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Resumen

El desarrollo de la presente investigacion, permitié6 determinar el sistema tarifario para Taxis en el
cantén Morona, considerando que en la actualidad no existe una Unica metodologia para el célculo
monetario de la tarifa de taxis, debido en gran parte a las realidades socio-econémicas distintas de
cada, ciudad, region o pais. Sin embargo el presente estudio se basa en la metodologia de la ANT
y en estudios técnicos realizados a nivel internacional que tratan de establecer una cuantia
monetaria para el cobro por el servicio de transporte en taxis, la cual se encuentre justificada
técnicamente en base a modelos estadisticos y matematicos.
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Una vez definida la metodologia, el equipo técnico realizo la recopilacién de datos e informacion
primaria en campo, luego realizo la tabulacién y procesamiento de la informacion, obteniendo
resultados coherentes con la realidad socioecondmica nacional; con esta informacion se realizé la
estimacioén y el calculo de las variables involucradas en la determinacion de la tarifa objeto del
estudio como son costo de kilémetro recorrido, de arrancada, costo por minuto de espera, y tarifa
minima de carrera, tanto diurna como nocturna.

Con estos antecedentes en el presente estudio se determind: el costo de kildbmetro recorrido en
0,35 délares, de arrancada en 0,44 dolares, costo por minuto de espera en 0,07 délares, y la tarifa
minima de carrera en 1,30 doélares, para la jornada diurna; y para la jornada nocturna es establecio
en 0,38 dolares el costo de kilbmetro recorrido, en 0,48 ddlares la arrancada, en 0,08 ddlares el
costo por minuto de espera, y en 1,40 délares la tarifa minima de carrera. Cabe mencionar que los
célculos efectuados en el presente trabajo de investigacion se ajustan estrictamente a una
metodologia técnica, concluyendo que los valores obtenidos garantizan un punto de equilibrio entre
la oferta y la demanda de este servicio, estudio que permitira una adecuada toma de decisiones a
la entidad encargada de la regulacién y control de transporte terrestre, transito y seguridad vial.

Palabras clave: Plan tarifario, arrancada, carrera, costo kilbmetro, tarifa, taxi.

Abstrac

The development of the following investigation, has allowed us to determine the tariff system for the
cabs in the Morona canton, considering that nowadays there does not exist the only methodology
for monetary calculation for the cabs tariff, because much of the realities social-economical different
from each, city, region, or country. But nevertheless the present study is based on the ANT
methodology and also in the technical studies performed at international level that treat to establish
a monetary amount for the charge of the cabs transport service, which is technically justified on the
basis of statistical and mathematical models.

Once is the methodology defined, the technical team made a compilation of data and primary
information on the sector, later did the tabulation and the information process, getting coherent
results with the national social-economic reality; with this information an estimation and calculation
of variables involved with the determination of the object tariff of the study as the cost of kilometer
traveled, snatch, cost for waiting, and minimum tariff such as day and night were performed.

With this background in the present studies we determined: the kilometer traveled cost in 0,35 USD,
of snatch in 0, 44 USD, minute waiting cost in 0,07 USD, and finally the minimum tariff in 1,30 USD,
for the day; and for the night it is stablished in 0,38 USD for the kilometer traveled cost, 0,48 USD in
the snatch, in 0,08USD the minute waiting cost, and in 1,40 USD the minimum tariff. It must be
mentioned that the calculations made in the investigation assignment strictly conform to a technical
methodology, concluding that the values obtained will guarantee a breakeven between the offer and
demand of this service, study that will allow a proper decision making to the entity in charge of the
regulation and control of the ground transportation, transit and road safety.

Key Words: Tariff plan, start, race, kilometer cost, and tariff, taxi.

1. Introduccién

El presente estudio técnico tiene por objeto establecer la tarifa o plan tarifario para el servicio de
transporte comercial en las modalidades de taxi convencional y ejecutivo dentro de la jurisdiccién
del cant6n Morona.

Este estudio se encuentra estructurado en cuatro fases o0 etapas especificas que son:
levantamiento de informacién, tabulacion y procesamiento de datos, calculo de variables
intervinientes, y calculo de la tarifa.



De acuerdo a este procedimiento el calculo de la tarifa depende basicamente de los siguientes
parametros que son: La identificacion de la demanda asociada con la calidad de servicio, en
segundo lugar de la determinacion de la oferta en kilbmetros y nUmero de carreras que presentan
las operadoras de taxi en la actualidad y en tercer lugar de los costos operacionales en los que
incurre todos y cada uno de prestadores del servicio.

Bajo este contexto en el presente estudio se ha determinado cada uno de los parametros en
concordancia con la metodologia existente para el efecto, pero ademas; estos parametros han sido
analizados de acuerdo a la realidad socio-econdmica del area de estudio. De tal manera que los
resultados obtenidos estan en relacién tanto con las necesidades de quienes prestan el servicio de
taxi, asi como también con la capacidad econdmica de los usuarios del mencionado servicio.

2. Desarrollo

En la actualidad el transporte ocupa un papel esencial en la vertebracién econémica y social de las
ciudades y nucleos poblacionales de todo el mundo y también de Ecuador. Con esta aseveracién
podemos manifestar que el presente estudio técnico econdémico para la determinacion de la tarifa
de taxis en el cantdon Morona, permitird regular el servicio de este transporte comercial, a fin de que
la ciudadania tenga accesibilidad a servicios de calidad en condiciones justas y equitativas;
sujetandose a la metodologia que la Agencia Nacional de Transito (ANT) ha proporcionado a los
GAD's para el efecto.

Para el desarrollo del presente estudio es fundamental conceptualizar algunos términos utilizados
dentro de la metodologia de calculo tarifario de taxis convencionales propuesta, a fin de
comprender cada una de las variables que forman parte del modelo tarifario.

Taxi Convencional.- es un servicio altamente utilizado en las ciudades del pais, con una
importante flota a nivel nacional. Segun (Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, 2008) en el Art. 57.- Se denomina servicio de transporte comercial en el que se
presta a terceras personas a cambio de una contraprestacibn econémica, siempre que nos sea
servicio de transporte colectivo o0 masivo. Para operar un servicio comercial de transporte se
requerird de un permiso de operacién, en los términos establecidos en la presente Ley y su
Reglamento. Dentro de esta clasificacion, entre otros, se encuentran el servicio de taxis, los cuales
seran prestados Unicamente por compafiias y cooperativa autorizadas para tal objeto y que
cumplan con los requisitos y las caracteristicas especiales de seguridad establecidas por la
Comision Nacional.

Carrera.- es el traslado de pasajeros en un taxi de un punto a otro (Origen-Destino).
Para llevar a cabo la presente metodologia dividiremos en tres tipos de carreras, bajo las
siguientes denominaciones:

e Carrera Corta

e Carrera Intermedia

e Carrera Larga

2.1 Disefo y construccion de la metodologia

En la actualidad no existe una Unica metodologia para el calculo monetario de la tarifa de taxis
convencionales, debido en gran parte a las realidades socio-econdmicas distintas de cada
sociedad, ciudad o pais. Sin embargo existen varios estudios técnicos realizados a nivel
internacional que tratan de establecer una cuantia monetaria para el cobro por el servicio de
transporte en taxis convencionales, la cual se encuentre justificada técnicamente en base a
operaciones estadisticas y matematicos.

Tomando como referencia algunos documentos elaborados anteriormente por investigadores,
entidades y organizaciones tanto publicas como privadas a nivel internacional, se procede a



construir la metodologia para el calculo de la tarifa de taxis convencionales en el Ecuador. Segun
la (Resolucién No.073-DIR-2014-ANT, 2014) se establece lo siguiente:

2.1.1 Componentes necesarios para el calculo de tarifa
Existen dos grandes componentes que sirven de insumo fundamental para calcular la tarifa de
taxis convencionales, estos se denominan “Oferta de Kilometros” y “Costos Operacionales de la
Unidad de Taxi”

2.1.1.1 Oferta de kilbmetros

Esta conformada con informacion referente al recorrido del automotor en kildémetros y la utilizacién
del mismo en el dia a dia, para esto es necesario identificar la siguiente informacion:

Tabla 1. Informacion para el calculo de la Oferta en Km.

Numero de dias que labora una unidad promedio al mes

Numero de carreras

Carreras Cortas - - - — -
Distancia promedio en kilbmetros recorridos

Numero de carreras

Carreras Intermedias - - - — -
Distancia promedio en kilbmetros recorridos

Numero de carreras

Carreras Largas

Distancia promedio en kilémetros recorridos

Total de kilometros recorridos al dia para la unidad sin pasajeros (desde que inicia sus labores
hasta que culminan)

Total de kilbmetros recorridos al dia para la unidad con pasajeros (desde que inicia sus labores
hasta que culminan)

Con esta informacion se procede a calcular los kilometros recorridos por una unidad de taxi
promedio durante un mes, de acuerdo con las siguientes ecuaciones:
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K dia: Es el nimero de kildmetros recorridos por la unidad de taxi promedio durante un dia a razén
de realizar la prestaciébn del servicio de transporte comercial bajo la modalidad de taxi
convencional.

K mes: Es el nimero de kilémetros recorridos por la unidad de taxi convencional promedio durante
un mes a razon de realizar la prestacion del servicio de transporte comercial bajo la modalidad de
taxi convencional.

NC: Numero total de carreras realizadas durante el dia.

NCC: Es el numero de carreras cortas realizadas por la unidad de taxi convencional promedio
durante el dia.

KmCC: Es el numero promedio de kilometros recorridos en carreras cortas realizadas por la unidad
de taxi convencional.

NCI: Es el numero de carreras intermedias realizadas por la unidad de taxi convencional promedio
durante el dia.

KmCI: Es el numero promedio de kilbmetros recorridos en carreras intermedias realizadas por la
unidad de taxi convencional.

NCL: Es el niumero de carreras largas realizadas por la unidad de taxi convencional promedio
durante el dia.




KmCL: Es el nimero promedio de kildmetros recorridos en carreras largas realizadas por la unidad
de taxi convencional.

Dlab: Numero de dias que labora una unidad de taxi promedio al mes.

%NO: Porcentaje de no ocupacion del taxi convencional durante su jornada laboral.

Krsp: Kilémetros recorridos sin pasajeros a dia.

Krcp: Kilémetros recorridos con pasajeros a dia.

2.1.1.2 Costos operacionales

Los costos operacionales del vehiculo se refieren a todos los rubros que se incurren para mantener
en actividad la prestacion del servicio de transporte comercial con la modalidad de taxi
convencional por parte de una unidad.

Los costos operacionales de una unidad de taxi convencional se componen de los siguientes
subtipos de costos.

e Costos Fijos

e Costos Variables

e Costos de Capital
Los costos operacionales de la actividad de un vehiculo destinado al servicio comercial de taxis
convencionales se calculan bajo la siguiente ecuacion:

- oo P Y
-.C-‘:} LEfi+Cwi+ Coi)

Donde:
CO: Costos Operacionales Mensuales
Cfi: Costos fijos mensuales
Cvi: Costos variables mensuales
Cci: Costos de capital mensual

2.1.1.2.1 Costos fijos

Son los rubros monetarios que el propietario de una unidad de taxi incurre de manera obligatoria e
independiente del nivel de operaciones del taxi, para poder realizar la prestacion del servicio. A
continuacion se detalla la formula de célculo de los costos fijos, asi como la tabla con los diferentes
costos fijos con sus diferentes componentes:

Cfi= } (MO + Zeg +Leg + GA + GOP)

Donde:
Cfi: Costos fijos mensuales
MO: Gasto mensual en mano de obra
Seg: Gasto en seguros para el vehiculo
Leg: Gastos en legalizacion
GA: Gastos administrativos
GOP: Gastos operativos

Tabla 2. Desagregacién del Costo Fijo conformado para el estudio

a) Mano de Obra Sueldo del conductor

b) Seguros Sistema Publico para pago de accidentes de transito (SPPAT)

Seguro Privado Anual

Matriculacién Vehicular

c) Legalizaciéon Permisos de Operacion & Habilitacién

Revision Vehicular

Impuesto Fiscal




d) Gastos Administrativos Cuotas Sociales

Otros Gastos Administrativos

Comunicacion de Radios

Kit de Seguridad de la Agencia Nacional de Transito

e) Gastos Operativos Taximetro Facturelo

Garaje

a) Mano de Obra

Sueldo del conductor: Es el costo de realizar un trabajo, en cuyo caso, estara dado por el sueldo
del operador o mecanico del vehiculo. Salario mensual del conductor, segun la (Estructuras
ocupacionales y porcentajes de incremento para la remuneracién minima sectorial y tarifas, 2014),
se sustenta en la siguiente tabla:

Tabla 3. Costos Revisiéon Técnica Vehicular

ESTRUCTURA CODIGO IESS SALARIO MINIMO SECTORIAL

CARGO/ACTIVIDAD OPERAGIONAL 2013

CHOFER taxis convencionales
ejecutivos C3 1716950001004 $ 526,52

Fuente: Comision Sectorial No. 17 “Transporte, Alimacenamiento y Logistica”

b) Seguros

Mediante (Decreto ejecutivo No. 1767, 2015), se crea el Sistema Publico para Pago de Accidentes
de Transito (SPPAT), el mismo que sustituye al SOAT y unifica los valores de pago de la matricula

vehicular y el Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito con el fin de optimizar el proceso
administrativo que este requeria.

Tabla 4. Tarifa de Primas

MODALIDAD CILINDRAJE (CC) PRIMA

Menos de 1500 $32,56

Taxis, turismo y vehiculos de alquiles | 1500 a 2499 $41,13
(renta)

2500 o méas $51,41

Fuente: Decreto Ejecutivo No. 1767

Seguro Privado Anual: Seguro para vehiculos motorizados con cobertura “todo riesgo”, que
protege el vehiculo contra cualquier eventualidad relacionada con: dafios propios, dafios a terceros
(lesiones o dafios materiales), lesiones a ocupantes del vehiculo, servicios y beneficios
adicionales.

c) Legalizacion
Matriculacion Vehicular: El valor de la matricula incluye varios rubros que se pagan como

requisito para la matriculacion de un vehiculo. Estos rubros recaudados son transferidos a los
distintos participantes, los mismos que se detallan a continuacion:




Tabla 5. Rubros considerados en la matricula del vehiculo

RUBRO CORRESPONDIENTE A:

Impuesto a la propiedad de Vehiculos Motorizados de

Administrado por el Servicio de Rentas Internas
Transporte Terrestre

Impuesto Ambiental a la Contaminacion Vehicular Administrado por el Servicio de Rentas Internas

Agencia Nacional de Transito ANT, o Comision de Transito del

Tasa por Matriculacion Ecuador CTE

Municipio del Cantén de Matriculacion correspondiente. En
Impuesto al Rodaje caso de no existir convenio de recaudaciéon con el SRI, se
pagara directamente en el Municipio.

Junta de Beneficencia de Guayaquil sélo a vehiculos de la

Tasa provincia de Guayas

Fuente: Agencia Nacional de Trénsito

Permisos de Operacién y Habilitacién:

Segun la (Resolucién No. 138-DIR-2014-ANT, 2014), Cuadro Tarifario, Art. 1, se aprob6 el cuadro
tarifario para el afio fiscal 2015 en el cual se detalla el permiso de operacion de vehiculos de
transporte terrestre por cada operadora como se detalla en la siguiente tabla.

Tabla 6. Rubros considerados en el permiso de operaciones

ITEM PRODUCTOS O SERVICIOS VALOR

13.01.12.20 Permiso de operacion / renovacion $200,00

Fuente: Agencia Nacional de Transito

Revision Vehicular:

La Revision Técnica Vehicular tiene por objeto primordial garantizar las condiciones minimas de
seguridad de los vehiculos, basadas en los criterios de disefio y fabricaciébn de los mismos;
ademds, comprobar que cumplen con las normas técnicas y juridicas que les incumba y que
mantienen un nivel de emisiones contaminantes por debajo de los limites maximos establecidos en
las regulaciones vigentes.

Segun la (Resolucion No. 138-DIR-2014-ANT, 2014), se establece el nuevo cuadro tarifario para el
periodo fiscal del afio 2015 el mismo que entra en vigencia a partir de su publicacién.

Tabla 7. Rubros considerados en la matricula del vehiculo

ITEM PRODUCTOS O SERVICIOS VALOR

Revisiéon Técnica Vehicular-Taxis, busetas, furgonetas, camioneta de

13.01.08.13 alquiler (Semestral)

$18,19

Fuente: Agencia Nacional de Transito

Impuesto Fiscal:

El impuesto a la propiedad de los vehiculos motorizados de transporte terrestre y de carga, e€s un
impuesto que debe ser pagado en forma anual por los propietarios de estos vehiculos,
independiente de la validez que tenga la matricula del vehiculo.



La base imponible para el calculo del impuesto corresponde al avalto del vehiculo determinado por
el SRI. Para el caso de vehiculos nuevos, el avallo corresponde al mayor precio de venta al
publico informado por los comercializadores, mientras que para vehiculos de afios anteriores, el
avallio corresponde al mayor precio de venta informado menos la depreciacién anual del 20% sin
que el valor residual sea inferior al 10% del precio informado inicialmente. Una vez establecido el
avalulio se calcula el impuesto de acuerdo a la siguiente tabla:

Tabla 8. Base Imponible para el Impuesto Fiscal sobre Taxis

BASES IMPONIBLE (AVALUO) TARIFA
Desde USD (Fraccion Sobre la Fracciéon Basica | Sobre la Fraccién
Basica) Hasta USD (USD) Excedente (%)
0 4000 0 0.5
4001 8 000 20 1.0
8 001 12 000 60 2.0
12 001 16 000 140 3.0
16 001 20 000 260 4.0
20 001 24 000 420 5.0
24 001 En adelante 620 6.0

Fuente: Servicio Rentas Internas (SRI) 2014
d) Gastos Administrativos

Cuotas Sociales:

Corresponden a los rubros basados de acuerdo a los Estatutos o Reglamentos Internos de las
Empresas de Taxis Convencionales en Ecuador, donde estipulan un cobro del ingreso a nuevos
s0cios y cuotas anuales de administracion.

e) Gastos Operativos

Comunicacion através de Radios:

Es un sistema de comunicacién aplicado por las empresas del servicio comercial de taxis
convencionales, la cual consiste en entregar al taxista o conductor un radiolocalizador mediante el
cual estara en contacto con un call center que le facilitara su trabajo en todos los aspectos
posibles.

Algunas ventajas y oportunidades que brinda este servicio, es la seguridad y confianza tanto para
el conductor como para el usuario, aumento de sus ingresos realizando reservas de servicios
emitidos a través del sistema, solo se le sera brindado el servicio a un conductor el cual esté mas
cerca al usuario.

Kit de Seguridad (ANT):

El kit de seguridad para el transporte puablico y comercial, ha sido proporcionado por el proyecto
“Seguridad Integral para el Transporte Publico y Comercial” a cargo de la Agencia Nacional de
Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (ANT); con el objetivo
principal de aportar al mejoramiento de la seguridad ciudadana y al mejoramiento de la
planificacién, control, gestién del transito, transporte terrestre y seguridad vial.

El kit de seguridad estd compuesto por: 2 cdmaras de video, botones de auxilio (1 en buses y 3 en
taxis), 1 Grabador digital de video, 1 GPS y un UPS.

Es importante mencionar que para los transportistas el kit de seguridad sera entregado e instalado
SIN COSTO. Pero es importante recalcar que la transmision de datos de los equipos sera pagada




por la ANT durante el primer afio y a partir del segundo afio los transportistas deberan cancelar
alrededor de $40 ddlares por vehiculo y por afio directamente a la operadora de datos méviles
(CNT), valor que aun no ha sido estimado y oficializado por el Directorio de la ANT.

Taximetro Facturero:

Es un instrumento de medicién y control instalado en los vehiculos de servicio de transporte, que
progresivamente suman e indican en todo instante el valor que debe pagar el usuario considerando
las variables de distancia recorrida y tiempo de funcionamiento del servicio, independientemente
de cualquier valor extra autorizado.

Garaje:
En relacién con los vehiculos, es importante considerar el rubro dirigido al espacio fisico donde se
deja el vehiculo por un tiempo indeterminado cuando el vehiculo no esta de servicio.

2.1.1.2.2 Costos variables

Los costos variables son aquellos rubros que dependen del nivel de actividad que presta el
transporte de taxi, su relacion es directamente proporcional, ya que, si el nivel de actividad crece,
este valor también lo hace y viceversa.

Dentro de los costos variables se considera los siguientes rubros:

a) Combustible
b) Rodamiento
c) Mantenimiento Preventivo
d) Mantenimiento Correctivo

Y se calcula en base la siguiente ecuacion:

Cri= } (Com+ Rod + MPre+ Mco)

Donde:
Cvi: Costos variables mensuales
Com: Gasto en combustible
Rod: gasto en rodamiento
MPre: Mantenimiento preventivo
Mco: Mantenimiento correctivo

a) Combustible

Se refiere a los rubros de dinero destinados a la compra diaria de combustible para el normal
funcionamiento del automotor y continuidad de la actividad econémica de servicio de transporte
comercial de taxi convencional.

El costo del combustible dependera de la potencia del motor, de las condiciones de trabajo y el
valor unitario del combustible. Para lo cual se realizard mediciones directas del consumo de
combustible.

b) Rodamiento

Se refiere a los rubros destinados a la adquisicion de neumaticos y rodamientos mas conocidos
como rulimanes que son una parte fundamental para el correcto funcionamiento del vehiculo y las
condiciones adecuadas del automotor.

¢) Mantenimiento Preventivo

Corresponden a los rubros destinados a la conservacion de equipos o instalaciones mediante
realizacion de revision y reparacion que garanticen su buen funcionamiento y fiabilidad. Este
mantenimiento se realiza a los vehiculos con el objetivo de evitar o mitigar las consecuencias de
los fallos, logrando prevenir las incidencias antes de que estas ocurran.



Las tareas de mantenimiento preventivo incluyen acciones como cambio de piezas desgastadas,
cambios de aceites y lubricantes. En la siguiente lista se describe los items mas comunes que
componen el mantenimiento preventivo de un automotor:

Rectificacion de Discos de Freno
Terminales de direccién

Banda de Accesorios
Banda de Distribucién
Rectificacién de tambores

v' Aceite de motor v' Chequeo Sistema eléctrico

v' Aceite de caja v" Amortiguadores

v" Aceite hidraulico v Rotulas de direccién

v" Engrase general v Alineacion

v Filtro de aceite de motor v/ Balanceo

v Filtro de aire v’ Calibracién de véalvulas motor

v Filtro de combustible v/ Calibracién y mantenimiento de caja
v" Refrigerante de motor v' Lavado motor/carroceria

v’ Zapatas v' Engrasado puntas ejes

v' Pastillas v" Chequeo alternador

v' Kit de embrague v" Reemplazo de bujes de suspension (Kit)
v/ Baterias v/ Limpieza de inyectores

v v

v v

v

d) Mantenimiento Correctivo

Corresponde a los rubros destinados a corregir los defectos observados en los vehiculos; consiste
en localizar averias o defectos y corregirlos a repararlos. Se realiza luego que ocurra una falla o
averia el vehiculo que por su naturaleza no pueden planificarse en el tiempo, presenta costos por
reparacion y repuestos no presupuestadas, pues implica el cambio de algunas piezas del equipo.

A continuacién se describen los items que componen el mantenimiento correctivo de un automotor;

Reemplazo de bomba de inyeccion
Reparacién del motor

Reparacién de caja

Cambios de Disco de Freno (Delantero)
Cambio de Tambores de Freno (Posterior)

ANANENENRN

2.1.1.2.3 Costo de capital (Inversidon y recuperacion de capital)

El costo de capital es la tasa minima de rendimiento requerido sobre los distintos tipos de
financiamiento, lo cual permite al propietario del vehiculo hacer frente al costo de los recursos
financieros necesarios para afrontar la inversion. Este Valor se expresa en porcentaje.

Para calcular el costo de capital se utilizara la siguiente férmula:

IS n
Chk=t.— —+Ha(l—If)—=
LT & L

Doénde

(]

n

oD4Ln
i =

Ck: Costo de capital

tc: Tasa de Interés Real

CP: Capital Propio

D: Endeudamiento

KD: Interés de Deuda

If: Impuesto Fiscal (SRI)
Es necesario tomar en cuenta el financiamiento que se realiza para la adquisicion del vehiculo, por
lo que un porcentaje pertenecera al Endeudamiento y otro al Capital Propio.

Recuperacion de Capital

10



Es un indicador con el cual se puede medir la liquidez y riesgos que inciden una determinada
actividad comercial. Determina el tiempo de recuperacion de la inversion. El criterio de decision
para la toma de decisiones mediante este indicador se basa en que si el periodo de recuperacion
del proyecto es menor que el periodo de recuperacién maximo permitido, el proyecto se acepta, de
lo contrario se rechaza.

Para el calculo de la Recuperacion de Capital se utilizara la siguiente formula, cuyo resultado se
expresa en valor monetario. (Agencia Nacional de Transito del Ecuador, 2014, pag. 3):

Vall++)™r —Vsir)
(1+r)=—1

Rc: Recuperacién de Capital

Va: Valor actual del vehiculo

Vs: Valor de salvamento (depende de la inversion, esti expresado en un valor monetario)
n: Vida util del vehiculo

r: tasa de interés nominal real

Plan Renova

Dentro de la Recuperacién de Capital y con el fin de renovar el parque automotor del sector publico
y comercial, el Gobierno Nacional cre6 un programa implementado, mediante la salida de vehiculos
que prestan servicio de transporte publico comercial (en donde se incluye a taxis) que son
sometidos al proceso de chatarrizacién, recibiendo a cambio, un incentivo econémico que permite
acceder a vehiculos nuevos de produccion nacional a precio preferencial, mediante la exoneracion
de aranceles para vehiculos importados que garanticen las condiciones de seguridad, confort,
buen servicio y mejoras del medio ambiente, lo cual beneficia a los propietarios de taxis en el pais.
Los requisitos para la chatarrizacion son los siguientes:

e Obligatoriamente aquellos vehiculos que ya superado su vida util

e De manera voluntaria, los vehiculos que tengan una antigiiedad minima de 10 afios y
quieran acogerse el Plan de Renova.

e Obligatoriamente, los vehiculos que hubieran sufrido un dafio material que se considera
como pérdida total por parte de la aseguradora.

e Los vehiculos deberdn entregarse en las empresas autorizadas ANDEC y ADELCA por
parte del propietario del vehiculo

Los valores asignados de incentivo financiero por chatarrizacion para taxis son:

Tabla 9. Valores asignados de incentivo financiero por chatarrizacién en délares

VALORES ASIGNADOS DE INCENTIVO FINANCIERO POR CHATARRIZACION EN DOLARES

N TAXIS Y CARGA LIVIANA
Rango de afios — . :
Liviano (Automoévil, Camioneta)
Desde 30 3527,00
De 25 a 29 3206,00
De 20 a 24 2915,00
De 15a 19 2650,00
De 10 a 14 2409,00

Rentabilidad
La rentabilidad muestra el rendimiento del capital que el propietario del vehiculo tiene de la
inversion realizada. Para determinar este factor se realiza la relacion entre los beneficios que
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proporcionan la actividad econémica de un taxi convencional la inversion que se ha realizado en un
inicio el propietario.

Esta cifra es porcentual y se calcula de la siguiente forma:

Lx100

E={

Doénde:

R: Rentabilidad
IA: Ingreso Anual
Vo: Inversién Inicial

Esta cifra expresa el beneficio que se ha generado por cada délar invertido en esta actividad.
2.1.2 Célculo de la tarifa minima de carrera en taxi

La tarifa minima de carrera se define como el valor monetario minimo que el usuario de este medio
de transporte debe pagar por trasladarse de un destino a otro. El Valor minimo de la carrera en taxi
esta justificado técnicamente por la sumatoria de tres rubros:

e Costo por kildmetro recorrido

e Arrancada

e Costo por minuto de espera

En este sentido, una vez que se cuenta con informacién de base (Oferta de kilometros y Costos
Operacionales), se puede proceder a calcular la tarifa minima de la carrera en taxis convencionales
a través de la siguiente férmula:

TMC: Tarifa Minima de Carrera

Ar: Arrancada

Ck: Costo Kildmetro Recorrido

Kmrcp: Numero de kildmetros recorridos en la carrera realizada
Cme: Costo Minuto de Espera

Mmecp: Numero de minutos de espera en carrera realizada

2.1.2.1 Costo por kilémetro recorrido
El costo por kilometro recorrido se define como el valor monetario que representa cada kilémetro
que recorre el vehiculo durante la jornada laboral normal o comuan, considerando todos los costos
fijos, variables y de capital calculados en el componente “Costos Operacionales” y relacionandolo
con el total de kildbmetros recorridos por el automotor calculados en el componente “Oferta de
Kilémetro”.
La cantidad de kilometros recorridos entre lugar de partida y el lugar de destino influye
directamente en el incremento de este rubro.
Los costos por kilbmetros recorridos se calculan bajo la siguiente ecuacion:

Ck: Costos kilometro recorrido

Cfi: Costos fijos mensuales

Cvi: Costos variables mensuales

Cci: Costos de capital mensual

Kmes: Es el nimero de kilbmetros recorridos por la unidad de taxi promedio durante un
mes a razén de realizar la prestacion del servicio de transporte comercial bajo la modalidad
de taxi.
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2.1.2.2 Arrancada

Para compensar monetariamente el tiempo que la unidad de taxi transita sin conseguir carrera, se
establece un rubro denominado “arrancada” el cual se lo incorpora directamente al momento de
calcular el valor minimo de la carrera. Es el primer rubro que se incorpora al valor de la tarifa, ya
gue es generado cuando inicia el servicio sin surgir variacion alguna por la distancia recorrida entre
el lugar de partida y el destino final. (Resolucién No. 107-dir-2014-ANT, 2014)

Para el célculo de la arrancada, se utiliza la siguiente ecuacion:

Chk x (0N

=

x Kdia)

Ar: Arrancada

Ck: Costo kilometro recorrido

%NO: Porcentajes de no ocupacioén del taxi convencional en una carrera

Kdia: Es el nimero de kildmetros recorridos por la unidad de taxi convencional promedio
durante un dia a razén de realizar la prestacion del servicio de transporte comercial bajo la
modalidad de taxi convencional

NC: Numero total de carreras realizadas durante el dia.

2.1.2.3 Costo minuto de espera

El costo por el minuto de espera, se refiere a la valoracion monetaria de los lapsos de tiempo en
los cuales la unidad de taxi convencional se encuentra prestando sus servicios en una carrera, y
por diferentes motivaciones necesita detenerse a esperar un corto lapso de tiempo, sin que finalice
la carrera o llegue al destino final, un ejemplo de esto es al detenerse frente a un semaforo con luz
roja, cuando existe demasiado trafico o por solicitud propia del usuario del servicio. Por tanto, la
cantidad de tiempo que el vehiculo permanezca detenido durante la carrera, influye directamente
en el incremento de este rubro.

Para calcular el costo por minuto de espera, se utilizara la siguiente ecuacion:

Kdinx Ck

12k x 60min

Cme

Donde:
Kdia: Es el numero de kildmetros recorridos por la unidad de taxi convencional promedio
durante un dia a razén de realizar la prestacién del servicio de transporte comercial bajo la
modalidad de taxi convencional
Ck: Costo kilometro recorrido
12h: Doce horas
60min: Sesenta minutos

2.2 Metodologia de trabajo

La metodologia de trabajo aplicada en la presente investigacion se basa principalmente en la
combinacion de la metodologia aprobada por la ANT para este tipo de estudios con la aplicacion
de medidas estadisticas que permitan identificar, determinar, promediar, agrupar y condensar la
informacién en pardmetros o estimadores a todas las variables que conforman los insumos para la
determinacion de la tarifa en esta modalidad de servicio.

Para ello el equipo técnico ha definido las siguientes etapas a efectuarse dentro de esta
metodologia, las mismas que son:

e Recopilacion de datos en campo e informacion primaria

e Tabulacién y procesamiento de la informacion
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e Cadlculos de variables involucradas
e Determinacion de las tarifas

Cada una de estas etapas contemplé mas de dos actividades especificas que permiten obtener ya
sea una tendencia o la informacién respectiva de una o mas variables incidentes en la
investigacion realizada.

2.2.1 Recolecciéon de datos

Consiste en levantar datos directamente en el area de estudio, con el fin de identificar el
comportamiento de las distintas variables involucradas en el estudio. Para el desarrollo de esta
actividad se determiné una muestra caracteristica y representativa del area de estudio en funcién
de la poblacién econémicamente activa del canton en el caso de la demanda y de la flota vehicular
en el caso de la oferta y los costos operaciones.

Dado que los estudios de transporte requieren partir de una muestra para levantar informacion,
analizar informacién existente o realizar una combinacién de ellas, para luego expandir el resultado
de esta a la poblacién total; es de suma importancia que ésta muestra sea representativa y
caracteristica de la poblacion, pues caso contrario el desarrollo del estudio ser4 sesgado y
consecuentemente las decisiones que se tome no seran las mas Gptimas para cumplir los objetivos
de estudio. (Molinero, 2003)

El tamafio de muestra de acuerdo a las recomendaciones nacionales e internacionales (Manual
para estudios de origen y destino de transpprte de pasajeros y mixto en areas municipales
distritales y metropolitanas, 2010) se determiné a partir de la siguiente ecuacion:

I*sNepsyg

"n=— —
ErN—1)+Z%=«p =g

La muestra calculada con los datos correspondientes a la poblaciéon del cantdon Morona y de
acuerdo a la formula aplicada fue de 592 encuestas (pero se aplicé un total de 600 encuestas). Por
lo que el desarrollo de la recopilacion de datos se dividié en cuatro actividades especificas que se
detallan a continuacion:

Determinacién de la demanda modal y calidad de servicio general.

Para determinar la demanda de viajes por modalidad de transporte se consideré que el cantén
Morona esta distribuido en las diferentes parroquias que conforman el cantén y se procedi6é a
zonificar en cuatro zonas urbanas y ocho zonas rurales con el fin de identificar con exactitud la
demanda existente en todas y cada una de las zonas en andlisis como muestra la siguiente tabla.

El nimero de encuestas que se asigné a cada zona fue determinado proporcionalmente a la
cantidad de habitantes de cada zona, quedando de la siguiente forma.

AREA URBANA No. ZONAS |MUESTRA

MACAS 4 270
AREA RURAL No. ZONAS [MUESTRA

ALSHI 1 30
CUCHAENTZA 1 30
GENERAL PROARIO 1 35
RIO BLANCO 1 30
SAN ISIDRO 1 30
SEVILLA DON BOSCO 1 135
SINAI 1 30
ZUKA (ZURAC) 1 10
Total 12 600
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Elaboracién: Equipo de Investigacion

Esta actividad consisti6 en la aplicacion de Encuestas Origen Destino de intercepcion a los
usuarios en general que estan en capacidad de realizar un viaje por si mismos; por medio de la
cual fue posible cuantificar la demanda actual determinada por el nimero de viajes entre zonas
segun el medio de transporte utilizado.

Asi mismo el formulario de la encuesta O — D, permitié recoger datos de la calidad de servicio que
percibe el usuario, basado en criterios de accesibilidad, comodidad, tiempo de viaje y precios
pagados por el servicio.

Determinacion de la oferta del servicio.

La determinacion de la oferta de servicio no es mas que la identificacion del nUmero de kilometros
recorridos por el vehiculo para un nimero de carreras realizadas por éste considerando el
porcentaje de no ocupacion.

La actividad requirié de la aplicaciéon de un formulario de monitoreo o seguimiento periédico (cada
dos horas) a tres unidades vehiculares de diferente marca por cada operadora, durante la jornada
laboral en cuatro dias tipicos y un dia atipico como lo establece la metodologia técnica para este
tipo de estudios; con el fin de cuantificar las carreras cortas, carreras intermedias y carreras largas
con sus respectivas distancias recorridas en kildbmetros para cada tipo de vehiculo. Para ello se
validé la informacién a través de los tickets o facturas emitidas en cada carrera realizada.

Obtencién de informacion de costos operacionales.

Completando la recoleccion de datos de campo o informacién primaria se aplicé un tercer
formulario disefiado para identificar los diferentes costos y gastos en los que incurre cada
propietario de este tipo de automotor durante la prestacion del servicio. Para ello se entrevist6é a
una muestra representativa de propietarios de vehiculos de cada operadora segln el tamafio de la
flota vehicular existente 70% del total de la flota vehicular segin las recomendaciones del manual
de estudios de transporte urbano y para garantizar resultados mas confiables).

Las entrevistas se enfocaron en el levantamiento de informacién presencial sobre los diferentes

costos fijos, costos variables y la inversion o costo de capital por cada vehiculo y también de la

operadora segun el nimero de socios. Los datos més preponderantes para nuestro estudio fueron:
¢ Informacion sobre salarios o remuneraciones de conductores

Jornada laboral

Duracién de carreras

Distancia recorrida

Consumo de combustible y neumaticos

2.2.2 Latabulacion y procesamiento de la informacién.

Esta etapa consiste en la validacién de los datos recogidos en campo para luego compilarlos en
matrices disefiadas para el efecto con el fin de determinar los valores de tendencia y de este modo
representar la informacién en distintas maneras como gréaficos, tablas y cuadros estadisticos.

La etapa de tabulacién y procesamiento es de fundamental importancia ya que una vez
recolectados los datos de campo y la informacién primaria a través de la aplicacion de los distintos
formularios o las entrevistas directas a los conductores y a los representantes de las operadoras,
es necesario compilar todos esos datos en matrices vinculadas que faciliten la obtencion de
parametros estadisticos referentes al comportamiento individual de las variables intervinientes en
este estudio, y a la vez obtener informacion condensada y precisa de todo el grupo en andlisis por
medio de la combinacién con los estudios estadisticos pertinentes.

Con ello se pudo representar los parametros antes mencionados de una forma gréafica mas versatil
y entendible. Principalmente se identificé la demanda y calidad de servicio, la oferta actual por
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parte de las operadoras y los costos operacionales agrupados en costos fijos, variables y el costo
de capital que esté relacionado directamente con la inversion.

Para esta parte del estudio se ha distribuido el ingreso de la informacion del trabajo de campo en
tres matrices construidas con la codificacién necesaria para que el ingreso de informacion, asi
como la interpretacion de resultados, sea sencilla y efectiva, éstas matrices se las ha definido
como:

v' Matriz De Demanda, Particion Modal y Calidad de Servicio;

v" Matriz De Oferta; y

v' Matriz De Costos Operacionales

2.2.3 Célculo de variables intervinientes
La etapa de célculo de las variables intervinientes en la determinacién de la tarifa, consistié en la
aplicaciéon de férmulas y/o ecuaciones para lo cual se tomé en consideracion la metodologia de la
ANT ya que es la herramienta principal para el efecto.

El calculo de estas variables consta en las resoluciones: (Resolucion No.073-DIR-2014-ANT), y
(Resolucion No. 107-dir-2014-ANT) que corrige la forma de obtener la recuperacion del capital y la
arrancada.

Finalmente dentro de la metodologia se contempl6 otros aspectos importantes como son:

a) Ambito del estudio
El ambito de estudio para la presente investigacion comprende la jurisdicciéon del cantén Morona
conformada por las nueve parroquias, una parroquia urbana y ocho rurales.

b) Composicién del parque automotor de taxis
La composicion del parque automotor se refiere a todas las marcas y modelos de los vehiculos que
prestan el servicio de taxis tanto en la modalidad convencional como ejecutivos.

c) Estructuraciéon de costos y criterios técnicos para la fijacién de la tarifa del servicio
de taxi.
En lo que refiere a la estructuracion de costos se tomé como base la estructura que recomienda la
Agencia Nacional de Transito, la misma que define tres tipos de costos que inciden directamente
en este tipo de andlisis técnico y que son los siguientes:
Costos fijos, costos variables y el costo del capital

En nuestra investigacion todos estos parametros se determinaron para el periodo de un mes y
luego adaptados a la necesidad de cada formula o ecuacion segun el requerimiento.

En cuanto a los criterios técnicos utilizados para la fijacion de la tarifa del servicio de taxis, se
consider6 aquellos que estdn en concordancia a la metodologia de trabajo empleada y que
ademas se ajustan plenamente a la realidad socio econémico del area de estudio.

3. Resultados

3.1 Interpretacion de resultados de la demanda

a) De la Particién Modal
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Particion Modal

mAPie w®mBus =Taxi mCamioneta mOtro 7%

1%

Elaboracién: Equipo de investigacion.

Del gréfico se identifica que el 14% de la poblacién en estudio utiliza como medio de transporte el
taxi, lo que evidencia que no es una alternativa de transporte prioritaria en el canton.

b) De la Distribucién de la demanda

Distribucion de la demanda por edad

m<al3daflos ®m13a25aflos m™m26a60aflos ™ >a60afos

7% 0%

\

Elaboracién: Equipo de investigacion.

Con los resultados mostrados, se determina que la mayor demanda esta conformada por personas
que viajan con finalidades de trabajo y que por el rango de edades, se concluye, son personas
activas econdmicamente.

c) De la Calidad de Servicio De Taxis Convencionales

Acceso al servicio Comodidad

.. 0%
1 ml
2 m2
E3 m3
1.- Inmediato 1.- Bueno
2.- Normal 2.- Regular
3.- Demorado 3.- Malo
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Costo por servicio Contratacion

ml ml
m/ m2
3 3
1.- Bajo 1.- Por teléfono
2.- Normal 2.- Enla calle
3.- Alto 3.- Parada

Elaboracién: Equipo de investigacion.

La calidad de servicio se basa en la percepcién del usuario, basado en criterios de accesibilidad,
comodidad, tiempo de viaje y precios pagados por el servicio.

Debido a los resultados obtenidos respecto a la calidad de servicio de esta modalidad, es nuestra
responsabilidad disponer a las autoridades encargadas de la administracion de este sector, tomar
las medidas urgentes necesarias para mejorar la calidad de servicio, sin que esto influya en el
objeto de este estudio.

3.2 Interpretacion de resultados de la oferta

De acuerdo con los datos encontrados en los Permisos de Operacion que reposan en la Unidad
Técnica Municipal de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial del GADM Morona, el parque
automotor de taxis estd conformado por 8 operadoras con 257 vehiculos como se detalla en la
siguiente tabla.

NOMBRE DE LA OPERADORA [FLOTA VEHICULAR

5 de agosto 36
Taxtermac 15
Sangay 39
Casacuenve 15
29 de mayo 50
Esmeralda Oriental 41
Oroy Canela 40
Serviflash 21

TOTAL 257

Fuente: UTMTTTSVM

La cantidad total de taxis pertenecientes a las ocho operadoras registradas en la lista anterior es
de 257 vehiculos activos, de los cuales el 41 % esta representado por la marca Chevrolet, seguido
por la marca NISSAN con el 27 %, y la marca Mazda con el 16 %, con apenas el 8% le sigue la
marca Toyota y finalmente el 8% restante agrupa a cuatro marcas de vehiculos que se usan para
brindar el servicio de taxis como se detalla en el siguiente grafico.
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Elaboracién: Equipo de investigacion

Una vez procesada la informacion, se determina que la oferta en kildmetros recorridos, numero de
carreras y porcentaje de no ocupacion es la siguiente:

Kildmetros recorridos por dia:

bdin= b (NCExEmCC)+ (NCIxEm D+ (NCLxEmCL]

En lo que se refiere a este parametro se determiné que existen dos tipos de kildémetros recorridos
que son:

Kilbmetros recorridos con pasajeros (Kmrcp/dia) y kildmetros recorridos totales (Kmr/dia) en la
jornada de trabajo.

|Km rcp/dia |104 \
Km r/dia 146.0

Kilbmetros recorridos por mes:

Emes = | ) (NECx EmCE)+ (NClTxEm )+ (NCLx EmCL) | x Diak
v

Km /mes 3942.1

NuUmero de carreras totales por dia:

NE = l{.\'cc + NCI+NCL)

CARRERAS/DIA|34

Que representa el valor promedio de la unidad representativa.

Porcentaje de no ocupacién del vehiculo en la carrera:

Krsp
WNO =g——— «x100
g F(Krsp + krep) *

1% NO 28.8% |
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Esto significa que los kilbmetros que la unidad representativa recorre sin pasajeros es de 42 Km
aproximadamente, pues la carrera tiene dos trayectos uno con el pasajero y otro sin el pasajero.

3.3 Interpretacién de resultados de los costos operacionales
El procedimiento de célculo de los costos operacionales se los determina con las siguientes
ecuaciones:

Costos Fijos:

Cfi= ¥ (MO+ Seg +Leg + GA+ GOF)

TOTAL COSTOS FIJOS 733.69

Costos Variables:

Cwi = }.I:Cm-". + Rod + MPre + Mco)
| TOTAL COSTOS VARIABLES 415.37

Costos de Capital:

CF -.---zl Pt D
+ Kdf _L‘f'ICF—D

Ck=t.
fTrPLD

| TOTAL COSTOS DE CAPITAL 230.97

Con ello los costos operacionales totales para la unidad representativa se estiman como la suma
de los tres componentes anteriores.

Costos Operacionales:

TOTAL COSTOS DE CAPITAL 230.97
TOTAL COSTOS FIJOS 733.69
TOTAL COSTOS VARIABLES 415.37
TOTAL COSTOS OPERACIONALES 1380.03

Elaboracién: Equipo de Investigacion

Estos valores reflejan todos los costos y gastos considerados por la metodologia de la ANT pero
que estan en concordancia con la realidad del area de estudio. Los valores anteriores fueron
calculados en forma mensual y para una unidad vehicular representativa, de tal forma que aqui se
compensan todas las desviaciones que pueden existir entre las diferentes unidades como marca,
cilindraje, entre otras y sus efectos respectivos como consumo, tipo de manejo, desgaste por el
estado de la capa de rodadura de la via etc.; tanto para los automdviles como también para las
camionetas existentes.

4. Discusion

4.1 Calculo de la tarifa minima diurna y nocturna
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4.1.1 Tarifadiurna

En concordancia con las ecuaciones de calculo de la metodologia de la ANT, aprobada para el
efecto, los valores obtenidos en el presente estudio técnico son los siguientes:
Costo por Km recorrido:

2(CFi + Cvi + Cci)

Ck= —
AMes
COSTO POR
KM (Ck) 0.35
Arrancada
. Ck x (%NO x Kdia)
T NC
ARRANCADA
(AD) 0.44
Costo por minuto de espera:
c Kdia x Ck
M€ = 12h x 60min

COSTO POR
MINUT 0.07
ESPERA (Cme)

TARIFA MIiNIMA DE LA CARRERA
TMC= } (Ar+(Chx Emrep) + (Cmex Mmecp))

TARIFA MIN CARRERA
TMC = 1.30

La tarifa minima calculada est& en funcién del espacio y tiempo minimo que dura una carrera, los
mismos que fueron evidenciados en la etapa de seguimiento a las unidades de taxi seleccionadas
para el trabajo de campo; determinandose en el proceso de investigacién un recorrido minimo igual
a 1,35 Kilémetros de distancia y un tiempo minimo de 3.5 minutos por carrera corta promedio
realizada.

4.1.2 Tarifa nocturna
Para el calculo de la tarifa nocturno se consideré que el sueldo del conductor o mano de obra
segun el cédigo de trabajo tiene un incremento del 25% en jornadas nocturnas y que ademas
existen otros factores como el riesgo, desgaste de elementos eléctricos entre otros.
Por lo que los tres componentes de la tarifa nocturna quedan de la siguiente forma:

Costo por Km recorrido:

2{CFi + Cvi + Coi)

Kmes

Ok =
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COSTO POR
KM (CK) 0.38
Arrancada
. Ckx(1-%NOx Kdia)
T NC
ARRANCADA
(AD) 0.48
Costo por minuto de espera:
c Kdia x Ck
e = 12h x 60min
COSTO POR
MINUT 0.08
ESPERA (Cme)

TARIFA MINIMA DE LA CARRERA

TARIFA MIN CARRERA
TMC = | 1.40

Cabe indicar que esta tarifa rige en el horario de 19:00 pm hasta las 05:30 am del dia siguiente,
durante los 365 dias del afio sin diferenciar en los dias feriados.

5. Conclusiones

e La Metodologia utilizada en el presente estudio fue la aprobada por la ANT, y estudios
tarifarios internacionales, lo que ha permitido obtener resultados coherentes con la realidad
socioecondmica nacional, por lo tanto es aplicable en toda ciudad media de Ecuador.

e La participacion de aforadores y encuestadores residentes en el canton Morona, significo
un pilar fundamental para obtener informacion clara precisa e imparcial.

e La codificacion y procesamiento de la informaciéon permitié evaluar el comportamiento de
las distintas variables que intervienen en el calculo de la tarifa objeto del estudio

e Los calculos efectuados en el presente trabajo de investigacion se ajustan estrictamente a
una metodologia técnica, concluyendo que los valores obtenidos garantizan un punto de
equilibrio entre la oferta y la demanda de este servicio.
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