 10.454 10.670
2421 2.468 2.511 2.547
103.487 93.521 106.623 96.230
6.832 18.940 7.790 19.848
6.100 6.100 6.100 6.100
732 12.840 1.690 13.748
4.915 2.618 - -
(4.183) 10.222 1.690 13.748
(4.183) 10.222 1.690 13.748

interes=1-partipac empleados +imp a la rta

4.183 10.222 1.690 13.748
6.100 6.100 6.100 6.100
2.703 1.440 ; )
4.620 17.762 7.790 19.848
4.620 17.762 7.790 19.848
2.703 1.440 - -

(16.407) (18.703) - -
16.407 18.703 0 0

306.241
63.826

0,384
0,384

117.632

53.009
10.458
7.061
33.485
10.877
2.581
117.472

160

6.100

(5.940)

(5.940)

(5.940)

5.940
6.100

160

160

306.241
63.826

0,389
0,389

119.167

54.023
10.631
4.913
17.340
11.085
2.615
100.606

18.560

6.100

12.460

12.460

12.460

12.460
6.100

18.560

18.560

306.241
63.826

0,394
0,394

120.530

54.968
10.816
5.784
26.363
11.279
2.645
111.856

8.674

6.100

2.574

2.574

2.574

2.574
6.100

8.674

8.674

306.241
63.826

0,398
0,398

122.015

11.017
110.998

110.998

110.998

110.998

110.998

110.998

110.998



FCFE en 12 afios 13% (48.800) (3.885) (8.576) (9.687) (14.490) (2.382) 7.790 19.848 160 18.560 8.674 110.998

(+) Equity 87.821 48.800 3.885 8.576 9.687 14.490 2.382 - - - - - -
(-) Dividendos 278.465 - - - - - - 7.790 19.848 160 18.560 8.674 110.998
Cambio neto en caja - - - - - - = = = = - - -
Gastos del ente Gestor - - - - - - - - - - - -
Costo del Proyecto (1.375.469) (104.365) (106.348) (108.475) (110.319) (112.461) (114.412) (116.078) (117.632) (119.167) (120.530) (122.015)

Flujo de caja libre es la cantidad de dinero disponible por la organizacion para cubrir deuda o repartir dividendos, una vez se hayan deducido el pago a proveedores y las compras del activo fijo (construcciones, maquinaria, vehiculos,...).

EBITDA: Beneficios antes de intereses, impuestos, depreciaciones y amortizaciones, indicador mas utilizado para medir la rentabilidad operativa de una empresa

Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation, and Amortization Beneficio bruto de explotacion calculado antes de la deducibilidad de los gastos financieros.

Flujo de caja libre es la cantidad de dinero disponible por la organizacién para cubrir deuda o repartir dividendos, una vez se hayan deducido el pago a proveedores y las compras del activo fijo (construcciones, maquinaria, vehiculos,...).
Utilidad Neta: puede sufrir cambios por la forma en la cual se deprecian los activos es una medida contable que incorpora una cantidad de variables que no tienen efecto sobre la caja de una compania, la depreciacion no significa un dese



306.241
63.826

0,404
0,404

123.666

11.231
112.435

112.435

112.435

112.435

112.435

112.435

112.435

306.241
63.826

0,410
0,410

306.241
63.826

0,415
0,415

306.241
63.826

0,421
0,421

306.241
63.826

0,426
0,426

306.241
63.826

0,432
0,432

306.241
63.826

0,438
0,438

306.241
63.826

0,444
0,444

306.241
63.826

0,450
0,450



112.435

112.435

(123.666)

aquinaria, vehiculos,...).
cién no sig



Intracantonal Urbano

Datos vehiculo
USD/Galén

Costo urea - US/Litro

Operacién mes
Operacion afio

Galones mes
Galones afio

Costo mes - USD
Costo afio -USD

Tecnologia
Euro Il

1,037
0,67

5.319
63.826

Diésel
653
7.834
Diésel
677
8.124

Rendimiento

8,15
* Con Iva
* Con Iva

Urea
0,0%

Total
677
8.124

Ajuste consumo
Consumo afio
Consumo urea

Precio Diésel afio
Precio Urea afo
Costo afio USD

100,00% 100,00%
7.834 7.834
0 0
1,16 1,19
0,75 0,76
9.104 9.286

sup general 21 - tasa de inflacion

100,00%
7.834
0
1,21
0,78
9.443

100,50%
7.873
0
1,23
0,79
9.675

101,00%
7.912
0
1,25
0,81
9.892

101,51%
7.952
0
1,27
0,82
10.086

102,02%
7.992
0
1,29
0,83
10.272

102,53% 103,04%

8.032 8.072
0 0
1,30 1,32
0,84 0,85
10.458 10.631



Estructura de costos Transporte Convencional
SUPUESTOS FIJOS

Parametros Principales

Parametros operacionales

Dias equivalentes de operacidon al mes

Para Kilometraje dias Oper 27,42 27,42 27,42 27,42 27,42 27,42
Para Demanda dias Oper 26,42 26,42 26,42 26,42 26,42 26,42
% Demanda % 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

KILOMETRAIJE
Intracantonal Rural

Recorrido dia laborable km SDM 214 214 214 214 214 214

Recorrido mes km Calc 5.867 5.867 5.867 5.867 5.867 5.867

Recorrido Afo km Calc 70.406 70.406 70.406 70.406 70.406 70.406
Intracantonal Urbano

Recorrido dia laborable km SDM 194 194 194 194 194 194

Recorrido mes km Calc 5.319 5.319 5.319 5.319 5.319 5.319

Recorrido Afo km Calc 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826
Intracantonal Combinado

Recorrido dia laborable km SDM 342 342 342 342 342 342

Recorrido mes km Calc 9.377 9.377 9.377 9.377 9.377 9.377

Recorrido Afio km Calc 112.518 112.518 112.518 112.518 112.518 112.518
Otro

Recorrido dia laborable km SDM 200 200 200 200 200 200

Recorrido mes km Calc 5.483 5.483 5.483 5.483 5.483 5.483

Recorrido Afo km Calc 65.800 65.800 65.800 65.800 65.800 65.800

DEMANDA

Intracantonal Rural

Demanda dia laborable pas SDM 972 972 972 972 972 972

Demanda mes pas Calc 25.677 25.677 25.677 25.677 25.677 25.677

Demanda Afio pas Calc 308.124 308.124 308.124 308.124 308.124 308.124
Intracantonal Urbano 994

Demanda dia laborable pas SDM 966 966 966 966 966 966

Demanda mes pas Calc 25.520 25.520 25.520 25.520 25.520 25.520

Demanda Afio pas Calc 306.241 306.241 306.241 306.241 306.241 306.241
Intracantonal Combinado

Demanda dia laborable pas SDM 972 972 972 972 972 972

Demanda mes pas Calc 25.677 25.677 25.677 25.677 25.677 25.677

Demanda Afio pas Calc 308.124 308.124 308.124 308.124 308.124 308.124
Otro

Demanda dia laborable pas SDM 1.100 1.100 1.100 1.100 1.100 1.100

Demanda mes pas Calc 29.058 29.058 29.058 29.058 29.058 29.058

Demanda Afio pas Calc 348.700 348.700 348.700 348.700 348.700 348.700

Seleccion de tipologia de vehiculo por servicio

. . . , . : e Plazo a Valor
Denominacion Tipologia Tecnologia Combustible Precio USD Vida dtil flota .
remunerar tarifa salvamento
Intracantonal Rural Minibus Euro Il Diésel 90.000 12 afios 12 afios 40,60%
Intracantonal Urbano Bus Tipo Euro 11l Diésel 122.000 10 afios 10 afios 50,00%
Intracantonal Combinado Bus Tipo Euro 11l Diésel 122.000 12 afios 12 afios 40,60%
Otro Articulado Euro Il Diésel 206.079 12 afios 12 afios 40,60%
Tabla de precios US ( chasis + carroceria)
Combustible Diésel Hibrido Eléctrico Gas Fuente

Tipologia Minibus Bus Tipo Articulado Biarticulado Bus Tipo Bus Tipo Bus Tipo Fuente

27,42
26,42
0,00%

214
5.867
70.406

194
5.319
63.826

342
9.377
112.518

200
5.483
65.800

972
25.677
308.124

966
25.520
306.241

972
25.677
308.124

1.100
29.058
348.700

27,42
26,42
0,00%

214
5.867
70.406

194
5.319
63.826

342
9.377
112.518

200
5.483
65.800

972
25.677
308.124

966
25.520
306.241

972
25.677
308.124

1.100
29.058
348.700

27,42
26,42
0,00%

214
5.867
70.406

194
5.319
63.826

342
9.377
112.518

200
5.483
65.800

972
25.677
308.124

966
25.520
306.241

972
25.677
308.124

1.100
29.058
348.700

27,42
26,42
0,00%

214
5.867
70.406

194
5.319
63.826

342
9.377
112.518

200
5.483
65.800

972
25.677
308.124

966
25.520
306.241

972
25.677
308.124

1.100
29.058
348.700



Euro Il
Euro IV
Euro V
Euro VI

90.000
94.950
105.500
126.600

Tabla valor de salvamento segun vida util

Vida util
20 afios
19 afios
18 afios
17 afios
16 afios
15 afios
14 afios
13 afios
12 afios
11 afios
10 afios
9 afos
8 afos
7 ainos
6 afos
5 afos
4 afios
3 afos
2 aios
1 afios

Combustible
Tipologia

Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Rendimientos de combustible

Tipo
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Urea y Pérdida de Eficiencia
Urea para diésel
Pérdida eficiencia vejez

Precios
Diésel
Urea
Kwh
m3/gas

SITP-Q

Parametro
SITP-Q
Costo Por pasajero
Escenario

% salvamento
3,00%
7,70%
12,40%
17,10%

21,80%
26,50%
31,20%
35,90%
40,60%
45,30%
50,00%
55,00%
60,00%
65,00%
70,00%
75,00%
80,00%
85,00%
90,00%
95,00%

Combustible
Diésel
Diésel
Diésel
Diésel

Euro 1l
9,7
8,1
8,8
5,4

Unidad
%
%

Unidad
USD/Galdén
USD/Litro
USD/kw
usD/m3

Unidad

USD/Pas

122.000
128.790
143.100
171.720

Fuente
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup
Sup

Tecnologia
Euro llI
Euro IlI
Euro IlI
Euro llI

Euro IV
11,1
9,3
10,0
6,7

Valor
5,00%
0,50%

Valor
1,037
0,67
0,06
1,00

Valor

0,022

206.079
228.976
254.418
305.302

20 afios
18 afios
16 afios
14 afios
12 afios
10 afios
8 afios
6 afios
4 afios
2 afios

0 afios

Rendimiento
9,74
8,15
8,77
5,43

Km/ Galén

EuroV
11,1
9,3
10,0
6,7

Fuente
Bench
Bench

Fuente
Mdo
Mdo
Mdo
Mdo

Fuente

Calc

288.941 n/a n/a

321.045 n/a n/a
356.717 n/a n/a
428.060 260.182 200.000

12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

e \ /{2 (ti] e % salvamento

Euro VI Hibrido Fuente
Oper
9,3 12,1 Oper
10,0 13,0 Oper
6,7 8,7 Bench

* Solo aplica para euro V'y Euro VI
* Aplica del tercer afio en adelante

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%
0,00%

n/a

n/a

n/a
155.000

Eléctrico

1,0
1,0
0,7

Otros

Bench
Bench
Bench
Bench

3,0
2,4
1,9

Fuente
Bench
Bench
Bench
Bench



Incluye afio 2 SITP-Q - Si Sup * En caso de no mantiene gasto actual

Gastos Administrativos

Pardmetro Unidad Valor Fuente
Luz USD/mes 100 Oper
Agua USD/mes 50 Oper
Teléfonos USD/mes 400 Oper
Internet USD/mes 50 Oper
Limpieza oficina USD/mes 500 Oper
Seguridad alarmas USD/mes 50 Oper
Utiles oficina USD/mes 300 Oper
Mantenimiento oficinas USD/mes 100 Oper
Comunicacion radios USD/mes 100 Oper
Movilizacién auxilios USD/mes 500 Oper
Arriendo y Mtto de patios USD/mes 4.000 Oper
Otros USD/mes 447 Oper
Subtotal USD/mes 6.597 Calc
Medio de pago USD/mes 2.295 Oper
transporte valores USD/mes 500 Oper
Total USD/mes 9.392 Calc
Gasto medio por bus USD/mes 188 Calc
Flota promedio empresa Veh/Empresa 50 Sup * Tamafio medio empresa

Flota administrada por el ente gestor

Intracantonal rural Veh 46 SDM
Intracantonal Urbano Veh 2.007 SDM
Intracantonal Combinado Veh 268 SDM
Seguros
Parametro Unidad Valor Fuente
Prima de seguros % 3,00% Mdo 3,00% 0,50%
Superintendencia de Bancos % 3,50% Mdo
Seguro Campesino % 0,50% Mdo
Impuestos
BASE IMPONIBLE (AVALUO) TARIFA FUENTE
Fraccion Basica Sobre la Fraccion
Desde - US Hasta - US (USD) Excedente (%)
0 4.000 0 0,50% Mdo
4.001 8.000 20 1,00% Mdo
8.001 12.000 60 2,00% Mdo
12.001 16.000 140 3,00% Mdo
16.001 20.000 260 4,00% Mdo
20.001 24.000 420 5,00% Mdo
24.001 620 6,00% Mdo
Exoneracion 80,00%
BASE IMPONIBLE (AVALUO) TARIFA FUENTE
Desde - US Hasta - US Tarifa (USD)
1.001 4.000 5 Mdo
4.001 8.000 10 Mdo
8.001 12.000 15 Mdo
12.001 16.000 20 Mdo
16.001 20.000 25 Mdo
20.001 30.000 30 Mdo
30.001 40.000 50 Mdo

40.001 70 Mdo



Otros Impuestos
Intracantonal Rural
Valor Revision Anual (una Semestral)
Valor SPPAT
Valor permiso de operacion
Intracantonal Urbano
Valor Revision Anual (una Semestral)
Valor SPPAT
Valor permiso de operacion
Intracantonal Combinado
Valor Revision Anual (una Semestral)
Valor SPPAT
Valor permiso de operacion
Otro
Valor Revision Anual (una Semestral)
Valor SPPAT
Valor permiso de operacion
Impuestos Nacionales
Participacion Empleados
Impuesto a la Renta
IVA

Pago de impuestos en escenario sin SITP-
Q

Financiacion

Estructura de Capital
Capital
Deuda
Tasa interés Efectiva Anual (E.A.)
Plazo deuda
Periodo gracia

Parametros Rentabilidad
Inflacién anual
Costo de capital
WACC
Depreciacion tributaria
Valor salvamento
TIR objetivo (real)

Analisis de riesgo

Unidad Valor Fuente
USD/vehiculo 70 Mdo
USD/vehiculo 78 Mdo
USD/vehiculo 25 Mdo
USD/vehiculo 70 Mdo
USD/vehiculo 78 Mdo
USD/vehiculo 25 Mdo
USD/vehiculo 70 Mdo
USD/vehiculo 78 Mdo
USD/vehiculo 25 Mdo
USD/vehiculo 70 Mdo
USD/vehiculo 78 Mdo
USD/vehiculo 25 Mdo
% 15,00% Mdo
% 30,00% Mdo
% 12,00% Mdo estaba 14%
- No Sup
Unidad Valor Fuente
% 40,00% Oper
% 60,00% Oper 1,6
% 14,00% Mdo 2
Afos 5 Mdo 2,6
Afios 0 Mdo 2,06 promedio
Unidad Valor Fuente
% 3,00% Bench * Inflacion promedio anual
% 26,05% Bench * Retorno capital invertido
% 13% Calc
Afos 5 Mdo
% 10,00% Mdo * Para efecto tributario
% 13% Calc

Calculo del WACC

Ke Kd Tax Fuente CAA D
Capital 26,05% 14,00% 30,00% Bench WACC(epp) = K il + K4 1-=T)
< HHD d .
Peso 40,00% 60,00% Bench ‘CAA+ D CAA+ D
Wacc 16% Calc
Total Equity Risk C try Risk Total Equity Risk C try Risk
) , . Rating-based Default ° ? quity Ris c.)un Ty RIS CDS Default Spread ° ? quity Ris ?un ry RIS
Country Africa Moody's rating Premium (based on Premium (based on Premium (Based on Premium (based on
Spread R A (net of US)
rating) rating) CDS) CDS)
Ecuador Central and South America B3 7% 16% 10% NA NA NA
ki retorno capital riesgo pais

suma riesgo pais
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Estructura de costos Transporte Convencional
SUPUESTOS GENERALES

Variables Macroeconémicas

Variable Afo 0 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afo 5 Afio 6 Ao 7 Afio 8 Afio 9 Aiio 10 Ao 11 Afio 12 Afio 13 Afo 14
Inflacién® 1,6% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%
Incremento acumulado Inflacién 1,6% 3,5% 5,6% 7,4% 9,5% 11,4% 13,0% 14,5% 16,0% 17,3% 18,8% 20,4% 22,1% 23,8% 25,4%
Crec. costos de mantenimiento y servicios 1,6% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%
Crec. Acumulado de mantenimiento y servicios 1,6% 3,5% 5,6% 7,4% 9,5% 11,4% 13,0% 14,5% 16,0% 17,3% 18,8% 20,4% 22,1% 23,8% 25,4%
Incremento real salario minimo 1,6% 0,5% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
Incremento acumulado salario minimo 2,1% 4,7% 7,4% 9,9% 12,7% 15,3% 17,7% 20,0% 22,3% 24,4% 26,7% 29,2% 31,9% 34,5%
Salario Minimo 394,0 402,3 412,4 423,2 433,0 444,0 454,4 463,8 472,8 481,9 490,3 499,3 509,1 519,5 529,9
1. Inflacién proyectada Fondo Monetario Internacional
Precios de energia
Variable Afo 0 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Afio 6 Ao 7 Afio 8 Afio 9 Aiio 10 Ao 11 Afio 12 Afio 13 Afo 14
Aumento % Precios WTI 10%
Aumento en precios diésel 10% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%
Costo diésel 1,037 1,162 1,185 1,205 1,229 1,250 1,268 1,285 1,302 1,317 1,333 1,351 1,371 1,390 1,408
Aumento en precios de energia 6% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%
Costo KWH 0,060 0,065 0,066 0,067 0,068 0,070 0,071 0,072 0,072 0,073 0,074 0,075 0,076 0,077 0,078
Inflacién

19% ~0% 1,9%

(]
1 6% | | 1,7% | 1,7%

Variables macroeconémicas

Inflacion

Modelo (variables macroeconémicas afio 2016) Afo 0 Ao 1 Aiio 2 Aiio 3 Aiio 4 Afo 5 Aiio 6 Afo 7 Aiio 8 Aiio 9 Aiio 10 Afo 11 Aiio 12 Ao 13 Ano 14
Metro 6,7% 0,4% 0,3% 0,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%
Convencional 2,4% 1,6% 2,6% 0,4% 0,3% 0,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4%
Secretaria de Movilidad ano02019 Ao 1 Ao 2 Afo 3 Ao 4 Afo 5 Ao 6 Ao 7 Afio 8 Afio 9 Afio 10 Afio 11 Afio 12 Afio 13 Afio 14
Actualizacién afio 2019 1,6% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%

Revisidn para tendencia IPC INEC

Salario Basico Unificado

Modelo C ional iabl Smi

aﬁ‘; 2er 6)°""e"°'°"a (variables macroecondmicas g g Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Afio 6 Afio 7 Afio 8 Afio 9 Afio 10 Afio 11 Afio 12 Afio 13 Afio 14

Incremento real salario minimo 2,4% 0,1% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8%

Incremento acumulado salario minimo 2,5% 4,9% 8,5% 9,9% 11,0% 12,7% 15,8% 18,7% 21,4% 24,0% 26,7% 29,1% 31,8% 34,6%
366,0 375,0 384,0 397,2 402,1 406,4 412,4 423,8 434,6 444,4 454,0 463,6 472,6 482,3 492,7

Secretaria de Movilidad

Actualizacién afio 2019 afio02019 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Afio 6 Ao 7 Afio 8 Afio 9 Aiio 10 Ao 11 Afio 12 Afio 13 Afo 14

Inflacion 1,6% 1,9% 2,0% 1,7% 1,9% 1,7% 1,5% 1,3% 1,3% 1,1% 1,2% 1,4% 1,4% 1,4% 1,3%

Incremento real salario minimo 0,5% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%

Incremento acumulado salario minimo 1,7% 4,0% 6,5% 8,8% 11,3% 13,7% 15,8% 17,8% 19,8% 21,7% 23,7% 25,9% 28,2% 30,5%
394,0 400,5 411 421 430 440 449 458 466 474 481 489 498 507 516

Incremento promedio $

9 7 11 10 9 10 9 8 8 8 7 8 9 9 9




Incremento afios 2016-2019
BCE
Incremento anual %

Aiio 2016

Aiio 2017

Aiio 2018

Ao 2019

366

375

386

394

2%

3%

2%

Aio 2020

Aiio 2021

Afio 2022

Afio 2023

Afio 2024

Afio 2025

Afio 2026



Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
27,1% 28,8% 30,5% 32,3% 34,0% 35,8% 37,6% 39,5% 41,3%
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
27,1% 28,8% 30,5% 32,3% 34,0% 35,8% 37,6% 39,5% 41,3%
0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
37,1% 39,7% 42,4% 45,2% 48,1% 50,9% 53,8% 56,8% 59,9%
540,1 550,5 561,2 572,1 583,3 594,6 606,2 617,9 629,9
Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
1,427 1,446 1,465 1,485 1,505 1,525 1,545 1,565 1,586
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
0,079 0,080 0,082 0,083 0,084 0,085 0,086 0,087 0,088
Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
1,4% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8% 0,8%
37,7% 40,7% 43,7% 46,7% 49,8% 53,0% 56,3% 59,7% 63,1%
503,8 514,8 525,8 537,0 548,4 560,1 572,1 584,4 597,0
Afio 15 Afio 16 Afio 17 Afio 18 Afio 19 Afio 20 Afio 21 Afio 22 Afio 23
1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3% 1,3%
0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
32,7% 35,0% 37,4% 39,8% 42,2% 44,7% 47,2% 49,7% 52,3%
525 534 543 553 562 572 582 592 602
9 9 9 10 10 10 10 10 10




Seleccion de escenario

Seleccién vinculacion personal directo

Conductor Propuesta * Esquema actual o propuesto
Porcentaje personal con prestaciones sociales 50% * Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccion de salarios propuestos siempre 100%)
Ayudante Propuesta * Esquema actual o propuesto
Porcentaje personal con prestaciones sociales 0% * Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccion de salarios propuestos siempre 100%)

Jornadas Nocturnas

% de trabajo programado en jornada nocturna 23,68%
Escenarios Aportes ACTUAL PROPUESTO SELECCION

e o Conductor Ayudante Conductor Ayudante Conductor Ayudante
Dia +Prestaciones Dia +Prestaciones +Prestaciones +Prestaciones

Remuneracion 779 779 650 650 605,62 394 605,62 394
Salario Base Cotizacion IESS 566 394 605,62 394 605,62 394
Fondo de Reserva 8,33% 47 33 50 33 50 33
Decimo tercero 8,33% 50 33 50 33
Decimo cuarto 8,33% 33 33 33 33
Vacaciones 4,17% 24 16 25 16 25 16
Jornada nocturna (ponderando programacion > 7 PM) 5,92% 23 36 23 36 23
IESS 11,15% 63 44 68 44 68 44
Auxilio Alimentacién 130 130 130 130 0 0
Costo unitario total 909 1.043 779 896 868 576 868 576
Factor salario total 0,00% 17,17% 0,00% 17,94% 43,33% 46,24% 43,33% 46,24%
Numero de empleados 1,14 1,14 1,14 1,14 2,60 2,60 2,60 2,60
Horas de trabajo 16 16 16 16 8 8 8 8
Remuneracion recibida por el empleado 909 980 779 852 800 532 800 532
Aportacién Patronal 11,15%
Crecimiento salarios real 1,00% * Porcentaje de ajuste de salarios por arriba de inflacion
Salario basico 2016 394

Conductores y ayudantes en escenario seleccionado

Parametro Unidad Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano 7 Ano 8
CONDUCTORES
No. Conductor Actual
Intracantonal Rural conductores/bus 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14
Intracantonal Urbano conductores/bus 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14
Intracantonal Combinado conductores/bus 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14
Otro conductores/bus 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14 1,14
No. Conductor Propuesta
Intracantonal Rural conductores/bus 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60
Intracantonal Urbano conductores/bus 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60
Intracantonal Combinado conductores/bus 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60
Otro conductores/bus 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60 2,60
Salario Actual diario
Intracantonal Rural USD/conductor 779 799 820 839 860 880 899 916
Intracantonal Urbano USD/conductor 779 799 820 839 860 880 899 916

Intracantonal Combinado USD/conductor 779 799 820 839 860 880 899 916



Otro
Salario Base cotizacion IESS esquema actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro
Salario Base y de cotizacion IESS propuesto
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro
No. salarios basicos
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

AYUDANTES

No. Ayudantes Actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. Ayudantes Propuesta
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Actual diario
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base cotizacién IESS esquema actual
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

Salario Base y de cotizacidon IESS propuesto
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

No. salarios basicos
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

CONDUCTORES Y AYUDANTES

Auxilio Alimentacién
Intracantonal Rural
Intracantonal Urbano
Intracantonal Combinado
Otro

USD/conductor

USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor

USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor
USD/conductor

X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond

ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus

ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus
ayudantes/bus

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante
USD/ayudante

X sal. basicos /cond
X sal. basicos /cond
X sal. bésicos /cond
X sal. basicos /cond

USD mes / Persona
USD mes / Persona
USD mes / Persona
USD mes / Persona

779

566
566
566
566

605,62
605,62
605,62
605,62

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

650
650
650
650

394
394
394
394

394
394
394
394

1,6
1,6
1,6

O O O o

799

580
580
580
580

621
621
621
621

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

666
666
666
666

404
404
404
404

404
404
404
404

1,6
1,6
1,6

O O O o

820

595
595
595
595

637
637
637
637

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

683
683
683
683

414
414
414
414

414
414
414
414

1,6
1,6
1,6

O O O o

839

609
609
609
609

652
652
652
652

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

699
699
699
699

424
424
424
424

424
424
424
424

1,6
1,6
1,6

O O O o

860

625
625
625
625

668
668
668
668

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

717
717
717
717

435
435
435
435

435
435
435
435

1,6
1,6
1,6

O O O o

880

639
639
639
639

684
684
684
684

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

734
734
734
734

445
445
445
445

445
445
445
445

1,6
1,6
1,6

O O O o

899

653
653
653
653

698
698
698
698

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

749
749
749
749

454
454
454
454

454
454
454
454

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

916

665
665
665
665

712
712
712
712

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

763
763
763
763

463
463
463
463

463
463
463
463

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o



Salario Basico USD mes / Persona 402 412 423 433 444 454 464 473



Afo 9 Ao 10 Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ao 15 Ano 16 Ano 17 Ano 18 Ano 19 Ao 20




934

678
678
678
678

725
725
725
725

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

778
778
778
778

472
472
472
472

472
472
472
472

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

950

690
690
690
690

738
738
738
738

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

792
792
792
792

480
480
480
480

480
480
480
480

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

967

703
703
703
703

752
752
752
752

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

806
806
806
806

489
489
489
489

489
489
489
489

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

986

716
716
716
716

766
766
766
766

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

822
822
822
822

499
499
499
499

499
499
499
499

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

1.007

731
731
731
731

782
782
782
782

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

839
839
839
839

509
509
509
509

509
509
509
509

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

1.027

745
745
745
745

798
798
798
798

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

855
855
855
855

519
519
519
519

519
519
519
519

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

1.046

760
760
760
760

813
813
813
813

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

872
872
872
872

529
529
529
529

529
529
529
529

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

1.066

774
774
774
774

829
829
829
829

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

889
889
889
889

539
539
539
539

539
539
539
539

1,6
1,6
1,6
1,6

O O O o

1.087

790
790
790
790

845
845
845
845

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

906
906
906
906

550
550
550
550

550
550
550
550

1,6
1,6
1,6
1,6

o O O o

1.108

805
805
805
805

861
861
861
861

1,9
1,9
1,9
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1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

942
942
942
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571
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1,6
1,6
1,6

O O O o

1.152

837
837
837
837

895
895
895
895

1,9
1,9
1,9
1,9

1,14
1,14
1,14
1,14

2,60
2,60
2,60
2,60

960
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Cantidad promedio

Operador Privado X Salarios Basicos

personas (USD/mes)
a) Personal directivo
Presidente 1 1.000 2,5
Gerente general 1 2.000 51
b) Personal administrativo
Administrativo & Financiero 1 1.350 3,4 1500
Contador General 1 800 2,0
Asistente de Contabilidad 1 394 1,0 375
Responsable de RRHH 1 800 2,0 1.000
Secretaria 1 400 1,0
Recaudacién General 3 450 1,1
Mensajeria 1 375 1,0
c) Personal de operacion
Jefe de Operaciones 1 1.350 3,4 1.400
Despachador de Ruta 8 394 1,0 400
Fiscalizador de Ruta 5 450 1,1
Monitoreo & Control de gestidn operativa 3 394 1,0 375
d) Personal de mantenimiento
Responsable de Flota & Mantenimiento 1 900 2,3 1000
Mecanico 3 500 1,3
Eléctrico 2 500 1,3
Vulcanizador 1 500 1,3
Carrocero 1 500 1,3
Ayudante de Mecanico 3 394 1,0 375
e) Personal externo
Auditoria externa 1 292 0,7
Capacitacion Talento Humano 1 500 1,3
Asesor Legal 1 500 1,3
Servicio de Guardiania 1 2.500 6,3
Comisario 1 394 1,0 375
Directorio (Se hace provisidn para dietas) 1 394 1,0 375
Limpieza de flota 1 680 1,7
Sistemas & Soporte 1 200 0,5
Cantidad promedio ) L.
Ente Gestor X Salarios Basicos
personas (USD/mes)
a)Areal
Cargo 1 0 0 0,0
Cargo 2 0 0 0,0
b) Area 2
Cargo 1 0 0 0,0
Cargo 2 0 0 0,0
Cargo 3 0 0 0,0
Cargo 4 0 0 0,0
Cargo 5 0 0 0,0
Cargo 6 0 0 0,0
Cargo 7 0 0 0,0
c)Area3
Cargo 1 0 0 0,0
Cargo 2 0 0 0,0
Cargo 3 0 0 0,0
Cargo 4 0 0 0,0
d) Area 4
Cargo 1 0 0 0,0
Cargo 2 0 0 0,0
Cargo 3 0 0 0,0
Cargo 4 0 0 0,0
Cargo 5 0 0 0,0
Cargo 6 0 0 0,0
e)Areas
Cargo 1 0 0 0,0
Cargo 2 0 0 0,0
Cargo 3 0 0 0,0
Cargo 4 0 0 0,0
Cargo 5 0 0 0,0
Cargo 6 0 0 0,0
Cargo 7 0 0 0,0
Cargo 8 0 0 0,0
FACTOR PRESTACIONAL
Factor Prestacional |
Parametro Valor
Aporte Patronal Sector Privado 11,15%
Seguro de invalidez, vejez y muerte 3,10%
Ley organica de discapacidades 0,00%
Seguro de salud 5,71%
Seguro de riesgos del trabajo 0,55%
Seguro de cesantia 1,00%
Seguro social campesino 0,35%
Gastos de administraciéon 0,44%
Aporte Patronal Sector Publico 9,15%
Seguro de invalidez, vejez y muerte 1,10%
Ley organica de discapacidades 0,00%
Seguro de salud 5,71%
Seguro de riesgos del trabajo 0,55%
Seguro de cesantia 1,00%
Seguro social campesino 0,35%
Gastos de administraciéon 0,44%
Décimo tercero 8,33%
Décimo cuarto (% del salario minimo) 8,33%
Fondo de Reserva 8,33%
Vacaciones 4,17%
https://www.iess.gob.ec/documents/13718/54965/Tasasdeaportacion.pdf
Factor de correccion Valor
Factor 60,00%
7 dias vs 5 dias 40,00%
Ausencia enfermedad 10,00%

Vacaciones 10,00%



INFORME DE CALCULO DE TARIFA PARA LA PRIMERA FASE DE OPERACION
DE LA PRIMERA LINEA DEL METRO DE QUITO

Noviembre 20 de 2019

1. Antecedentes

Mediante Ordenanza Metropolitana No. 0237, discutida y aprobada por el Concejo Metropolitano, el 12
de abril de 2012, sancionada por el Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, el 27 de los mismos mes
y afo, se cred la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ), cuyo objeto principal es
desarrollar, implementar y administrar el Subsistema de Transporte Publico Metro de Quito.

La construccion de la Primera Linea del Metro de Quito inicié en el aifio 2015 y se prevé que concluya en
octubre del afio 2020.

El proyecto Metro de Quito serd el eje estructurador del sistema integrado de transporte del Distrito
Metropolitano de Quito y por tal razén el valor de su tarifa no puede ser calculado de manera aislada,
sino como parte de un sistema global que permita al usuario combinar sus formas de acceder a cualquier
otro subsistema de transporte de conformidad con las lineas de deseo de sus viajes.

La naturaleza y caracteristicas propias del servicio de transporte Metro involucra la interaccion de varios
subsistemas y componentes especiales que lo diferencian totalmente de los otros modos de transporte
terrestres, estas circunstancias haces que en la determinacion de sus costos y valoracidon tarifaria se
involucren procesos y metodologias especificas. De igual manera hay que precisar que el nivel de calidad
del servicio tiene particularidades y atributos de mejoramiento de ese nivel relacionadas directamente
con el tiempo de viaje, y los estatus de: comodidad, confiabilidad y seguridad.

Las determinaciones de los valores de tarifa por los servicios de transporte publico urbano son calculadas
considerando la relacién directa entre los costos asociados a la operacién del servicio y el nimero de
usuarios vinculados a cada prestacion. El valor resultante (tarifa) no siempre es compatible con la
capacidad social del pago por parte de los usuarios, es por eso que en la generalidad de las ciudades que
disponen de sistemas metro, el estado en sus distintos niveles de gobierno asume directamente una parte
de esos costos, llegando en algunos casos a proporciones significativas superiores al 50% del costo total.

2. Estructura de los servicios de transporte Metro Fase |
La primera fase de operacion de la linea 1 del Metro de Quito plantea una estructuracion que involucra

tres tipologias de transporte (Metro, Metrobls Q y alimentadores), como se ilustra en el diagrama y
cuadros siguientes:



Estructura de servicios del plan integrado de operaciones Fase |
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Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov-19

ALAMEDA
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LABRADOR

Plan operacional: Estructura de servicios de los Subsistema Metrobus — Q Alimentadores Fase I:

COTOCOLLAO 445KM/ 10 UNI.,_

ESTACION Rutas Tipo de Servicio Flota Longitud (Km) Intervalos (min)
Laureles Alimentador 6 4,44 10a15
Kennedy Alimentador 5 4,53 10a15
Comité del Pueblo Alimentador 10 6,42 10a15
Labrador Rumifiahui Alimentador 6 5,41 10a15
Cotocollao Alimentador 9 6,9 10a15
Carcelén Alimentador 10 7,1 10a15
Llano Grande Alimentador 12 15,34 10a15
Zabala Alimentador 12 17,31 10a15
Carolina Cumbaya* Conexion expreso 11 16,12 10 a15
Universidad Central Mitad del Mundo* Conexion expreso 20 34,76 10 a15
Chillos* Conexion expreso 10 15,05 10 a15
San Francisco Libertad Alimentador 4 6,15 10
Tola - San Roque Alimentador 6 5,67 10
Magdalena Forestal Alimentador 7 6,28 10a15
El Paraiso Alimentador 4 3,95 10a15
Chillogallo Alimentador 10 8,84 10a15
Solanda Alimentador 7 5,59 10a 20
Ferroviaria Alimentador 5 4,39 10a15
Recreo Oriente Quitefio Alimentador 8 7,34 10a15
Lucha de los Pobres Alimentador 8 8,67 10a15
Argelia Alimentador 7 7,67 10a15
Santospamba Alimentador 12 6,68 10a 20
Manuelita Saenz Alimentador 7 8,39 10a 20
Paquisha Alimentador 8 8,84 10a 20
Quitumbe Ejército Alimentador 5 4,6 10a 20
Cornejo Alimentador 6 5,85 10a 20
Condores Alimentador 6 4,25 10a 20
Guamani Alimentador 6 6,46 8a 10
La Merced Alimentador 5 3,6 10
*:Rutas sin integracion tarifaria TOTAL 185

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19




Plan operacional: Estructura de servicios de los Subsistema Metrobus — Q Servicios troncales Fase I:

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

Plan operacional Subsistema Metrobus — Q Fase |

HORARIO DE OPERACION

Laborable
Sabado

No laborable H

REPARTO DE TIPO DE HORAS

i

6:00 8:00

HV g
Laborable 8:00 16:00

HPT 16:00 19:00

HV 19:00 22:00

Sabado HPM 6:00 8:00
HVR 8:00 19:00
HV 19:00 21:00

No
laborable HV 8:00 21:00

&

Moran

* Valverde
Quitumbe ~——

Tipo de Longitud
Corredor Circuito s - Flota -
Servicio (Km)
Labrador - Carcelén Troncal 20 7
Labrador — Ejido Troncal 18 6.8
Central Trolebus Quitumbe — Recreo Troncal 12 7.3
Recreo — Colén Troncal 18 7.1
Rio Coca — Labrador Integracion 3 2,25
X Quitumbe - Recreo Troncal 22 8
Oriental
Recreo Rio Coca Troncal 20 14
TOTAL 113
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Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

8:00 5,0 4,5 4,0 35 3,5 35

8:00 16:00 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0

16:00 19:00 8,0 7,0 6,0 6,0 6,0 55
19:00 22:00 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0

6:00 8:00 8,0 7,0 6,0 6,0 6,0 5/5

8:00 19:00 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0
19:00 21:00 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
8:00 21:00 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0

3. Evaluacion financiera del plan operacional Fase I:

Para la implementacién del plan de mejoramiento del servicio de transporte publico urbano de Quito es
necesario identificar con la mayor claridad posible los costos, coberturas de demanda y los niveles de
calidad de los servicios para determinar el valor de contraprestacién que debe ser cubierto por el usuario
del sistema de transporte o en su defecto la parte proporcional que se establezca.

3.1 Demandas estimadas

Para la estimacion de los perfiles de demanda de cada uno de los subsistemas involucrados (Metro,
Metrobus Q y alimentadores) se ha recopilado y procesado la informacidn contenida en los siguientes

estudios de demanda:

e  Estructuraciéon técnica, legal y financiera del contrato de operacién y mantenimiento de la
primera linea del Metro de Quito Junio, 2019, Deloitte (Anexo No.1).



e Informacién de demanda de rutas alimentadoras y troncales del Sistema Metrobus Q, Afio 2018.
Fuente: EPMTPQ 2019 (informacién recibida por mail) (Anexo No.2).

e  Estructuracidon del Modelo Tarifario del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de
Pasajeros de Quito, Septiembre 2017, GSD+ (Anexo No.3).

Cobertura global de demanda Fase |

El plan operacional de la fase | identifica como el escenario probable de cobertura una cobertura global
de 318.448 pasajeros/dia que se distribuyen de la siguiente forma:

DEMANDA DIA
SUBSISTEMA ORDINARIO
Pasajeros en alimentadores 94.878
Pasajeros en las troncales BRT 129.283
Pasajeros Metro 94.288
Demanda diaria total 318.448

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

Los supuestos de demanda utilizados en el modelo de célculo fueron los siguientes:

e Tasa anual de crecimiento de la demanda; se establecié la tasa del 1,5% promedio anual
estableciendo una correlacidn entre crecimiento de poblacién urbana, y tasa promedio de
crecimiento de la demanda en el Sistema Metrobus Q y tasa de motorizacion de Quito.

e La demanda diaria estimada para cada subsistema se anualiza multiplicando por 317 dias
equivalentes.

e Lacomposicion general (consolidada) de la demanda y para el recaudo por tipo de usuario, es de
80% tarifa normal y 20% correspondiente a tarifa reducida. Estas referencias tienen como
soporte la informacién la estadistica de la recaudacidon de la EPMMTP en la operacién de los
corredores BRT (Trolebus y Ecovia).

e Se asumiod las proporciones de transferencia de usuarios en el sistema Metroblis — Q como
referencia para cuantificar la proporcion de transferencias entre los subsistemas Metro y
Metrobus — Q y viceversa. Estableciéndose que de la demanda diaria total identificada el 25% de
los usuarios que realizan viajes integrados se trasladarian desde el sistema Metro al Metrobus —
Q y asi mismo el mismo 25% se transferirian diariamente del sistema Metrobus — Q hacia el

Metro.
VALOR TOTAL
DEMANDA ANUAL
Demanda de pasajeros 100.948.132

Demanda de pasajeros en transferencias 25.237.033

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19



3.2 Oferta de flota requerida para el plan operacional Fase |

Con el andlisis técnico de la interaccién entre demanda, nivel de servicio, longitud, itinerarios del plan
operacional se obtuvo el siguiente requerimiento de flota:

FLOTA REQUERIDA (OFERTA) FASE |

SUBSISTEMA CANTIDAD
Alimentador — buses tipo 185
Articulado y biarticulado 113
Tren (6 vagones) 18
TOTAL CAPACIDAD DE LA FLOTA A UTILIZARSE 60.850

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

3.3 Costos referenciales

Para identificar los costos referenciales de la prestacion de servicios Metro en el afio 1 (2021) de la Fase
I, se utilizé informacién generada en los estudios de consultoria contratados por la Empresa Metro de
Quito, especificamente el andlisis de costos efectuados por GSD+ del afio 2017 (Ver Anexo No.3).

Los supuestos financieros aplicados al modelo de calculo fueron los siguientes:

e Tasa de evolucién promedio de los costos de la canasta de operacidon de transporte (buses,
metro), para el presente caso se adoptd una tasa de 2% anual que corresponde a una correlacién
entre inflacién promedio anual de los ultimos cinco afios, incremento de la RBU y tasa de
crecimiento de la canasta basica.

e Los costos operacionales para cada uno de los subsistemas fueron calculados para la unidad
operacional de kildémetro recorrido y luego ponderado a un costo anual. En el caso especifico de
los servicios del Metrobus — Q se convalidd los resultados con la informacién real de los pagos
efectivamente realizados y kildmetros operados por la EPMTPQ durante el Ultimo afio tanto en
buses alimentadores como vehiculos en las troncales.

e En la estructura de los ingresos del sistema adicional al ingreso tarifario se ha considerado un
valor adicional denominado ingresos no tarifarios que corresponderian a aquellos relacionados
con la explotacién comercial de los elementos y espacios relacionados con la prestacion de los
servicios de transporte (entre otros: publicidad, arriendos, regalias).

COSTOS OPERACIONALES POR SUBSISTEMA ANO 2021

COSTO KM - COSTOS
COMPONENTE RECORRIDO KM ANO ANUALES (S)
Alimentador 142 12.545.359 17.760.000
Articulado 326 6.241.987 20.340.000
Tren 22,50 1.998.252 44.952.038
TOTAL 83.052.038

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19



3.4 Tarifas

El cdlculo de la valoracion de tarifa (contraprestacion econdmica del usuario por el servicio de transporte
recibido) se fundamentd en las siguientes consideraciones (Ver Anexo No.3):

e Se adoptala metodologia y modelo herramienta de célculo incorporada en el proyecto de ordenanza
de implementacién del SIT, donde se establece con claridad que se han de considerar los costos fijos,
variables, financieros y de capital de la operacidn, la disposicidn social al pago (supuesto por verificar)
y las condiciones de evolucién del perfil de la demanda.

e Considerard la valoracion de tarifa unitaria para cada subsistema de forma independiente.

e Considerard el pago de un valor menor a la tarifa unitaria para realizar las transferencias de
integracién entre subsistemas.

e  Cumplira las condiciones de interfaces de integracidn y de la banda horaria de vigencia del pago de
la tarifa.

e La valoracion de las tarifas unitarias es correspondiente con la valoracién del nivel de cobertura,
tiempo de viaje y calidad del servicio. Asi el subsistema Metro que tiene estdandares mas altos que los
otros, la tarifa unitaria es mayor.

RESULTADO DE TARIFA POR SUBSISTEMA

TARIFA TARIFA

SUBSISTEMA NORMAL REDUCIDA
METROBUS Q $ 0,45 | $ 0,22
METRO $ 0,65 | $ 0,32

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

4. Resultados

La determinacién de los valores unitarios de tarifas correspondientes a cada subsistema y la valoracién
del costo de las transferencias en las interfaces de los viajes de los usuarios plantea un reto importante
en el sentido de la necesidad real de recuperar de alguna forma los costos involucrados en la prestacion
integral del servicio lo que hace practicamente imposible encasillar o determinar de forma independiente
la contraprestacién para cada una de las fases del viaje, entendiéndose que en muchos de los casos cada
fase es atendida por distinto operador y distinta tipologia de transporte (Metro, BRT, alimentadores e
incluso convencionales independientes).

En tal consideracién se ha propuesto en el proyecto de ordenanza como modelo de gestion de la
recaudacion que dichos costos serian cubiertos por los usuarios en correspondencia a cada una de las
fases de los viajes efectuados y en los casos en los que se producen interfaces en los viajes se ha valorado
esta transferencia identificando la diferencia con el valor de la tarifa integrada total.

A partir de los resultados del cdlculo de las tarifas unitarias correspondientes a cada subsistema se
construyd el modelo que permite visualizar el efecto financiero de la integracién, a continuacién, se
presentan cuatro condiciones (Escenarios) cuya variabilidad se relaciona con diferentes niveles de tarifa
unitaria y diferentes tarifas de integracion. El escenario dos recoge las formulaciones directas de los
resultados de los célculos de tarifa determinados a través de las herramientas de analisis explicadas
anteriormente. El escenario tres Unicamente incorpora un cambio en la tarifa del Sistema Integrado
Metrobus — Q ($0,55; $0,10 adicionales a la tarifa unitaria resultante del célculo inicial de $0,45).

El escenario uno considera la condicion actual del sistema tarifario e incorpora la tarifa referencial de
$0,45 para el subsistema Metro que fuera planteada de manera preliminar por la anterior administracién
municipal y el escenario cuatro plantea una variacion en las tarifas unitarias de los tres subsistemas.



Para todos los escenarios en el calculo de |a tarifa de transferencia se ha procedido a establecer la media
aritmética de las diferencias entre las tarifas del Metro y Metrobus — Q.

ANALISIS DE ESCENARIOS DE TARIFAS

ESCENARIO1 | ESCENARIO2 | ESCENARIO3 | ESCENARIO 4
SUBSISTEMA TARIFAS TARIFAS TARIFAS TARIFAS
CONVENCIONAL $ 0,25 | ¢ 035 | $ 035 | $ 0,40
METROBUS Q
INTEGRADO AL $ 0,25 | $ 045 | $ 0,55 | $ 0,70
METRO
METRO $ 0,45 | ¢ 0,65 | $ 0,65 | $ 0,85
INTEGRACION
METRO - METROBUS | * 0,05 | 3 0,10 | 3 015 |5 0,25
Q
INTEGRACION
METRO
TARIFA INTEGRADA | ¢ 0,50 | $ 0,75 | $ 080 | $ 1,05
TOTAL
TARIFA PONDERADA | $ 031 | ¢ 051 | $ 0,57 | $ 0,80
TARIFA DE
EQUILIBRIO $ 0,80 | ¢ 080 | $ 0,80 | $ 0,80
REQUERIMIENTO
ADICIONALDE | $ 53.400.000 | $ 29.700.000 | $ 21.400.000 | $ -
FINANCIAMIENTO

Elaboracion: Operaciones de la EPMMQ, nov.-19

Los resultados de las simulaciones efectuadas utilizando los valores de las tarifas unitarias y de integracién
de la red de servicios de transporte publico involucrados en la Fase | de operacién del Sistema Metro
evidencian que la produccién generada (recaudo global) no seria suficiente para cubrir todos los costos
involucrados en la prestacion del servicio, por lo que se ha procedido a identificar el valor de la tarifa que
permitiria salvaguardar el equilibrio financiero y por otra parte también se ha identificado el valor
referencial de requerimiento adicional de financiamiento.

Informe preparado y consolidado por el Equipo
Técnico de Operaciones del Metro.
Noviembre 20 de 2019



DEMANDA PASAJEROS 2018 ALIMENTADORES

Trolebus Ecovia Sur Oriental

Enero 2,198,900 1,395,601 1,215,500 4,810,001
Febrero 1,944,900 1,229,874 1,044,600 4,219,374
Marzo 2,283,700 1,437,723 1,258,100 4,979,523
Abril 2,178,200 1,374,929 1,205,700 4,758,829
Mayo 2,309,800 1,439,109 1,278,200 5,027,109
Junio 2,207,800 1,441,261 1,255,000 4,904,061
Julio 2,064,700 1,361,272 1,098,200 4,524,172
Agosto 1,973,100 1,317,805 1,029,600 4,320,505
Septiembre 2,128,500 1,408,091 1,223,700 4,760,291
Octubre 2,269,900 1,500,045 1,307,600 5,077,545
Noviembre 2,100,500 1,405,810 1,225,200 4,731,510
Diciembre 2,006,000 1,286,253 1,170,700 4,462,953
Promedio pasajeros 2018 56,575,873

Dias Equivalentes 317
Demanda diaria 178,473

Numero de buses 348
Pasajeros por bus 513




DEMANDA PASAJEROS 2018 TRONCAL

‘ Trolebus Ecovia Sur Oriental TOTAL
Enero 5,153,526 2,849,538 2,153,139 10,156,203
Febrero 4,577,927 2,434,704 1,906,827 8,919,458
Marzo 5,237,456 2,813,042 2,202,276 10,252,774
Abril 4,966,686 2,807,082 2,113,716 9,887,484
Mayo 5,231,351 2,932,514 2,234,377 10,398,242
Junio 5,112,117 2,891,780 2,212,325 10,216,222
Julio 5,065,681 2,819,025 2,132,198 10,016,904
Agosto 4,951,778 2,709,455 2,084,324 9,745,558
Septiembre 4,789,816 2,676,561 2,174,305 9,640,682
Octubre 5,088,402 2,927,697 2,268,456 10,284,555
Noviembre 4,908,512 2,766,034 2,185,596 9,860,142
Diciembre 4,861,877 2,590,771 2,127,418 9,580,066
Promedio pasajeros 2018 118,958,290
Dias Equivalentes 317
Demanda diaria 375,263
Numero de buses (80% de operacion) 262

Pasajeros por bus

1,430
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1. Estimaciones de demanda

Al no disponer de asignaciones de demanda directas de la consultoria del modelo,
desarrollada en 2018, el estructurador ha trabajado hasta la fecha con una estimacion
basada en informacion secundaria, sobre series de demanda realizada en el estudio de
referencia pero que no se adaptaban al marco tarifario aprobado por la MDMQ.

Esta situacion ha cambiado al obtener autorizacion de la EPMMQ para trabajar con el
modelo de demanda y realizar asignaciones propias, ya ajustadas a las tarifas que la
Secretaria de Movilidad ha considerado como base de calculo. Estos resultados han sido
aplicados en el célculo de produccidn, incluido en el presente documento, y en la
estimacion de ingresos.

La serie de demanda utilizada es, a su vez, una combinacion de asignaciones realizadas
con el modelo sobre escenarios de red con y sin reordenacion del SITP. No se han
modificado los escenarios de red por el escaso tiempo disponible y porque la Secretaria
de Movilidad esta generando un nuevo escenario de reordenacion, intermedio entre el
denominado Escenario Barcelona y el Escenario del Estudio de Viabilidad.

La tabla siguiente indica las hipotesis y escenarios basicos asignados con el modelo:

Tabla 1 Escenarios basicos de asignacion

Base tarifaria:
a. Billete metro, metroBus y convencionales, en 2020: 0,45

b. Billete metro con transbordo desde/hacia Metrobus 2020: 0,70 (0,45 + 0,25). Si hay dos
transbordos a MetroBus, se suma otro 0,25.

c. Transbordos desde los buses convencionales: no estan despenalizados. Cada etapa
paga su billete.

Tarifa incrementada anualmente al IPC en términos corrientes. Es decir, la tarifa que te
doy es USD 2020 y se mantendria constante en todo el periodo, en USD ctes 2020.

Escenarios a asignar (siempre con las tarifas anteriores):

1.  Solo Metro, con puesta en servicio 2020
a. Asignar 2020y 2025
b. Con Induccién
c. No hay integracién tarifaria

2. Metro con integracion tarifaria con MetroBus
a. Asignar 2020y 2025
b. Con induccién
c. Integracion solo con Metro y MetroBus.
d. No hay reordenacion de lineas

3. Metro con reordenacion Barcelona desde 2020
a. Asignar 2020 y 2025
b. Sin induccion
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Base tarifaria:

c. Integracion tarifaria: todos los modos pagan 0,45 para una etapa y 0,25
para cada etapa adicional

A partir de estas hipotesis, se han obtenido las distintas asignaciones de los escenarios
base y del escenario que se ha utilizado para el calculo de la produccion. Se incluyen en
la tabla adjunta, en la que también se indica la serie estimada de manera preliminar, a
partir de informacién secundaria.

Tabla 2 Series de demanda (pax/dia laboral) seglin escenarios

2020 2021 2022 2023 2024 2025

SERIE PRELIMINAR 190204 252.936 | 316.005 | 381.269 | 426.656 | 473.352 | 498.615

NUEVA SERIE (08/03/19) 224.188 | 267.730 | 312.267 | 339.282 | 366.584 | 369.542

ta. 19,4% 16,6% 8,7% 8,0% 0,8%

Escenario usado (a efecto de % en
carga por tramo y pax estac

Escenl Escen2 Escen2 Escen3 Escen3 Escen3

Observaciones mixto Mixto Mixto
Sol E1 E1-E2 Solo E2 E2-E3 E2-E3 Solo E3
Esc 1 Serie solo Metro 0,73% | 224.188 | 225.819 | 227.462 | 229.116 | 230.783 | 232.462

Effszse”econ LS LU ULLELCIY () 5506 | 307.030 | 309.642 | 312.267 | 314.915 | 317.585 | 320278

SRS Rl o[ o] Nee R ofo IR 0,81% | 354.984 | 357.849 | 360.737 | 363.649 | 366.584 | 369.542

Las asignaciones se han realizado para los afios 2020 y 2025, interpolando los afios
intermedios.

La “NUEVA SERIE (08/03/19) se ha generado a partir de los escenarios basicos, de la
manera siguiente:

e 2020: Esc 1. Inicio de la operacion con Metro y sin integracion tarifaria. Tarifa
UsD 0,45

e 2021: Esc 2y Esc. 2: Se inicia el afio con el Esc 1 pero se incluye el Esc 2, que
implica la integracion tarifaria con MetroBus Q (transbordo semi despenalizado
USD 0,45 primera etapa y USD 0,25 etapas sucesivas)

e 2022: Esc 2 durante todo el afio

e 2023: Se inicia el afio con el Esc. 2 pero se va integrando con la reordenacion de
servicios y tarifaria de las rutas convencionales. Se ha utilizado la red BCN

e 2024: Prosigue la integracion, manteniéndose la demanda entre el Esc 2 y el 3.
e 2025: Esc 3 durante todo el afio
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Como puede observarse, los resultados de este escenario son mas conservadores que los
estimados en el célculo preliminar. Ello es debido a tres factores:

1. Latarifa es superior a la utilizada en la consultoria del modelo de demanda.

2. No existe despenalizacion completa del transbordo (integracion total) sino una
primera fase en la que se integra el sistema Metrobus Q y el Metro, con una
despenalizacion parcial (tarifa de primera etapa y tarifa de etapas sucesivas)

3. Por ultimo, cuando se da la integracion plena con el sistema de rutas
convencionales, la despenalizacion tarifaria sigue siendo parcial, similar a la de
Metro con Metrobus Q.

Se indica en el apartado 2.5.2 las tablas de cargas por tramos para cada uno de los
escenarios base.
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2. Analisis de la produccion

2.1. Escenario de operacion

En base a los estudios previos realizados para la primera linea del Metro de Quito, se
resumen a continuacion las caracteristicas generales del sistema, consideradas para el
presente estudio:

Longitud de linea: 21.8 Km
NuUmero de estaciones: 15

Disponibilidad de Material Rodante mé&xima prevista al inicio de la explotacion
(primeros 3 afios): 18 trenes

Conduccion automatica con conductor GoA2

Todo el trazado discurre en tunel

A continuacion, se incluye un grafico de linea, extraido de la documentacion
proveniente del estudio de evaluacion de alternativas:

Graéfico 1: Primera Linea del Metro de Quito

N

A

E. El Labrador

E. lipijapa

E. Iflaquito '
Quito

EvLaCarolina

E. La Pradera
E. Universidad Central

E. EL Ejido

2 EllaAlameds

E. San Francisco

E. LasMagdalena
E. El Recreo
E. Cardenal de la Torre

E. Solanda

E. Moran Valverde

¢< Quitumbe
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2.2. Demanda en la linea

Es importante destacar que el periodo de operacion transitorio esta previsto desde el
inicio de operacion comercial, a mediados de 2020 hasta el fin de 2022. Dado que los
datos de demanda actualizados han sido recibidos para el periodo 2020-2025, se
realizara este analisis para los primeros 5 afios de explotacion resaltando principalmente
el periodo transitorio, que terminara en 2022.

2.2.1. Tipos de dia considerados

El sistema debera estar operativo durante los 365 dias del afio, de los cuales se
consideran los tipos de dia y horarios siguientes:

Tabla 3: Tipos de dia considerados

Dias de servicio 365
Dias al afio laborables 250
Sébados afio 52
Dias al afio no laborables (domingos y festivos) 63
Horario laborables y sdbados 6.00 a 23.00
Horario domingos y festivos 6.00 a 20.00
Horas de servicio diarias laborable y sabados 17
Horas de servicio diarias no laborables 14

Estos horarios han sido fijados por los estudios previos realizados por EPMMQ.
2.2.2. Distribucion de intervalos por horario y tipo de dia
2.2.2.1 Cdlculo por demanda

De cara al célculo de intervalos, se ha recibido una actualizacion del modelo de demanda
para los primeros 5 afios de operacion. En este modelo Unicamente se definen las
previsiones de demanda para los dias laborables, identificando Unicamente 3 franjas
horarias posibles:

e HPM: Hora Punta de Mafiana, de una duracion prevista de 2 horas y con inicio a
las 6:00 y finalizacion a las 8:00.

e HPT: Hora Punta de la Tarde, de una duracion de 3 horas con inicio a las 16:00 y
finalizacion a las 19:00

e HV: englobando todo el resto del periodo operacional.

Es importante destacar que la consideracion de inicio de hora punta al mismo tiempo
que el inicio de operacion es dificil de cumplir, siendo méas recomendable considerar el
inicio de hora punta al menos una hora después del inicio de operacion. En cualquier
caso, se tomaran estos datos para nuestros calculos en términos de nimero de horas de
duracién de cada fase.

11
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A continuacion, se muestran las tablas de demanda total y carga maxima por tramo
horario (viajeros totales que circulan por el tramo mas cargado durante una hora en un
sentido) que han servido como base para los calculos realizados:

Tabla 4: Demanda total y carga maxima por tramo horario

2020 | 2021 2022 | 2023 2024 2025

Demanda diaria (pasajeros/dia) 224,188 | 267,730 | 312,267 | 339,282 | 366,584 | 369,542
Carga maxima HPM 14,286 | 16,159 | 18,032 | 19,937 | 20,212 | 20,487
(pasajeros/hora-sentido)
Carga méxima HPT 9,394 | 10,549 | 11,704 | 12,256 | 12,454 | 12,653
(pasajeros/hora-sentido)
Carga méaxima HV 2,840 3,216 3,592 3,954 4,083 4,212
(pasajeros/hora-sentido)

Segun estos datos de viajeros maximos por tramo-hora-sentido, obtenemos los siguientes
intervalos minimos de operacidn para garantizar un servicio adecuado, teniendo en
cuenta la capacidad los trenes en carga maxima (AW4), correspondiente a 1259 viajeros
por tren:

Tabla 5: Intervalos minimos de operacion

\ 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Intervalo HPM (min) 5.2 4.6 4.1 3.7 3.7 3.6
Intervalo HPT (min) 8.0 7.1 6.4 6.1 6.0 5.9
Intervalo HV (min) \ 26.6 23.4 21.0 19.1 18.5 17.9

Se puede observar que, durarte el periodo de operacion transitorio, no esta previsto que
precisemos intervalos inferiores a 4 minutos, limite por debajo del cual no se podria
operar con las unidades disponibles segun los calculos que se incluyen més adelante en
el presente estudio.

Es importante destacar, también, que la Hora Punta de la Tarde se ve menos demandada
que la hora punta de la mafiana, por lo que se podrian reducir las frecuencias en este
horario con respecto al de mafiana.

Por ultimo, es de resefiar que la Hora Valle esta muy poco demandada, por lo que se
propondran intervalos que busquen generar atractivo al usuario a pesar de que los trenes
previsiblemente vayan poco cargados los primeros afios en estas franjas horarias.

2.2.2.2 Definicion de intervalos por horay tipo de dia
En base a estos datos de demanda analizados y buscando la mejor relacion entre la

demanda y la disponibilidad y atractivo del servicio para los usuarios, se proponen los
siguientes intervalos de operacion para los diferentes dias y franjas horarias:

12
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Tabla 6: Intervalos por hora y tipo de dia

Hora

. 2020 2021 2022
Inicio

Intervalo en hora punta mafana (min) ~ 6:00 : 50| 45| 40| 35| 35| 35

Intevalo hora valle reforzada (min) 8:00 8.0| 80| 80| 80| 80| 8.0

Intervalo en hora punta tarde (min) 16:00 80| 70| 60| 6.0/ 60| 55

L
-
0
<
04
O
0
<
-

Intervalo en hora valle (min) (o OiHool 10.0 | 10.0| 10.0| 10.0| 10.0| 10.0

Intervalo en hora punta mafiana (min) ~ 6:00  8:00 8.0/ 70| 6.0| 6.0/ 6.0/ 55

Intevalo hora valle reforzada (min) EHOORNECHO0l 8.0 80| 80| 80| 80| 8.0

SABADOS

Intervalo en hora valle (min) (CHOREHON 10.0 | 10.0| 10.0{ 10.0| 10.0| 10.0

oo
23

Intervalo en hora valle (min) CHO[ORRR0H0[0l 10.0| 10.0| 10.0| 10.0( 10.0| 10.0

Cabe destacar que se ha limitado el intervalo maximo en Hora Valle a 10 minutos y se
ha considerado una franja de hora valle reforzada para dar un servicio mas atractivo en
horas mas centrales los laborables y sdbados a 8 minutos.

2.3. Calculo de tiempos de recorrido

Para determinar el tiempo de recorrido, es preciso definir una velocidad comercial media
basada en las caracteristicas y limitaciones fisicas de la linea, asi como en las consignas
de operacion en términos de confort y seguridad definidos por el socio estratégico
encargado de la operacion. Por este motivo se ha desarrollado una simulacién de la
marcha mediante la cual se va a poder determinar la velocidad que permite el trazado
particular previsto para esta linea.

2.3.1. Hipotesis de partida

Se incluye a continuacion una descripcién de los datos e hip6tesis que han sido tenidos
en cuenta para realizar la simulacion.

2.3.1.1 Datos de la linea:

e Plantas de trazado:
o Rectas
o Clotoides

13
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o Curvas
e Perfiles longitudinales:

o Rectas (longitud, pendiente)

o Curvas parabdlicas (longitud, parametro Kv)
e Peraltes
e Zonas de maniobra

e Paradas
2.3.1.2 Datos del vehiculo:

e Longitud (m): 109.104m

e Velocidad méaxima de servicio (km/ h): 120 Km/h

e Aceleracion méxima (m/s2): 1.25m/ s2

e deceleracion méaxima (m/s2): 1.30 m/s2

e Masa estatica en carga méaxima (AW4): 294308 Kg

e Capacidad en carga maxima (AW4): 1259 viajeros

e Curvas de traccion / frenado: Las propias del Material rodante CAF Metro Quito

e Resistencias dinamicas: Las propias del Material rodante CAF Metro Quito
2.3.1.3 Hipdtesis de circulacién (base para la simulacion):

e Aceleracion transversal méaxima de confort: 0.68 m / s2

e Aceleracion de servicio (m/s2): 1.0 m/s2

e Deceleracion de servicio (m /s2): 1.0 m/s2

e Velocidad maxima permitida en linea: 80 km / h

e Velocidad méaxima entrada en parada: 30 km/ h

e Velocidad maxima Paso por aguja en desviada: 15 km / h

e Velocidad maxima Paso por aguja en directa (punta): 30 km / h
e Velocidad maxima Paso por aguja en directa (talon): 80 km / h

e Tiempo de parada: 25s
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2.4. Resultados
2.4.1. Tiempos de recorrido obtenidos

En la siguiente tabla se incluyen los resultados totales de simulacién por sentido, sin
tener en cuenta para la misma los tiempos de parada en terminales, pero si lo tiempos de
parada en estaciones intermedias (25s por estacion):

Tabla 7: Tiempos de recorrido obtenidos

Longitud (m) 21807.0
1975.8

1979.1

Tiempo simulacién Quitumbe -> El Labrador (5)

Tiempo simulacién El Labrador -> Quitumbe (s)

2.4.2. Tiempos inter-parada

Para dar una idea més clara de los resultados de simulacion, se incluyen a continuacion
los tiempos obtenidos en cada tramo inter-parada de la linea.

2.4.2.1 Sentido Quitumbe -> el labrador

Tabla 8: Tiempos inter-parada sentido Quitumbe - EI Labrador

Parada Inicial Parada Final _Inter-distancia (m) Tiempo inter-parada (s)
Quitumbe Moran Valverde 1969.0 147.1
Moran Valverde Solanda 2088.0 1304
Solanda El Calzado 843.8 80.7
El Calzado El Recreo 2104.9 160.5
El Recreo La Magdalena 1833.2 125.9
La Magdalena San Francisco 2737.7 178.4
San Francisco La Alameda 1725.9 137.4
La Alameda El Ejido 1015.1 90.1
El Ejido Universidad Central 1383.8 110.2
Universidad Central La Pradera 1084.5 975
La Pradera La Carolina 906.6 77.6
La Carolina Ifiaquito 1551.9 109.1
Ifiaquito Jipijapa 1379.7 107.1
Jipijapa El Labrador 1183.0 98.5
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2.4.2.2 Sentido El Labrador -> Quitumbe

Tabla 9: Tiempos inter-parada sentido El Labrador - Quitumbe

Parada Inicial Parada Final Inter-distancia (m) Tiempo inter-parada (s)
El Labrador Jipijapa 1183.0 96.1
Jipijapa Ifiaquito 1379.7 107.0
Ifaquito La Carolina 1551.9 108.1
La Carolina La Pradera 906.6 78.9
La Pradera Universidad Central 1084.5 08.4
Universidad Central El Ejido 1383.8 107.8
El Ejido La Alameda 1015.1 92.0
La Alameda San Francisco 1725.9 138.1
San Francisco La Magdalena 2737.7 176.6
La Magdalena El Recreo 1833.2 125.5
El Recreo El Calzado 2104.9 160.7
El Calzado Solanda 843.8 80.7
Solanda Moran Valverde 2088.0 131.8
Moran Valverde Quitumbe 1969.0 152.2

2.4.2.3 Gréficos de simulacion

En el apartado 2.5.1, se adjuntan los graficos de simulacion de marcha obtenidos para la
simulacion realizada en ambos sentidos.

2.4.3. Andlisis de operacion en terminales

Todas las consideraciones que se realizan a continuacion tienen como objetivo valorar
cudl es la capacidad de la linea, teniendo en cuenta que s6lo se pude disponer de una
flota de 18 trenes y buscando un intervalo de operacién de 4 minutos, acorde a las
necesidades de demanda mas restrictivas del periodo de operacién transitoria (afio
2022).

2.4.3.1 Operacion en fondo de saco (media vuelta por detras) en ambos terminales:

En este caso se han considerado 25 segundos para la descarga de viajeros y otros 25
segundos para la carga.
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Tabla 10: Operacion en fondo de saco en ambas terminales

Longitud (m) 21807.0
Tiempo simulacién Quitumbe -> El Labrador (s) EEEHER:]
Tiempo simulacién El Labrador -> Quitumbe (s) ECIEN!
Tiempo terminales (parada+maniobra) 320
Total tiempo de rotacién simulado (s) 4274.9
Total tiempo de rotacion simulado (min) 71.2

En esta hipotesis, tendriamos Unicamente un margen del 1% sobre el tiempo total, para
poder operar con 18 trenes y un intervalo de 4 minutos.

2.4.3.2 Operacion en fondo de saco en el terminal “Quitumbe” y vuelta por delante en
el terminal “El Labrador”:

En este caso se han considerado se han considerado 25 segundos para la descarga de
viajeros y otros 25 segundos para la carga en el terminal en el caso del fondo de saco y
40 segundos de tiempo de parada en el caso de vuelta por delante:

Tabla 11: Operacion en fondo de saco en terminal "Quitumbe" y vuelta por delante en terminal "El Labrador"

Longitud (m) 21807.0

Tiempo simulacién Quitumbe -> El Labrador (s) ECIER:
Tiempo simulacién El Labrador -> Quitumbe (s) CIEN!
Tiempo terminales (parada+maniobra) 200
Total tiempo de rotacién simulado (s) 4154.9
Total tiempo de rotacion simulado (min) 69.2

En esta hipotesis, tendriamos Unicamente un margen del 4% sobre el tiempo total, para
poder operar con 18 trenes y un intervalo de 4 minutos.

2.4.3.3 Operacion con vuelta por delante en ambos terminales:

En este caso se han considerado se han considerado 45 segundos de tiempo de parada en
ambos terminales:

Tabla 12: Operacion con vuelta por delante en ambos terminales

Longitud (m) 21807.0
Tiempo simulacién Quitumbe -> El Labrador (s) FeEX:]
Tiempo simulacién El Labrador -> Quitumbe (s) FEEEN
Tiempo terminales (parada+maniobra) 90
Total tiempo de rotacion simulado () 4044.9
Total tiempo de rotacion simulado (min) 67.4
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En esta hipotesis, tendriamos Unicamente un margen del 7% sobre el tiempo total, para
poder operar con 18 trenes y un intervalo de 4 minutos.

2.4.4. Estimacion del tiempo de rotacion

Se considera que la operacion de la linea estd muy ajustada para una flota de 18 trenes y
4 minutos de intervalo. Es importante destacar que esta flota es imprescindible para
operar en un intervalo de 4 minutos en hora punta. Esto implica que no se podra
disponer de ninguna unidad de reserva ni dejar ningun tren en labores de mantenimiento
durante el horario operacional en el afio 2022.

En cualquier caso, los resultados de la simulacion demuestran que la linea por disefio
permite la operacion con 18 trenes y un intervalo de 4 minutos. Como ha descrito
anteriormente, este escenario de operacidn se plantea ya necesario al final de la fase de
operacion transitoria (afio 2022).

Teniendo en cuenta este punto, y partiendo del hecho de que una operacion con medias
vueltas por delante es mas compleja, la alternativa que servira de base para el estudio es
la opcién de media vuelta por detras en ambos terminales, cuyos célculos, con los
margenes maximos aplicados para poder operar con un intervalo de operacion de 4 min
se incluyen a continuacion:

Tabla 13: Estimacion tiempo de rotacion

Longitud (m) 21807.0
Tiempo simulacién Quitumbe -> El Labrador (s) ERIER:
Tiempo simulacién El Labrador -> Quitumbe (s) ECIEN!
Porcentaje de margen de operacion 1.0%
Tiempo estimado Quitumbe -> El Labrador (s) 1995.5
Tiempo estimado El Labrador -> Quitumbe (s) 1998.9
Velocidad comercial media prevista (Km/h) 39.3
Tiempo terminales (parada+maniobra) 320
Total tiempo de rotacién simulado (s) 4274.9
Total tiempo de rotacion estimado (s) 4314.4
Total tiempo de rotacion simulado (min) 71.2
Total tiempo de rotacién estimado (min) 71.9
Intervalo de operacion minimo (min) 4

2.5. Pre-dimensionamiento de la flota y estimacién de la produccion

En base al analisis realizado en apartados anteriores, se adjuntan a continuacion los
resultados obtenidos para la estimacion de flota y produccién de la linea. El dato de flota
en operacion HPM se refiere a la flota operando en la hora punta de la mafiana, que es el
dato limitante para el calculo de la flota necesaria:
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Tabla 14: Estimacion de la flota y produccion de la linea

2020 2021 2022
Flota reserva y mantenimiento 3 2 0 3 3 3
Flota en operacién en HPM 15 16 18 21 21 21
Flota total | 18 18 18 24 24 24
Km comerciales anuales 1,929,269 | 1,998,252 | 2,087,806 | 2,134,535 | 2,134,535 | 2,168,396
Km vacio anuales (5%) | 96,463 99,913 | 104,390| 106,727 | 106,727 | 108,420
Km totales anuales [ 2,025,732 2,098,164 | 2,192,196 | 2,241,262 | 2,241,262 | 2,276,816
Horas comerciales anuales | 53,841 56,124 57,408 57,408 58,225
Horas vacio anuales (5%) \ 2,651 2,692 2,806 2,870 2,870 2,911
Horas totales anuales | 55,664 56,533 58,930 60,278 60,278 61,136

Es importante destacar que, en el afio 2022 (Gltimo afio de operacion transitoria), no se
dispondra de flota adicional para reserva y mantenimiento siendo necesarios los 18
trenes disponibles desde el inicio para dar servicio en operacion en Hora punta de
mafana. Si prolongamos este analisis a los afios siguientes, la necesidad de flota
adicional se incrementa en 6 unidades (teniendo en cuenta la flota de reserva 'y
mantenimiento).

2.5.1. Graficos de marcha

Se muestran, a continuacion, los gréaficos de marcha obtenidos como resultado de la
simulacion.
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Gréfico 2 Gréfico de simulacion sentido Quitumbe -> El Labrador
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Grafico 3 Grafico de simulacion sentido El Labrador -> Quitumbe
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2.5.2. Carga por tramos y periodos, segun escenarios

Es importante destacar, por claridad, que la carga por tramos no se refiere a una carga por vehiculo. Se entiende carga por
tramo-hora-sentido al nimero de viajeros totales que circulan por un determinado tramo a lo largo de una hora en un
determinado sentido. Este dato se obtiene teniendo en cuenta los viajeros subidos y bajados en todas las estaciones
precedentes (segun el sentido de marcha) al tramo correspondiente.

Tabla 15: Datos generales de escenarios por periodos y diarios

Modelo Diaria Ajuste Matriz Diaria Con induccion

Periodo 2020 2025 2020 2025 2020 2025
Metro AM 21.824 22.092 2
Metro PM 17.559 17.646 3 213.512 221.393 224.188 232.462
Metro VA 7.416 7.835 19

Periodo
Metro AM 30.356 30.796 2
Metro PM 23.741 24.127 3 292.418 305.026 307.039 320.278
Metro VA 10.157 10.787 19

Diaria Diaria

Periodo 2020 2020
Metro AM 33.804 34.441 2
Metro PM 26.628 26.736 3 338.080 351.945 354.984 369.542
Metro VA 12.008 12.735 19
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Tabla 16: Carga en tramos. Escenario 1

Sentido N_S Escl_AM_2020 Escl_PM_2020 Escl_VA_2020 Sentido S_N Escl_AM_2020 Escl_PM_2020 Escl_VA_2020
Tramo Carga Carga Carga Carga Carga Carga
Labrador-Jipijapa 1.608 1.711 557 Quitumbe-Moran Valverde 5.771 678 954
Jipijapa-Ifiaguito 2.541 3.254 911 Moran Valverde-Solanda 8.535 1.462 1.662
Ifiaguito-La Carolina 2.048 5.303 1.282 Solanda-El Calzado 10.353 1.647 1.938
La Carolina-La Pradera 3.271 6.779 1.608 El Calzado-El Recreo 11.645 1.863 2.157
La Pradera-Universidad 3.371 7.746 1.810 El Recreo-La Magdalena 13.330 2.166 2.537
Universidad-El Ejido 3.192 7.929 2.134 La Magdalena-San Francisco 14.286 2.711 2.735
El Ejido-La Alameda 3.241 8.590 2.355 San Francisco-La Alameda 12.876 3.687 2.840
La Alameda-5San Francisco 3.182 8.643 2.453 La Alameda-Fl Ejido 12.375 3.571 2.693
San Francisco-La Magdalena 1.971 9,394 2.315 El Ejido-Universidad 11.324 3.481 2.432
La Magdalena-El Recreo 1.805 8.501 2.106 Universidad-La Pradera 9.092 3.068 2.051
El Recreo-El Calzado 1.655 6.954 1.762 La Pradera-La Carolina 7.869 2.937 1.854
El Calzado-Solanda 1.517 5.886 1.553 La Carolina-lfiaguito 5.735 2.443 1.380
Solanda-Moran Valverde 1.433 5.207 1.355 Ifaquito-Jipijapa 3.672 2.049 963
Moréan Valverde-Quitumbe 582 3.182 858 Jipijapa-Labrador 2.105 1.189 571
Sentido N_S Escl_AM_2025 Escl_PM_2025 Escl_VA_2025 Sentido S_N Escl_AM_2025 Escl_PM_2025 Escl_VA_2025
Tramo Carga Carga Carga Carga Carga Carga
Labrador-Jipijapa 6.063 675 590 Quitumbe-Moran Valverde 6.063 675 1.040
Jipijapa-Ifiaguito 8.925 1.473 966 Moran Valverde-Solanda 8.925 1.473 1.805
Ifiagquito-La Carolina 10.727 1.653 1.342 Solanda-El Calzado 10.727 1.653 2.087
La Carolina-La Pradera 12.010 1.862 1.687 Fl Calzado-El Recreo 12.010 1.862 2.314
La Pradera-Universidad 13.725 2.164 1.901 El Recreo-la Magdalena 13.725 2.164 2.717
Universidad-El Ejido 14.667 2.709 2.248 La Magdalena-5an Francisco 14.667 2.709 2.923
El Ejido-La Alameda 13.196 3.677 2.480 San Francisco-La Alameda 13.196 3.677 3.024
La Alameda-San Francisco 12.669 3.565 2.580 La Alameda-El Ejido 12.669 3.565 2.868
San Francisco-La Magdalena 11.594 3.483 2.450 El Ejido-Universidad 11.594 3.483 2.591
La Magdalena-El Recreo 9.278 3.064 2.231 Universidad-La Pradera 9.278 3.064 2.186
El Recreo-El Calzado 8.029 2.938 1.869 La Pradera-La Carolina 8.029 2.938 1.979
El Calzado-Solanda 5.863 2.452 1.650 La Carolina-lfiaguito 5.863 2.452 1.478
Solanda-Moran Valverde 3.752 2.054 1.447 Ifaquito-Jipijapa 3.752 2.054 1.033
Morén Valverde-Quitumbe 2.156 1.193 914 Jipijapa-Labrador 2.156 1.193 613
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Tabla 17: Carga en tramos. Escenario 2

Sentido N_S
Tramo

Labrador-Jipijapa
Jipijapa-Ifiagquito
Ifaquito-La Carolina

La Carolina-La Pradera

La Pradera-Universidad
Universidad-Fl Ejido

El Ejido-La Alameda

La Alameda-San Francisco
San Francisco-La Magdalena
La Magdalena-El Recreo
El Recreo-El Calzado

El Calzado-5olanda
Solanda-Moran Valverde
Moran Valverde-Quitumbe

Sentido N_S
Tramo

Labrador-Jipijapa
lipijapa-lfiaquito
Ifiaquito-La Carolina

La Carolina-La Pradera

La Pradera-Universidad
Universidad-El Ejido

El Ejido-La Alameda

La Alameda-5an Francisco
San Francisco-La Magdalena
La Magdalena-El Recreo
El Recreo-El Calzado

El Calzado-Solanda
Solanda-Moran Valverde
Moran Valverde-Quitumbe

Esc2_AM_2020 Esc2_PM_2020 Esc2_VA_2020

Carga
2.609
4.299
4.527
4.619
4.712
4.130
4,122
4.106
2.762
2.579
2.362
2.092
1.971

956

Esc2_AM_2025 Esc2_PM_2025 Esc2_VA_2025

Carga
9.710
12.425
13.979
14.975
17.444
18.493
16.733
16.634
15.162
11.165
9.802
7.360
5.001
2.513

Carga
2.296
4,521
6.768
8.500
9.606
9.669

10.483
10.754
11.704
10.827
9.150
8.060
7.343
5.100

Carga
2.254
4.560
6.800
8.594
9.723
9.916

10.755
11.069
12.137
11.253
9.664
8.513
7.800
5.507

Carga

809
1.373
1.749
2.073
2.299
2.649
2.883
3.059
2.960
2.759
2.335
2.078
1.857
1.320

Carga

835
1.490
1.863
2.200
2.450
2.795
3.030
3.226
3.147
2.931
2.512
2.220
1.997
1.427

Sentido 5_N

Quitumbe-Moréan Valverde
Moran Valverde-5olanda
Solanda-El Calzado

El Calzado-El Recreo

El Recreo-La Magdalena
La Magdalena-5an Francisco
San Francisco-La Alameda
La Alameda-El Ejido

El Ejido-Universidad
Universidad-La Pradera

La Pradera-La Carolina

La Carolina-lfiaquito
Ifaquito-Jipijapa
Jipijapa-Labrador

Sentido S_N

Quitumbe-Moran Valverde
Moran Valverde-Solanda
Solanda-El Calzado

El Calzado-El Recreo

El Recreo-La Magdalena
La Magdalena-5an Francisco
San Francisco-La Alameda
La Alameda-El Ejido

El Ejido-Universidad
Universidad-La Pradera

La Pradera-La Carolina

La Carolina-lfiaquito
Ifaquito-Jipijapa
Jipijapa-Labrador

Esc2_AM_2020 Esc2_PM_2020 Esc2_VA_2020

Carga
9.048
11.883
13.743
14.539
16.974
18.032
16.369
16.286
14.829
10.905
9.560
7.141
4.900
2.429

Esc2_AM_2025 Esc2_PM_2025 Esc2_VA_2025

Carga
9.710
12.425
13.979
14.975
17.444
18.493
16.733
16.634
15.162
11.165
9.802
7.360
5.001
2.513
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Carga
1.143
2.027
2.220
2.383
2.876
3.468
4,739
4,809
4.878
3.924
3.797
3.405
3.082
1.629

Carga
1.131
2.023
2.186
2.372
2.872
3.467
4.736
4,801
4,895
3.995
3.877
3.516
3.195
1.678

Carga
1.729
2.357
2.611
2.797
3.269
3.461
3.592
3.559
3.262
2.552
2.327
1.826
1.396

673

Carga
1.914
2.558
2.827
2.996
3.505
3.709
3.827
3.780
3.409
2.708
2.476
1.958
1.491

718
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Tabla 18: Carga en tramos. Escenario 3

Sentido N_S
Tramo
Labrador-Jipijapa
Jipijapa-Ifiaquito
Ifiaquito-La Carolina
La Carolina-La Pradera
La Pradera-Universidad
Universidad-El Ejido
El Ejido-La Alameda
La Alameda-San Francisco
San Francisco-La Magdalena
La Magdalena-El Recreo
El Recreo-El Calzado
El Calzado-Solanda
Solanda-Moréan Valverde
Mearéan Valverde-Quitumbe

Sentido N_S
Tramo

Labrador-Jipijapa
Jipijapa-Ifiaquito
Ifiaquito-La Carolina

La Carolina-La Pradera

La Pradera-Universidad
Universidad-El Ejido

El Ejido-La Alameda

La Alameda-San Francisco
San Francisco-La Magdalena
La Magdalena-El Recreo

El Recreo-El Calzado

El Calzado-Solanda
Solanda-Moréan Valverde
Moaran Valverde-Quitumbe

Carga
3.366
4.220
5.672
6.744
6.926
5.134
4.950
4.265
2.532
2.535
2.256
2.026
1.702

720

Carga

8.019
11.342
12.956
17.786
19.220
20.487
17.934
17.114
16.321
13.535
11.315

8.661

6.375

4.412

Carga
2.917
4.584
7.476
9.633

10.939
10.645
11.042
10.948
12.256
11.077
9.870
8.709
6.858
4.502

Carga
2.999
4,671
7.629
9.885
11.203
10.951
11.332
11.271
12.653
11.509
10.332

9.182

7.356

4.876

Esc3_AM_2020 Esc3_PM_2020 Esc3_VA_2020

Carga
1.027
1.409
2.256
2.844
3.105
3.136
3.227
3.206
3.109
2.864
2.457
2.156
1.704
1.078

Esc3_AM_2025 Esc3_PM_2025 Esc3_VA_2025

Carga
1.100
1.506
2.408
3.048
3.321
3.336
3.431
3.405
3.299
3.048
2.616
2.300
1.832
1.161

Sentido S_N

Quitumbe-Moran Valverde
Moran Valverde-Solanda
Solanda-El Calzado

El Calzado-El Recreo

El Recreo-La Magdalena
La Magdalena-San Francisco
San Francisco-La Alameda
La Alameda-El Ejido

El Ejido-Universidad
Universidad-La Pradera

La Pradera-La Carolina

La Carolina-lfaquito
Ifiaquito-Jipijapa
Jipijapa-Labrador

Sentido S_N

Quitumbe-Moran Valverde
Moran Valverde-Sclanda
Solanda-El Calzado

El Calzado-El Recreo

El Recreo-La Magdalena
La Magdalena-San Francisco
San Francisco-La Alameda
La Alameda-El Ejido

El Ejido-Universidad
Universidad-La Pradera

La Pradera-La Carolina

La Carolina-Ifiaquito
Ifaquito-Jipijapa
lipijapa-Labrador

Esc3_AM_2020
Carga

7.620
10.783
12.412
17.202
18.654
19.937
17.493
16.729
15.926
13.211
11.050

8.467

6.213

4.280

Esc3_AM_2025
Carga

8.019
11.342
12.956
17.786
19.220
20.487
17.934
17.114
16.321
13.535
11.315
8.661
6.375
4.412
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Esc3_PM_2020
Carga

965
1.747
1.971
2.602
3.058
3.473
5.116
5.314
5.487
6.048
5.821
4,923
4.425
3.485

Esc3_PM_2025
Carga

8.019
11.342
12.956
17.786
19.220
20.487
17.934
17.114
16.321
13.535
11.315

8.661

6.375

4.412

Version 04-190614

Esc3_VA_2020
Carga

1.625
2.348
2.621
3.418
3.674
3.919
3.954
3.871
3.709
3.545
3.203
2.514
1.975
1.448

Esc3_VA_2025
Carga

1.777
2.567
2.846
3.684
3.947
4.195
4.212
4.123
3.956
3.775
3.414
2.681
2.106
1.543
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3. Estimacion de costos

3.1. Contenido

En el presente capitulo se presenta la revision y actualizacion de costes de explotacion
para el periodo de operacion transitorio describiendo las hipdtesis consideradas con el
objetivo de justificar los valores propuestos y las posibles variaciones de los mismos.

Para el desarrollo de esta estimacidn se han tenido en cuenta los siguientes inputs:

e Nuevo escenario de operacion propuesto.

o Costes referenciales de operaciones similares en Europa (TMB, Metro de Sevilla
y Metro de Madrid, entre otros).

e “International metro benchmarking”, COMET and Nova Group of Metros.

e Estimaciones previas de costos realizadas sobre la primera linea del Metro de
Quito, y en particular:

o Estructuracion del modelo de negocio para la operacion y mantenimiento
privado de la Linea 1 del metro de Quito (PLMQ). Entregable 3.
Definicion del modelo. Junio de 2018.

o Estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de
transporte publico de pasajeros de Quito. Producto 1: Estructuracién de
costos operacionales, financieros y de inversidn asociados a la operacién
de los cuatro subsistemas del Distrito Metropolitano de Quito. Enero
2017.

o Evaluacion de alternativas y disefio del modelo de explotacion de la
primera linea del Metro de Quito. Entregable 2: Analisis de los costos de
operacion y mantenimiento y elaboracion de modelos econémicos y
financieros. Junio de 2017.

e Condiciones laborales y salariales Ecuador, 2019.

En este punto es importante destacar que el coste de explotacion y la distribucion del
mismo entre las diferentes actividades a realizar de una linea de metro depende en gran
medida de las caracteristicas de la red (Tamafio de la red, contrato completo de O&M de
la linea, duracidn, fase del proyecto, nivel de disponibilidad y calidad exigido, etc.) o del
tipo de gestion (gestion publica o privada). También depende de la estrategia de gestion
que adopte el Explotador (utilizacion de medios propios, subcontratacion de grandes
paquetes con la consecuente transmision de riesgos, etc.). Es por esto que, cuando se
analizan diferentes lineas de metro a nivel internacional, se encuentran desviaciones
importantes entre unos casos Y otros.
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Este efecto se puede observar en el estudio desarrollado por COMET and Nova Group of
Metros, “International metro benchmarking”!” (del que se extrae el siguiente gréfico),
donde se incluyen los costes de operacion para varias operaciones tipo metro a lo largo
del mundo discriminadas por continentes.

Graéfico 4: Benchmarking costes totales operacion

Total operating cost 2013/14

Total operating cost per car km (2013/14)

® Irrecoverable input VAT

14 ® Administration and other overheads
® Maintenance
m Service Operations
12
- Average
10 |

Am As Am Am Eu As Am As Eu Eu As As As AsAs Am As Eu”As Eu Eu Am Eu Eu Eu Am Am As

o

N

~

)ata from 2012/13

En el caso de la futura explotacion de la primera linea del Metro de Quito, es importante
destacar que se trata de un contrato de duracion de 3 afios sobre una nueva linea en
un pais donde no existe una linea de caracteristicas similares.

Estas caracteristicas llevan a que el nuevo Explotador tendra que contar con una
importante cantidad de especialistas de explotaciones de metro extranjeras que puedan
aportar la experiencia necesaria para garantizar la correcta operacion del servicio con la
calidad y disponibilidad esperada, sobre todo, durante el primer afio de la operacion
hasta transferir el know-how al personal local. La corta duracion del contrato implica
gue estos profesionales tengan que estar gran parte o toda la duracién del contrato. Por
otro lado, al tratarse de una nueva linea, también cabe sefialar que la infraestructura y sus
instalaciones estaran nuevas y durante los primeros meses estaran en garantia. En este
caso, por tanto, no se tendran que considerar costos de mantenimiento de gran

reparacién o renovacion.
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Otro punto a sefialar es que el coste y la distribucion del mismo entre las distintas
actividades se hace tomando una serie de hipotesis que podran ser modificadas por el
futuro explotador (recursos humanos, subcontrataciones, medios previstos, etc.) siempre
que cumplan con los requerimientos solicitados.

La desagregacion de costos para presente estudio esta basada en 5 grandes grupos, que
se listan a continuacion:

Costos laborales (Sin incluir personal de mantenimiento)

o Personal de Gerencia
o Personal de Operacion
o Personal de Seguridad

Consumos

Otros costos operativos.

Mantenimiento

o Mantenimiento de trenes
o Mantenimiento de infraestructura, via y sistemas

o Mantenimiento escaleras mecanicas y ascensores
Limpieza

O

e Seguros y prevision por vandalismo

3.2. Datos de produccion considerados

En base al analisis de produccién realizado en el Capitulo 0, se incluyen a continuacion
los resultados obtenidos para la estimacion de flota y produccion de la linea. El dato de
flota en operacion HPM se refiere a la flota operando en la hora punta de la mafiana, que
es el dato limitante para el célculo de la flota necesaria:

Tabla 19: Estimacion de flota y produccion de la linea

2020 2021 2022

Flota reserva y mantenimiento 2 0 3 3 3
Flota en operacién en HPM 16 18 21 21 21
Flota total \ 18 18 24 24 24

Km comerciales anuales 1,929,269 | 1,998,252 | 2,087,806 | 2,134,535 | 2,134,535 | 2,168,396
Km vacio anuales (5%) | 96,463 99,913 | 104,390| 106,727 | 106,727 | 108,420
Km totales anuales [ 2,025,732 2,098,164 | 2,192,196 | 2,241,262 | 2,241,262 | 2,276,816
Horas comerciales anuales R 53,841 56,124 57,408 57,408 58,225
Horas vacio anuales (5%) \ 2,651 2,692 2,806 2,870 2,870 2,911
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2020

2021 2022

Horas totales anuales 60,278 60,278 61,136

Es importante destacar que, en el afio 2022 (ultimo afio de operacion transitoria), no se
dispondré de flota adicional para reserva y mantenimiento siendo necesarios los 18
trenes disponibles desde el inicio para dar servicio en operacién en hora punta de
mafiana. Si prolongamos este analisis a los afios siguientes, la necesidad de flota
adicional se incrementa en 6 unidades (teniendo en cuenta la flota de reserva 'y
mantenimiento).

Del mismo modo, destacamos que en la presente estimacion de costes no esta incluido el
coste de adquisicion de nueva flota, previsto para fechas posteriores a 2022 segun las
estimaciones de demanda.

3.3. Clasificacion de costos
3.3.1. Costos personal

Los costos de personal se calculan tomando como base a la estimacion de plantilla incluida
en el Plan de RRHH, anexo en la documentacion técnica. En este documento se incluye
también la descripcion detallada de cada uno los perfiles previstos. El personal se ha
estimado teniendo en cuenta explotaciones de metro similares (Metro de Barcelona -
TMB, Metro de Madrid, etc.)

Es de sefialar que, aunque en este capitulo se describen los costos asociados a todos los
perfiles propuestos, en el presupuesto global, los costes referentes al personal de
mantenimiento se han agrupado con la partida de mantenimiento correspondiente.

A continuacion, se incluye, desglosado por actividad, el personal estimado.

3.3.1.1 Personal de Gerencia

Tabla 20: Personal de Gerencia

. . Personal
Equipo directivo ;
necesario

Gerente General 1
Direccién de Mantenimiento 1
Direccion de RRHH 1
Direccion Centro de Control 1
Direccion Soporte 1

3.3.1.2 Personal de operacion

A excepcion de los conductores (que seran calculados en base a las horas de produccion
de los vehiculos), el personal previsto para operacion se mantendra fijo en el periodo a
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estudio. A continuacion, se muestra la prevision de conductores para el transcurso de la
operacion transitoria y del resto de perfiles previstos para la operacion de la linea.

Estimacion de agentes conductores:

Tabla 21: Personal de Operacion: Agentes Conductores

Agentes conductores Personal estimado

Afio de explotacion 2020 2021 2022

Agentes Conductores 79 79 | 80
Estimacidn del resto de perfiles de personal de operacion:
Tabla 22: Resto de perfiles de personal de operacion
Personal de operacién Pe_rsonal
estimado
Equipo Operativo de linea
Agentes Atencion al Cliente 165
Mandos operacién 20
Responsables de equipo
Responsable linea 1
Operadores CC 15
Supervisores CC 8
Responsable CC 1
Atencién al Cliente
Atencion remota 7
Oficina atencién 5
Atencidn digital 5
Responsable AC 1
Soporte
Planificacion 4
Proyectos e Ingenieria 4
Administracién 4
Responsable soporte 1

3.3.1.3 Personal de Mantenimiento

Dado el corto periodo de tiempo estudiado, no se ha considerado variacion del personal
de mantenimiento previsto.
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Personal de mantenimiento Pe_rsonal
estimado

Proyectos
Proyectos 4
Responsable proyectos 1
Material Rodante
Ingenieria M. R. 2
Mantenimiento M. R. 39
Responsable M.R 1
Sistemas de Circulacién
Mantenimiento via 12
Mantenimiento lineas de traccion 12
Mantenimiento sefializacion,
telecontrol y comunicaciones 12
Mantenimiento validacion y venta 15
Responsable Sist. Circ. 1
Sistemas eléctricos y
electromecanicos
Mantenimiento baja tensién y
sistemas electromecanicos 33
Mantenimiento alta tension y
energia de traccion 18
Responsable Sist. Elect. 1
Infraestructuras
Mantenimiento estaciones 8
Limpieza 58

Oficina técnica sefializacion
estaciones

Responsable Infraestructuras

3.3.1.4 Personal de Seguridad

Dado el corto periodo de tiempo estudiado, no se ha considerado variacion del personal

de seguridad previsto.

Tabla 24: Personal de Seguridad

Personal de seguridad Pefs"”a'
estimado
Intervencién
Agentes intervencion 17
Responsable intervencion 1
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Personal
estimado

Personal de seguridad
Seguridad y proteccion civil
Vigilantes 100
Operadores seguridad
Coordinadores seguridad
Responsable seguridad
Prevencion
Prevencion
Responsable prevencién
Seguridad ferroviaria
Seg. Ferroviaria
Responsable Seguridad Ferroviaria

3.3.1.5 Referencial de costos

Los costos laborales referenciales son obtenidos de las fuentes de informacién indicadas
a continuacion:

e Compafiias y Empresas Publicas que mantienen actividades en el pais
especificamente en el sector de transporte. Las compafiias privadas son:
Transporte Carcelén Tarqui C.A. CATAR y el Consorcio Empresarial de
Transporte C.A CONETRA. Las Empresas Publicas son: Empresa Publica
Metropolitana de Transporte de Pasajeros EPMTP Trolebus y de la Empresa
Publica Metropolitana Metro de Quito EPMMQ.

e Herramienta salarial de mercado general, la cual es alimentada por informacion
obtenida de la Il Encuesta General elaborada por Deloitte con corte al 31 de
diciembre 2017.

e Estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de transporte
publico de pasajeros de Quito, que contiene estimaciones de costos de personal
por tipo de perfil en base a multiplos del salario minimo.

e Acuerdo ministerial de fijacion de sueldos, salarios minimos sectoriales y tarifas
para el sector privado por ramas de actividad, que abarcan las diferentes
comisiones sectoriales, 2019.

e Explotaciones similares en otros paises latinoamericanos, a partir del estudio de
“Pre inversion a nivel de factibilidad del proyecto Construccion de la Linea 2 de
la red bésica del Metro de Lima y Callao” y el informe final del “Analisis de la
Estructura Organizacional de Metrovias — Buenos Aires.

e Costos de explotaciones similares en Latinoamérica y en Europa.
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Teniendo en cuenta estas premisas, para evaluar los costes de cada uno de los perfiles se
ha considerado el salario como multiplo del Salario Basico Unificado Mensual 2019
para diferentes categorias profesionales:

Tabla 25: Categorias de personal

Salario (en SBU)

Agentes nivel 1 (Seguridad, limpieza, atencién al cliente, etc.) 15a?2
Agentes nivel 2 (Conductores, operadores OCC, operadores 2a3
seguridad, etc.)

Agentes nivel 3 (responsables de equipo, operarios 3a4
mantenimiento no especializado)

Coordinador de actividad/operario mantenimiento especializado 4ab
Técnico especialista (planificacion, proyectos, etc.) 5a6
Técnico responsable 6al0
Responsable de actividad 10a18
Responsable de actividad extranjero 18a 20
Gerencia 20

Adicionalmente a este valor, se han afiadido pluses de nocturnidad a los perfiles de
operacion que asi lo requieren (22% de horario nocturno con un 25% de plus frente al
salario previsto) y de mantenimiento (50% de horario nocturno con un 25% de plus
frente al salario previsto).

Para el calculo de las prestaciones del personal contempladas en la legislacion se ha
tenido en cuenta el factor prestacional de acuerdo a las tasas de aportacion establecidas
por el Instituto Ecuatoriano de la Seguridad Social.

En el caso del costo laboral referente a conductores de tren, al no disponer una referencia
en el mercado ecuatoriano, se han tenido en cuenta los salarios de conductores de trenes
de los paises més cercanos al Ecuador en América Latina, los cuales son: Pert, Colombia,
Chile y Argentina, con el objetivo de tener una referencia del salario. La informacion
obtenida se incluye a continuacion:

Tabla 26: Salarios conductores metro

Conductor de Metro \ Valoren US$  Fuente

Colombia 689.25 Tu salario. Org Colombia
Perl 914.00 Bolsa de Trabajo Per
Chile 845.12 Metro de Santiago
Argentina 689.25 Tu salario. Org Argentina

Considerando que en la plantilla de conductores, en una primera etapa sera necesario
disponer de conductores especializados de otras explotaciones extranjeras se considera
una media de coste por conductor de 2,5 Salarios Basicos Unificados que equivale a 985
USD 2019.
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En la categoria de responsables de actividad y jefes de equipo, dado que en esta etapa de
operacion transitoria deberan ser técnicos con experiencia dilatada y contrastada en
explotaciones similares, se proponen, en muchos casos, sueldos de personal extranjero.

Para el resto de los perfiles se ha considerado salarios medios de acuerdo a las
condiciones del mercado ecuatorianas salvo para las tareas mas especializadas de
sistemas de metro que se considera personal traido del extranjero.

3.3.1.6 Costo de personal (sin incluir mantenimiento)

Teniendo en cuenta las hipdtesis descritas previamente, se incluye a continuacion la
prevision de costos de personal de operaciones por actividad.

Tabla 27: Costos personal (sin incluir mantenimiento)

Personal de Gerencia $504,005

Personal de Operacion $5,191,428
Personal de Seguridad $2,271,932

3.3.2. Consumos

Proponemos la siguiente distribucién de actividades de cara al calculo de costes de
coNnsumos.

3.3.2.1 Consumo Eléctrico

A continuacion, se describe la metodologia que se ha llevado a cabo para el célculo del
consumo eléctrico y su estimacion de costes.

En los numerales siguientes se estiman los cargos por consumo de energia principales:

e Consumo de energia de traccién
e Consumo de estaciones

e Consumo de Patio Taller

e Consumo de Centro de control

Al final de este capitulo (en el numeral 3.3.2.1.3) se define el modelo de facturacion
empleado para la estimacion total del costo energético.

Se toma como referencia el siguiente esquema de principio para el sistema de
distribucion de energia:
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Gréfico 5: Sistema de distribucion de energia

PROPIEDAD ACOMETIDAS EN ALTA TENSION (22,8 KV)
EEQ

3.3.2.1.1 Consumo de energia de traccion

En cuanto al consumo de energia de traccion, esta directamente relacionado con los
coche-km recorridos anualmente, por lo que una reduccion en la demanda supone una
reduccidn de la energia consumida.

En lo que se refiere al valor unitario, el dato de consumo extraido de la descripcion
técnica del equipo de traccion (C.J5.94.301.00) para el Metro de Quito del propio
suministrador del material rodante CAF, donde se indica un valor 19,766 KWh/km para
el positivo de traccién. Si bien estos consumos pueden verse reducidos por la
recuperacion de frenada, al tratarse de una estimacion y en base a ratios de consumos
reales de otras explotaciones, se considera este dato como bueno para el célculo
estimativo de costes de consumo de trenes.

En cuanto al costo por KW, el valor referencial se obtiene a partir de la informacion
incluida en el pliego tarifario 2019 (vigente hasta el 31 de diciembre de 2019),

Segun las caracteristicas tarifarias definidas se establecen los siguientes cargos tarifarios
para la ciudad de Quito:

Tabla 28: Costes kW/h en funcion del rango de consumo

MEDIO VOLTAJE CON REGISTRADOR DE DEMANDA

Rango de consumo EnergiaUSD/kWh]
L —V:8:00 a18:00 0.0875
L-V: 16:00 a 22:00 0.1015
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L-V:22:00 a 08:00 0.0491
S,DyF:18:00 a 22:00 0.0875
S,DyF:22:00a18:00 0.0491

La justificacion de la tarifa seleccionada se realiza més adelante en el numeral 3.3.2.1.3

A continuacion, se desglosa el célculo realizado para el afio 2020, teniendo en cuenta los
km realizados en cada rango de consumo, el detalle de los km realizados se encuentra en
los célculos de produccion:

Tabla 29: Costes anuales por energia traccién

Consumo tren: \ 19,77  kWh/km

Rango de consumo de 22:00 a 8:00 (2HPM+1HV) [km]

Rango de consumo de 8:00 a 18:00 (8HI+2HPT) [km
Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (1HPT+3HV) [km]

0,0491 393.176
0,0875 817.764
0,1015 278.040

LABORABLES

SABADOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 (2HPM+10HI) [km] 0,0491 217.857
Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (1HI+4HV) [km 0,0875 71.440

214.483
0,0875 32.972

DOMINGOS Y FESTIVO Rango de consumos de 22:00 a 18:00 (12HV) [km]
63 Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (2HV) [km]

Consumo total [kWh] 40.040.624
Coste Cosumo energia para toda la flota 2.953.916

Se ha considerado un 5% de recorridos en vacio.
3.3.2.1.2 Consumos Auxiliares
3.3.2.1.2.1 Consumo en talleresy cocheras,

El consumo ha sido calculado en base a datos propios basados en ratios de explotacién y
mantenimiento tanto en Latinoamérica como en Europa. En este sentido, se ha
considerado para unas instalaciones de Taller caracteristicas un dato de consumo de
1000 KWh (valor considerado en el Producto 1 elaborado por GSD).

El coste final se calcula en base a las horas totales de operaciones al afio, tendido en
cuanta los costes relativos a la tarifa considerada:

Tabla 30: Costes energia en el Patio Taller

Consumo | 1.000,00 kWh/estacién

n° de consumidores 1,00 uds

kWh/afio $/afio
0,0491 750.000 36.825
0,0875 2.500.000 218.750

LABORABLES Rango de consumo de 22:00 a 8:00 (3 horas)
L-V Rango de consumo de 8:00 a 18:00 (10 horas)
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250 Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (4 horas) [JURIeiky | 1.000.000 |101.500 |
kWh/afio
SABADOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 (12 horas) JOf0ZEkS 624.000 30.638

52 Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (5 horas) JONYE 260.000 22.750
882.000

kWh/afo

DOMINGOS Y FESTIVOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 (12 horas) JefeZEkS 756.000 37.120
Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (2horas) ORI 126.000 11.025
TOTAL ANO T&C 6.016.000,00 458.608,00

3.3.2.1.2.2 Consumo en centro de control,

El consumo ha sido calculado en base a datos propios basados en ratios de explotacion y
mantenimiento tanto en Latinoamérica como en Europa. En este sentido, se ha
considerado para unas instalaciones de Taller caracteristicas un dato de consumo de 500
KWh (valor considerado en el Producto 1 elaborado por GSD).

El coste final se calcula en base a las horas totales de operaciones al afio, tendido en
cuanta los costes relativos a la tarifa considerada:

Tabla 31: Costes energia en el Centro de control

CONSUMO DE CENTRO DE CONTROL

Consumo kWh/estacion

n° de consumidores uds

kWh/ario
LABORABLES Rango de consumo de 22:00 a 8:00 550.000 27.005
L-V Rango de consumo de 8:00 a 18:00 1.250.000 109.375
250 Rango de consumo de 18:00 a 22:00 500.000 50.750

kWh/afio
SABADOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 348.400 17.106
52 Rango de consumo de 18:00 a 22:00 130.000 11.375

ET )
DOMINGOS Y FESTIVOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 441.000 21.653

Rango de consumo de 18:00 a 22:00 63.000 5.513
TOTAL ANO CC 3.282.400,00  242.777,04

Se ha considerad el funcionamiento del centro del control sera de 24 horas, pero
considerando que fuera del horario comercial el consumo de sera del 20% del consumo
medio nominal previsto. Las horas adicionales fuera del horario comercial se han
incluido como horas equivalentes teniendo en cuenta el consumo nominal.

3.3.2.1.2.3 Consumo en estaciones

El consumo en estaciones se ha calculado de manera proporcional al niamero total de
estaciones y a las horas anuales de operacion de las mismas. Se ha estimado de base un
dato de consumo por estacion de 223 KWh (valor considerado en el Producto 1
elaborado por GSD), incluyendo todos los equipos de estacién, como elementos del
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sistema tarifario, informacion al viajero, instalaciones, escaleras mecanicas, ascensores,
ventilacion de estacion y tanel, etc.

El coste final se calcula en base a las horas totales de operaciones al afio, tendido en
cuanta los costes relativos a la tarifa considerada:

Tabla 32: Costes energia en el Estaciones

kWh/esta
cion

n° de estaciones uds

Consumo estacion:

LABORABLES Rango de consumo de 22:00 a 8:00 (2HPM+1HV) 2.885.063 141.657
- Rango de consumo 8:00 a 18:00 (8HI+2HPT) 0,0875 8.362.500 731.719

Rango de consumoa de 18:00 a 22:00 (1HPT+3HV) 0,1015 3.345.000 339.518

kWh/afio |
SABADOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 (2HPM+10H]I) 0,0491 2.165.553 106.329
Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (1HI+4HV) 0,0875 869.700 76.099

kWh/afio |

DOMINGOS Y FESTIVOS Rango de consumo de 22:00 a 18:00 (12HV) 0,0491 2.623.651 128.821
Rango de consumo de 18:00 a 22:00 (2HV) 0,0875 421.470 36.879
TOTAL ANO ESTACION 20.672.936 | 1.561.020

Dentro del consumo de estacion se ha considerado 3 horas de funcionamiento de la
estacion con un consumo reducido (15 % del valor medio considerado) para labores de
limpieza y otros, fuera del horario comercial.

3.3.2.1.3 Facturacion energia eléctrica

En primer lugar, cabe a destacar, que infraestructuras similares se acogen normalmente a
convenios particulares, por tratarse de grandes consumidores, con las compafiias de
suministro eléctrico, mediante estos convenios se implementan acuerdos puntuales
relativos a las condiciones de suministro, calidad de la energia y politicas tarifarias.

No obstante, para la estimacion del coste de operacion derivados del consumo eléctrico
tomamos como referencia el Pliego Tarifario del servicio pablico de energia de Ecuador
en su version de 2019.

Los criterios que se han tenido en cuenta para establecer la estimacion del costo son las
siguientes:
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¢ Nivel de voltaje: Medio voltaje (la distribucion se realiza 22,8 kV)

e Tarifa: General

e Tipo de registrador: registrador con demanda horaria (punta media y base)

e El registrador se ubica en medio voltaje en las subestaciones de acometida.

En base a lo anterior, en el citado pliego tarifario se establece los cargos a los que el

consumidor debe pagar:

e Cargo por comercializacion en USD/consumidor-mes, independiente del
consumo de energia.

e Cargo por demanda en USD/kW-mes, por cada kW de demanda mensual
facturable como minimo de pago, independiente del consumo de energia,

multiplicado por un factor de gestion de la demanda (FGDI)

e Cargo por energia en USD/kWh, en funcién de la energia consumida en el

periodo de lunes a viernes, de 08:00 hasta las 18:00 horas.

e Cargo por energia en USD/kWh, en funcion de la energia consumida en el

periodo de lunes a viernes, de 18:00 hasta las 22:00 horas.

e Cargo por energia en USD/kWh, en funcién de la energia consumida en el
periodo de lunes a viernes de 22:00 hasta las 08:00 horas; incluyendo la energia
de sébados, domingos y feriados, en el periodo de 22h00 a 18:00 horas.

e Cargo por energia en USD/kWh, en funcién de la energia consumida en el
periodo de sdbados, domingos y feriados, en el periodo de 18:00 hasta las 22:00

horas

En la siguiente tabla se resumen los costos asociados a esta tarifa en la ciudad de Quito:

Tabla 33: Cargos tarifarios Quito

CARGOS TARIFARIOS
MEDIO VOLTAJE CON REGISTRADOR DE DEMANDA(EMPRESA ELECTRICA QUITO)

Rango de consumo Demanda Energia Comerciali_zacién
[USD/KW-mes] [USD/kWh] [USD/consumidor-mes]
L —V:8:00a18:00 0.0875
L-V: 16:00 a 22:00 0.1015
L-V: 22:00 a 08:00 4,129 0.0491 1,414
S,DyF:18:00 a 22:00 0.0875
S,DyF:22:00 a18:00 0.0491
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No se tendra en cuenta dentro de la facturacion, la penalizacion debida a las perdidas en
los transformadores ya que la medicion se realiza en medio voltaje, ni la penalizacion
por bajo factor de potencia ya que el sistema el sistema dispondré de los equipos de
compensacion de energia reactiva necesarios para valores alcanzar un valor del factor de
potencia superior a 0,92.

Por lo tanto, la expresion del a facturacion quedara como se indica a continuacion:

FSPEE=E+P+C

Donde:

FSPEE: factura por servicio publico de energia eléctrica [USD]

E: cargo por energia

P: cargo por demanda de potencia

C: cargo por comercializacion

Cargo por energia:

El cargo por energia constituye la suma de los costos calculados para tracciéon y
servicios auxiliares, tal y como se ha calculado en apartados anteriores.

Tabla 34: Costes totales por energia

2021 2022

71.443.653 | 73.302.288 | 74.272.124
Coste Consumo energia 5.216.321 5.316.451 5.447.489 5.495.108

Conumopkwn]  powr) [

2024 2025 \ 2026 \ 2027 2028 2029 2030

74.272.124 74.974.872 74.974.872 74.974.872 74.974.872 76.267.986 76.267.986
5.495.108 5.554.926 5.554.926 5.554.926 5.554.926 5.618.418 5.618.418

Cargo por demanda de potencia:

Se trata de un cargo por cada kW de demanda mensual facturable (DM)
independientemente del consumo.

El cargo por demanda de potencia se calcula de la siguiente manera:
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P =4.129 « FGDI x DM

El factor de gestion de la demanda (FGDI) se obtiene de la siguiente manera:

Tabla 35: Calculo del factor de gestién de demanda

FGDI Si
0.5 bP < 0.6
. DM .
bp DP
DP 2 < <
0.5833 XM +0.4167 x ( /DM) 0.6 < DS 0.9
1 09<—<1
DM —

Donde:

- DM: demanda maxima mensual del consumidor

- DP: demanda maxima mensual del consumidor durante las horas de pico de la
empresa eléctrica

Para el célculo de DM, se han empleado los valores de referencia obtenidos del
documento “Anejo 1 — Célculos: Optimizaciones al disefio de ingenieria de detalle de
las subestaciones eléctricas para la linea 1 del Metro de Quito.”

En el documento anterior se estima la potencia contratada para el Metro de Quito en
varios escenarios.

Para estimar la DM se considera una media entre las potencias contratadas para los
escenarios 1y 3 simulados en el anejo de célculo, y asi tener en cuenta un valor medio
entre que considere un futuro aumento de la flota de vehiculos

Tabla 36: Estimacion de demanda maxima

Situacion normal 27 trenes 16 trenes DM
P contratada [kW] 26.405 18.760 22.583

No obstante, estos valores deberan ser confirmados con la simulacion definitiva del
sistema de energia.

La DP, coincide con el horario valle (8 trenes en operacion) de operacion del metro por
lo que se estima su consumo como un 65 % del valor obtenido en la simulacion para 16
trenes, es decir:

DP = 0,65 = 18760 = 12194 kW
Teniendo en cuenta estos valores podemos calcular el costo por potencia:

P =4129%0,5%22583 = 46.621,6 USD/mes
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Cargo por comercializacion:

Se considera un cargo por consumidor independiente del consumo de energia, que para
la tarifa seleccionada en la ciudad de Quito es 1,414 USD/consumidor-mes.

Segun el esquema de principio del sistema de energia con 4 consumidores al existir 4
acometidas al sistema:

C = 1,414 + 4 = 5,656 USD/MES
Facturacion total anual:

La estimacion de la facturacion total anual se computa como la suma de todos los cargos
calculados, resultando lo siguiente para el afio 2020:

Tabla 37: Resumen de facturacién anual par a2020

Concepto Descripcion 2020
E Energia 5.216.321,2
P Demanda de potencia 559.458,9
C Comercializacion 67,9
FSPEE TOTAL ANUAL [USD] 5.775.847,9

3.3.2.2 Consumos de agua

Se han considerado consumos basados en ratios por nimero de coches (100 m3 por
coche y afo).

Los costes estimados por m3 de Agua son de USD $0,72, segun datos del Catélogo de
Servicios EPMAPS.

3.3.2.3 Consumos de arena

Se han considerado consumos basados en ratios por kilémetro recorrido.
El coste estimado por km es de USD $0.24.

3.3.3. Otros Gastos Operativos

Se prevé un valor de un 10% del coste del personal (sin incluir mantenimiento) del
sistema para cubrir los costes de materiales, servicios y maquinaria asociados a la
operacion del servicio.

Se trata por tanto de un valor de US $ 1,423,716 en 2020, variando los afios siguientes
en base al aumento de costes operacionales.
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3.3.4. Mantenimiento de trenes

En cuanto al mantenimiento del material rodante, el coste debe incluir el mantenimiento
preventivo, el mantenimiento correctivo, la limpieza exterior e interior de las unidades,
asi como los repuestos.

Es de sefalar que gran parte de la duracién del contrato los trenes estaran en periodo
garantia y no se espera tener que hacer mantenimiento preventivo de ciclo largo.

Ademas de los costos de personal descritos y justificados previamente, para el calculo de
costes de mantenimiento del material rodante se ha considerado el coste de los
repuestos, herramientas y materiales necesarios (no se incluye en esta partida el
mantenimiento de la maquinaria de taller).

Para estimar este valor se ha tomado como base el estudio benchmarking incluido en la
“Estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de transporte pablico de
pasajeros de Quito (Producto 1)” de enero de 2017, el supuesto conservador para el
primer afio de operacion en coste total de mantenimiento de material rodante por coche-
km de US $0,365. Si desglosamos este coste, siguiendo el mismo con el criterio de
proporcionalidad de esta fuente, obtenemos un valor de US $0.309 coche-Km para
repuestos.

Con estas hipdtesis el coste total de mantenimiento de material rodante propuesto se
incluye en la siguiente tabla.

Tabla 38: Costos mantenimiento material rodante

Costos mantenimiento material rodante
Personal mantenimiento Material Rodante $1,973,323.67
Medios materiales y otros servicios $3,755,708

Costo Total mantenimiento Material Rodante 5,729,031 USD
Costo/coche - Km 0.49
%/ Total 15%

En relacidn a estos costes, tomando como base los antecedentes descritos previamente,
se llega a las siguientes conclusiones:

e De acuerdo al estudio de la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos
Aires FIUBA y a la revision y andlisis del célculo de la tarifa técnica del servicio
de subterraneos de Buenos Aires, se considera unos costos en mantenimiento de
material rodante e instalaciones (materiales y prestaciones de terceros) del 12.8%
del costo total de explotacion. En este caso es un poco superior, pero es de
sefialar que se trata de un mantenimiento muy especializado y requerira de
recursos extranjeros al menos durante la primera etapa del contrato.

e En el informe independiente de revision de la informacion contable de la
Concesion Metroviaria de Rio de Janeiro S.A. se describe un costo de
mantenimiento de material rodante del 16% con respecto al total del costo de
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explotacion. En el caso de Quito se esta considerando un 15% por lo que son del
mismo orden de magnitud.

e Por otro lado, analizando el estudio de benchmarking de COMET and Nova

Group Metros, se puede observar que los valores de mantenimiento de material

rodante toman un valor medio cercano a 0,6 USD (2015) por coche km. Es un
valor ligeramente superior al estimado, pero dentro del mismo orden de
magnitud si se considera que en Quito el material rodante es nuevo y estara en
garantia durante los 2 primeros afios de operacion.

Gréfico 6: Benchmarking costes mantenimiento
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3.3.5. Mantenimiento de infraestructura, via e instalaciones

En el mantenimiento de infraestructura, via e instalaciones se incluye todo el
mantenimiento a excepcion del mantenimiento del material rodante.

Es de sefialar que, salvo en algunos elementos mas especificos de metro (sistemas
ferroviarios, herramientas de taller, etc.), en muchos casos podra existir personal
ecuatoriano con la experiencia necesaria para realizar el mantenimiento de forma
adecuada.

Para el célculo de este coste se ha considerado el siguiente desglose:

- Mantenimiento Infraestructura, via e instalaciones

- Mantenimiento de escaleras mecénicas y elevadores (se considera una
subcontrata)

Obteniéndose los siguientes valores:

Al igual que en el caso del material rodante, el coste se ha divido entre coste de personal
y costes de materiales, servicios subcontratados y repuestos. En el caso de las escaleras
mecanicas y ascensores por tratarse de un equipamiento con unas caracteristicas de
mantenimiento especificas se propone una subcontratacién total del mantenimiento a
una empresa especializada.

Tabla 39: Costos mantenimiento infraestructura, via e instalaciones

Costos mantenimiento infraestructura, via e instalaciones

Personal Mantenimiento Infra, via e instalaciones $5,182,348.14
Mantenimiento infra, via, instalaciones y maquinaria (sin personal) $4,822,038.08
Mantenimiento escaleras mecanicas y ascensores (subcontrata) $626,720.00

Costo Total mantenimiento infra, via e instalaciones 10,631,106
Costo/coche Km 0.92

%/ Total 28%

Analizando el estudio de benchmarking de COMET and Nova Group Metros, se puede
observar que los valores de mantenimiento de infraestructuras y estaciones toma un
valor medio cercano a 0,85 USD (2015) por coche km si se consideran las lineas con un
coste de mantenimiento total inferior a 2 USD por coche km. Es un valor ligeramente
inferior al estimado, pero dentro del mismo orden de magnitud.

En el caso particular de TMB, el mantenimiento de infraestructura representa un valor
de 0.62 USD/coche-km (sin incluir mantenimiento de talleres). Pese a no incluir talleres
representa un valor en cierta medida inferior. Este nimero se refiere a una
infraestructura con un gran numero de lineas consolidada y en funcionamiento hace
muchos afios por lo que tiene sentido que se alcancen valores inferiores. Por otro lado,
como se ha sefialado previamente, el potencial ahorro que cabria esperar en Quito por la
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mano de obra, no se materializa de forma sensible en este caso por ser una operacion que
requerira de alto nivel de formacién por parte de personal extranjero.

Adicionalmente es de sefialar que este coste representa practicamente el 60% del coste
total del mantenimiento, lo que se confirma también en la mayor parte de los casos

previstos.

Graéfico 7: Benchmarking costes mantenimiento
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3.3.5.1 Mantenimiento Infraestructura, via e instalaciones

Para el célculo de los costes asociados al material, maquinaria y servicios necesarios
para el desarrollo del mantenimiento de la infraestructura, maquinaria, via e
instalaciones se ha previsto un ratio de $221,123.0 por Km de linea extraido del
documento “Estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano de transporte
publico de pasajeros de Quito (Producto 1)” de enero de 2017 (se suman los ratios
considerados para estas actividades). Tal y como se ha demostrado previamente, esta
hip6tesis nos permite alcanzar un valor total de mantenimiento (1,5 USD/ coche — km)
dentro del orden de magnitud esperado para este sistema. Adicionalmente se ha
contrastado con otros valores (Metro de Sevillay TMB).

3.3.5.2 Mantenimiento escaleras mecanicas y ascensores

El calculo del coste de mantenimiento para escaleras mecanicas y ascensores se realiza
de manera unitaria en base a una estimacion de coste de mantenimiento anual por unidad
y el nimero de unidades de cada elemento. En este sentido, se han tenido en cuenta los
costes unitarios siguientes:

e Escaleras rodantes y elevadoras: USD $5,480.00 por escalera y afio
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e Ascensores: USD $6,000.00 por ascensor y afio

Se ha optado por un ratio conservador considerando un valor medio entre los ratios
europeos que se disponen (Metro de Granada, TMB, Metro de Madrid) y los costos
sefialados en el documento “Estructuracion del modelo tarifario del sistema metropolitano
de transporte publico de pasajeros de Quito (Producto 1)”.

3.3.6. Limpieza

Dentro de la limpieza se considera la limpieza no técnica de las instalaciones y del material
rodante. Para esto se prevé la subcontratacion de una empresa de servicios ecuatoriana.

Para realizar la estimacion del coste de limpieza se consideran los ratios utilizados en el
en el documento “Estructuracién del modelo tarifario del sistema metropolitano de
transporte pablico de pasajeros de Quito (Producto 1)” por tratarse de un coste
particularizado para este proyecto y estar dentro del orden de magnitud esperado para este
servicio en Ecuador:

- 77,600 USD/estacion al afio.
- 23,700 USD/tren al afio.
Con estas hipdtesis se estima un coste en el afio 2020 de $1,586,000.

3.3.7. Segurosy prevision por vandalismo

En este apartado se tratan los costes referentes a los seguros y los costes adicionales que
puedan ser causado por actos vandalicos sobre la linea y el material rodante. Las
estimaciones estan basadas, en su mayoria, en ratios de explotacion y mantenimiento
tanto en Latinoamérica como en Europa.

3.3.7.1 Seguros

Estos costes son los referentes a la proteccion contable por medio de seguros de trenes,
infraestructura y demas activos de la linea. En este ambito, el ratio de coste utilizado
incluye todos los seguros necesarios para llevar a cabo la explotacion del sistema como
son el seguro de Responsabilidad Civil, de Material Rodante(trenes), Incendio, Robo,
etc.

Tomando como referencia la “Estructuracion del modelo tarifario del sistema
metropolitano de transporte publico de pasajeros de Quito (Producto 1)” de enero de
2017, se consideran necesarias las siguientes polizas:

e Responsabilidad civil: con base en la siniestralidad de la flota cubre gastos
médicos de los casos que requieren atencion hospitalaria, con una tasa de 1%
sobre el valor asegurado.

e Trenes y Maquinaria: que cubre la flota con una tasa anual de 0,4% del valor de
los trenes. La poliza cubre los dafios o pérdidas que sufran los bienes asegurados
0 parte de los mismos como consecuencia de un evento accidental.
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Vehiculos auxiliares: cubre el valor de vehiculos auxiliares de la operacion con
una tasa de 2,2% anual.

Incendio y lineas aliadas: Cubre el valor de edificios, herramientas, maquinaria y
mobiliario con una tasa de 0,1% anual sobre el total del valor de estos activos.

Equipo electronico: Incluye el valor de todos los dispositivos instalados en,
estaciones y talleres, con una tasa anual de 0,8% sobre el valor asegurado.

Robo y/o asalto/hurto: cubre el valor de los activos del taller de la entidad con
valor de reposicion a nuevo, con una tasa anual de 1,2% sobre el valor
asegurado.

Fidelidad: cubre el valor del flujo de caja diaria de la entidad, este valor se
encuentra autorizado por la contraloria general del estado, la tasa de esta poliza
es de 1,5% sobre el valor asegurado. Esta pdliza corre por cuenta del socio
estratégico del SITP-Q si este sistema es implementado.

Dinero y valores: esta poliza cubre un valor equivalente al mayor cumulo de
dinero que permanece en bovedas, con una tasa de 0,7% sobre el valor asegurado
Esta pdliza corre por cuenta del socio estratégico del SITP-Q si este sistema es
implementado.

Transporte interno de valores: cubre el valor promedio de efectivo que es
transportado diariamente, con una tasa de 2% anual. Esta p6liza corre por cuenta
del socio estratégico del SITP-Q si este sistema es implementado.

En base a las consideraciones anteriormente descritas se ha calculado el valor de los
seguros y se ha obtenido el siguiente coste anual para el primer afio de operaciéon.

Tabla 40: Costes de seguros

SEGUROS

Responsabilidad Civil $200,000.00
Trenes y maquinaria $734,400.00
Vehiculos auxiliares $57,524.72
Incendio y Lineas Aliadas $1,638,060.00
Equipo electrénico $1,310,448.00
Robo, Asalto, Hurto $109,824.00
Fidelidad $3,400.46
Dinero y valores $1,586.88
Transporte interno $4,533.94

Es de sefialar que el importe de seguros final dependera de las caracteristicas de la poliza

contratada.
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3.3.7.2 Prevision por vandalismo

Los costos asociados al vandalismo pueden ser abordados de distinta manera
dependiendo del tratamiento que quiera darle el futuro socio estratégico encargado de la
O&M, las principales opciones son descritas a continuacion:

e Contratar un seguro con unas determinadas coberturas que dependeran de los
riesgos que quiera asumir el futuro socio estratégico y los requisitos de calidad
solicitados.

e Subcontratar servicios de correccion de actos vandalicos (Pintura, grafitis,
acabados en acero inoxidable, vidrios, etc.). Al igual que la opcion de la
aseguradora, los costos de esta prestacion variaran dependiendo de los riesgos
que quiera asumir el futuro socio estratégico y los requisitos de calidad
solicitados.

e Realizar las tareas de mantenimiento internamente por el personal del socio
estratégico encargado de la operacion.

Adicionalmente, las tasas de sucesos vandalicos pueden ser muy distintas dependiendo
del lugar, politica de acceso a las instalaciones, presencia de personal de seguridad
privada, etc. En el caso que nos ocupa, se considera que los primeros afios de
explotacion los actos vandalicos serdn mas comunes, hasta que se puedan identificar los
puntos débiles de seguridad y se normalice la existencia de una nueva linea en la ciudad.

En base a lo descrito anteriormente, tomando una hipotesis conservadora, se considera
que los costos de vandalismo en estos afios seran equiparables a los costos de
subcontratacion de este tipo de mantenimiento en lineas europeas en servicio. Se toma
como referencia, por tanto, el pliego de TMB para mantenimiento de desperfectos de
vandalismo: graffiti, scratching y elementos de acero inoxidable de 2010, donde se
considera la subcontratacion de los servicios de mantenimiento de vandalismo para las
diferentes lineas de TMB. Este pliego valora el coste de subcontratacion tanto en lo
referente a mantenimiento de estaciones como de Material Rodante. Tras el ajuste del
IPC y el cambio de moneda se consideran los siguientes costes por subcontratacion:

e Coste de subcontratacion anual por tren: US $2,860

e Coste de subcontratacidn anual por estaciéon: US $7,826
3.3.8. Costos pre-operacionales

En cuanto a los costos de esta fase, se considera que se dispondra de, al menos, 9 meses
para la misma, de modo que los calculos de costes parten de esta hipo6tesis temporal.

Durante el periodo de pre-operacion, el futuro socio estratégico, ademas de realizar

todas las tareas caracteristicas de esta etapa de cara a iniciar el servicio comercial con
unos niveles de seguridad y calidad adecuados, tendra que familiarizarse con el sistema
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y revisar el correcto funcionamiento de todos los equipamientos que lo configuran, hasta
ahora, en su gran mayoria, desconocidos al tratarse de una linea nueva.

De cara a estimar los costos de esta fase, se ha trabajado con la hipdtesis de analizarla
por trimestres, teniendo en cuenta que cada trimestre tendra unas implicaciones distintas
en costes dadas las particularidades de las tareas a realizar.

No han sido considerados los costos de ningln equipo de supervision al socio estratégico
por parte de Metro de Quito. Estos costos estaran dentro del alcance de Metro en caso de
considerarlo necesario.

3.3.8.1 Primer trimestre de pre-operacion

En este primer trimestre, el socio estratégico ain no seré el responsable de las
instalaciones, por lo que no debera asumir los costos asociados a consumos,
mantenimiento, etc. En esta etapa el responsable del sistema sera el Constructor. En este
sentido, se ha considerado que una parte del personal del socio estratégico en este
trimestre acompafie a Metro en las tareas de recepcion del sistema, permitiendo asi una
transicion directa entre el constructor/instalador y el socio estratégico al final del mismo.

Durante esta etapa estan previstas las siguientes tareas, en relacion a su implicacion en el
calculo de costes:

e Confirmacidn del socio estratégico elegido y contratacion de los puestos de
gerencia y responsables de explotacion.

e Redaccion del Proyecto de Explotacion, de los Manuales de operacion y de los
Manuales de los distintos puestos de trabajo.

e Acompafiamiento a Metro en la etapa de pruebas y recepcion del sistema. Para
ello se prevé un equipo de especialistas conformado por los futuros responsables
de area de operacion y mantenimiento.

e Labores de RRHH para la contratacion de personal y redaccién del Plan de
Formacion.

A efectos de célculo de costes, solo estan previstos costes de personal, calculados en
base a una proporcion trimestral del coste anual para los perfiles descritos anteriormente
Como necesarios para esta fase.

3.3.8.2 Segundo trimestre de pre-operacion

A partir del segundo trimestre, se ha considerado que ya se ha realizado la transferencia
de responsabilidad, siendo ya el socio estratégico responsable de las instalaciones, por lo
que debera asumir los costos asociados a consumos, mantenimiento, etc.

Durante esta etapa estan previstas las siguientes tareas, en relacion a su implicacién en el
calculo de costes:

e Contratacion y Formacion inicial del personal.
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e Consumos de traccion (para pruebas y formaciones) y auxiliares.
e Seguros y gastos generales.

e Aprovisionamientos: repuestos y consumibles, herramientas menores de taller,
etc., de cara a todos los tipos de mantenimiento.

A efectos de calculo de costos, se ha considerado que la incorporacion y formacion del
personal se realizara de manera gradual.

En esta fase el socio estratégico encargado de la O&M debera decidir la carga de horas
de formacion en linea, los repuestos y consumibles necesarios al inicio de la operacion,
etc. De cara al célculo de costes se ha considerado un 50% del valor mensual de cada
una de estas partidas con respecto al primer afio de explotacion.

3.3.8.3 Tercer trimestre de pre-operacion

Esta es la fase considerada de Puesta en Marcha del Sistema, la cual incluye ya todas las
pruebas de integracion y marcha en vacio.

A efectos de célculo de costes se ha considerado un coste similar al de operacién del
primer afio para estos 3 meses, dado que se realizara una operacion al uso, aunque sin
viajeros.

3.4. Costos Totales de O&M

A continuacion, se incluye la tabla correspondiente al resultado del calculo realizado
para para la presente estimacion. La tabla permite ver una relacion entre los datos de
partida de operacion y los costes asociados por afio.

Es importante destacar que:

e Estos costes han sido calculados en base a lo descrito en el presente documento

e Los costos son representados en USD 2019 sin impuestos para todos los afios
representados. Para establecer las actualizaciones anuales y su transformacion a
costos corrientes, se consideran en el estudio financiero tres indexadores:

1. Prevision de incremento salarial por afio para los costos de personal

2. Prevision de incremento de costes de energia por afio para los costos de
consumos

3. Previsién de incremento de IPC por afio para el resto de los costos
incluidos en el analisis.

e Partiendo del hecho de que no se ha fijado aun la fecha de inicio de operacion
definitiva, como hipotesis de partida para el desarrollo de los costos de
operacion, se han tenido en cuenta afios naturales completos desde 2020 en
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adelante. Es decir, a efectos de calculo de costos de operacion, se ha considerado
el 2020 como un afio completo de operacion.

En cuanto a los costos de pre-operacion, se considera que se dispondra de 9
meses (tres trimestres) para la misma, de modo que los calculos de costes parten
de esta hipdtesis temporal. En tabla de costos se puede observar el desglose por
trimestre en base a los criterios descritos anteriormente en el presente estudio.
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Tabla 41: Estimacién de costos O&M de la PLMQ

DATOS DE PARTIDA

1% Trimestre

PREOPERACION

2° Trimestre

3% Trimestre
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Longitud de linea (km) 21.8 21.8 21.8 21.8 21.8 21.8 21.8 21.8 21.8
Horas anuales de operacién 6016.0 6016.0 6016.0 6016.0 6016.0 6016.0
N° estaciones superficie 0 0 0 0 0 0 0 0 0
N° estaciones subterraneas 15 15 15 15 15 15 15 15 15
Total estaciones 15 15 15 15 15 15 15 15 15
N° Talleres y cocheras 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Kilémetros comerciales totales 1,929,269 1,998,252 2,087,806 2,134,535 2,134,535 2,168,396
Kilémetros totales (5% vacio) 2,025,732 2,098,164 2,192,196 2,241,262 2,241,262 2,276,816
Horas produccién comerciales 53,014 53,841 56,124 57,408 57,408 58,225
Horas produccion totales (5% vacio) 55,664 56,533 58,930 60,278 60,278 61,136
Trenes operacion HP 15 16 18 21 21 21
Unidades reserva y mantenimiento 3 2 0 3] 8 3]
Total flota 18 18 18 18 18 18 24 24 24
PREOPERACION
COSTES
ler Trimestre ‘ 2° Trimestre 3er trimestre ‘
Personal de Gerencia $126,001 $126,001 $126,001 $504,005 $504,005 $504,005 $504,005 $504,005 $504,005
Personal de Operacion $52,116 $674,986.69 $1,297,857.06 $5,191,428 $5,211,489 $5,271,673 $5,311,795 $5,311,795 $5,331,856
Personal de Seguridad $283,991.44 $567,982.89 $2,271,932 $2,271,932 $2,271,932 $2,271,932 $2,271,932 $2,271,932
Consumos Energia de Traccion $369,239.50 $738,479.01 $2,953,916 $3,054,046 $3,185,084 $3,232,703 $3,232,703 $3,292,521
Consumos Auxiliares y coste por demanda $414,485.45 $828,970.90 $3,315,884 $3,333,267 $3,355,835 $3,370,203 $3,370,203 $3,378,736
Mantenimiento material rodante $122,928 $716,128.91 $1,432,257.82 $5,729,031 $5,863,320 $6,037,656 $6,128,624 $6,128,624 $6,194,540
Mantenimiento infra, via e instalaciones $1,250,548.28 $2,501,096.55 | $10,004,386 $10,004,386 $10,004,386 $10,004,386 $10,004,386 $10,004,386
Limpieza $198,249.99 $396,499.98 $1,586,000 $1,586,000 $1,586,000 $1,726,667 $1,726,667 $1,726,667
Mto escaleras y ascensores $78,340.00 $156,680.00 $626,720 $626,720 $626,720 $626,720 $626,720 $626,720
Seguros y prevision vandalismo $528,582.71 $1,057,165.42 $4,228,662 $4,228,662 $4,228,662 $4,490,622 $4,490,622 $4,490,622
Otros gastos $177,964.55 $355,929.11 $1,423,716 $1,437,474 $1,458,853 $1,469,064 $1,469,064 $1,477,905

Total Costos
Costo O&M por Km comercial ($US/Km)
Coste O&M coche - Km ($US/coche Km)

$301,046

$4,818,519

$9,458,920

$37,835,680
$19.61

$3.27

$38,121,301
$19.08

$3.18

$38,530,804
$18.46

$3.08
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Gréfico 8: Distribucion de costos O&M

Reparto de Costos O&M aino 2020
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M Seguros y prevision vandalismo H Otros gastos
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3.5. Costos fijos y variables

En el mecanismo de pagos se establece una formula de pago por km de servicio basada
en dividir los costos O&M estimados por los km de servicio previstos. La realidad de la
operacion indica que estos km pueden verse modificados en mayor o menor proporcién
a lo largo del afio, ya sea por exigencias de una mayor demanda ya por servicios no
previstos.

Por ello, es necesario estimar los costos variables y su porcentaje sobre los costos totales
O&M. Los km adicionales no considerados inicialmente se retribuiran aplicando un
coeficiente que incorpore los costos variables, hasta un incremento determinado,
superado el mismo se debera revisar el coeficiente de retribucion total ya que el aumento
de produccion puede afectar también a los costos fijos.

Los costos variables considerados son:

e Personal de operacién

e Consumo de energia de traccion

e Una parte del consumo de auxiliares

e Mantenimiento de material rodante, sin tener en cuenta el personal

La tabla adjunta indica los costos variables en los afios de servicio y su porcentaje sobre
los costos totales. Asimismo, se indica el costo por km de servicio

Tabla 42 Estimacion de costos variables

COSTES ‘ 2020 ‘ 2021 2022 2023 2024 2025
Personal de Operacion $5,191,428 | $5,211,489 | $5,271,673

Consumos Energia de Traccion $2,953,916 | $3,054,046 | $3,185,084

Consumo auxiliares variables $1,053,478 | $1,070,862 | $1,093,430

Mantenimiento material rodante $3,755,708 | $3,889,997 | $4,064,332

Total costos FIJOS $24,881,149 $24,894,907 | $24,916,286

Total costos VARIABLES $12,954,530 | $13,226,394 | $13,614,518
VARIABLE/ TOTALES O&M 34% 35% 35%
TOTAL O&M ‘ $37,835,680 | $38,121,301 | $38,530,804

Coste/ KM comercial ($US/Km) $19.61 $19.08 $18.46

Costo variable/KM comercial
(SUS/Km)

$6.71 $6.62 $6.52
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4. Justificacion de indicadores de seguimiento

La prestacion de los servicio del Metro de Quito debe llevarse a cabo en las condiciones
que permitan ofrecer un servicio de calidad a los usuarios, garantizando las maximas
prestaciones en cuanto a la seguridad de las personas y de los bienes de la operacion,
respetando los estandares internacionales de operacion, seguridad y calidad que regulan
la explotacion las lineas ferroviarias de caracteristicas similares, tendiendo siempre a
incrementar el grado de satisfaccion de los usuarios y en cualquier caso cumpliendo todas
las disposiciones relacionadas con la prestacion del servicio que se establecen en los
reglamentos, leyes y disposiciones aplicables.

Los pardmetros de calidad y capacidad para la garantia del servicio se mediran mediante
los indicadores propuestos en el presente epigrafe.

El incumplimiento de estos indicadores por desviaciones de los estandares de servicio
respecto de las bandas de tolerancia especificadas, supondran la aplicacion del régimen
de penalidades descrito en el contrato.

La EPMMQ estard facultada a realizar inspecciones que le permitan controlar el
cumplimiento de los indicadores, asi como a detectar infracciones en el desempefio de la
labor de revision del sistema por parte del socio estratégico.

Los indicadores tienen varios objetivos principales, que marcan su identificacion y
clasificacion:

1. Dirigidos a garantizar la seguridad del sistema ferroviario.

2. Dirigidos a establecer altos indicadores de servicio en cuanto a disponibilidad,
puntualidad- regularidad, limpieza, mantenimiento, etc...

3. Dirigidos al usuario y a la evaluacion de su nivel de satisfaccidn con el servicio.

4. Dirigidos a garantizar que tanto la infraestructura como el material rodante
cumplan con la vida Gtil estimada para cada componente o vehiculo, mediante un
mantenimiento preventivo adecuado.

5. Dirigidos a garantizar el respeto del sistema ferroviario al medio ambiente

Las caracteristicas esenciales de los indicadores a elegir para su inclusion en los proyecto
técnico deben ser al menos las siguientes:

¢ Indicadores sencillos, y facilmente cuantificables.
e Representativos de las caracteristicas del servicio.
¢ No solapables ni redundantes.

e Basados en la premisa de garantizar:
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o Laseguridad para los pasajeros
o la disponibilidad del servicio
o lasatisfaccion del cliente
o el cumplimiento de la vida util del material rodante, via e instalaciones
o La sostenibilidad medioambiental
Se definiran desde las cinco dimensiones sefialadas:
o Seguridad
o Desempefio de la linea.
o Calidad del servicio (desde el punto de vista del cliente).
o Cumplimiento de vida util
o Medio ambiente

Los indicadores de calidad seguiran las especificaciones de la UNE — 13816 de
Certificacion del servicio de Transporte Pablico de Pasajeros

Aspectos contractuales

En cuanto a los aspectos contractuales y el contrato de operacion seran importantes las
siguientes caracteristicas:

a)

b)

Posibilidad de Medicion diaria, en horas pico y valle, con ponderacién en funcién
de la demanda real, a nivel de vestibulo (si es representativo), estacion, lineay red,
con unos valores minimos que garanticen que en los periodos del dia o tramos con
pocos usuarios no se “abandone” el servicio.

Célculo y liquidacion. Calculo de penalizaciones mensual y liquidacion mensual
o trimestral. Se recomienda una revision mensual pero los valores de las encuestas
de satisfaccion que se efectuarian cada un periodo acordado (por ejemplo, 6 meses
se mantendrian por cada periodo trimestral).

Periodo de Carencia se estableceria un periodo de carencia para la aplicacion de
penalizaciones basadas en la medicion de los indicadores establecidos en el
contrato (podria ser de 6 meses), de forma que se obvien los problemas que puedan
suscitarse al inicio de la operacion comercial y se “engrase” la puesta en marcha
de todo el sistema. Se deben fijar unos objetivos a cumplir en el contrato de
acuerdo con criterios de calidad normalmente existentes en explotaciones
similares.

58



d)

f)

9)

h)

Estructuracion O&M PMLQ
Documentacién interna técnica
Version 04-190614

Penalizaciones o bonificaciones. A decidir. Se recomienda so6lo marcar
penalizaciones, no se estableceran bonificaciones con limitacion del % maximo de
penalizaciones.

Indicadores del desempefio medidos directamente a través de sistemas
informaticos; por ejemplo, CTC y de sistemas de gestion SAP o similar o de
sistemas de inspeccion del estado de las instalaciones. En este grupo se encuentran
los indicadores de fiabilidad y disponibilidad relativos al desempefio del
mantenimiento y el de regularidad (retrasos) relativo al desempefio de la
operacion. En ambos casos se recomienda que estén ponderados por el nUmero de
usuarios de cada estacion en el caso de las instalaciones de estacidn o con el tipo
de periodo HP/HV en el caso de los trenes e instalaciones de tdnel. La mayor parte
de estos indicadores se pueden obtener automéaticamente y se aconseja hacer un
seguimiento diario de los principales indicadores para detectar problemas
puntuales o evoluciones de problemas de los diferentes sistemas e instalaciones.

Ambas partes pueden recibir un reporte diario del estado. Logicamente, esto
requerird ajustes que, adecuadamente justificados, puedan dar lugar a
cambios/correcciones a favor del socio estratégico, generalmente, en los reportes
“automaticos”. Con los sistemas actuales, la Administracion debe tener toda la
informacion.

Indicadores de calidad frete al usuario. La inspeccion de la calidad del servicio
se medira mediante sondeos de satisfaccion del cliente e informacion recibida en
el PCC, asi como las inspecciones en campo realizadas por personal propio.
Indicadores de Satisfaccion del Cliente basados en encuestas a los usuarios en
las que reflejan su percepcion del servicio. Se recomiendan metodologias como
las que contempla la norma UNE 13.816 y los aspectos en ella considerados.

Existe la posibilidad de ponderar los indicadores para el célculo de cada uno de
los indicadores sobre desempefio o calidad generales final, aunque deberia ser
calibrado con anterioridad.

En cuanto a la definicion de los indicadores especificos, se propone su agrupacion en 5
grandes grupos segun a los parametros a los que hace referencia, resumidos en el siguiente
cuadro y desarrollados a continuacion

PARAMETRO INDICADORES

Seguridad N° accidentes/mes

N° accidentes/servicio

Cumplimiento de los planes de
mantenimiento

Cumplimiento del Reglamento Operativo
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Desempefio de la linea Cumplimiento de oferta
Trenes despachados
Indice de disponibilidad del servicio

indice de disponibilidad de instalaciones
referentes a la operacion

Indice de regulacion
Tiempo de paro

Calidad y Satisfaccion del usuario Indice de disponibilidad de instalaciones
de las estaciones

Satisfaccion de usuario referente a los 8
criterios de la UNE-13816
N° de Reclamaciones

Cumplimiento de la vida util del Cumplimiento de los planes de
material rodante, via e instalaciones mantenimiento

Medio Ambiente, Seguridad y Salud Cumplimiento de normativa
ocupacional

EMPLMQ estara facultada a realizar inspecciones que le permitan detectar
incumplimientos por parte del socio estratégico. Estas inspecciones podrén ser,
programadas en cuanto a fecha y lugar, aleatorias o estadisticas.

Las inspecciones programadas que por su naturaleza o por las condiciones de acceso u
horarios en que deban ser realizadas, deban contar con el acompafiamiento de personal del
socio estratégico, las mismas seran formalmente notificadas en cuanto a su alcance como
minimo con cuarenta y ocho (48) hs. de anticipacion. Asimismo, si pese a la presencia de
un representante del SOCIO ESTRATEGICO, la inspeccion no puede ser realizada por
falta de personal idoneo de la misma para que habilite el bien a inspeccionar, la inspeccion
se considerara observada, siendo pasible de la multa correspondiente a cada caso.

4.1. Indicadores de seguridad

Se debe analizar el cumplimiento del Plan Operacional y de todas las instrucciones y
normas asociadas en lo referente a los aspectos de seguridad. Se realizara esta evaluacion
mediante el cumplimiento de un checklist que recoja punto por punto todas las revisiones
necesarias para el cumplimiento total y que se definira con el socio estratégico al comienzo
del contrato
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El socio estratégico se obliga, para satisfacer las necesidades del usuario y dar
cumplimiento con lo prescrito por el contrato, a mantener en perfectas condiciones de
mantenimiento todos los aspectos que se refieren a la seguridad, seguridad operativa y
calidad del Servicio.

Se registrara el N° de accidentes e incidentes por periodo periodo temporal o por servicio,
asi como su evolucién anual y las causas de cada uno de ellos

En cuanto a los aspectos de seguridad del viajero sera necesario tener un control del
NUmero de eventos relacionados con las personas / periodo o viajeros (Nimero de eventos
relacionados con las personas/Numero de viajeros mes) producidos en las instalaciones
del Metro de Quito.

4.2. Indicadores de desempefio de la linea

Los indicadores de desempefio seran la base para la remuneracién del socio estratégico y
la imputacion de penalidades.

Los conceptos esenciales manejados en estos indicadores seran los siguientes:

- Coches x km: suma de los kilémetros recorridos por todos los coches de las
diferentes composiciones que forman parte de los trenes contemplados en el
periodo. Para obtenerlos se multiplica la distancia recorrida por un tren por
todos los coches que lo componen.

- Coches x km comerciales: suma de los kildmetros recorridos por todos los
coches de las diferentes composiciones que forman parte de los trenes
contemplados en el periodo transportando viajeros. Para obtenerlos se
multiplica la distancia recorrida por un tren en servicio comercial por todos
los coches que lo componen.

- Coches x km comerciales previstos: Es el nimero de coches x km
programados con viajeros, que resulta del calculo realizado a partir de la
tabla horaria de trenes planificada y segun unos tiempos de recorrido tedricos
para el periodo establecido.

- Coches x km comerciales realizados: Es el numero de coches x km realizados
con viajeros en el periodo objeto de estudio. No podran superar en mas de un
1% los coches-km comerciales previstos y autorizados por la Administracion.

- Precio del coche x km: es el precio por unidad de coche x km incluido en la
oferta econémica del socio estratégico.

La remuneracion del socio estratégico se realizara en funcion del cumplimiento de los
coches x km aprobados por la Administracién por periodo horario, dia, semana y mes,
considerando los indicadores de calidad asociados.
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Cumplimiento de la oferta

Este indicador se define como cxkm recorridos a lo largo del dia respecto de los cxkm
planificados, considerados, en ambos casos, como los necesarios para poder cubrir el
servicio de viajeros previsto.

El nivel de exigencia de este indicador se fija en el 98%:

La formula de calculo basica es la siguiente:

Y.CochesxKmrealizados

x 100

% Cumplimiento =
% p Y CochesxKm previstos

El indicador se calcula diariamente

El cumplimiento se calcula con la suma de los cochesxKm realizados en el periodo a
estudio entre la suma de los cochesxKm planificados para dicho periodo.

Se tienen en cuenta todos los trenes en circulacion con viajeros, incluidos los km de
maniobra en las cabeceras de las lineas (inicio o fin de linea o estaciones intermedias que
por necesidades de operacién estén haciendo las funciones de cabecera).

Se excluyen para el calculo los dias anormales que pueden ser por huelga o por circulacién
alterada provocada por suspensiones de servicio no programadas.

Se estableceran y aprobaran los protocolos de comunicacion gue, tanto en la explotacion
diaria como durante situaciones excepcionales, permitan garantizar la Optima
coordinacion del conjunto de sistemas de transporte publico.

El desglose mensual de las previsiones de produccion de coches-kilometro esperados se
aprobara por la Autoridad, si bien en el Gltimo trimestre de cada afio de vigencia del
contrato se revisara la distribucion mensual del afio inmediatamente posterior, teniendo
en cuenta las circunstancias existentes en dicho momento, con el objeto de adaptar la
oferta a la demanda prevista.

indice de regularidad de intervalo. Se considerara intervalo excedido cuando el tiempo
transcurrido entre el despacho de dos trenes consecutivos desde cualquiera de las
estaciones supere al intervalo programado correspondiente al momento de la realizacion
de ese despacho, mas una tolerancia del diez por ciento (10%) adicional al valor de
dicho intervalo. Los intervalos entre trenes se mediran en todas las estaciones.

Tiempo de paro Se medira el tiempo en el que el carrusel en su totalidad, esta detenido
debido a una incidencia, sea cual sea la causa.

Disponibilidad / Fiabilidad de las instalaciones relacionadas con la circulacién. Este
indicador se regira por lo especificado en el documento de Directrices para el disefio del
Plan de Mantenimiento.
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Disponibilidad / Fiabilidad de la flota. La disponibilidad de la flota ha de ser al menos
un 97%

Este indicador se regira por lo especificado en el documento de Directrices para el
disefio del Plan de Mantenimiento.

4.3. Indicadores de calidad y satisfaccion del usuario

Indica el nivel de satisfaccion percibida por el Usuario y se medira por la valoracién
realizada por los usuarios a través de encuestas sobre los diversos parametros que
definen la calidad del servicio, indicados en el Contrato de la Operacion.

Disponibilidad / Fiabilidad de las instalaciones de las estaciones.

Este indicador se regira por lo especificado en el documento de Directrices para el
disefio del Plan de Mantenimiento.

N° de reclamaciones. El indicador propuesto para el nimero de reclamaciones sugiere
tener menos de 60 reclamaciones por millon de pasajeros anuales, y ademas la evolucion
debe ser descendente. El tiempo promedio de respuesta a las reclamaciones debe ser
menor a 15 dias.

La satisfaccién del usuario se medira referente a los 8 criterios de la UNE-13816:

e Limpieza.

e lluminacion.

e Confort.

e Seguridad.

e Calidad del servicio.

e Atencion del personal.

e Comunicacion e informacion.

e Equipos de venta y validacion.

El socio estratégico realizara anualmente una encuesta de satisfaccion con los resultados
del servicio que permita obtener dicho indice con diferentes niveles de desagregacion.

Se establecen umbrales de satisfaccion minimos a diferentes niveles de agregacion:
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e ICP para el conjunto de la red: debera alcanzar un nivel minimo de 7,5 puntos.
e ICP por aspecto: El valor minimo del ICP por aspecto deberia ser 7 puntos.

En caso que no se alcanzase el ICP minimo exigido en cada una de las agregaciones
referidas, el socio estratégico deberd elaborar un informe con un analisis de las causas de
la valoracion y un plan de acciones correctivas tendentes a mejorar las desviaciones
producidas sobre el nivel de exigencia establecido.

Se debera complementar con inspecciones aleatorias con checklist que comprueben la
disponibilidad de los servicios. Distribucion de derechos y obligaciones de las partes

En el caso especifico de la limpieza, la evaluacion de la misma se realizara segun lo
especificado en el documento de Directrices para el disefio del Plan de Mantenimiento.

4.4. Indicadores referentes al cumplimiento de la vida util del material
rodante, via e instalaciones

Se podrian aplicar penalidades por cada dia de demora en el mantenimiento programado.
Ademas, se podréa controlar el kilometraje de cada coche que circula en la linea.

El seguimiento de los planes de mantenimiento debe ser exhaustivo de cara a garantizar
el estado de los trenes y de las instalaciones al final del periodo de operacion.

Los indicadores para el seguimiento de este aspecto se encuentran definidos en el
documento de Directrices para el disefio del Plan de Mantenimiento.

4.5. Indicadores referentes a medio ambiente

El socio estratégico realizara un seguimiento del valor de la eficiencia energética y los
niveles minimos de iluminacién segun los criterios definidos en el documento de
Directrices para el disefio del Plan de Mantenimiento.

La EPMMQ realizara inspecciones programadas y eventualmente aleatorias sobre la
totalidad de las instalaciones de la red segtn lo detallado por el PLAN xxx con el
objetivo de comprobar el cumplimiento de lo establecido por la legislacion vigente y el
mantenimiento informado por el socio estratégico.

Las inspecciones se realizaran por medio de un acta en el formato tipo checklist que
contendré indicados los puntos a controlar en una instalacion determinada.

De acuerdo al Contrato de Operacion, el fraude es la accion de viajar en el servicio de
transporte ferroviario sin haber comprado el ticket, afectando los niveles de recaudacion,
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por lo que es responsabilidad del Socio estratégico implementar los mecanismos
adecuados con la finalidad de identificar y controlar el fraude

4.6. Posible carencia en la negociacion de KPIs

La siguiente tabla muestra, a titulo orientativo, un posible punto de partida para una
negociacion en caso de solicitacion por parte del socio estratégico de periodos de
carencia para la penalizacion del cumplimiento de los KPIs. En todo caso, la medicion
se realizara desde el inicio de la MeB.

Susceptible de

Carencia
N° accidentes e No — accidente
incidentes/mes
Si —incidente
N° accidentes e No — accidente
incidentes/servicio
Si —incidente

Cumplimiento de los No
planes de mantenimiento

Cumplimiento del No
Reglamento Operativo

Cumplimiento de oferta | No

Indice de disponibilidad | Si
de instalaciones
referentes a la operacion

indice de regularidad Si

Tiempo de paro Si

indice de disponibilidad | No
de la flota

indice de disponibilidad | Si
de instalaciones de las
estaciones

Satisfaccion de usuario No
referente a los 8 criterios
de la UNE-13816
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N° de Reclamaciones No
Cumplimiento de los No
planes de mantenimiento

Cumplimiento de No

normativa
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5. Puesta en valor

Se tendré en cuenta la posible puesta en valor de los bienes patrimoniales relacionados
en el anexo correspondiente (pendiente de recibir)
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TARIFA TECNICA PARA LA FASE PRIMERA DE INTEGRACION ETAPA A

SUBSISTEMA TARIFA COMPLETA
METROBUS-Q CON INTEGRACION AL METRO S 0,55
METRO S 0,65
INTEGRACION METRO - METROBUSQ S 0,15
INTEGRACION METROBUSQ-METRO S 0,25
TARIFA INTEGRADA TOTAL S 0,80
TARIFA PONDERADA S 0,58
TARIFA DE EQUILIBRIO S 0,80
DEMANDA
Pasajeros pago dia Metro 95.000
Pasajeros transportados Metro 220.000
Pasajeros pago transferidos Metro 125.000
total Pasajeros 315.000

Nota.- No incluye la tarifa reducida que corresponde a tercera edad y estudiantes.




