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1. ANTECEDENTES

El Concejo Metropolitano con fecha 29 de marzo de 2019, expidié el Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito que, en su articulo IV.2.313; Capitulo |: Generalidades; Titulo XIII:
De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros
del Distrito Metropolitano de Quito; Libro 1V.2: De la Movilidad; Libro 1V: Del Eje Territorial, esta-
blece la Politica Tarifaria aplicable en el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasa-
jeros del Distrito Metropolitano de Quito.

El articulo 1V.2.320 Seccion |: Estructura Tarifaria; Capitulo Il: De la Politica Tarifaria; Titulo XIlII:
De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros
del Distrito Metropolitano de Quito; Libro 1V.2: De la Movilidad; Libro IV: Del Eje Territorial del
Cédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito sefiala que, la estructura tarifaria sera
determinada por el Concejo Metropolitano en ejercicio de sus facultades, el mismo que dispondra
el valor por concepto de tarifa, forma de cobro, mecanismos de integracién y distribucion de los
ingresos producto del recaudo.

La Disposicién Transitoria Segunda de la Ordenanza Metropolitana No. 201, disposicién actual-
mente vigente en virtud de lo establecido en la Disposicion Derogatoria del Cédigo Municipal
sancionado el 29 de marzo de 2019, dispone a la Secretaria de Movilidad realizar varias acciones
tendientes a fortalecer el transporte publico de Quito y formular la estructura tarifaria que debera
ser puesta en conocimiento del Concejo Metropolitano para su aprobacion y promulgacion.

El Distrito Metropolitano de Quito debido a sus caracteristicas geograficas y a su constante ex-
pansién urbanistica presenta una alta demanda de transporte publico como una solucién alter-
nativa al uso intensivo de los vehiculos particulares. Este requerimiento por parte de la poblacion
ya no solo se remite al aumento de la flota y rutas de cobertura, sino una necesidad de reduccion
en los tiempos de recorrido que, debido al crecimiento expansivo de la ciudad, ha generado
distancias cada vez mas grandes y con ciertas dificultades de acceso en poblaciones que pre-
sentan aumento demografico. Como dato referencial, el 70% de la poblacién del Distrito Metro-
politano de Quito usa el transporte publico como modo de movilizacion motorizado, por lo que
optimizar el Sistema de Transporte Publico del DMQ, generara beneficio a la mayoria de la po-
blacion. En el Subsistema Convencional se producen 1°600.000 (un millén seiscientos mil) viajes
y en el Subsistema Metrobus-Q, 1°000.000 (un millén) de viajes, en dia laborable, estos datos
son importantes en una poblacién de 2°781.641 habitantes en el Distrito Metropolitano de Quito,
por lo que desarrollar un sistema de transporte adecuado, con buen servicio y que dé cumpli-
miento a las necesidades de la poblacion, es un eje de accion prioritario de la Municipalidad que
paralelamente busca aumentar el porcentaje de poblaciéon usuaria del transporte publico, en
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detrimento del uso indiscriminado del vehiculo particular, debido a las eficiencias sostenibles en
la movilidad que este modo de transporte representa.

Para el efecto, se ha determinado que es imprescindible implementar el proyecto del Sistema
Integrado de Transporte Publico del Distrito Metropolitano de Quito (SITP-DMQ) conceptualizado
por la Secretaria de Movilidad sobre la base de la Primera Linea de Metro de Quito que se en-
cuentra en su etapa final de construccion, misma que ha sido definida como el eje fundamental
de ese sistema, el cual permitira instaurar un cambio estructural que concretara sustancialmente
el mejoramiento tangible del servicio de transporte publico en el DMQ. La implementacion del
SITP-DMQ que involucra a todos los subsistemas de transporte publico, implica un proceso de
implementacion definido por fases, incluyendo la realizacion de estratégicas actividades previas
que permitiran viabilizar dicha ejecucion.

En tales consideraciones, el presente documento desarrolla uno de los componentes referidos
al tema tarifario que debera aplicarse a los subsistemas Convencional y Metrobus-Q en el pro-
ceso transitorio a la integracion tarifaria definida para la Fase Primera de Integracion del SITP-
DMQ.

2. EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DISTRITO METROPOLI-
TANO DE QUITO (SITP-DMQ)

Constituye la definicién e implementacién de una nueva red de transporte publico de superficie
que operara juntamente con la Primera Linea Metro de Quito de manera integrada tarifaria y
fisicamente en cuento sea posible. Este concepto se concretara con la aplicacion de un nuevo
modelo de gestion y la implementaciéon de los componentes técnicos fundamentales como los
sistemas inteligentes de transporte (SIR, SAE Y SIU), y la aprobacién de la estructura tarifaria
correspondiente, todo lo cual se consolidara en la celebracién de nuevos contratos de operacion
entre la Municipalidad y las empresas operadoras asignadas para el efecto.

El SITP-DMQ corresponde a un complejo proceso de realizacion, razén por la cual se ha previsto
efectuarse en tres fases de implementacidn consecutivas, las cuales se describen mas adelante,
siendo necesario para ello realizar una serie de acciones previas que permitan viabilizar la inte-
gracioén tarifaria y operacional, siendo las principales actividades por cumplirse, las siguientes:

e Concurso publico para la asignacién de los grupos o paquetes de rutas establecidos en
el Plan de Reestructuracion de Rutas de Transporte Publico del Distrito Metropolitano de
Quito, lo cual implicara la suscripcion de los respectivos contratos de operacion que con-
tendran las definiciones establecidas en el Modelo de Gestion correspondiente.

e Definicion del Modelo de Gestién para la implementacién del SITP-DMQ

e Proceso de definicion e implementacién de los sistemas inteligentes de transporte (SIR,
SAE, y SIU) por parte de los operadores privados que resultaren adjudicados en el men-
cionado concurso publico de asignacion de rutas; asi como, de las empresas publicas
metropolitanas: Metro y Transporte de Pasajeros de Quito, de acuerdo con los cronogra-
mas que se establezcan para el efecto.

e Planificacion operativa de detalle del proceso de implementacién de los servicios de
transporte publico por parte de las empresas operadoras en coordinacién con la Secre-
taria de Movilidad.

e Conformacion, por parte de la Municipalidad, de las entidades técnico-financieras de so-
porte al SITP-DMQ, definidas en la norma metropolitana correspondiente: Fideicomiso
del SITP-DMQ, Fondo Metropolitano de Movilidad, Autoridad Unica de Transporte Pu-
blico.

Los servicios de transporte publico del DMQ seguiran operando sin integracion tarifaria, ex-
cepto los que se producen entre las troncales y alimentadoras de los Corredores del Subsis-
tema Metrobus-Q, los cuales operaran como normalmente lo han venido haciendo.
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Las fases de integracion que se deberan implementarse de manera secuencial se describen a
continuacion:

2.1 Fase Primera de Integracion

En esta fase se inicia la integracion entre Subsistemas Metrobus-Q y Primera Linea de Metro,
en dos etapas:

e Etapa 1A: Metro con los Corredores a cargo de la Empresa de Pasajeros (Central Tro-
lebus y Oriental) con el respectivo conjunto de rutas alimentadoras.

e FEtapa 1B: Se integran a los anteriores servicios, los corredores delegados a los opera-
dores privados: Central Norte y Sur Occidental.

En estas dos etapas, los servicios integrados se realizaran conforme a las definiciones del dicho
proceso.

En esta fase, se integraran los subsistemas de transporte publico mencionados con la implemen-
tacion de los sistemas inteligentes de transporte (SIR, SAE, SIU) para los dos subsistemas se-
falados, que incluye la incorporacién del Sistema de Administracién Global (SAG) que, como
sefala el literal f) del articulo 1V.2.236 Capitulo Il: De los Sistemas Inteligentes de Transporte;
Titulo XI: De la Regulacion de la Implementacion de los Sistemas Inteligentes de Transporte, en
el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito;
Libro IV.2: De la Movilidad; Libro IV: Del Eje Territorial del Cédigo Municipal para el Distrito Me-
tropolitano de Quito.

Durante la Fase Primera de Integracion, los servicios o rutas de transporte publico que no se
integraren aun segun el cronograma de implementacion del SITP-DMQ, operaran con los valores
de tarifa que se describen en el punto 6 de este documento. Las condiciones definidas para el
efecto son las siguientes y que seran parte de los contratos de operacidon que se suscriban con
las operadoras privadas a las que se les adjudique las nuevas rutas:

e Cumplimiento de normativa laboral del personal de las empresas operadoras.

o Afiliacion al IESS de todo el personal de las operadoras.

o Jornadas laborables segun normativa nacional.

o 2,4 choferes y 2, 4 ayudantes por bus para los servicios urbanos.

o 2,2 choferes y 2,2 ayudantes por bus para los servicios combinados y rurales.

e Cumplimiento de Indicadores de Calidad en los servicios de transporte publico constan-
tes en el Manual de Indicadores de Calidad del Servicio de Transporte Publico que sera
expedido por la Secretaria de Movilidad, que incluye los siguientes componentes:

confiabilidad,

seguridad,

comodidad,

productividad y eficiencia,
medio ambiente,
protocolos de bioseguridad.

O O O O O O

e Operacién centralizada:

o Inicialmente, delegacién de las unidades de transporte (buses) a las empresas
para una operacion centralizada.

o Posteriormente, los cambios de unidades por vehiculos nuevos seran de pro-
piedad de la empresa, sin perjuicio de que ello se produzca desde el inicio de
la fase

Por su parte, la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, definira un
Plan de optimizacion y eficiencia que contenga de las siguientes medidas:

e Reestructuracion del modelo de gestion de los servicios de alimentacion a troncales,
conforme los criterios de eficiencia y optimizacion dispuestos y aprobados por el Admi-
nistrador del Sistema.
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¢ Planificacion operativa de reestructuracion de los servicios de transporte publico con
base en el Plan emitido por la Secretaria de Movilidad y en coordinacién con los dife-
rentes operadores de los subsistemas de transporte, en funcién del inicio de operacion
de la Primera Linea de Metro.

La Secretaria de Movilidad establecera los mecanismos que permitan verificar y validar el cum-
plimiento de los niveles de calidad de servicio aqui dispuestos.

2.2 Fase Segunda de Integracion

A continuacion, se integrara el Subsistema Convencional (mayoria de servicios que nos e inte-
graron en la fase anterior); por lo tanto, esta fase conlleva la integracién entre los subsistemas
Metrobus-Q, Metro, Convencional Urbano, Convencional Combinado y Rural. Durante este pe-
riodo se aplicara la totalidad de la reestructuracion de rutas del Subsistema Convencional.

2.3 Fase Tercera de Integraciéon

En este ultimo periodo de integracion, se incorporara cualquier otro subsistema de transporte
que opere a futuro y que actualmente no existen.

Las dos fases planteadas se implementaran a partir de la aprobacion y sancidon norma metropo-
litana que defina la Estructura Tarifaria.
3. CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA DE INTEGRACION.

Tras la descripcion de las fases de integracién, en este apartado se presenta un cronograma de
los principales hitos que deben cumplirse en el proceso de integracion de los diferentes subsis-
temas del transporte publico de Quito en el contexto del SITP-DMQ.
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CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO - SITP-DMQ

Fasesde
Integracién

Subsistema

Actividadesy procesos principales

CONDICIONES

ACCIONES PREVIAS
ALAINTEGRACION

SITP-DMQ GENERAL

Aprobacién del Proyecto de Ordenanza del SITP-
bMQ

Emision del Plan General de Reestructuracion de
Rutas y del Modelo de Gestién.

Socializacién del Plan de Reestructuracién de Rutas y
Modelo de Gestion

Asignacion presupuestaria para el SITP-DMQ

Proceso de asignaci6n de rutas (concurso publico)
segun el Plan de Reestructurtacion de Rutas del
DMQ y su Modelo de Gestién y Contratos de
Operacion.

Conformacién del Fideicomiso del SITP-DMQ,

Conformacién de la Autoridad Unica de Transporte

Conformacion del Fondo Metropolitano de
Movilidad

Convencional y Metrobus-Q

Nuevos contratos de Operacién; etapa de transicién
entre nuevos y actuales operadores.

Op ién de los subsi | (urbano,
combinado y rural) y Metrobus-Q (Corredores de
Empresa de Pasajeros, Corredor Central Norte y Sur
Occidental), aplicando los estandares de calidad,
normativa laboral y cobro de tarifas actualizadas,
segun los nuevos contratos.

nas Cor

Metrobus-Q
Empresa de Pasajeros

Optimizacion de la Empresa de Pasajeros

Metrobus-Q y Metro

Impler i6n del plan integrado de op

Metro - Metrobus-Q de la Empresa de Pasajeros.

Implementacién de infraestructura y gestién de
trafico necesarias para el Plan de Reestructuracién
de Rutas.

Unavez quese€j todas las

podra aplicar la nueva tarifa de $0,35

FASE
PRIMERA
1AY1B

Metrobis-Q y Metro

Operacion integrada de Metro con rutas troncales de
corredores de la EPMTPQ y alimentadoras del
sistema, definidas para esta Fase segtn el Plan de
Reestructuracion de Rutas.

Implementacién del SIR - SAE - SIU y alternativa
que permita aplicar condiciones de integracion
tarifaria y pago a operadoras

Creacién de la Autoridad Unica de Transportey
el Fondo Metropolitano de Movilidad.
Fideicomiso conformado.

Metrobs-Q

Operacién integrada de rutas troncales y

q

(corredores
operadores privados)

asignadas a operadas privadas,
definidas para esta Fase segun el Plan de
Reestructuracion de Rutas.

Servicios reestructurados, incorporacion de
nueva flota, SIR - SAE -SIU operando

FASE
SEGUNDA

Implementacién del total restante del Plan de
Reestructuracién de Rutas y del nuevo Modelo de
Gestion.

SIR - SAE - SIU en operacién para toda la flota del
bpMaQ.

Conv
Urbano,Combinado y Rural

Operacion total del Sistema Integrado de Transporte
Publico del DMQ Transporte (SIR- SAE - SIU) en el
Subsistema Convencional - Integracién operacional
con los otros subsistemas.

Inicio de procesos de certificacién con normas
de calidad al servicio de operadoras
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4. ANTECEDES DE LA METODOLOGIA UTILIZADA PARA EL CALCULO DE LA TARIFA
PARA EL SUBSISTEMA CONVENCIONAL COMO PARTE DE LA ESTRUCTURA TARI-
FARIA

La base para la realizacion del calculo tarifario de los servicios de transporte publico del Subsis-
tema Convencional es el Modelo Tarifario del Sistema Metropolitano de Transporte Publico del
DMQ, que dispone la Secretaria de Movilidad, producto de un estudio de consultoria efectuado
en 2016, el cual desarrollé la siguiente metodologia para el efecto:

e Levantamiento de informacién tanto de fuentes primarias, asi como de fuentes secunda-
rias. En el levantamiento de informacién primaria se prioriz6 la informacién proporcio-
nada por las operadoras de transporte contrastandola con las encuestas realizadas por
el consultor.

¢ Investigacién de costos en el mercado local respecto a vehiculos, insumos y repuestos
al por mayor y menor.

¢ Investigacién de indices econdmicos estatales, subsidios al transporte y politicas labo-
rales; y demas aspectos que inciden en los costos operacionales.

e Procesamiento de la informacién

e En base a las politicas del Distrito Metropolitano de Quito se realizaron los diferentes
modelos para cada subsistema de transporte de Quito tanto de los actuales como del
Metro de Quito que se encuentra en construccion, asi como del Cable cuya implementa-
cion esta considerada dentro de la planificacién municipal.

e Analisis de resultados obtenidos
e Ajuste de los diferentes modelos de los subsistemas de transporte.

e Parala entrega final del documento se socializaron los resultados obtenidos con las au-
toridades y técnicos del Municipio de Quito.

5. DESCRIPCION DEL CONTENIDO DEL MODELO TARIFARIO PARA EL SUBSISTEMA
TRANSPORTE CONVENCIONAL URBANO

La estructura del modelo esta compuesta por 18 secciones, cada una de las cuales se resumen
a continuacion:

1) Supuestos generales. - se consideran los indicadores y variables econémicas y finan-
cieras: tasa de inflacion, precio del diésel, precio energia, salario minimo.

2) Supuestos Fijos - resumen los supuestos de entrada fijos sobre: las caracteristicas de
los vehiculos, el kilometraje, la demanda, los costos de operaciéon, mantenimiento y ad-
ministracion por tipo de servicio. Adicionalmente, se establecen los supuestos sobre los
costos y plazos de financiacion; asi como, de la estructura de capital.

3) Supuestos de Personal Directo — supuestos sobre la vinculaciéon de personal directo
que incluyen la cantidad de personas por bus, salarios y factor prestacional. Se plantean
dos escenarios de remuneracion: en el primero se cuenta con los parametros del es-
quema actual de remuneracion basado en jornadas laborales de 16 horas, en el que solo
un porcentaje de conductores recibe prestaciones de ley; el segundo es un esquema
propuesto basado en jornadas laborales de 8 horas, en el que todos los trabajadores
reciben prestaciones de ley.

4) Supuestos de Personal Indirecto - define la cantidad de personal administrativo y de
mantenimiento, salario mensual por cargo y factor prestacional.
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5) Actividades Mtto - listado de repuestos y servicios asociado al mantenimiento de los
vehiculos, con sus costos unitarios y rendimiento.

6) CAPEX Vehiculo - presenta los costos del vehiculo-estructura del capital.

7) OPEX Combustible - estimacion de los costos de combustible.

8) OPEX Mtto - estimacion de los costos de mantenimiento por tipo de servicio.

9) OPEX Personal Directo - estimacién de los costos asociados al personal directo: con-

ductores y ayudantes.

10) OPEX Personal Indirecto - estimacién de los costos asociados al personal indirecto: ad-
ministrativo y de mantenimiento.

11) OPEX Otros gastos - estimacion de costos administrativos y seguros.
12
13

) OPEX Impuestos - estimacioén de los costos de impuestos.
) Componentes de costos - resumen de los componentes de costos del subsistema.
)

14) FO con SITPQ es el flujo de caja libre del concesionario privado, con implementacién del
Sistema Integrado.

15) FO sin SITPQ es el flujo de caja libre del concesionario privado, sin implementacion del
Sistema Integrado.

16) Resultados es un resumen en formato de tablas y graficos.

17) Indicadores operacionales y de eficiencia de produccion para el subsistema de trans-
porte convencional.

18) Datos histéricos ofrece la posibilidad de guardar cada una de las simulaciones desarro-
lladas en diferentes momentos y con una combinacion distinta de supuestos.

Actualizacidn de supuestos de entrada: el modelo permite actualizar los siguientes supuestos
utilizados en el calculo de la tarifa técnica del subsistema.

e Supuestos generales: se actualizan tasa de inflacion, precio del diésel, precio de la ener-
gia, salario minimo.

e Supuestos fijos: se pueden actualizar los supuestos de entrada que determinan las ca-
racteristicas de la operacién, costos de financiacion y estructura de capital. Asi como los
Parametros operacionales: kilometraje recorrido y la demanda de pasajeros.

o En esta seccion de la hoja se pueden actualizar los gastos administrativos men-
suales asociados a la operacion de una empresa de transporte convencional,
tomando como base una empresa tipo con una flota de 50 buses. En el modelo
se encuentran los gastos administrativos generales de operacion de las oficinas
y vehiculos de la empresa de transporte.

o En esta seccién se incluyen los parametros asociados al combustible de los
vehiculos, que en este caso corresponde a diésel. Estos parametros incluyen el
rendimiento por galén segun la tecnologia y tipo de vehiculo, la pérdida de efi-
ciencia a partir del tercer ano de operacion por desgaste en el motor, y los pre-
cios del galén de diésel con sus respectivos rendimientos.

o Seguros: se presentan los porcentajes de las primas de seguro con los que de-
ben cumplir las empresas de servicio convencional, como son el seguro anual
de la superintendencia de bancos y el seguro campesino. También se tiene la
prima de seguros por vehiculo.

o Impuestos: se presentan los impuestos aplicables a la operacion de buses de
servicio convencional, como son la matricula vehicular, impuesto al rodaje, revi-
sion técnica vehicular, permiso de operacion, pago para el Sistema Publico para
Pago de Accidentes de Transito (SPPAT), IVA, participaciéon de empleados e
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impuesto a la renta. Los valores en el modelo fueron tomados de informacién del
Servicio de Rentas Internas y cotizaciones del mercado.

Estructura de capital y condiciones de financiacion: dentro de esta seccion se
define el porcentaje de la inversién del concesionario privado que provendra de
fondos propios (Equity) y el porcentaje que corresponde a financiacion (Deuda).
Para la deuda se establecen las condiciones de la financiacion. También se de-
finen los parametros de rentabilidad, que incluyen: -Inflacion promedio anual -
Retorno de capital invertido -WACC (Costo promedio ponderado de capital) -
Depreciacion tributaria -Valor de salvamento -Retorno esperado para el conce-
sionario.
Estructura de Capital Unidad Valor
Capital % 40,00%
Deuda % 60,00%
Tasa interés Efectivo Anual % 14,00%
Plazo deuda Afos 5
Periodo gracia Afos 0
Parametros Rentabilidad Unidad Valor
Inflacion anual % 0,84%
Costo de capital % 18,04%
WACC % 12%
Depreciacion tributaria ARos 5
Valor salvamento % 10,00%
TIR objetivo (real) 12%
Andlisis de Riesgo: en esta seccion se incluye el valor del costo de capital, y de
deuda aplicando la estructura de capital anterior. Con esto se obtiene el WACC
(Weighted average cost of capital) o costo promedio ponderado de capital
Ke Kd Tax Fuente
Capital 18,04% 14,00% 30,00% Bench
Peso 40,00% 60,00% Bench
Wacc 13% Calc
i . . CAA . D
WACC (epp) = I\E—CAA ) + Kq4(1 — T)—CAA D
Ke: Coste de los fondos E: Fondos D: Kd: Coste financiero (de T: Tasa impositiva.(impues to
propios .(rentabilidad) propios. Endeudamiento. la deuda). pagado sobre ganacias
impuesto a la Rta)
Seleccidn de tipologia de vehiculo por servicio: en esta seccion de la hoja se

presenta el precio de los vehiculos nuevos de acuerdo con sus caracteristicas,
a saber: - Tipo de vehiculo: Bus, Padrén, Articulado, Biarticulado - Tecnologia:
Euro Ill, Euro 1V, Euro V, Euro VI, eléctrico, - Vida util de la flota.

Se cuenta con una primera tabla que permite seleccionar para cada servicio, el
tipo de vehiculo con el que se opera (minibus, bus tipo, articulado). Adicional-
mente, para cada tipologia, se puede seleccionar la normativa europea de emi-
siones con la que cumple. Con estas caracteristicas la tabla actualiza el valor del
vehiculo. También es posible modificar la vida util del vehiculo y el plazo a remu-
nerar de la tarifa, el cual es el plazo al cual se proyectan los flujos del operador.
A continuacion, se presenta la estructura del modelo para seleccionar los datos
de tipologia y tecnologia de los vehiculos de una lista desplegable, y para ingre-
sar la vida util que se toma como el plazo a remunerar de la tarifa hasta 20 afios
por vehiculo, parametrizable.
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Seleccion de tipologia de vehiculo por servicio

Plazoa

Denominacion Tipologia Tecnologia  Combustible ~ PrecioUSD  Vida dtil flota ~ remunerar sal\larlr?ernto
tarifa
Intracantonal Rural Minibus Euro Ill Diésel 90.000 12 afios 12 aflos 40,60%
Intracantonal Urbano Bus Tipo Euro Il Diésel 122.000 10afios 10afios 50,00%
Intracantonal Combinado Bus Tipo Euro Il Diésel 122.000 12 afios 12 afios 40,60%
Otro Articulado Euro Il Diésel 206.079 12 afios 12 afios 40,60%

o Adicionalmente a la tabla anterior, en esta seccién se cuenta con una segunda
tabla que permite actualizar los precios vigentes de los vehiculos dependiendo
de cada tipo y tecnologia de normativa de emisiones. A continuacion, se pre-
senta la estructura del modelo para la actualizacion de precios de los vehiculos.

Tabla de precios US ( chasis + carroceria)

Combustible Diésel
Tipologia Minibus Bus Tipo Articulado Biarticulado
Euro Ill 90.000 122.000 206.079 288.941
Euro IV 94.950 128.790 228.976 321.045
EuroV 105.500 143.100 254.418 356.717
Euro VI 126.600 171.720 305.302 428.060

o Finalmente, se cuenta con una tabla para actualizar el valor de salvamento en
funcién de la vida util del vehiculo.

Valor de salvamento segun vida util
Vida util restante | % salvamento Fuente
20 afios 3,00 % Sup
19 afios 7,70 % Sup
18 afios 12,40 % Sup
17 afios 17,10 % Sup
16 afios 21,80 % Sup
15 afios 26,50 % Sup
14 afos 31,20 % Sup
13 afios 35,90 % Sup
12 afios 40,60 % Sup
11 afios 45,30 % Sup
10 afios 50,00 % Sup
9 afios 55,00 % Sup
8 afios 60,00 % Sup
7 afios 65,00 % Sup
6 afios 70,00 % Sup
5 afios 75,00 % Sup
4 afos 80,00 % Sup
3 afios 85,00 % Sup
2 afios 90,00 % Sup
1 afos 95,00 % Sup

Supuestos de personal directo: el esquema propuesto es que se tienen jornadas labora-
les de 8 horas, y todos los conductores y ayudantes reciben prestaciones sociales. Para
ello, la hoja de supuestos de personal directo cuenta con tres secciones en las que se
definen los parametros asociados a los requerimientos de planta de personal directo para
la operacion del subsistema: conductores y ayudantes y sus factores prestacionales.
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Seleccion de escenario

Selecci6n vinculacién personal directo

Conductor Propuesta * Esquema actual o propuesto
Porcentaje personal con prestaciones sociales 100% * Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccién de s
Ayudante Propuesta * Esquema actual o propuesto
Porcentaje personal con prestaciones sociales 100% * Porcentaje del personal actual que tiene prestaciones sociales en escenario actual (en seleccién de s

Jornadas Nocturnas

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

e % Cond‘uctor Ayu:iante . Conductor Ayudante
Dia +Prestaciones Dia +Prestaciones | +Prestaciones | +Prestaciones

Remuneracion 7 779 "0 650 614,88 a0
Salario Base Cotizacién IESS 566 400 614,84 400
Fondo de Reserva 8,33% 47 33 51 33
Decimo tercero 8,33% 51 33
Decimo cuarto 8,33% ! !
Vacaciones 4,17% 24 17 26 17
Jornada nocturna (ponderando programacién >7 PM) 5,92% 24 36 24
IESS 11,15% 63 45 69 45
Auxilio Alimentacion 130 130 130 130
Costo unitario total 909 1.043 79 898 881 585
Factor salario total 0,00% 17,17% 0,00% 18,21% 43,33% 46,24%
Numero de empleados 1,14 1,14 1,14 1,14 2,40 2,40
Horas de trabajo 16 16 16 16 8 8
Remuneracion recibida por el empleado 909 980 779 853 813 540
Aportacion Patronal 11,15%
Crecimiento salarios real 1,5% * Porcentaje de ajuste de salarios por arriba de inflacién
Salario basico 2020 400

e Supuestos de personal indirecto: la hoja de supuestos de personal indirecto cuenta con
cuatro secciones en las que se definen los parametros asociados a los requerimientos
de planta de personal administrativo y de mantenimiento para la operacién del subsis-
tema. La estimacién del personal indirecto se realiza considerando el tamafo medio de
las empresas de transporte convencional.

e Actividades de mantenimiento: en esta hoja, para cada tipologia de bus se consolidan
las actividades de mantenimiento que deben ser realizadas, discriminando el costo de
los repuestos y servicios contemplados. EI mantenimiento se realiza dependiendo de la
curva de rendimiento de los elementos individuales, en funcién del kilometraje recorrido
y tipo de vehiculo en cada servicio.

Detalle Unidades Cantidad Intervalo
Km

Llantas ud. 6 46.170

Reencauche Ud. 2 46.170

de llantas

Aceite de Glns 5 5.000

motor

Aceite de Glns 3 30.000

caja

Aceite de Glns 3 30.000

diferencial

Aceite Glns 1 60.000

hidraulico

Engrase Kg. 1 5.000

general

Filtro de Und 1 5.000

aceite de

motor

Filtro de Und 2 10.000

aire

Filtro de ud. 1 5.000

combustible

Filtro ud. 1 30.000

secador de

aire
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Calculo de la tarifa: la actualizacion de la tarifa técnica del Subsistema Convencional con base
en los supuestos considerados y los demas parametros pertinentes permite calcular la tarifa téc-
nica, obteniéndose la tarifa y el flujo de caja libre del concesionario privado responsable de la
operacion.

Resultados: esta funcionalidad permite ver los diferentes resultados que se generan al calcular
la tarifa técnica del Subsistema Convencional.

Estructura de costos Transporte Convencional s GRBTEE
FLUJO DE CAJA (precios constantes)

Afo Afio 0 Ao 1 Afio 2 Ao 3 Afio 4 Ao 5 Ao 6 Afo 7 Ao 8 Afo 9 Ao 10 Ao 11
Intracantonal Urbano
Supuestos
Demanda Anual 306241 309.303 312.396 315.520 318675 321862 325081 328332 331615 334.931 336.280
kilémetros Anual 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.826 63.526 63.826 63.826
Tir accionista 12
Aportes capital 01877
Resultados Tarifas
Tarifa técnica porp.___ 0,311 0,34581 0.314 0.317 0,320 0,324 0,328 0,332 0,336 0,341 0,346 0,351 0,356
Tarifa operador privado 0,311 017 0,314 0317 0320 0,324 0,328 0,332 0,336 0,341 0,346 0,351 0,356
Costo ente gestor - - - - - - - - - - - -
P&G Total
(+) Ingresos 1.061.519 96.112  98.044  100.015  102.227 104.488  106.905  109.378  112.018  114.723  117.608 120.566
(-)Costo conductores 458.189 42.261 42.340 43630 44.418 45.221 46.084 46.963 47.906 48,868 49,893 -
(-) Costo combustible 93.556 8719 8.806 8912 9.064 9.228 9.334 9573 9.756 9.952 10.152 10.340
[-) Costo impuestos + seguros 64.261 7.442 7.538 7.256 7.344 5.842 6.443 5.037 6.880 4.817 5.655 .
(-) Costo Mantenimiento 205.238 13.620 18.380 19.984 24.670 14.676 24.343 14.340 32.054 .61 25.343 -
(-)Costo personal 96.043 8.859 3.001 3.145 931 9.479 9660 9.844 10.042 10.243 10.459 -
(=) Administracién y otros 2397 2273 2296 2319 2.347 2.375 2.406 2437 247 2.508 2.543 .
Total OPEX 941258 83174 88.962 91246 97.153 86.820 98.942 88.735 103.10 93.001 104.057 10.340
EBITDA (Beneficios antes dsctos) 120.261 12.938 9.083 8.769 5.075 17.668 7.963  20.583 2.909  21.722 13.551 110.225
(-) Depreciacién 61000 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 6.100 -

4 Componentes costos FO con SITPQ | FO sin SITPQ | Indicadores Datos Histéricos LogUsuarios | Resultados Resultados TT-TU ® <

Conclusién: cédmo se puede observar el modelo Tarifario que ha sido descrito de una manera
resumida, relaciona una serie de elementos técnicos, operacionales, econémicos y financieros
que permiten determinar finalmente la tarifa técnica.

Se pueden puntualizar los siguientes aspectos del contenido Modelo:

1)

2)

3)

4)

El Modelo tarifario del Subsistema de Transporte Convencional Urbano tiene como me-
todologia de calculo el WACC. (Costo promedio ponderado de capital), el mismo que es
parte fundamental del Modelo de Valoracion de Activos de Capital (Capital Asset Pricing
Model) utilizado para el calculo.

EI WACC debe ser entendido por un lado como el costo de capital, es decir el precio que
se paga por usar el dinero en un proyecto de inversion; y, por otro lado, considera el
promedio ponderado de los costos, es decir que esos precios del dinero se asignan
acorde con el peso que tiene cada tipo de financiacion sobre el total, es decir: costo del
patrimonio y costo de la deuda.

En este contexto todos los modelos de riesgo- rendimiento en finanzas, como el utilizado,
se construyen alrededor de una tasa de riesgo en la que se puede invertir al menor riesgo
posible. Segun Damodaran (investment Valuation), para que una inversioén pueda consi-
derarse libre de riesgo no debe tener riesgo de incumplimiento, ni tampoco riesgo de
reinversion. Como se invierte un activo con riesgo entonces se determina una prima de
riesgo (spread=Rm-Rf), diferencial de tasas, el riesgo de mercado se captura en ese
indice de mercado.

En el Modelo se despliegan dos Flujos de caja: el flujo de caja del Proyecto (libre), que es
el beneficio antes de intereses e impuestos. El flujo de caja del concesionario (FCFE)
que es la cantidad de efectivo disponible para los accionistas de una empresa después
de que se hayan pagado todos los gastos, reinversiones y deudas.
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5) En el modelo tarifario si se consideran el IVA por cuanto se constituye en un impuesto
sujeto a la revision del Estado para equilibrar las finanzas publicas, y por lo tanto, puede
variar.

6) El modelo considera una tasa interna de retorno para el inversionista porque su enfoque
es que se conviertan las operadoras de transporte en empresas sélidas que generen
economias de escala para optimizar sus costos de operacion y garantizar al usuario un
transporte seguro y de calidad. (Art.IV.2.325.-Tarifa técnica. -...” y que cubra los costos
de inversion, operacion y el retorno sobre la inversion de los operadores del sistema de
transporte publico, bajo los principios establecidos en el articulo 1V.2.320, del presente
Titulo...”)

6. ESTRUCTURA TARIFARIA PARA EL SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASAJEROS DE QUITO

La estructura tarifaria, es decir el conjunto de las diferentes tarifas a aplicarse en los servicios de
transporte publico del DMQ, tiene relacion directa con las fases definidas en el Plan de Imple-
mentacién del Sistema Integrado de Transporte Publico del DMQ (SITP-DMQ), en dos partes:

e Tarifas propuestas sin integracion entre los diferentes subsistemas; y;
e Tarifas propuestas en las condiciones de integracion de los tres subsistemas de trans-
porte, definidos para el DMQ.

En el presente informe se presenta el cdlculo de las tarifas para el Subsistema Convencio-
nal Intracantonal Urbano, Combinado y Rural.

7. CALCULO DE TARIFAS PARA LOS SERVICIOS DE LOS SUBSISTEMAS CONVENCIO-
NAL SIN INTEGRACION A PARTIR DE LA FASE PRIMERA DE INTEGRACION

7.1 Consideraciones de la demanda de usuarios del transporte publico

Uno de los componentes fundamentales para el calculo de las tarifas de transporte publico, es la
demanda de usuarios o pasajeros. Para el efecto, se han tomado como fuentes oficiales de re-
ferencia, los datos del estudio “Actualizaciéon del Modelo de Demanda del Distrito Metropo-
litano de Quito (MD17)” desarrollado entre los afos 2017 y 2018, el mismo que se originé te-
niendo en cuenta las siguientes consideraciones:

En el periodo 2010-12, el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) desarrollé un ambicioso proyecto
denominado Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) y factibili-
dad de la Primera Linea del Metro de Quito.

Partiendo de un diagnéstico de la situacion de la ciudad en aquellos afios, el DMQ se propuso
aplicar un modelo de desarrollo basado en los tres principios siguientes:

¢ Modificacién del modelo vigente basado en la expansién territorial horizontal de la ciu-
dad, dificil de compatibilizar con un transporte publico de calidad

¢ Redensificaciéon de las zonas de la ciudad con posibilidades de crecimiento, en aplica-
cion del principio anterior.

e Creacion de nuevos focos de atraccién de actividad y, por tanto, de movilidad, que rela-
jen la situacion actual de colapso que padece el hipercentro

Con ello se pretendia una mejor organizacion de las actividades urbanas y de los recursos de
transporte necesarios, haciendo de la ciudad un espacio mas habitable.

Para ello resultd preciso actuar sobre el modelo de transportes de la ciudad, dada la elevada
interrelacion existente entre el modelo territorial y de movilidad.

En consonancia con este nuevo modelo de desarrollo urbano, y de acuerdo con lo anterior, la
finalidad principal del trabajo era que el sistema de transporte publico vigente (al que se le con-
sideraba agotada su capacidad para resolver con eficiencia y calidad los problemas de movilidad
de la ciudad) evolucionara hacia una nueva configuraciéon basada en un sistema de transporte
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integrado que contase como eje central con una linea de Metro (alimentada, complementada y
suplementada por lineas de transporte publico de superficie), que permitiera:

e Dar una respuesta eficiente (en términos de tiempo de viaje y confort) a las relaciones
de movilidad norte-sur que predominan en la ciudad.

e Descongestionar en superficie ese corredor, de forma que pueda recuperarse como es-
pacio urbano de calidad.

e Disponer de un sistema de transporte sostenible y respetuoso con el medio ambiente

e Integrar territorial y socialmente a los grandes nucleos urbanos del DMQ, garantizando-
les una accesibilidad compatible con las exigencias de una sociedad desarrollada.

El proyecto aparecia, asi, como una oportunidad para lograr un verdadero cambio cultural y la
modernizacion de la ciudad.

Dentro de ese trabajo, y con la finalidad de disponer de una herramienta con la que poder estimar
la reaccion del sistema de movilidad ante diferentes propuestas o estrategias de actuacion, se
calibré un Modelo de Demanda (MD11) para el conjunto del DMQ y todos los modos de trans-
porte motorizados.

Ese trabajo de modelacion se apoyod en los siguientes elementos:

e Censo de poblacién de 2010.

e Una Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM11) realizada en el periodo enero-mayo de
2011 a 78.00 personas mayores de 4 afos residentes en el area de estudio, con una
zonificacion territorial (DMQ mas los cantones de Mejia y Rumifiahui) con 240 zonas
internas y 31 zonas externas.

e Un conjunto de trabajos de campo complementarios (conteos de vehiculos privados, fre-
cuencias de paso y ocupacion visual en el sistema de transporte publico, conteos de
ascenso/descenso en los sistemas de capacidad del transporte publico, etc.).

El modelo de movilidad calibrado era de los de cuatro etapas (generacién/atraccion, distribucion,
reparto modal y asignacion), con las siguientes caracteristicas:

e Consideraba tres periodos de tiempo:

Hora punta de manana (07:00 — 10:00)
Hora punta de tarde (16:00 — 19:00)
Hora valle (resto del dia)

Aplicado a 642 zonas de transporte
Software de apoyo TransCAD

O O O O O

Este modelo presentd una elevada capacidad para reproducir simplificadamente la realidad
observada y permitié evaluar diferentes propuestas hasta encontrar una estrategia 6ptima
para el SITM, asi como estudiar la factibilidad de la linea 1 del Metro de Quito.

A los seis afos transcurridos desde el afio base 2011 y teniendo en cuenta el dinamismo
que caracteriza al DMQ (desarrollo territorial, desarrollo econdmico, aumento de la motori-
zacion privada, desarrollo del sistema de BRT's, traslado del Aeropuerto, etc.) aconsejaron
realizar una actualizacion del modelo a 2017, para disponer de una herramienta de apoyo
a la gestion de la movilidad y planificacién de la ciudad, basada en patrones de actividad y
movilidad que reflejen fielmente la situacion actual del sistema.

La puesta a punto de un modelo fiable del sistema de movilidad de transporte publico y pri-
vado de una ciudad puso a disposicién de las autoridades y técnicos responsables de la
planificacion estratégica de la movilidad, un valioso instrumento para evaluar cémo reaccio-
nara el sistema ante posibles cambios de todo tipo (desarrollos territoriales y urbanisticos,
desarrollos de infraestructura, integracion de modos de transporte, cambios tarifarios del sis-
tema de transporte publico, etc.).

En estas condiciones, los objetivos operativos del estudio de actualizacién de la demanda
fueron los tres siguientes:

e Actualizar a 2017 el MD11, considerando la movilidad motorizada y manteniendo su es-
tructura de tres periodos de tiempo.
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o Establecer, a partir de dicho modelo, escenarios futuros de movilidad y demanda de
transporte en el DMQ que permitan evaluar el comportamiento en el tiempo de diferentes
actuaciones de la Politica de Transportes de la Municipalidad (Linea 1 del Metro de
Quito, propuesta de reordenacion del sistema convencional de buses, proyecto Quito-
Cables, nuevos corredores, BRT, etc.).

El estudio desarrollado tuvo lo siguientes hitos principales:

e Actualizacion a 2017 de la descripcién del sistema de movilidad, sobre la base de dos
fuentes principales de informacion:

o Informacién secundaria facilitada por el DMQ
o Informacion primaria recogida en trabajos de campo realizados por el Consultor

e Ajuste a 2017 de las matrices de transporte publico y privado de 2011, utilizando la he-
rramienta TransCAD

e Evaluacion del MD11:

o Asignacion de las matrices de 2011 a la red de 2017 y comparacion de resulta-
dos con la realidad observada en 2017. Ello permite juzgar la componente de
evolucién del sistema entre 2011 y 2017.

o Asignacién a la red de 2017 de las matrices de 2017 modelizadas en 2011 y
comparacioén con la realidad observada en 2017. Ello permite juzgar la validez
del MD11 para reproducir las matrices de 2017 y valorar cémo se comporta el
MD11 segun los diferentes periodos horarios y zonas de la ciudad.

e Actualizacion y obtencién del MD17 (movilidad motorizada y no motorizada).
¢ Definicion de escenarios y estrategias
e Evaluacién de las estrategias definidas.

Los escenarios proyectados y modelados tuvieron como alcance los afos 2020, 2025, 2030,
2035y 2040.

Consecuentemente, la primera proyeccién correspondié a 3 anos posteriores a la base actuali-
zada, por lo cual es una informacién altamente confiable, pues las condiciones urbanas y sobre
todo de movilidad, no han tenido cambios sustanciales que impacten en la tendencia, mas alla
del natural crecimiento de la poblacion y del parque automotor.

Cabe mencionar que, este tipo de estudios se realizan en periodos de mediano plazo, tanto por
que en ese tiempo pueden suceder cambios importantes que modifiquen los patrones de movili-
dad y que justifique la realizacion de una actualizacion o de un nuevo, mismos que implican
importantes costos de ejecucion.

Debe mencionarse que, no es posible obtener informacién real de la demanda de usuarios de
transporte publico a la fecha, lo cual seria viable si se tuviese operativo un sistema tecnolégico
integrado de recaudo, situacion que se espera se concrete en el corto plazo con la implementa-
cion del SITP-DMQ.

Para el estudio de calculo de las tarifas se tomaron los datos proyectados al 2020, lo cuales se
resumen en la siguiente tabla:
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Resultados de demanda (No. de etapas) de transporte publico en el DMQ con integracion tarifaria parcial (2020)

Integracion total urbanos

Red actual

sin Metro
(con Red actual Red actual Red Reordenacién Reordenacion

Afio Red de Subsistema matrices sin Integraciéon  Actual+Metro 2011, L
demanda  afio obtenidas Interracion parcial integracién integracién integracién

tras reparto d (EPMMQ)  total urbanos total urbanos  total urbanos

modal con

Metro)

2020 2020 Metro 0 224.344 276.901 386.522 505.951 440.261
2020 2020 BRT CCN 137.905 128.129 87.430 145.188 202.810 49.866
2020 2020 BRT Ecovia y Sur Oriental 243.369 208.228 151.263 221.875 343.634 293.994
2020 2020 BRT Sur Occident 269.857 200.757 152.983 310.556 50.052 100.145
2020 2020 BRT Trolebus 266.819 186.797 90.757 130.725 208.677 160.574
2020 2020 Otros BRT 0 0 0 0 0 212.967
2020 2020 Transversal 0 0 0 0 319.457 1.874.767
2020 2020 Convencional 1.602.292 1.563.686 1.811.925 1.884.661 1.493.959 552.184
2020 2020 Parroquial 678.792 682.666 720.068 688.854 692.564 53.744
2020 2020 Cable 0 0 0 0 0 0
2020 2020 Tren 0 0 0 0 0 0
2020 2020 Otros (incluye rutas alimentadoras actuales) 497.923 504.485 423.021 594.317 572.849 822.399
2020 2020 Total 3.696.957 3.699.092 3.714.349 4.362.698 4.389.954 4.549.553
2025 2025 Metro 231.984 287.437 399.265 525.997 460.139

Fuente: Actualizacién del Modelo de Demanda del Distrito Metropolitano de Quito (MD17), Producto 3 (Version 4) —
Tabla 18. Taryet— TRN 2018 (Documento de la Secretaria de Movilidad).

Y, de manera especifica, para el calculo de las tarifas del Subsistema Convencional Urbano, el
dato base de demanda son los 1°602.292 etapas o pasajeros que utilizan el transporte publico
en las condiciones de un dia ordinario de la semana del 2020. Este es el dato de demanda
ingresado en el modelo tarifario utilizado para el efecto.

7.2 Consideraciones de la oferta de transporte publico (No. de unidades)

Otro de los componentes principales para el calculo de las tarifas es la oferta, es decir la flota de
buses que realizan el servicio de transporte publico.

Para el efecto se tomaron datos de los servicios urbanos efectivos que realizan dicho servicio,
teniendo en cuenta que una parte de la flota existente realiza su trabajo en las rutas alimentado-
ras de los corredores del Subsistema Metrobus-Q (BRTs), nimero de unidades que es variable
de acuerdo con las necesidades requeridas.

En tal sentido, se tomaron datos del afio 2019 correspondientes la flota de buses urbanos que
se identific6 como habilitada para percibir las compensaciones en caso de que hubiesen cum-
plido las condiciones operacionales y de calidad de servicio definidas en la normativa que se
emitié para ese caso.

En la tabla siguiente se muestran esos datos, de los cuales se obtuvo el promedio de los meses
de ese ano, correspondiendo a los buses convencionales urbanos el nimero de 1.659 unidades,
dato que se utilizé para el calculo de las tarifas respectivas.

Numero de buses habilitados para pago de compensaciones — 2019 - DMQ

Tipo de servicio Urbanos
Enero 1.638
Febrero 1.638
Marzo 1.672
Abril 1.687
Mayo 1.700
Junio 1.696
Julio 1.583
Promedio 1.659

Fuente: DMG-Secretaria de Movilidad
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Con los datos de la demanda y de la flota de unidades de transporte publico para el servicio
Convencional Urbano, se obtuvo el nimero de pasajeros por bus y por dia ordinario de una
semana. Esto es el 1'602.292 pasajeros por dia entre 1.659 buses, se tiene que, la demanda
para cada bus es de 966 pasajeros dia ordinario.

7.3 Subsistema Convencional Intracantonal Urbano

7.3.1

Consideraciones para el calculo de la tarifa

Se consideraron los siguientes parametros para el personal de las operadoras de transporte:

Normativa nacional laboral vigente.
Afiliacion al IESS
Demanda
o Elvalor final de la demanda considerado fue de 966 pasajeros por bus y por dia

ordinario (conforme a los resultados de la Consultoria de Actualizacion del Mo-
delo de Demanda-junio 2018).

o Dias equivalentes de operacion al mes 26,42. Valor considerado por efectos de
la disminucién en los dias de fin de semana y feriados.

Vehiculo
Vehiculo Precio de mercado de Valor a remunerar
venta sin VA (USD) mes (USD)
Bus tipo 122.000 1.066
Combustible

o Costo de combustible mensual promedio de USD 642 para bus tipo para el ser-
vicio Intracantonal urbano.

Mantenimiento

o El costo de mantenimiento mensual promedio de USD 1.408 para bus Intracan-
tonal urbano.

Personal directo e indirecto

Jornada laboral 8 horas.
Numero de dias de trabajo al mes: 26,42

Remuneracion de conductores de acuerdo con la tabla sectorial 2020 USD
614,84; y ayudantes SBU USD 400,00.

o 100% del personal afiliado al IESS.
Costo personal directo (conductores y ayudantes): USD 3.143,00.
Costo personal indirecto: USD 659, valor mensual por bus.
Sequros + Impuestos
USD 441

Gastos administrativos

o Se han considerado los gastos de administracion empleando como supuesto
que éstos corresponden a una empresa con una flota de 50 buses.

o El valor mensual es de USD 164 por bus.
Rentabilidad
o 12%

Impacto de la tarifa reducida

o Se consideré en 20%, segun datos de la Empresa Metropolitana de Pasajeros.

Pagina 16 de 27



o EI80% paga tarifa completa.
e Vida util
o Se asumiod la vida util de 10 afos.

7.3.2 Calculo del valor de Ia tarifa

Con los datos base indicados en el punto anterior, se realizé el calculo de la tarifa técnica para
los servicios de transporte publico Intracantonal urbano, cuyo resumen se muestra en el siguiente
cuadro:

Supuestos generales del modelo

Numero de conductores y ayudantes 24
IVA 12%
Salario basico unificado $ 400,00
Rentabilidad del operador 12%
Precio del vehiculo (bus tipo) $ 122.000,00
Demanda total convencional urbano pas/bus/dia (dato
de consultoria: Actualizacion de la demanda del DMQ, 1'602.692
2017 proyectados a 2020)
quta_operativa total con\{encional urbano 1659
(a julio 2019 — excluye alimentadores)
Pas/bus/dia ordinario (actualizada a julio 2019) 966
Pas/bus/dia promedio 839
Dias considerados para demanda 26,42
Tarifa equivalente actual $0,224
Completa $0,25
Reducida $0,12
Resultados del calculo de la tarifa
Tarifa técnica calculada $ 0,311
Tarifas equivalentes para el usuario
Tarifa completa 80% $ 0,345
Tarifa reducida 20% $0,173
Tarifa al usuario
Completa $0,35
Reducida $0,17

7.4 Subsistema Convencional Intracantonal Combinado y Rural — Valles de Los Chillos y
Tumbaco

Para el calculo de las tarifas de los servicios de transporte publico Convencional Combinado y
Rural, debido a que sus caracteristicas de operacion son diferentes a la de los urbanos, pues la
modalidad de cobro de tarifa que en la actualidad se realiza es por zonas que atraviesan la ruta,
de forma que, mientras mas lejanas se encuentran los destinos, el valor de la tarifa es mayor.
Esta definicion técnicamente es la adecuada aplicar a la tipologia de servicio fuera de la gran
area urbana (Quito).

7.4.1 Consideraciones de costos para el cadlculo de la tarifa
Se consideraron los siguientes parametros para el personal de las operadoras de transporte:

e Normativa nacional laboral vigente. Conforme al requerimiento de los operadores del
Subsistema Convencional Intracantonal Combinado y Rural, y al analisis realizado, se
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determind asignar 2,2 conductores y ayudantes para la operacion, puesto que los tiem-
pos de espera en realizar una nueva frecuencia es mucho mas prolongada (entre 20 y
30 minutos), que el caso del transporte convencional urbano (5 y 10 minutos), en el que
se considera 2,4 conductores y ayudantes para que cumplan al 100% las 8 horas labo-
rales. Con el pago de horas conforme a la normativa nacional vigente se cubririan las
diferencias presentadas.

Afiliacion al IESS
Demanda

o Elvalor final de la demanda considerado fue de 824 pasajeros por bus y por dia
ordinario (conforme a los resultados de la Consultoria de Actualizacion del Mo-
delo de Demanda-junio 2018).

o Dias equivalentes de operacién al mes: 26,42. Valor considerado por efectos de
la disminucién en los dias de fin de semana y feriados.

Vehiculo
Precio de mercado
Vehiculo de venta sin IVA Valcr)T::SrEeLrJTéuS)e rar
(USD)
Minibus 90.000 738
Bus tipo 122.000 1.066
Combustible

o Costo de combustible mensual promedio de USD 1.265,21 para bus tipo.
o Costo de combustible mensual promedio de USD 722,74 para minibus.

Mantenimiento

o El costo mensual promedio de USD 3.329,13 para bus tipo.
o El costo mensual promedio de USD 1.610,97 para minibus.

Personal directo e indirecto

Jornada laboral 8 horas basica.
Numero de dias de trabajo al mes: 26,42

Remuneracion de conductores de acuerdo con la tabla sectorial 2020: USD
614,84; y ayudantes SBU USD 400,00.

o 100% del personal afiliado al IESS.
Costo personal directo e indirecto: USD 4.300,42, valor mensual por bus.

Seguros + Impuestos

o USD 729,76 para bus tipo
o USD 439,20 para minibus

Gastos administrativos

o Se han considerado los gastos de administracion empleando como supuesto
que éstos corresponden a una empresa con una flota de 50 buses.

o El valor mensual es de USD 137,34 por bus.

Costo total de operacion

o Costo de operacioén por mes, bus tipo: USD 9.761,86
o Costo de operacién por mes, minibus: USD 7.210,66
o Costo promedio ponderado por mes - flota mixta de 50 unidades: USD 9.024,31.

Rentabilidad
o 12%

Impacto de la tarifa reducida
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o Se consider6 en 20% del total de usuarios, segun datos de la Empresa Metro-
politana de Pasajeros.

o EI80% paga tarifa completa.
Vida util

o Se asumiod la vida util de 10 anos.

Nota: Todos los valores de los diferentes costos se obtuvieron del modelo de estructura tarifaria
de la Secretaria de Movilidad.

7.4.2

7.4.3

Consideraciones operacionales para el calculo de la tarifa

Longitud de ruta promedio
o 29km

Numero de vueltas al dia en ruta promedio

o 5,3 vueltas por dia para bus tipo.

Numero de kildmetros diarios recorridos

o 307,4 km por dia y por bus.

Numero de buses para flota promedio

o 36 buses tipo y 14 minibuses, de 50 unidades en total de la flota promedio.

Calculo del valor de la tarifa

Para el calculo de las tarifas de los servicios de transporte publico Convencional Combinado y
Rural, debido a que sus caracteristicas de operacion son diferentes a la de los urbanos, pues la
modalidad de cobro de tarifa que en la actualidad se realiza, es por zonas que atraviesan la ruta,
que mientras mas lejanas se encuentran, el valor de la tarifa es mayor. Esta definicion técnica-
mente es la adecuada aplicar a la tipologia de servicio fuera de la gran area urbana (Quito). Para
el efecto se utilizo la siguiente metodologia:

Determinacién del costo del kildmetro operado por un bus para movilizar a un pasajero,
cuyo valor debe ser pagado por él. Este factor es la clave para la determinacion de la
tarifa correspondiente, ya que, al multiplicarse por el nimero de kildémetros de los dife-
rentes tramos de las rutas, se obtiene la tarifa que el usuario debera pagar, la misma
que cubre todos los costos operacionales de la unidad de transporte.

Delimitacion de las zonas por las que atraviesan las rutas, que para la mayoria de ellas
€s comun en gran parte de sus recorridos.

Se determind una longitud ruta tipo obtenida de la media de todas las que operan en los
valles de Los Chillos (rutas administradas por el MDMQ) y del Valle de Tumbaco. La
longitud promedio fue de 29 km.

La ruta seleccionada que cumple con esa longitud es La Merced — El Girén.

En la ruta seleccionada se obtuvo la tarifa equivalente actual, la misma que consiste en
identificar las demandas de viajes entre las diferentes zonas que se producen a lo largo
de su recorrido, de las cuales se obtuvo el porcentaje de participacion respecto del total
de la demanda atendida por dia, y su valor con relacion a la tarifa actual que se paga
para cada zona. La suma de éstas dio como resultado el valor de la tarifa equivalente
completa 0,296, que representa el 61,63% del valor de la tarifa que se paga por el viaje
completo de origen a destino, el cual es USD 0,48. A la tarifa equivalente se aplica el
factor 0,9 (relacion de tarifa completa —80%- y reducida -20%), cuyo valor es de USD
0,266.

En la siguiente tabla se detalla lo indicado:
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Tarifa
. No. viajes ) Tarifa actual | equivalente
RUTA LA MERCED - EL GIRON , Porcentaje
dia (*) 2019 por tramo
completa
La Merced- Alangasi 9.052 37,98% 0,25 0,095
La Merced- Conocoto 1.844 7,74% 0,35 0,027
La Merced-Pintag 389 1,63% 0,30 0,005
La Merced-Amaguaiia 327 1,37% 0,25 0,003
La Merced -Rumifiahui 7.257 30,45% 0,25 0,076
La Merced-Tumbaco 752 3,16% 0,25 0,008
La Merced-Desvio Simoén Bolivar 1.014 4,25% 0,40 0,017
La Merced- Girdn 3.200 13,43% 0,48 0,064
23.835| 100,00% 0,296
Tarifa equivalente general sin
considerar los factores de tarifa 0,266
normal y reducida

(*) matriz O-D Estudio de demanda de movilidad para el DMQ-2011 — Metro.

e Con los datos precedentes, se realizo el calculo del factor correspondiente al costo que
un pasajero debe pagar por movilizarse 1 km en la ruta.

FACTOR
LONGITUD - oemanpa| €95 COSL(;/ kM | T TARIFA TARIFA Tn:r:\:::) o
PROMEDIO KM MES OPERACION . EQUIVALEN % ACTUALIZA
DIARIOS MES OPERACION| AJERO($) |ACTUAL ($) ARUN
(kM) MES ($) TE DA
($) USUARIO
PORKM
29 307 8.120,48 | 21.763,65 | 9.024,31 1,11 0,41| 0,48 0,266 56% 0,75 0,0258

e El factor de 0,0258 se multiplica para cada longitud de tramo de cada ruta y se obtiene
la tarifa que le corresponderia pagar a un usuario. A continuacion, se muestra un ejemplo
de las tarifas obtenidas para una ruta:

FACTOR PARA TRANSPORTAR UN USUARIO 0,0258
POR KM !
Ruta No. 242: Marin - La Salle - Cuarteles (Fajardo)/La Marin - Conocoto - Amaguafa*
Tarif Tarif:
T Tarifa actual Longitud | Tarifa técnica arll at fa" 2 al |9% Incremento TARIFAS PROPUESTAS
completa referencial
usb km equivalente = . e A ! PG EL I
usuario usuario

Marin - Puentes S 0,25 12 0,31 0,34 0,17 37% 0,35 0,17

Marin - Conocoto S 0,29 14 0,36 0,40 0,20 38%
0,42 0,21

Marin - La Salle S 0,30 15 0,39 0,43 0,21 43%

Marin - Fajardo S 0,35 18,5 0,48 0,53 0,26 51%
0,55 0,27

Marin - Cuarteles S 0,43 20 0,52 0,57 0,29 33%
Marin - Yanahuaico S 0,45 22,7 0,59 0,65 0,33 44% 0,65 0,32
Marin - Amaguafia S 0,45 26,2 0,68 0,75 0,38 67% 0,75 0,37
Puentes - Conocoto S 0,25 12 0,31 0,34 0,17 37% 0,35 0,17

Puentes - La Salle S 0,30 15 0,39 0,43 0,21 43%
0,43 0,21

Puentes - Fajardo S 0,30 15 0,39 0,43 0,21 43%

Puentes - Cuarteles S 0,35 19 0,49 0,54 0,27 55%
0,54 0,27

Puentes - Amaguafia S 0,35 19 0,49 0,54 0,27 55%
Tarifa minima (tramos intermedios) | $ 0,25 12 0,31 0,34 0,17 37% 0,35 0,17

El detalle de cada una de las tarifas obtenidas para los tramos de cada ruta se muestra en los
archivos anexos: Modelos y Tarifas Subst Convenc-Urbano-Combinado-Rural; y, Resumen Ta-
rifas Subsistema Convenc-Urbano-Combinado-Rural.
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7.5 Subsistema Convencional Intracantonal Combinado - Avenida Simén Bolivar

7.5.1 Consideraciones de costos para el calculo de la tarifa
Se consideraron los siguientes parametros para el personal de las operadoras de transporte:

¢ Normativa nacional laboral vigente. Conforme al analisis técnico del Subsistema Con-
vencional Intracantonal Combinado y Rural, se determiné asignar 2,2 conductores y ayu-
dantes para la operacion, puesto que los tiempos de espera en realizar una nueva fre-
cuencia es mucho mas prolongada (entre 20 y 30 minutos), que el caso del transporte
convencional urbano (5 y 10 minutos), en el que se considera 2,4 conductores y ayudan-
tes. Con el pago de horas extras conforme a la normativa nacional vigente se cubririan
las diferencias que se presenten.

e Afiliacion al IESS
e Demanda
o El valor de la demanda considera 454 pasajeros por dia (el calculo de la de-
manda considera horas pico y horas valle multiplicado por los dias equivalentes
de operacion al mes).

o Dias equivalentes de operacién al mes: 26,42. Valor considerado por efectos de
la disminucién en los dias de fin de semana y feriados.

e Vehiculo

Precio de mercado
Vehiculo de venta sin IVA
(USD)

Minibus 90.000 738

Valor a remunerar
mes (USD)

e Combustible

o Costo de combustible mensual promedio de USD 722,74 para minibus.
e Mantenimiento

o El costo mensual promedio de USD 1.610,97 para minibus.

e Personal directo e indirecto

Jornada laboral 8 horas basica.
Numero de dias de trabajo al mes: 26,42

Remuneracion de conductores de acuerdo con la tabla sectorial 2020: USD
614,84; y ayudantes SBU USD 400,00.

o 100% del personal afiliado al IESS.
Costo personal directo e indirecto: USD 4.300,42, valor mensual por minibus.

e Sequros + Impuestos
o USD 439,20 para minibus

e (Gastos administrativos

o Valor mensual USD 137,34 para minibus.

e Costo total de operacion

o Costo de operacién por mes, minibus: USD 7.210,66
¢ Rentabilidad

o 12%

e Impacto de la tarifa reducida

o Se consider6 en 20% del total de usuarios, segun datos de la Empresa Metro-
politana de Pasajeros.

o EI80% paga tarifa completa.
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e Vida util
o Se asumiod la vida util de 10 anos.

Nota: Todos los valores de los diferentes costos se obtuvieron del modelo de estructura tarifaria
de la Secretaria de Movilidad.
7.5.2 Consideraciones operacionales para el cadlculo de la tarifa

e Longitud de ruta promedio
o 34.28 km

¢ Numero de vueltas al dia en ruta promedio

o 4 vueltas por dia para bus tipo.

e Numero de kildmetros diarios recorridos

o 274,22 km por dia y por bus.

e Numero de buses para flota

o 121 minibuses

7.5.3 Calculo del valor de Ia tarifa

Para el calculo de las tarifas es necesario tomar en cuenta sus caracteristicas de operacién que
son diferentes por desplazarse a distancias lejanas de la ciudad, por este motivo actualmente la
tarifa que se cobra es mayor. Para el efecto se utilizé la siguiente metodologia:

e Determinacion del costo del kilbmetro operado por un bus para movilizar a un pasajero,
cuyo valor debe ser pagado por él. Este factor es la clave para la determinacion de la
tarifa correspondiente, ya que, al multiplicarse por el numero de kilémetros de los dife-
rentes tramos de las rutas, se obtiene la tarifa que el usuario debera pagar, la misma
que cubre todos los costos operacionales de la unidad de transporte.

e Delimitacién de las zonas por las que atraviesan las rutas, que para la mayoria de ellas
€s comun en gran parte de sus recorridos.

e Se determind una longitud promedio de 34.28 km, obtenidas de las rutas cuyos recorri-
dos se realizan mayoritariamente por la Av. Simén Bolivar:

Carapungo-Cumbaya
Chillogallo-Cumbaya.
Carapungo-Quitumbe
o Carcelén-Quitumbe

o O O

e Se identificd la demanda potencial de viajes en horas pico y en horas valle entre las
diferentes zonas que se producen a lo largo de su recorrido, asi como la tasa de reno-
vacion de pasajeros que se determind en 33.5%. La tarifa equivalente obtenida fue de
USD 0,70. El factor resultante para transportar a un usuario por kilometro es de 0.0251,
conforme a la siguiente tabla:

FACTOR

PARA

LONGITUD KM KM MES DEMANDA OESRSATSO COSTO/KM Pi(:::lr;)R/O TARIFA EQLITCLF&N % TARIFA TRANSPOR
PROMEDIO (KM) DIARIOS MES N(S) () ) ACTUAL ($) TE ACTUALIZADA | TARUN
USUARIO

POR KM
8 | 2 | 7209 |noser| 721066 | 100 |oeos | 100 | om || oz | oot |
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Con el factor de 0,0251 se multiplica para cada longitud de tramo de cada ruta y se obtiene la
tarifa que le corresponderia pagar a un usuario. El detalle de cada una de las tarifas obtenidas
para los tramos de cada ruta se muestra en los archivos anexos: Modelos y Tarifas Subst Con-
venc-Urbano-Combinado-Rural; y, Resumen Tarifas Subsistema Convenc-Urbano-Combinado-

Rural.

7.6 Subsistema Convencional Intracantonal Combinado — Calderén y Mitad del Mundo

7.6.1

Consideraciones de costos para el cadlculo de la tarifa

Se consideraron los siguientes parametros para el personal de las operadoras de transporte:

Normativa nacional laboral vigente. Conforme al analisis técnico del Subsistema Con-
vencional Intracantonal Combinado y Rural, se determiné asignar 2,2 conductores y ayu-
dantes para la operacion, puesto que los tiempos de espera en realizar una nueva fre-
cuencia es mucho mas prolongada (entre 20 y 30 minutos), que el caso del transporte
convencional urbano (5 y 10 minutos), en el que se considera 2,4 conductores y ayudan-
tes. Con el pago de horas extras conforme a la normativa nacional vigente se cubririan
las diferencias que se presenten.

Afiliacion al IESS

Demanda

o Elvalor final de la demanda considerado fue de 824 pasajeros por bus y por dia
ordinario (conforme a los resultados de la Consultoria de Actualizacion del Mo-
delo de Demanda-junio 2018).

o Dias equivalentes de operacién al mes: 26,42. Valor considerado por efectos de
la disminucién en los dias de fin de semana y feriados.

Vehiculo
Precio de mercado
Vehiculo de venta sin IVA Valcr)T::eraLrJ‘réuS)erar
(USD)
Minibus 90.000 738
Bus tipo 122.000 1.066
Combustible

o Costo de combustible mensual promedio de USD 1.265,21 para bus tipo.
o Costo de combustible mensual promedio de USD 722,74 para minibus.

Mantenimiento

o El costo mensual promedio de USD 3.329,13 para bus tipo.
o El costo mensual promedio de USD 1.610,97 para minibus.

Personal directo e indirecto

Jornada laboral 8 horas basica.
Numero de dias de trabajo al mes: 26,42

Remuneracion de conductores de acuerdo con la tabla sectorial 2020: USD
614,84; y ayudantes SBU USD 400,00.

100% del personal afiliado al IESS.
o Costo personal directo e indirecto: USD 4.300,42, valor mensual por bus.

Seguros + Impuestos

o USD 729,76 para bus tipo
USD 439,20 para minibus
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e (Gastos administrativos

o Se han considerado los gastos de administracion empleando como supuesto
que éstos corresponden a una empresa con una flota de 50 buses.

o El valor mensual es de USD 137,34 por bus.

e Costo total de operacion

o Costo de operacioén por mes, bus tipo: USD 9.761,86
o Costo de operacién por mes, minibas: USD 7.210,66
o Costo promedio ponderado por mes - flota mixta de 50 unidades: USD 9.024,31.

e Rentabilidad
o 12%

e Impacto de la tarifa reducida

o Se consider6 en 20% del total de usuarios, segun datos de la Empresa Metro-
politana de Pasajeros.

o EI80% paga tarifa completa.
e Vida util
o Se asumiod la vida util de 10 afos.

Nota: Todos los valores de los diferentes costos se obtuvieron del modelo de estructura tarifaria
de la Secretaria de Movilidad.
7.6.2 Consideraciones operacionales para el cadlculo de la tarifa

e Longitud de ruta promedio
o 29km

e Numero de vueltas al dia en ruta promedio

o 5,3 vueltas por dia para bus tipo.

e Numero de kildmetros diarios recorridos

o 307,4 km por dia y por bus.

e Numero de buses para flota promedio

o 50 unidades en total de la flota promedio.

7.6.3 Calculo del valor de Ia tarifa

Para el calculo de las tarifas de los servicios de transporte publico Convencional Combinado y
Rural, debido a que sus caracteristicas de operacion son diferentes a la de los urbanos, pues la
modalidad de cobro de tarifa que en la actualidad se realiza, es por zonas que atraviesan la ruta,
que mientras mas lejanas se encuentran, el valor de la tarifa es mayor. Esta definicion técnica-
mente es la adecuada aplicar a la tipologia de servicio fuera de la gran area urbana (Quito). Para
el efecto se utilizd la metodologia descrita en el numeral 7.2.3.

En el caso de las Rutas a la Mitad del Mundo se aplicé esta metodologia de manera parcial,
debido a que su recorrido tiene una gran incidencia dentro del area urbana en donde existe una
alta rotacion de pasajeros. Por lo tanto, estas rutas se han dividido en dos partes: 1) Desde el
redondel del Condado hacia el interior de la ciudad se aplica la tarifa del bus convencional ur-
bano; y 2) desde el redondel del Condado hacia la mitad del Mundo se calcularon las tarifas de
acuerdo con la metodologia sefalada en el anterior parrafo.

Con el factor de 0,0258 se multiplica para cada longitud de tramo de cada ruta y se obtiene la
tarifa que le corresponderia pagar a un usuario. El detalle de cada una de las tarifas obtenidas
para los tramos de cada ruta se muestra en los archivos anexos: Modelos y Tarifas Subst
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Convenc-Urbano-Combinado-Rural; y, Resumen Tarifas Subsistema Convenc-Urbano-Combi-
nado-Rural.

7.7 Subsistema Convencional Intracantonal Combinado - Aeropuerto

7.7.1

Consideraciones de costos para el cadlculo de la tarifa

Se consideraron los siguientes parametros para el personal de las operadoras de transporte:

Normativa nacional laboral vigente. Conforme al analisis técnico del Subsistema Con-
vencional Intracantonal Combinado y Rural, se determiné asignar 2,2 conductores y ayu-
dantes para la operacion, puesto que los tiempos de espera en realizar una nueva fre-
cuencia es mucho mas prolongada (entre 20 y 30 minutos), que el caso del transporte
convencional urbano (5 y 10 minutos), en el que se considera 2,4 conductores y ayudan-
tes. Con el pago de horas extras conforme a la normativa nacional vigente se cubririan
las diferencias que se presenten.

Afiliacion al IESS
Demanda

o El valor de la demanda considera 263 pasajeros por dia (el calculo de la de-
manda considera horas pico y horas valle multiplicado por los dias equivalentes
de operacion al mes).

o Dias equivalentes de operacién al mes: 26,42. Valor considerado por efectos de
la disminucién en los dias de fin de semana y feriados.

Vehiculo
Precio de mercado
Vehiculo de venta sin IVA Va'%::srﬁr}éug)erar
(USD)
Minibus 90.000 738
Combustible

o Costo de combustible mensual promedio de USD 722,74 para minibus.
Mantenimiento
o El costo mensual promedio de USD 1.610,97 para minibus.

Personal directo e indirecto

Jornada laboral 8 horas basica.
Numero de dias de trabajo al mes: 26,42

o Remuneracion de conductores de acuerdo con la tabla sectorial 2020: USD
614,84; y ayudantes SBU USD 400,00.

o 100% del personal afiliado al IESS.
Costo personal directo e indirecto: USD 4.300,42, valor mensual por minibus.

Seguros + Impuestos
o USD 439,20 para minibus

Gastos administrativos

o Valor mensual USD 137,34 para minibus.

Costo total de operacion

o Costo de operacién por mes, minibas: USD 7.210,66

Rentabilidad

o 12%

Impacto de la tarifa reducida
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o Se consider6 en 20% del total de usuarios, segun datos de la Empresa Metro-
politana de Pasajeros.

o EI80% paga tarifa completa.

Vida util

o Se asumiod la vida util de 10 anos.

Nota: Todos los valores de los diferentes costos se obtuvieron del modelo de estructura tarifaria
de la Secretaria de Movilidad.

7.7.2

7.7.3

Consideraciones operacionales para el calculo de la tarifa

Longitud de ruta promedio

o 54.00 km

Numero de vueltas al dia en ruta promedio

o 4.5 vueltas por dia para bus tipo.

Numero de kildmetros diarios recorridos

o 486 km por dia y por bus.

Numero de buses para flota

o 31 minibuses

Calculo del valor de la tarifa

Para el calculo de las tarifas de los servicios de transporte publico en minibuses, es necesario
tomar en cuenta sus caracteristicas de operacion que son diferentes por desplazarse a distancias
lejanas de la ciudad, por este motivo actualmente la tarifa que se cobra es mayor y tiene condi-
ciones especiales de servicio (pasajeros solo sentados, servicio semiexpreso con un namero fijo
de paradas en el trayecto que no son iguales a los de servicios convencionales). Para el efecto
se utilizo la siguiente metodologia:

Por la particularidad de este caso, se analizaron para el calculo dos componentes basi-
cos: el costo por kildmetro operado por un bus y el costo por pasajero (que relaciona el
costo de operacion y la demanda); la determinacion del costo por pasajero sirve de base
para obtener la “tarifa normal equivalente”, la misma que al relacionarla con la tarifa equi-
valente actual que paga el usuario generé un porcentaje igual de incremento para todos
los tramos.

Para el célculo de la tarifa equivalente actual se utilizé el nimero de pasajeros por tipo
de tarifa, es decir por tramo de servicio, en esta ruta al igual que todas las de modalidad
intracantonal combinada el valor de tarifa varia en funcion de la distancia recorrida.

Este porcentaje (23%) se multiplica segun tramo y tarifa actual, obteniéndose la tarifa
normal, la misma que cubre los costos operacionales de la unidad de transporte.

Se determind una longitud promedio de 54 km, obtenidas de los recorridos de las rutas
Quitumbe-Aeropuerto; Rio Coca-Aeropuerto, el mismo criterio se aplica para la ruta Car-
celén-Aeropuerto.

Para el calculo de la demanda se tomaron en cuenta los viajes en horas pico y en horas
valle; y el indice de renovacién de pasajeros.

El detalle de cada una de las tarifas obtenidas para los tramos de cada ruta se muestra en los
archivos anexos: Modelos y Tarifas Subst Convenc-Urbano-Combinado-Rural; y, Resumen Ta-
rifas Subsistema Convenc-Urbano-Combinado-Rural.
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7.8 Subsistema Convencional Intracantonal Combinado - Guayllabamba

7.8.1 Consideraciones de costos para el cadlculo de la tarifa

Debido a que las condiciones territoriales de esta zona son similares a la de los valles de Tum-
baco y Los Chillos, la operacién de los servicios de transporte publico tiene las mismas caracte-
risticas, por lo que para el calculo de las tarifas se utilizé la metodologia descrita en el numeral
6.2.3.

Con el factor de 0,0258 se multiplica para cada longitud de tramo de cada ruta y se obtiene la
tarifa que le corresponderia pagar a un usuario. El detalle de cada una de las tarifas obtenidas
para los tramos de cada ruta se muestra en los archivos anexos: Modelos y Tarifas Subst Con-
venc-Urbano-Combinado-Rural; y, Resumen Tarifas Subsistema Convenc-Urbano-Combinado-
Rural.

8. CONCLUSIONES

La metodologia utilizada para el calculo tarifario de los buses Convencionales Intracantonales
Urbanos (buses tipo) se fundamenta en el “Modelo Tarifario del Sistema Metropolitano de
Transporte Publico de Pasajeros de Quito”, producto del estudio de Consultoria contratado
por la Secretaria de Movilidad en el afio 2016-2017.

La metodologia utilizada para el calculo tarifario de los buses Convencionales Intracantonales
Combinados y Rurales (buses tipo y minibuses) se basé en la estructura de los costos operacio-
nales del Modelo antes referido y en las caracteristicas propias de las rutas.

Los resultados del analisis técnico fueron puestos en conocimiento de los Representantes de las
Operadoras de Transporte Publico Convencional Intracantonal Urbano, Combinado y Rural en
varios talleres convocados por la Secretaria de Movilidad entre julio y agosto del 2019, en los
cuales se obtuvieron aportes para verificar la informacién base de calculo utilizada.

Es importante sefialar que adicionalmente a las tarifas calculadas con las metodologias referidas,
se presentan las tarifas propuestas para el pago de los usuarios, las mismas que se ponen a
consideracion para el analisis y aprobacion correspondiente.

9. ANEXOS

Anexo 1: Tarifas Comb. Valles Chillos-Tumbaco.
Anexo 2: Tarifas Comb-Rutas Aeropuerto.

Anexo 3: Tarifas Comb-Rutas Calderdn - Mitad Mundo.
Anexo 4: Tarifas Comb-Rutas Guayllabamba.

Anexo 5: Tarifas Comb-Rutas Simén Bolivar.

Anexo 6: Modelo Combinado-Bus Tipo

Anexo 7: Modelo Combinado - Minibus Rural

Anexo 8: Modelo Subsistema Convencional Urbano

)
/|
Firmado digitalmen r / /
MARCELO RAMON yaieio Ravion NaRvAez / {Liz/ﬂ//
PADILLA [ W//
NARVAEZ PADILLA f.c1.: 20201031 09:50:07 05100 N
Elaborado por: Arq. Marcelo Narvaez Padilla Econ. Jacqueline Arias Pombosa
HENRY HANNI BAL
VI LATUNA
P BRI GUARACA
Revisado por: Ing. Henry Vilatuha Guaraca Para: Ledo. Guillermo Abad Zamora

Secretario de Movilidad

Pagina 27 de 27



		2020-10-31T09:50:07-0500
	MARCELO RAMON NARVAEZ PADILLA


		2020-11-02T17:53:28-0500
	HENRY HANNIBAL VILATUNA GUARACA




