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RESUMEN 

APROBACIÓN DE RESUMEN DE TRABAJO DE TITULACIÓN  

  

Nombre: SILVIO OSWALDO ALVAREZ GONZÁLEZ  

  

RESUMEN  

El presente trabajo tiene como objetivo diseñar una alternativa de movilización masiva 

de personas, a través de una nueva ruta de transporte público que mejore la cobertura y 

servicios ofrecidos por el actual sistema de transporte urbano. Esta meta se fundamentó en la 

observación de necesidades de mejoras en la movilidad de la ciudad de Azogues, en un 

escenario de gestión que no ha sido modificado en los últimos años, especialmente en la zona 

céntrica de la ciudad donde se han identificado intensos movimientos y dinámicas de tipo 

comercial, educativo, turístico, entre otros, sin considerar factores importantes como la 

inclusión social. En este marco, se presenta un trabajo de campo y un análisis de las 

condiciones de la zona de influencia de tal manera que se recabaron datos precisos sobre las 

necesidades en movilidad específicamente en el año 2020, periodo con sus particularidades 

en dinámicas por contingencia. El método de recolección tiene un enfoque cuantitativo y se 

viabiliza a través de una encuesta a 268 personas usuarios del actual sistema de transporte 

público. Los resultados de este trabajo de campo ayudan a sustentar una propuesta de nueva 

ruta que dé solución a temáticas como el congestionamiento vehicular, la inclusión social y 

la eficiencia en la gestión. La propuesta consiste en un anteproyecto que contiene detalles 
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relacionados con su gestión administrativa, a más del análisis vial. Se concluye que con la 

aplicación de dicha propuesta se daría paso a mejoras importantes en los aspectos 

diagnosticados sobre la movilidad en la ciudad de Azogues.  

  

Palabras clave: MOVILIDAD, PÚBLICA, TRANSPORTE, GESTIÓN DEL 

TRANSPORTE.  
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Abstract  

Silvio Alvarez Gonzalez  

This work aimed at designing an alternative for the mass mobilization of people through 

a new public transportation route that improves the coverage and services offered by the 

current urban transportation system. This goal was based on the observation of mobility 

improvement needs in the city of Azogues, in a management scenario that has not been 

modified in recent years, especially in the downtown area of the city where intense 

movements and dynamics of commercial, educational, tourist, among others, have been 

identified, without considering important factors such as social inclusion. Within this 

framework, both fieldwork and an analysis of the conditions of the area of influence are 

presented in such a way that precise data on mobility needs were collected specifically in the 

year 2020, a period with its particularities in contingency dynamics. The collection method 

has a quantitative approach and is made feasible through a survey of 268 users of the current 

public transportation system. The results of this fieldwork help to support a proposal for a 

new route that provides a solution to issues such as vehicular congestion, social inclusion, 

and management efficiency. The proposal consists of a preliminary project that contains 

details related to its administrative management, in addition to the road analysis. It is 

concluded that the implementation of this proposal would lead to significant improvements 

in the diagnosed aspects of mobility in the city of Azogues.  

Keywords: public mobility, urban transport, transport management.  

  Azogues, 24 de febrero del 2021  

EL CENTRO DE IDIOMAS DE LA UNIVERSIDAD CATÓLICA DE CUENCA, CERTIFICA 

QUE EL DOCUMENTO QUE ANTECEDE FUE TRADUCIDO POR PERSONAL DEL CENTRO 

PARA LO CUAL DOY FE Y SUSCRIBO.  



                                             

 

    10 

 

 

 
  

Abg. Liliana Urgilés Amoroso, Mgs.  

COORDINADORA CENTRO DE IDIOMAS AZOGUES  

  
 CENTRO DE IDIOMAS   

  

 

 



                                             

 

    11 

 

TABLA DE CONTENIDO 

CERTIFICACIÓN ............................................................................................................................ 3 

AUTORÍA ...................................................................................................................................... 4 

DEDICATORIA .............................................................................................................................. 5 

AGRADECIMIENTO ...................................................................................................................... 6 

RESUMEN .................................................................................................................................... 7 

ABSTRACT .................................................................................................................................... 9 

TABLA DE CONTENIDO .............................................................................................................. 11 

ÍNDICE DE TABLAS ..................................................................................................................... 16 

ÍNDICE DE ILUSTRACIONES ........................................................................................................ 18 

CAPÍTULO 1 EL PROBLEMA ....................................................................................................... 20 

1.1. Introducción .............................................................................................................. 20 

1.2. Planteamiento del problema .................................................................................... 21 

1.3. Formulación del problema ........................................................................................ 22 

1.4. Delimitación del contenido ....................................................................................... 23 

1.5. Prognosis ................................................................................................................... 24 

1.6. Justificación ............................................................................................................... 24 

1.7. OBJETIVOS ................................................................................................................. 25 

1.7.1 Objetivo general ................................................................................................ 25 

1.7.2 Objetivos específicos ......................................................................................... 25 

CAPÍTULO 2   MARCO TEÓRICO................................................................................................. 26 

2.1. Generalidades ........................................................................................................... 26 

2.1.1 Ubicación geográfica ......................................................................................... 26 

2.1.2 Población ........................................................................................................... 26 

2.1.3 Densidad poblacional ........................................................................................ 27 

2.1.4 Actividades económicas .................................................................................... 29 

2.2. Antecedentes de investigación ................................................................................. 29 

2.3. Área de estudio ......................................................................................................... 31 

2.4. Fundamentos teóricos............................................................................................... 32 



                                             

 

    12 

 

2.4.1 Movilidad en la ciudad de Azogues ................................................................... 32 

2.4.2 Características de la movilidad .......................................................................... 34 

2.4.3 Componentes .................................................................................................... 35 

2.5. Fundamentos conceptuales y legales del proyecto .................................................. 36 

2.5.1 Demanda del servicio ........................................................................................ 36 

2.5.2 Oferta ................................................................................................................ 37 

2.5.3 Congestión ......................................................................................................... 38 

2.5.4 Precio ................................................................................................................. 38 

2.6. Estudios técnicos ....................................................................................................... 39 

2.7. Definiciones clave ...................................................................................................... 40 

CAPÍTULO  3 METODOLOGÍA .................................................................................................... 42 

3.1. Tipo de estudio .......................................................................................................... 42 

3.2. Alcances ..................................................................................................................... 42 

3.3.    Procedimiento ............................................................................................................. 42 

3.4. Técnicas e instrumentos ............................................................................................ 43 

3.5. Análisis vial ................................................................................................................ 44 

3.6.  Población y muestra ...................................................................................................... 44 

3.6.1. Criterios de inclusión/exclusión ........................................................................ 46 

3.7. Hipótesis .................................................................................................................... 46 

CAPÍTULO 4 DIAGNÓSTICO DE BASE ......................................................................................... 47 

4.1. Transporte urbano en la ciudad de Azogues ................................................................. 47 

4.2. Resultado de las observaciones sobre análisis vial ................................................... 48 

4.3. Resultados del trabajo de campo: Encuestas ............................................................ 49 

4.3.1. Género ............................................................................................................... 49 

4.3.2. Lugar de origen .................................................................................................. 50 

4.3.3. Lugar de destino ................................................................................................ 51 

4.3.4. Edad ................................................................................................................... 53 

4.3.5. Tiene discapacidad ............................................................................................ 54 

4.3.6. Principales motivos de viaje .............................................................................. 54 

4.3.7. Situación laboral ................................................................................................ 55 



                                             

 

    13 

 

4.3.8. Razones para el uso del transporte urbano ...................................................... 56 

4.3.9. Frecuencia en el uso del transporte público ..................................................... 57 

4.3.10. Disponibilidad de vehículo propio ..................................................................... 58 

4.3.11. Respeto de las unidades a las paradas .............................................................. 58 

4.3.12. Facilidades para discapacitados ........................................................................ 59 

4.3.13. Opinión sobre recorridos y horarios ................................................................. 60 

4.3.14. Calificación al sistema de transporte público.................................................... 61 

4.3.15. Cobranza ágil y mejorada .................................................................................. 61 

4.3.16. Necesidad de plataforma de comentarios para mejoras .................................. 62 

4.3.17. Una nueva opción de transporte....................................................................... 63 

4.3.18. Una ruta con mejoras ........................................................................................ 64 

4.4. Discusión de resultados ............................................................................................. 65 

CAPÍTULO 5.  PROPUESTA DE RUTA .......................................................................................... 67 

5.1. Criterios de selección ................................................................................................ 67 

5.2. Desplazamientos ....................................................................................................... 68 

5.2.1 Paradas .............................................................................................................. 73 

5.2.2. Información ........................................................................................................... 74 

5.3. Red planteada ........................................................................................................... 77 

CAPITULO 6 ............................................................................................................................... 79 

PROPUESTA DE INTERVENCIÓN ................................................................................................ 79 

6.1. Cálculo de la flota ...................................................................................................... 79 

6.1.1. Tiempo de ciclo ................................................................................................. 80 

6.1.2. Demanda de transporte .................................................................................... 80 

6.1.3. Factor de llenado o comodidad ......................................................................... 81 

6.1.4. Capacidad de la unidad de transporte .............................................................. 81 

6.1.5. Tiempo total ...................................................................................................... 81 

6.1.6. Número de ciclos teóricos ................................................................................. 81 

6.1.7. Número de ciclos reales .................................................................................... 81 

6.1.8. Parque total ....................................................................................................... 82 

6.1.9. Tiempo disponible ............................................................................................. 82 



                                             

 

    14 

 

6.1.10. Tiempo de mantenimiento ................................................................................ 83 

6.1.11. Tiempo de operación ........................................................................................ 83 

6.1.12. Tiempo de interferencias operacionales ........................................................... 83 

6.1.13. Parque de operación ......................................................................................... 84 

6.1.14. Parque en mantenimiento ................................................................................ 84 

6.1.15. Parque en interferencia operacional................................................................. 85 

6.1.16. Tiempo de salida de buses ................................................................................ 85 

6.2. Reglamento técnico ecuatoriano .............................................................................. 86 

6.3. Tipo de vehículo ........................................................................................................ 87 

6.3.1. Normativa euro ................................................................................................. 87 

6.4. Adquisición ................................................................................................................ 89 

6.4.1. Carrocería .............................................................................................................. 90 

6.4.2. Mantenimiento ................................................................................................. 91 

6.5. Sistema de cobro ....................................................................................................... 91 

6.6. Costos de producción ................................................................................................ 91 

6.6.1. Costos fijos ............................................................................................................ 91 

6.6.2. Costos variables ................................................................................................. 92 

6.6.3. Costos indirectos ............................................................................................... 93 

6.7. Inversión .................................................................................................................... 93 

6.8. Publicidad .................................................................................................................. 95 

6.9. Tarifa de pasajes ........................................................................................................ 95 

6.10. Componentes de inversión final ........................................................................... 96 

6.11. Análisis ................................................................................................................... 96 

6.11.1. Demanda, ingresos y oferta .............................................................................. 96 

6.12. Evaluación financiera .......................................................................................... 101 

6.13. Flujo financiero .................................................................................................... 103 

6.14. Indicadores financieros ....................................................................................... 103 

6.15. Rentabilidad ........................................................................................................ 104 

6.16. Ventajas y desventajas ........................................................................................ 104 

CAPITULO 7 ............................................................................................................................. 107 



                                             

 

    15 

 

7.1. Conclusiones ............................................................................................................ 107 

7.2. Recomendaciones ................................................................................................... 109 

BIBLIOGRAFÍA .......................................................................................................................... 111 

Referencias .............................................................................................................................. 111 

ANEXO 1. Operacionalización de variables de encuestas ................................................... 115 

ANEXO 2. Formato de encuesta .......................................................................................... 116 

ANEXO 3.  Cálculos para la ruta propuesta ......................................................................... 117 

ANEXO 4: Detalles propuestos para la creación de la nueva empresa. .............................. 119 

ANEXO 5: Paradas ............................................................................................................... 121 

ANEXO 6. Factores Administrativos .................................................................................... 124 

ANEXO 7: Costos fijos para operación ................................................................................ 125 

ANEXO 8: Costos variables para operación......................................................................... 126 

ANEXO 9: Costos indirectos ................................................................................................ 129 

ANEXO 10: Cálculos según la Agencia Nacional de Tránsito ............................................... 130 

ANEXO 11: Cálculos financieros de rentabilidad ................................................................ 133 

ANEXO 12: DOCUMENTACIÓN ADICIONAL ......................................................................... 134 

EVIDENCIAS FOTOGRÁFICAS ................................................................................................... 270 

CERTIFICADO ANTIPLAGIO ...................................................................................................... 272 

PERMISO DEL AUTOR DE TESIS ............................................................................................... 273 

CERTIFICADO DE NO ADEUDAR LIBROS EN LA BIBLIOTECA .................................................... 274 

 

  



                                             

 

    16 

 

ÍNDICE DE TABLAS 

Tabla 1: Población de la Provincia del Cañar. .......................................................................................... 27 

Tabla 2: Población Urbana y Rural de la ciudad de Azogues. .................................................................. 27 

Tabla 3: Descripción de la densidad poblacional por zonas de planificación. ......................................... 29 

Tabla 4: Clasificación en base al presupuesto municipal. ........................................................................ 33 

Tabla 5: Componentes del sistema de transporte. .................................................................................. 35 

Tabla 6: Estudios técnicos necesarios. ..................................................................................................... 39 

Tabla 7: Definiciones para el estudio. ...................................................................................................... 40 

Tabla 8: Género de la población encuestada........................................................................................... 49 

Tabla 9: Lugar de procedencia de los encuestados. ................................................................................ 50 

Tabla 10: Lugar de destino de los encuestados. ...................................................................................... 51 

Tabla 11: Rango de edad de los encuestados. ......................................................................................... 53 

Tabla 12: Personas con discapacidad. ..................................................................................................... 54 

Tabla 13. Principales motivos de viaje ..................................................................................................... 54 

Tabla 14: Situación laboral. ..................................................................................................................... 55 

Tabla 15. Razón para el uso de transporte público ................................................................................. 56 

Tabla 16. Frecuencia del uso del transporte público ............................................................................... 57 

Tabla 17: Posee  vehículo propio. ............................................................................................................ 58 

Tabla 18.  Respeto de las unidades a las paradas ................................................................................... 58 

Tabla 19. Existencia de facilidades para la entrada y/o salida de personas con discapacidad ............... 59 

Tabla 20. Pregunta: ¿Falta mayor información sobre recorridos y horarios de las unidades en la ciudad?

 .......................................................................................................................................................................... 60 

Tabla 21. Calificación que le pondría al sistema de transporte público actual ....................................... 61 

Tabla 22: Nueva modalidad de cobro. ..................................................................................................... 62 

Tabla 23. Necesidad de incluir una plataforma para captar diferentes comentarios para mejoras ....... 62 

Tabla 24: Respuesta a la inclusión de una nueva opción de transporte público. .................................... 63 

Tabla 25: Presentación de una nueva ruta con mejoras en su recorrido. ................................................ 64 

Tabla 26: Criterios para elección de la ruta. Fuente: Autor ..................................................................... 67 

Tabla 27: Estado de circulación y tipo de vías escogidas para la ruta. .................................................... 72 

Tabla 28: Tiempo por vuelta de la ruta planteada. ................................................................................. 73 

Tabla 29: Mejoras de la ruta planteada. ................................................................................................. 77 

Tabla 30: Datos iniciales. ......................................................................................................................... 79 



                                             

 

    17 

 

Tabla 31: Datos a usar para el cálculo. ................................................................................................... 80 

Tabla 32: Requisitos a cumplir por las unidades. .................................................................................... 86 

Tabla 33: Requisitos adicionales establecidos por el RTE INEN 038. ....................................................... 86 

Tabla 34: Comparación de emisión entre un motor de combustión interna actual EURO III y un motor 

con normativa Euro VI. ..................................................................................................................................... 88 

Tabla 36: Autobuses comerciales en Ecuador. ........................................................................................ 90 

Tabla 37: Detalle de Costos fijos. ............................................................................................................. 92 

Tabla 38: Detalle de costos variables. ..................................................................................................... 92 

Tabla 39: Factores a estudiar para la inversión inicial. ........................................................................... 94 

Tabla 40: Presupuesto estimado para publicidad. .................................................................................. 95 

Tabla 41: Tarifas según el porcentaje de PEA. ......................................................................................... 95 

Tabla 42: Financiamiento del proyecto. .................................................................................................. 96 

Tabla 43: Amortización de la deuda. ....................................................................................................... 96 

Tabla 44: Estado financiero: pérdidas y ganancias. .............................................................................. 102 

Tabla 45: Flujo Financiero...................................................................................................................... 103 

Tabla 46: Rentabilidad calculada para un periodo de 10 años. ............................................................ 104 

Tabla 47: Ventajas y desventajas del transporte público. ..................................................................... 105 

Tabla 48: Variables analizadas para la encuesta. ................................................................................. 115 

Tabla 49: Desarrollo de los cálculos en hoja de cálculo. ........................................................................ 117 

Tabla 50: mínimas de una parada. ........................................................................................................ 121 

Tabla 51: Consideraciones de una parada de Bus. ................................................................................ 122 

Tabla 52: Valores correspondientes a la imposición específica y al factor de ajuste de antigüedad. ... 125 

Tabla 53: Mantenimiento a realizar en las unidades. ........................................................................... 127 

Tabla 54: Salario del operador de la unidad de transporte. .................................................................. 128 

Tabla 55: Personal Administrativo de la empresa. ................................................................................ 129 

Tabla 56: Personal de los talleres. ......................................................................................................... 129 

  



                                             

 

    18 

 

ÍNDICE DE ILUSTRACIONES 

Ilustración 1: Delimitación del área a servir.) ---------------------------------------------------------------------------- 23 

Ilustración 2. Ubicación geográfica de la ciudad de Azogues. ------------------------------------------------------- 26 

Ilustración 3. Distribución poblacional de la provincia de Cañar. --------------------------------------------------- 27 

Ilustración 4. Zonas de planificación de la ciudad de Azogues.  ----------------------------------------------------- 28 

Ilustración 6: Fases del desarrollo del estudio. -------------------------------------------------------------------------- 43 

Ilustración 7. Problemas relacionados a la baja calidad del transporte. ------------------------------------------ 47 

Ilustración 8: Género de la población encuestada. --------------------------------------------------------------------- 50 

Ilustración 9: Lugar de procedencia de los encuestados. ------------------------------------------------------------- 51 

Ilustración 10: Lugar de destino de los encuestados. ------------------------------------------------------------------ 52 

Ilustración 11: Rango de edad de los encuestados. -------------------------------------------------------------------- 53 

Ilustración 12: Personas con discapacidad. ------------------------------------------------------------------------------- 54 

Ilustración 13. Principales motivos de viaje ------------------------------------------------------------------------------ 55 

Ilustración 14: Situación laboral. -------------------------------------------------------------------------------------------- 56 

Ilustración 15. Razones para el uso del transporte público ----------------------------------------------------------- 56 

Ilustración 16. Frecuencia en el uso del transporte público ---------------------------------------------------------- 57 

Ilustración 17: Posee  vehículo propio. ------------------------------------------------------------------------------------- 58 

Ilustración 18. Respeto de las unidades a las paradas----------------------------------------------------------------- 59 

Ilustración 19. Facilidades para discapacitados ------------------------------------------------------------------------- 60 

Ilustración 20. ¿Falta mayor información sobre recorridos y horarios de las unidades en la ciudad? ---- 60 

Ilustración 21. Calificación al sistema de transporte ------------------------------------------------------------------- 61 

Ilustración 22: Nueva modalidad de cobro. ------------------------------------------------------------------------------ 62 

Ilustración 23. Necesidad de plataforma de comentarios para mejoras ----------------------------------------- 63 

Ilustración 24: Respuesta a la inclusión de una nueva opción de transporte público. ------------------------ 64 

Ilustración 25: Presentación de una nueva ruta con mejoras en su recorrido. ---------------------------------- 65 

Ilustración 26: Desplazamiento de las personas hacia el centro de la ciudad de Azogues. ------------------ 68 

Ilustración 27: Puntos de interés de desplazamiento de la ciudad de Azogues. -------------------------------- 69 

Ilustración 28: Ruta propuesta en comparación con las existentes. ----------------------------------------------- 69 

Ilustración 29: Puntos de interés a cubrir con la ruta propuesta. --------------------------------------------------- 70 

Ilustración 30: Paradas Propuestas. ---------------------------------------------------------------------------------------- 71 

Ilustración 31: Detalle de paradas propuestas. -------------------------------------------------------------------------- 71 

Ilustración 32: Perfil de elevación de la ruta ----------------------------------------------------------------------------- 72 



                                             

 

    19 

 

Ilustración 33: Paradas propuestas. Elaboración propia. ------------------------------------------------------------- 74 

Ilustración 34: Información y señalética en la parada de bus.------------------------------------------------------- 75 

Ilustración 35: Bordillo para abordaje.------------------------------------------------------------------------------------- 75 

Ilustración 36: Accesibilidad para personas con discapacidad. ----------------------------------------------------- 76 

Ilustración 37: Demarcación tipo para parada de bus. ---------------------------------------------------------------- 76 

Ilustración 38. Ubicación. ------------------------------------------------------------------------------------------------------ 77 

Ilustración 39: Carrocería del bus tipo. ------------------------------------------------------------------------------------ 91 

Ilustración 40: Formato realizado para la encuesta. ----------------------------------------------------------------- 116 

Ilustración 41. Logotipo de la propuesta. ------------------------------------------------------------------------------- 119 

Ilustración 42: Parada de autobús. --------------------------------------------------------------------------------------- 121 

  



                                             

 

    20 

 

 CAPÍTULO 1 

EL PROBLEMA 

1.1.Introducción 

El fenómeno de la movilidad humana dentro de territorios urbanos en expansión ha sido 

ampliamente tratado desde perspectivas multidimensionales. Se ha destacado aquel enfoque 

del derecho de los ciudadanos a una movilidad que beneficie la calidad de vida de las 

mayorías poblacionales. En este sentido, puede decirse que “el momento en el que el 

transporte urbano considera problemáticas sociales, se consolida como un concepto integral” 

(Ortiz, 2016, p. 10).  

En cuanto a expansión de los servicios de movilidad urbana “el modelo que tiende a 

implantarse globalmente, se caracteriza por el aumento de las distancias medias recorridas, 

los cambios en los motivos de los desplazamientos y las modificaciones en la localización de 

las actividades productivas” (Lizárraga, 2016, p. 284). En el caso de los recorridos limitados 

a zonas centrales, estos suelen ser más cortos debido al área que cubren. 

En la ciudad de Azogues, se ha presentado la necesidad social de dar respuesta a las 

nuevas complicaciones generadas por los cambios en las dinámicas urbanas de los últimos 

años. Considerando el requerimiento de mejoras en la calidad del servicio de transporte 

público urbano por parte de la ciudadanía, se ha diseñado la presente propuesta de 

investigación.  

Se plantea como objetivo general desarrollar una alternativa de movilidad masiva de 

personas a través de una nueva ruta de transporte público que mejore la cobertura y servicios 

ofrecidos por el sistema de transporte urbano. Se propone realizar un diagnóstico situacional 

de la movilidad y transporte urbano, específicamente en el centro de la ciudad de Azogues. 

Este diagnóstico sustentará el diseño de una alternativa de movilización que dé cuenta de las 

necesidades de movilización desatendidas en esta zona. 

Se espera obtener como resultado, en primer lugar, un aporte descriptivo, construido 

bajo un proceso sistemático y debidamente fundamentado, sobre la situación de la movilidad 

y transporte urbano en Azogues. En segundo lugar, se prevé ofrecer el diseño de una 
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alternativa técnicamente sustentada, que sirva para establecer una nueva ruta de transporte 

público que logre mejorar la cobertura y servicios ofrecidos en la actualidad al centro de la 

ciudad, zona de alta densidad poblacional e intensas actividades económicas, sociales y 

culturales. 

1.2.Planteamiento del problema 

Frente a los cambios de tipo socioeconómico que presentan las comunidades urbanas en 

sus procesos de expansión, surgen nuevas necesidades en la población. Entre ellas, están las 

de diversificación y ampliación en la cobertura de los servicios de movilidad, para dar 

cumplimiento a estándares básicos de una buena calidad de vida.  

El proceso de expansión urbana da lugar a necesidades más eficaces de movilización 

hacia zonas comerciales, instituciones educativas, dependencias administrativas, entre otros 

sitios que se encuentran, en su gran mayoría, concentrados alrededor del parque central de la 

ciudad que será objeto de estudio. En el marco de los mencionados procesos de expansión 

espacial, la desatención de la movilidad da lugar a fenómenos como congestión vehicular, 

contaminación auditiva, polución, mayor inversión de tiempo para los traslados humanos, 

entre otras problemáticas importantes que se busca abordar a través de la investigación 

propuesta. 

En la ciudad de Azogues, se ha podido evidenciar una expansión poblacional que ha 

planteado el reto de ajustar el sistema de transporte y movilidad pública para, así, adaptarlo 

a las nuevas dinámicas de sus habitantes. Entre los factores a considerar para las mejoras 

requeridas se pueden mencionar: calidad del servicio, estándares de sustentabilidad 

ambiental, enfoque inclusivo con poblaciones vulnerables (discapacitados, tercera edad, 

estudiantes) y, finalmente, la organización de rutas y horarios eficientes.  

Por otro lado, la gestión administrativa del transporte urbano de Azogues es también una 

preocupación, debido a que el sistema está administrado en su totalidad por una empresa 

privada. Segú la investigación de Martínez, Alcántara y Paulino (2014) este factor impediría 

potenciar mejoras en la calidad del servicio de transporte ofrecido a la ciudadanía y, por lo 

tanto, se ven afectados los niveles de satisfacción y de uso del sistema público de transporte 

urbano en zonas problemáticas.  



                                             

 

    22 

 

Lo mencionado ha afectado también el establecimiento de rutas de transporte público 

eficaces, que den cuenta de las necesidades reales de la población en cuanto a su movilidad. 

Algunos factores han impedido concretar procesos que busquen optimizar tiempos y 

establecer trayectos que atiendan las necesidades de movilización bajo las nuevas dinámicas 

de expansión urbana. 

Con base en el contexto mencionado y considerando la necesidad de readaptar la 

organización de rutas y horarios de cobertura en el casco urbano de Azogues, se ha diseñado 

la presente propuesta de investigación sobre una ruta alternativa de movilidad que coadyuve 

a la disminución de las problemáticas mencionadas. 

1.3.Formulación del problema  

El trabajo de investigación que sustentará la ruta alternativa de transporte público se 

circunscribirá a la Zona 7 (zona central de la ciudad). Para ello, se realizará un análisis de 

información respecto a las vías del centro de la ciudad que están siendo subutilizadas y que 

pueden ser puntos de conexión de destinos frecuentados por la población. 

El área establecida para el desarrollo de la investigación será la zona urbana de la ciudad 

de Azogues. Dentro de ésta, se considerará como espacio de interés la zona central de la 

ciudad, la cual abarca un área que se extiende por 1,39 Km² aproximadamente.  

El análisis de vías para la nueva ruta cubrirá al Norte la Avenida Juan Bautista Cordero, 

por el Sur la Avenida 24 de Mayo, tomando como límite la Avenida Ernesto Che Guevara, 

al Este se consideraría la Vía Oriente y al Oeste la zona del Terminal Terrestre “Segundo 

Serrano” conectando con la Avenida 16 de Abril. 

Para realizar la delimitación espacial mencionada, se determina área en la cual se ubican 

varias instituciones educativas, entidades públicas, financieras y gubernamentales, espacios 

que representan una fuerte afluencia diaria de personas y de tráfico vehicular (Gobierno 

Autónomo Descentralizado de Azogues, 2015). 
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Ilustración 1: Delimitación del área a servir. Fuente (Google, s.f.) 

1.4.Delimitación del contenido 

El contenido del presente trabajo de titulación se enmarca en las siguientes líneas de 

investigación: 

 Ingeniería de Tránsito.   

 Transporte Urbano. 

 Gestión de Tránsito. 

 Congestión de Tránsito. 

 

En primera instancia, el contenido del presente informe se basa en referentes teóricos 

que apoyan la comprensión del tema tratado. Se utilizaron fuentes de información con 

referencias nacionales e internacionales, así como información de autores que han dado 

soluciones a problemas de estabilización del sistema de transito urbano. 

En las siguientes fases se evidencia un trabajo analítico y de propuesta en el marco de 

los estudios descriptivos. La investigación exploratoria consistió en un trabajo de campo que 

permitió obtener datos y muestras del sitio de estudio sobre las rutas de transporte 

actualmente vigentes.  

El alcance descriptivo del trabajo se concretó a través de la presentación de resultados 

sobre los problemas que presenta el sistema de transporte estudiado. Con este diagnóstico, se 

pudo diseñar una propuesta para dar solución a los problemas de movilidad detectados, con 

respecto a cobertura y servicio prestado. 

  



                                             

 

    24 

 

1.5.Prognosis  

El resultado de la investigación muestra que existen diferentes problemáticas que se 

involucran en el fenómeno. Existe evidencia empírica sobre el descontento con el sistema 

vigente debido a la presencia de ruido, contaminación, embotellamientos, carreteras 

colapsadas, entre otros aspectos, siendo tema de malestar y múltiples quejas de la ciudadanía 

y llegando muchas veces a poner en riesgo la seguridad de sus habitantes, así como 

provocando significativas pérdidas económicas y afectaciones laborales. 

1.6.Justificación  

La relevancia social de abordar la línea de investigación de la movilidad urbana radica 

en que esta es el soporte de la dinámica social, económica y cultural de un territorio. A través 

de un diagnóstico del sistema de transporte público en el centro urbano de la ciudad de 

Azogues, se podrán establecer los parámetros de base para sustentar una alternativa que 

mejore las condiciones de movilidad y así se estará dando lugar a la mejora de la calidad de 

vida de una importante parte de la población. 

Adicionalmente, desde una perspectiva metodológica, el estudio es relevante en tanto 

permite recolectar información para establecer falencias y potencialidades del sistema de 

transporte actual. Con el diseño propuesto, se busca establecer parámetros que puedan ser 

replicados para el diseño de alternativas a la movilidad en contextos similares la de la ciudad 

de Azogues.   

Finalmente, considerando la factibilidad de la investigación, el estudio es pertinente en 

tanto las fuentes de información sobre la variable de movilidad urbana en la ciudad de 

Azogues están disponibles a través de los planes de ordenamiento territorial y otra 

documentación de dominio público. El acceso a la misma permitirá sustentar el diagnóstico 

situacional y el posterior diseño de la alternativa para la movilidad, a través de una nueva 

ruta de transporte que obedezca a las necesidades y al contexto local. 

En este contexto de aportes, la presente investigación describirá el procedimiento 

sistemático para determinar problemáticas y darle una solución viable a las mismas.  
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1.7.OBJETIVOS  

1.7.1 Objetivo general 

Diseñar una alternativa de movilización masiva de personas a través de una nueva ruta 

de transporte público que mejore la cobertura y servicios ofrecidos por el actual sistema. 

1.7.2 Objetivos específicos 

 Investigar el proceso y secuencialidad del eje de la transportación publica, extrayendo 

los enfoques teóricos y metodológicos de diferentes autores, cuyos argumentos hayan 

alcanzado a desarrollar la mejora de las variables que intervienen en la movilidad y 

encaminen hacia posibles soluciones, esto sirve como base para obtener un 

diagnostico a través del levantamiento de información sobre el sistema actual. 

 Describir la actual situación del transporte urbano en la ciudad de Azogues, 

considerando información de los principales factores asociados: cobertura, servicios 

ofrecidos y deficiencias para la movilidad. 

 Realizar una estimación de la oferta y la demanda para la movilidad pública de la 

población en la ciudad de Azogues. 

 Diseñar una ruta alternativa de transporte público urbano para la ciudad de Azogues, 

que cuente con un marco técnico y financiero que permita su futura operativización. 
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CAPÍTULO 2   

MARCO TEÓRICO 

2.1.Generalidades 

2.1.1 Ubicación geográfica 

La ciudad de Azogues se ubica en la zona austral, de Ecuador, dentro del callejón 

interandino en la vertiente del Atlántico. Se localiza dentro de la cuenca del río Paute, y limita 

con el cantón Alausí al Norte; con Cuenca y Paute al Sur, con Sevilla de Oro y Paute al Este, 

y por los cantones Cañar, Biblián y Déleg al Oeste. (Gad-Azogues, 2015, p. 46). 

 

 
Ilustración 2. Ubicación geográfica de la ciudad de Azogues. (GAD-Azogues, 2015, p. 217) 

 

2.1.2 Población 

Azogues, capital de la provincia del Cañar, cuenta con una mayor cantidad de población 

en relación a otros cantones. Según el censo nacional del año 2010, la provincia cuenta con 

225184 habitantes, de los cuales el cantón Azogues agrupa a un total de 70064; es decir, esta 

localidad cuenta con un 31,11% del total de habitantes de la provincia (INEC, 2010). 
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Tabla 1: Población de la Provincia del Cañar. 

PROVINCIA DEL CAÑAR 

CANTONES 
Población 

Total 
% 

Cantón 
Provincia 
Cañar 

225184 100% 

Azogues 70064 31,11% 
Cañar 59323 26,34% 

La Troncal 54389 24,15% 

Biblián 20817 9,24% 

El Tambo 9475 4,21% 

Déleg 6100 2,71% 

Suscal 5016 2,23% 

Fuente: (GAD-AZOGUES, 2015)(P. 100) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ilustración 3. Distribución poblacional de la provincia de Cañar. Fuente: (GAD-AZOGUES, 2015)(P. 100) 

En Azogues se registra población tanto urbana como rural. La primera está contabilizada 

según los censos en el casco urbano y se ha establecido que llega a los 33848 habitantes, 

cantidad que corresponde al 48,31%. Por otro lado, la población rural incluye a los habitantes 

de las periferias, llegando a 36216 personas que corresponden al 51,69% del total cantonal 

(N=70064) (GAD-AZOGUES, 2015) (p. 101). 

Tabla 2: Población Urbana y Rural de la ciudad de Azogues.  

Población Cantón 
Azogues 

70064 

Población 
Urbana 

33848 48,31% 

Población 
Rural 

36216 51,69% 

(GAD-AZOGUES, 2015)(P. 101) 

 

2.1.3 Densidad poblacional  

70064
59323 54389

20817
9475 6100 5016

31,11% 26,34%
24,15%

9,24%
4,21% 2,71% 2,23%
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La densidad poblacional hace referencia a la cantidad de personas o habitantes por 

unidad específica de área. Azogues tiene 57,57 habitantes por hectárea. La Ilustre 

Municipalidad del cantón ha dividido a la ciudad en 7 zonas de planificación. La zona central 

(Zona 7) que está resaltada en la ilustración 4, posee una densidad promedio de 86,3 

habitantes por hectárea. Considerando que una gran cantidad de esta población realiza 

traslados diarios dentro del centro de la ciudad, se sustenta la motivación del presente trabajo 

que da cuanta de una problemática en los traslados a diferentes puntos de la urbe (GAD-

Azogues, 2015, p. 104). 

 

 

Ilustración 4. Zonas de planificación de la ciudad de Azogues. Fuente: (GAD Azogues, 2016). 

 

En la zona central, al existir una mayor densidad poblacional dada la gran cantidad de 

actividades comerciales, educacionales, laborales, recreativas, entre otras, se prevé la 

necesidad de un sistema de transporte o movilización eficaz hacia diferentes puntos. Por lo 

que todo el casco urbano resulta en un área de concentración del parque automotor el cual 

congestiona la zona especialmente en horas de mayor demanda (pico). 
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Tabla 3: Descripción de la densidad poblacional por zonas de planificación. 

Zona Descripción 
Población 

(hab) 

Área 

(ha) 

Densidad 

(hab/ha) 

Z1 Bayas 3046 169,05 18,02 

Z2 Charasol 6717 420,53 15,97 

Z3 Bellavista 1692 202,96 8,34 

Z4 La playa 5754 189,13 30,42 

Z5 Chacapamba 882 46,71 18,88 

Z6 Uchupucún 3723 149,89 24,84 

Z7 Central 12033 139,5 86,3 

Fuente: GAD-Azogues, 2015, p. 189 

2.1.4 Actividades económicas  

Para identificar a la población económicamente activa (PEA) se ha recurrido al Plan del 

Buen Vivir y Ordenamiento Territorial de la ciudad, el cual establece que las actividades 

económicas más relevantes de la ciudad en orden de prioridad son: 

1. Agricultura. 

2. Comercio. 

3. Manufacturas. 

4. Construcción. 

5. Otros (GAD-Azogues, 2015, p.169). 

 

Se ha determinado que 14700 personas corresponden a la población urbana 

económicamente activa. Entre estas, la agricultura corresponde al sector que más aporta a la 

economía, seguido muy de cerca por el comercio donde se destaca la compra y venta ya sea 

de bienes, servicios o comestibles y todos ellos con necesidad de movilización. (GAD-

Azogues, 2015, p. 180). 

2.2.Antecedentes de investigación 

El transporte público en general ha sido el resultado de una estructuración urbana cuyo 

modelo ha promovido el crecimiento de la ciudad, los recorridos van siendo diseñados en 

base a la extensión o incremento ya sea horizontal o vertical de la urbe, este aumento va 

ligado directamente a los tiempos de viaje, distancias de recorrido, comodidad, entre otros, 
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considerando siempre los puntos de llegada que por lo general tienen cercanía al centro de la 

ciudad (Cal, Mayor & Cárdenas, 2018). 

Las rutas o modelos ya establecidos llegan a coincidir en un tramo, (calle Emilio Abad 

entre Cacique Tenemaza y General Ignacio de Veintimilla), donde la falta de organización o 

disposición espacial, provocan un desorden general beneficiando indirectamente el uso de 

vehículos particulares; como consecuencia de esta alteración aparece la saturación de vías, 

contaminación del ambiente y malestar general debido al incremento considerable de ruido 

(Fernández, 2014). 

Todos estos inconvenientes llegan a causar una degradación en las actividades diarias, 

así como en la calidad de vida de los ciudadanos, los contratiempos de movilidad son 

problemas comunes que tiene que afrontar la municipalidad año tras año. El buscar medidas 

cuya acción pueda reducir estos malestares de forma ordenada y progresiva, aspirando un 

sistema de transporte masivo que mejore sus condiciones de funcionamiento a tal punto que 

los recursos a ser incorporados brinden una mayor eficiencia y eficacia. (Martínez, 

Vasconcellos & Paulino, 2015). 

Si se pudiese focalizar  todos los medios hacia un desplazamiento controlado, una mejor 

y mayor accesibilidad (hacia los diferentes puntos de destino, principalmente los ubicados en 

el centro de la ciudad), confort en el viaje y una tarifa accesible,  incrementaría enormemente 

la conformidad popular, se podría lograr una mejor interconexión entre aquellos puntos más 

frecuentados, que teniendo una adecuada organización  y una cuidadosa planificación 

mejoraría sustancialmente las condiciones generales de movilización a la creciente densidad 

poblacional (Bull, 2003). 

Además deberá analizarse todo lo concerniente a la seguridad vial, contaminación, 

espacios públicos (destinados a parada de buses) y la inversión en un sistema nuevo de 

transporte cuyas unidades o buses, justifiquen el costo con la comodidad adecuada para todo 

tipo de pasajeros (considerando a los de mayor vulnerabilidad), servicio de  calidad,  mejora 

notoria en  los viajes masivos cortos y cumpliendo su objetivo principal de ser una alternativa 

eficaz para reducir el uso de los vehículos particulares (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 

2015). 
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La idea para la potencial ruta, irá siempre ligada al concepto de la necesidad de 

movilización, además se aumentaría el nivel de servicio por la competencia que tendrían las 

unidades ya existentes, pero fundamentalmente contrarresta todo lo relacionado al 

congestionamiento brindando un mejor desempeño de las actividades en general (Bull, 

2003). 

Si bien el servicio urbano actual de la Cooperativa TRURAZ, provee de diferentes rutas 

de recorrido, las cuales cubren gran cantidad del territorio de la ciudad, es de notarse (según 

las encuestas presentadas más adelante)  irregularidades en el cumplimiento de sus horarios 

además de no respetar los espacios otorgados para sus paradas denotando deficiencia en 

general hacia los usuarios. 

A todo esto, se suma que en horas pico el servicio prestado reduce totalmente las 

condiciones de seguridad, debido a que se permite el ingreso excesivo de pasajeros, al mismo 

tiempo las diferentes vicisitudes encontradas en ruta pueden provocar demoras obligando a 

los conductores a exceder la velocidad permitida, lo cual también representa una reducción 

en la calidad de servicio y pone en peligro tanto a los usuarios como a los peatones. 

2.3.Área de estudio 

Para la identificación de la zona de estudio debieron considerarse algunos factores, entre 

ellos, la filiación de las potenciales rutas. En este análisis se examina la morfología de la 

ciudad, así como la demanda existente. Además, se debe tomar en consideración las 

condiciones del transporte público que se encuentra actualmente funcionando en el área 

(Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015). 

En la actualidad, las rutas han sido diseñadas siguiendo un recorrido en el cual pueden 

abastecerse de la mayor cantidad de pasajeros posibles. Además, brindan una frecuencia 

adicional en horas pico.  

Se han identificado los siguientes aspectos a considerar para la propuesta del presente 

estudio: 

 El recorrido realizado por la línea de transporte público actual. 

 Horarios y frecuencias. 

 Itinerarios a seguir. 

 Tiempos de ida y vuelta en diferentes horarios (SEDESOL, 2015). 
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Es importante destacar que no necesariamente una mayor cantidad de buses tiene 

relación directa con una mayor demanda. El servicio depende de las capacidades de carga, 

así como de las características de los autobuses involucrados en los recorridos y, 

principalmente, de aquellos tramos en donde existe una mayor demanda de pasajeros 

(SEDESOL, 2015). 

Considerando la información citada, se ve la necesidad de realizar un estudio multi-

criterio, en el cual se atiendan cada uno de los factores involucrados en el recorrido y se 

identifiquen las prioridades para potenciar el recorrido a proponer. El análisis reconocerá las 

diferentes variables que se tomarán en cuenta: 

 El ambiente. 

 Impactos positivos y negativos del nuevo proyecto sobre la vida de las personas a lo 

largo de la ruta. 

 Impacto social. 

 Impacto en la red de transporte ya existente. 

 Rentabilidad. 

 Dificultades técnicas y mecánicas durante la etapa de operación (Bull, 2003)(Pág. 

132). 

 

2.4.Fundamentos teóricos 

La era moderna implica un desarrollo acelerado de la ciudad, pero este progreso acarrea 

muchos problemas, donde la economía y actividades diarias llegan a provocar dificultades 

de transporte y movilidad, con el pasar de los días se pone en manifiesto la desorganización 

o una falta de planificación (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015).  

En el caso de la ciudad de Azogues se debería realizar un análisis especial, considerando 

que muchas personas dedicadas al comercio necesitan del transporte para poder desarrollar 

normalmente sus actividades, es ahí justamente en donde se buscará la mejor alternativa que 

permita lograr una movilidad adecuada con un traslado seguro y en un tiempo controlado. 

Todo lo que respecta a los sistemas de transporte masivo debe ser analizado desde sus 

orígenes a fin de encontrar los parámetros adecuados a perfeccionar para lograr una mejora 

sistemática. 

2.4.1 Movilidad en la ciudad de Azogues 



                                             

 

    33 

 

En la ciudad de Azogues y en el Ecuador en general el transporte público ha sido 

implantado por emprendedores o inversores privados, en dónde los dueños de las unidades 

son quienes brindan el servicio y al estar asociados en Cooperativas han formado estatutos 

propios de operación (Gobierno Autónomo Descentralizado Municipal del cantón Azogues, 

2016). 

En los últimos años ha sido designada la función de planificación a los diferentes 

gobiernos locales, a fin de que puedan tomarse decisiones o realizarse regulaciones en base 

a las condiciones viales, sociales y económicas de su ciudad (Consejo Nacional de 

Competencias, 2012) 

Según el Consejo Nacional de Competencias en su  Resolución 006-CNC-2012 con 

fecha 26 de abril del 2012, se resuelve la transferencia de competencias a cada uno de los 

Gobiernos Locales, a fin de valorar en función de las necesidades de cada regimiento, además 

se califica a cada uno de ellos en diferentes modelos de gestión, los cuales tienen tres 

clasificaciones en base al presupuesto municipal referencial otorgado por el gobierno 

nacional (Consejo Nacional de Competencias, 2012) 

Tabla 4: Clasificación en base al presupuesto municipal. 

Clasificación Ciudad o Cantón 
Número de 
Habitantes 

Sistemas de 
transporte 

Presupuesto 
Municipal 

referencial en 
millones 

A 
Quito, Guayaquil, Cuenca 

500000 a 
3’000000 

Bus convencional, 
BRT, tranvía, 

Metro 
200M a 900M 

Ibarra, Loja, Ambato y Manta 
200000 a 
499000 

Bus convencional Hasta 150M 

B 

Latacunga, Riobamba, 
Machala, Milagro, Babahoyo, 
Quevedo, Portoviejo, Mejía, 

Rumiñahui y Santo Domingo. 

180000 a 
400000 

Bus convencional Hasta 60M 

C Resto de cantones 
Hasta 
200000 

Bus 
convencional 

Hasta 15M 

Fuente: (CNC, 2012) 
En diferentes ciudades del país, por décadas se ha pretendido mejorar o crear un plan 

maestro de movilidad, involucrando la implementación de diferentes tipos de elementos para 

el desplazamiento; por ejemplo, el Trolebús y la Eco vía en la ciudad de Quito; también en 

la ciudad de Guayaquil se adoptaron medidas de planificación similares con el sistema de 

transporte llamado Metro Vía, siendo un sistema BRT (Bus Rapid Transit) (Fernández, 

2014). 
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En otras ciudades, incluyendo la de Azogues, el servicio público sigue manteniendo una 

operación con buses convencionales, donde cada una de las cooperativas y operadores son 

privados y los sindicatos han logrado establecer o limitar ciertos parámetros (en beneficio 

mayormente de los propietarios de las unidades), esto a su vez ha ocasionado que los 

gobiernos locales no hayan logrado planificar de una manera más organizada los sistemas de 

movilidad (Consejo Nacional de Competencias, 2012). 

El transporte público es un elemento imprescindible en la eficiencia del progreso urbano, 

esto debido a la diaria necesidad de movilización, y en caso de no existir, el exceso de 

vehículos privados generaría graves congestionamientos, falta de espacio (estacionamiento), 

siendo necesario mayores niveles de energía y entorpeciendo gravemente el desplazamiento 

en general, a más de que no todas las personas tienen la facilidad de adquisición de un 

vehículo siendo obligados a depender del transporte urbano; es justamente el argumento 

usado por los transportistas para imponer sus exigencias (Bull, 2003). 

Por todo eso, se crea la necesidad de instituir una alternativa, la cual brinde las 

facilidades de viaje, disminuyendo la necesidad de vehículo privado, reduciendo los 

embotellamientos, reduciendo notablemente la contaminación ambiental y el nivel de ruido, 

aminorando accidentes, con la única consideración de planificar de buena manera buscando 

optimizar todas las ventajas mencionadas y principalmente no depender solamente de una 

única opción (Martinez, Vasconcellos, & Paulino, 2015). 

Es menester analizar que los sistemas de transporte hacen uso de espacios y recursos 

públicos como son las vías y carreteras, las frecuencias, sistemas de semaforización, espacio 

de paradas y, por tanto, el buen estado de todos estos aumentará la calidad de servicio y 

repercutirá directamente en la seguridad brindada (Martinez, Vasconcellos, & Paulino, 

2015). 

2.4.2 Características de la movilidad 

Fernández (2014), aporta que dentro de las características que debe poseer de forma 

indispensable un sistema de movilidad está: 

 El derecho de vía y un carril exclusivo en medida de la posibilidad vial. 
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 El derecho de una superficie segura, que constituya en su parada facilitando el 

embarque y desembarque de pasajeros. 

 Disponer de una prioridad para el cruce de intersecciones.  

 Un sistema de pago al ingreso a la unidad que sea fácil y rápido. 

 Frecuencia adecuada a fin de satisfacer las necesidades para las cuales fue 

creado. 

 

2.4.3 Componentes  

El sistema completo consiste en una relación sinérgica en donde únicamente debe 

llegarse a un acuerdo entre la tarifa y el servicio, el problema inicia cuando existe 

desequilibrio en esta correlación y al existir discordancia llegan los inconvenientes, en el 

caso de imponerse una tarifa única los transportistas se verán obligados a evitar aquellas rutas 

o recorridos que les resulten menos rentables, dejando sin servicio a ciertas zonas y 

determinado número de usuarios o en su defecto la calidad de servicio se verá reducida, será 

en ese momento cuando el pasajero se siente perjudicado (Bull, 2003). 

Aquí entra a relucir la planificación en la que se analicen frecuencias, horarios, zonas de 

paradas, etc. También se considerarán los factores externos cómo son los vehículos 

circulando por las rutas, tipos de vías, la economía pública, la política la administración, etc. 

Pero principalmente se analizarán los factores internos como costos de operación y 

mantenimiento, demanda, entre otros, de cuyo estudio se esclarecerán tanto la calidad del 

servicio y en la tarifa a ser cobrada (Bull, 2003). 

 

Un sistema de transporte está constituido de dos componentes principales: 

Tabla 5: Componentes del sistema de transporte. 

COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

El transportista El comerciante que presta un servicio a cambio de una compensación 

económica. 

El usuario 
El denominado pasajero, es aquel que requiere el servicio a una hora 

conveniente con servicio confortable y que desea del punto de partida hacia 

su destino un viaje placentero y a la menor tarifa posible. 
Fuente: (Fernández, 2014). 
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2.5.Fundamentos conceptuales y legales del proyecto 

Para la estructuración de un proyecto de inversión es necesario disponer de un conjunto 

de ideas, documentación y cálculos donde se explique de forma progresiva cada una de las 

pautas a seguir. Esto, de tal manera que el análisis brinde como resultado el costo-beneficio 

del proyecto antes de ser aceptado o rechazado (Meneses, 2008). 

Para ello, según Córdoba (2008), será necesario hacer un estudio de mercado, el cual 

indicará los recursos o elementos involucrados y cuyo resultado quedará al alcance de los 

consumidores que serán los encargados de adquirirlos a un precio determinado. 

También se establecerán las motivaciones, así como los hábitos que podrían encaminar 

al consumidor hacer uso del nuevo recorrido propuesto. Se pretende brindar una alternativa 

de transporte a la densa población del centro de la ciudad y se intenta, así, ingresar al mercado 

considerando un entorno donde el consumidor se vea plenamente beneficiado (Universidad 

Nacional de Loja, 2009). 

2.5.1 Demanda del servicio 

Para Martínez, Vasconcellos y Paulino (2015), esta es una de las tareas que lleva a cabo 

la Ingeniería de Tránsito y Transporte. Se considera que, para un proceso correcto de 

estimación, debería tomarse el modelo de gestión desarrollado en el año de 1950 en Chicago 

el cual consta de cuatro etapas:  

Generación: la primera etapa consiste en la asignación tanto del origen como del destino 

qué obligará a fijar una ruta, también deberá tomarse en consideración los motivos de la 

asignación, es decir usuarios qué hacen uso del servicio por trabajo, estudio, turismo, entre 

otros aspectos (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015). 

 Distribución: se creará un modelo de distribución de rutas en base a los recorridos a 

realizar y los destinos a llegar (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015). 

Selección modal: es la tercera etapa y es en dónde se estima la cantidad de viajes que se 

realizará entre los diferentes orígenes y destinos (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015). 

 Asignación: cuarta y última etapa es la encargada de ultimar detalles del modelo a 

seguir, donde serán asignados los viajes a cada ruta en particular, estableciendo las personas 

a ser transportadas en el menor tiempo posible (Martínez, Vasconcellos & Paulino, 2015). 
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Si bien todo este modelo ha sido diseñado para una ciudad en particular puede sufrir 

variación cuándo sea adaptado a las características propias de la ciudad a la que se adaptará.  

Este es el principal punto analizar en un proyecto como el del presente trabajo, pero 

también es el más crítico ya que es el elemento principal para definir la viabilidad del 

proyecto; de ahí la importancia de encontrar la rentabilidad ante variaciones futuras en la 

demanda del servicio (Córdoba, 2008).  

Se relaciona con la tendencia a crecer de la ciudad, motiva la necesidad de atender el 

problema de movilización de forma confiable y oportuna, sabiendo que en el centro de la 

ciudad se tiene una densidad de 86,3 Hab/Ha. (Instituto Mexicano Del Transporte, 2002). 

El análisis de la demanda se explica como una relación lineal entre el precio y la cantidad 

ofertada, tal y como se observa a continuación: 

𝑄(𝑝) = 𝑎 − 𝑏𝑝        (Ecuación 1) 

Fuente: (Instituto Mexicano Del Transporte, 2002) 

Q= cantidad demandada 

p= precio del producto 

a y b= parámetros constantes 

 
Figura 1: Función lineal de la demanda. Fuente: (Instituto Mexicano Del Transporte, 2002, p. 4) 

2.5.2 Oferta 

Este término abarca la cantidad o servicio disponible para que sea adquirido por el 

consumidor, así como la estrategia de su promoción y desempeño serán primordiales para 

sobresalir en medio de la competencia (Córdoba, 2008). 

Es un componente perteneciente al elemento denominado “mercado”, que no es más que 

un conjunto de convenios, tratos o negocios realizado entre dos o más individuos a cambio 
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de bienes o servicios; por tanto, su estudio se desarrolla de forma conjunta y su equilibrio 

genera beneficios para los involucrados (Instituto Mexicano Del Transporte, 2002). 

Se define como el servicio ofrecido por el productor a determinado precio. Para el caso 

particular, hace referencia al transporte urbano en función de la cantidad de buses en una ruta 

a una tarifa definida. Se representa por la siguiente ecuación: 

 

𝑂(𝑝) = 𝑐 − 𝑑𝑝      (Ecuación 2) 

Fuente: (Instituto Mexicano Del Transporte, 2002). 

O= Cantidad ofrecida 

p= precio del producto 

c y d= parámetros constantes 

 

Refiere a un balance donde la demanda y la oferta son iguales, es decir, el punto donde 

el nivel de satisfacción es óptimo en relación al precio y la calidad del servicio, que los 

usuarios están dispuestos a comprar el bien. 

 

Figura 2: Punto de equilibrio entre oferta y demanda. Fuente: Instituto Mexicano Del Transporte, 2002, p. 6 

2.5.3 Congestión 

 Son los segmentos durante el recorrido en los que se producen embotellamientos o 

diversas circunstancias que provocan demora y que, generalmente, coinciden con los horarios 

de máxima demanda. 

2.5.4 Precio 
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Es el valor de cambio establecido en retribución de un servicio o un bien. Sus 

características están establecidas por la relación directa entre oferta – demanda, siempre y 

cuando cumplan el límite mínimo que involucra el costo de producción. Dependerá 

directamente del concepto del servicio, de la estructura de operación y del margen de 

rentabilidad esperado (Córdoba, 2008). 

2.6.Estudios técnicos    

Consisten en un diseño usando los recursos disponibles para obtener el producto 

deseado. (Universidad Nacional de Loja, 2009). 

Donde se destacan: 

Tabla 6: Estudios técnicos necesarios. 

ESTUDIOS TÉCNICOS NECESARIOS 

INVERSIÓN 

Representa cada uno de los costos involucrados; donde el capital 

necesario es analizado específicamente para cada uno de los recursos. 

Incluye obra civil, maquinaria, equipos, enseres, entre otros necesarios 

para el correcto desempeño del sistema de movilidad. 

Analiza también  los factores que determinan la adquisición o compra 

de las unidades, proveedores, precios, capacidad, mantenimiento, 

rendimiento, entre otros (Meneses, 2008). 

Para la inversión, se verán reflejados los capitales y desembolsos a 

realizar desde el primer día, constando además la etapa de organización 

y planeación, estudios técnicos, legales y administrativos; desde que 

inicia su período de actividad hasta que esta genera sus propios 

ingresos (Meneses, 2008). 

ADMINISTRACIÓN 

Fase de organización económica, es la gestión para cubrir todas las 

necesidades administrativas, así como aquellos elementos directamente 

identificados con la factibilidad del proyecto, iniciando con la selección 

del personal necesario. 

SITUACIÓN LEGAL 

Según la Superintendencia de Compañías, 

Valores y Seguros del Ecuador (2001) se 

explica la necesidad de contar con una 

estructura legal, que variará según la 

responsabilidad y tipo de compañía creada, 

necesitando de: 

Acta Constitutiva 

Razón Social 

Domicilio 

Objeto de la Sociedad  

Capital 

Administración 

RECURSOS 

HUMANOS 

La estructura humana es fundamental antes 

de la etapa de operaciones, asignando 

funciones a cada uno. Además de  la 

necesidad de una jerarquía ocupacional en 

el área administrativa y cuya columna 

vertebral se considera por las funciones 
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necesarias para el buen funcionamiento de 

la empresa. 

ESTUDIO 

FINANCIERO 

Indica los recursos necesarios para la puesta en marcha del proyecto, 

su valor de operación, producción y administración. Se registrará las 

adquisiciones a fin de definir los activos fijos, activos diferidos, capital 

de trabajo, etc. 

Se considera también los costos e ingresos, así como puntos de 

equilibrio (aspirando que la etapa de equilibrio sea muy corta llegando 

a la evaluación financiera positiva) pasando a la rentabilidad del 

proyecto y entrando a la etapa de recuperación del capital. 
Fuente: (Universidad Nacional de Loja, 2009) 

2.7.Definiciones clave  

Tabla 7: Definiciones para el estudio. 

DEFINICIONES CLAVE PARA EL ESTUDIO 

SERVICIO 

Es un producto calificado como intangible y comercializado o 

intercambiado con mediación de una utilidad y un usuario. En 

el caso del transporte implica la participación del usuario 

existiendo una correlación entre la actividad y el beneficio, 

misma que no está vinculada a un producto físico, sino a una 

asistencia inmediata. En su mayoría, los servicios intangibles 

están ligados al sector público. (Meneses, 2008) 

CONTROL 

Ligado al proceso administrativo y planificación del servicio. A 

través de evaluaciones periódicas cuyos resultados dejan al 

descubierto indicios necesarios para tomar diferentes medidas 

que apoyen el cumplimiento de un objetivo, una operación 

constante y correcta  disminuyendo las ineficiencias. 

En este caso la necesidad de controlar la relación entre el 

conductor de la unidad, las personas que hacen uso del servicio 

y los transeúntes que se encuentran inmersos en la ruta de 

recorrido (Córdova, 2008). 

CALIDAD 

Es el resultado de una adecuada gestión y correcta organización; 

es la suma de todas las contribuciones realizadas por cada una 

de las personas involucradas en un proyecto aportando para su 

mejora continua. La calidad deberá dar alcance o superar lo 

requerido por las normas estatales, cumpliendo también los 

reglamentos locales. El rendimiento y la labor de la propuesta 

que consta en el presente estudio dependerán de las vías por las 

que circulen las unidades de transporte, de la semaforización, 

insumos como paradas y la buena capacitación a los conductores 

para que su desempeño sea a favor de los usuarios. (Martinez, 

Vasconcellos, & Paulino, 2015) 

GESTIÓN 
Es el primer escalón hacia la calidad, consta de soluciones, 

resolución de conflictos y alcance de un margen de error mínimo 

en las acciones, marco en el que lo primordial es aplicar los 
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medios necesarios para obtener eficacia en un sistema o 

proyecto. (Córdova, 2008) 

TRANSPORTE URBANO 

Servicio de movilidad señalado para una zona en particular, su 

objetivo el traslado o movilidad hacia diferentes destinos (unión 

de dos puntos geográficos), es históricamente más usado por la 

clase obrera de una ciudad (Martinez, Vasconcellos, & Paulino, 

2015) 

Los usuarios se acogen a horarios establecidos, bien sea por el 

operador o por su sindicato. Deben compartir espacio con otras 

personas. La frecuencia de este servicio también dependerá de 

la demanda existente. (Hudiel, 2017). 

CONGESTIONAMIENTO 

Resultado de una saturada afluencia de vehículos, en 

determinadas horas del día y en un lugar concreto. Es aún más 

cuando los conductores irrespetan las leyes de tránsito o cuando 

el sistema de semaforización defectuoso. (Garber & Lester, 

2015) 

RUTA EFICIENTE 

Es la encargada de brindar el correcto desempeño, operación y 

principalmente generar atracción pública, cubriendo todos los 

puntos de interés con un nivel de servicio acorde a las 

necesidades motivando su elección como medio de 

desplazamiento. (López, 2010). 

ESTRUCTURA 

Radiales: la más común, con recorridos alrededor de una urbe, 

principalmente en ciudades pequeñas (<300000 hab.) 

Diametrales: El enlace de dos rutas radiales, siendo el nexo de 

los extremos de una ciudad en crecimiento. 

Tangencial: De recorrido al costado de la ciudad, cruzándola 

pero sin acceso al casco urbano, recomendado para ciudades 

grandes. 

Con lazo extremo: similar a la radial con un enlace para 

traslados hacia el límite de la ciudad. 

Circular: Enlace para rutas radiales, distribuyendo a usuarios 

como a la flota vehicular, eliminando terminales. Presenta 

pérdida de tiempo irrecuperable en su operación normal, pero 

beneficioso en ciudades con millones de personas. (López, 

2010). 
Fuente: Varias 
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CAPÍTULO  3 

METODOLOGÍA 

3.1. Tipo de estudio 

La perspectiva metodológica que se sigue es de tipo cuantitativo, lo cual permite contar 

con mediciones numéricas sobre las variables de investigación para luego pasar a una 

profundización sobre las causas que originan las falencias y potencialidades en el fenómeno 

de la movilidad y transporte urbano 

3.2.Alcances 

Considerando una dimensión temporal, la investigación tiene un alcance transversal, se 

observó el fenómeno de la movilidad y transporte urbano en un periodo de tiempo específico, 

el año 2020. Adicionalmente, el estudio tuvo un alcance no experimental, el investigador se 

limitó a realizar un análisis descriptivo del fenómeno, sin intervenir en las variables 

estudiadas, lo cual lleva al análisis y a obtener una posible respuesta (creación de la nueva 

ruta) que cubra las necesidades y solvente las dificultades observadas.  

3.3.    Procedimiento  

El desarrollo del estudio se realizó por fases o etapas: 
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Ilustración 5: Fases del desarrollo del estudio. Fuente (Aguilera, Temas De Ingeniería Y Gestión De Tránsito, 

2014) 

 

3.4.    Técnicas e instrumentos 

A lo largo del desarrollo de las fases de investigación se aplicaron técnicas e 

instrumentos de recolección de datos específicos:   

1. Para el sustento teórico de variables se empleó la técnica de revisión sistemática de 

bibliografía de fuentes primarias y secundarias. Se utilizó como instrumento las 

fichas bibliográficas de metadatos, las mismas que permitieron clasificar las fuentes 

documentales. 

1. SUSTENTO TEÓRICO DE
VARIABLES

La recopilación y análisis
bibliográfico sobre las
variables, a fin de sustentar
el trabajo lo cual implicó
llevar a cabo un trabajo de
campo.

2. DIAGNÓSTICO DEL
FENÓMENO ESTUDIADO

Aplicación del trabajo de
campo. Recolección de
información a través de
cuestionarios a diferentes
actores de la movilidad y
transporte urbano. La
información recopilada fué
procesada por un enfoque
cuantitativo

3. ANÁLISIS TÉCNICO

Estimaciones de oferta y
demanda de movilidad;
estudió de inversión y
factibilidad de la propuesta
dentro normas y
estándares nacionales e
internacionales.

4. DISEÑO DE LA ALTERNATIVA

Con el sustento de fases
anteriores, se propuso la
alternativa para la movilidad
con la creación de una nueva
ruta de transporte. Apoyado
con cálculos, e informes entre
otros.
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2. Para hacer el diagnóstico de la situación de la movilidad y el transporte se empleó la 

técnica de la encuesta, la cual permitió recolectar datos de tipo cuantitativo. Estas se 

administraron a través de un cuestionario de preguntas de tipo cerrado. De estas se 

obtuvieron las características del fenómeno en la zona de estudio, así como datos 

sobre recorridos, posibles dificultades en el flujo del tráfico, y otros elementos que 

tuvieron relación con fallas del sistema de transporte actual. 

Los horarios de aplicación de las encuestas también fueron motivo de análisis y, en este 

sentido, la toma de datos principal se realizó durante horas pico: espacios de tiempo 

comprendidos al inicio de labores entre las 6h00 y 8h00 de la mañana; al mediodía entre 

12h00 y 14h00 y, finalmente, en horario nocturno de 17h00 a 19h00 (SEDESOL, 2015). 

La información ayudó a determinar y caracterizar las situaciones específicas de 

movilidad por resolver que originan los viajes diariamente. Las preguntas planteadas se 

diseñaron considerando categorías fáciles de comprender y responder para los encuestados, 

de tal manera que se pueda obtener información veraz y objetiva: 

 Motivo de viaje (Actividad a realizar). 

 Elección del sistema de transporte. 

 Frecuencia (Origen y destino). 

 Idea general del transporte utilizado. 

 Tipo de servicio recibido. 

 Acceso para todo tipo de personas (inclusión). 

 Valoración al cliente a servir (respeto de frecuencias, horarios, paradas). 

 Nivel de satisfacción por el servicio. (Sedesol, 2015). 

3.5.Análisis vial 

Se consideró la necesidad de recopilar información sobre las vías que pueden ser 

utilizadas como futuras rutas, así como de aquellas vías que en la actualidad están siendo 

utilizadas por el transporte público urbano. Se dio importancia a la sección útil del corredor, 

las intersecciones, ejes de curvatura, pendientes de las vías, problemas y soluciones del 

tráfico actual (SEDESOL, 2015). 

 

 

3.6.  Población y muestra 
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Para la recolección de información primaria, se trabajó con una población conformada por 

los usuarios del actual sistema de transporte y movilidad urbana de la ciudad de Azogues. Se 

utilizó un muestreo representativo y se empleó la metodología “bola de nieve” para la 

aplicación de instrumentos como el cuestionario.  

Para determinar el tamaño de la muestra, se propuso tomar en cuenta la cantidad de 

población ubicada espacialmente dentro de la zona de estudio al año 2020. Con esta base, se 

pudo generar un cálculo estadísticamente validado sobre el tamaño muestral que representa 

a la población observada. Se estableció un número de 268 encuestados a través del siguiente 

cálculo. 

𝒏 =
𝒌𝟐 𝒑 𝒒 𝑵

[𝒆𝟐( 𝑵−𝟏)]+𝒌𝟐 𝒑 𝒒
                        (Ecuación 3) 

Fuente: (González, 2015)    

n= muestra buscada 

N= tamaño total de muestra=14700 personas (según el apartado 2.1.4. Actividades 

económicas pg. 10) 

k= constante. Depende del nivel de confiabilidad, a ser escogido de la tabla: 

 

k 1,15 1,28 1,44 1,65 1,96 2 2,68 

Nivel de 

confiabilidad 
75% 80% 85% 90% 95% 95,5% 99% 

 

E= error permitido= 5% 

p= cantidad de personas que tienen las características de estudio. (Valor sugerido=0,5)  

q= cantidad de personas que no tienen las características de estudio. (Valor 

sugerido=0,5) 

 

𝑛 =
1,652 0,5 ∗ 0,5 ∗ 14700

[0,052( 14700 − 1)] + 1,652 ∗ 0,5 ∗ 0,5
 

𝑛 =
10005,1875

[36,7475] + 0,680625
 

𝑛 =
10005,1875

37,428125
 

𝑛 = 267,3173583 
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𝐧 = 𝟐𝟔𝟖 𝐄𝐍𝐂𝐔𝐄𝐒𝐓𝐀𝐒 

 

3.6.1. Criterios de inclusión/exclusión 

Formaron parte del estudio las personas: 

 Personas de diferentes edades (considerando mayores de 14 años para veracidad 

de las respuestas). 

 Quienes suscriben un consentimiento informado para autorizar su participación 

en la investigación. 

 Quienes tienen viviendas, negocios o dependencias privadas ubicadas 

geográficamente dentro de la zona delimitada (centro de la ciudad de Azogues). 

 Quienes manifiestan ser usuarios del sistema de transporte público en la 

actualidad. 

 Público en general. 

3.7. Hipótesis  

Con el desarrollo de la investigación propuesta se busca corroborar o descartar la 

siguiente hipótesis: 

“El actual sistema de transporte público urbano presenta necesidades de mejora del 

servicio y cobertura en el centro de la ciudad de Azogues, la oferta de presentar una 

opción de traslado crea mejoras destinadas a atender el sistema de movilidad y la 

nueva ruta integrará puntos clave de afluencia poblacional aliviando diferentes 

desordenes y  mejorando la calidad del servicio .” 
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CAPÍTULO 4 

DIAGNÓSTICO DE BASE 

4.1. Transporte urbano en la ciudad de Azogues 

El crecimiento del parque automotor privado en las ciudades, donde han aparecido 

diferentes tipos de facilidades de pago que han fortalecido el fenómeno, ha favorecido el uso 

de vehículos particulares y, por consiguiente, la disminución del uso del transporte colectivo. 

Esto ha tenido también afectaciones en su calidad y en otras problemáticas (Bull, 2003), 

mismas que se grafican a continuación: 

                

Ilustración 6. Problemas relacionados a la baja calidad del transporte. Fuente: Autor. 

 

La ciudad de Azogues dispone actualmente de una empresa de transporte colectivo, la 

cual se ha desempeñado desde hace 28 años (iniciando sus operaciones el 1 de diciembre de 

1992). Actualmente se desempeña en 7 rutas diferentes y cuenta con 41 unidades de 

transporte (Agencia Nacional de Tránsito, 2013). 

La operación de esta empresa se desarrolla en el horario comprendido entre las 06h00 y 

las 22h00. Cada una de sus rutas se realiza en un recorrido aproximado de 6 km por vuelta, 
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en vías que generalmente constan de 2 carriles y en las cuales circulan tanto vehículos 

privados como públicos. 

4.2.Resultado de las observaciones sobre análisis vial 

En los últimos años, se ha identificado que el crecimiento exponencial de la población 

a un 0,5% anual según registros del censo de población y vivienda del año 2010 (Instituto 

Ecuatoriano de Estadísticas y Censos) indica que en unos 5 años, la zona central de la ciudad 

de Azogues contará con un incremento aproximado del 27% de su población actual, 

incrementándose también la densidad poblacional a 110,1 Hab/Ha (pasando de 12030 en la 

actualidad a 15361 habitantes); por lo tanto, las actividades diarias también se han 

incrementadas en su densidad dentro de la periferia urbana.  

En este marco, se prevé que el centro de la ciudad siga siendo un destino común para la 

creciente población que requiere realizar diferentes actividades, lo que se traduce en un 

incremento sustancial de viajes y de la necesidad de movilización. (A., 2016) 

La relevancia que tiene el Terminal Terrestre “Segundo Serrano” en materia de 

organización de la movilidad en la zona, punto que es el origen de gran parte de los 

desplazamientos desde y hacia otros cantones (Biblián, Déleg, entre otros). (A., 2016) 

La congestión de horas pico se da actualmente por actividades estudiantiles, laborales, 

comerciales, turísticas, de gestión en dependencias gubernamentales, entre otros 

desplazamientos que generan la necesidad de disponer de un transporte que movilice a la 

población hacia su destino o lo más cerca posible del mismo. (Aguilera, Temas De Ingeniería 

Y Gestión De Tránsito, 2014) 

Actualmente la cooperativa TRURAZ S.A. cuenta con una línea qué parte desde el 

Terminal, llegando hasta la parroquia Bayas (Iglesia del Señor de Flores) y, al igual que todas 

sus unidades, transita por el centro de la ciudad.  Esta opera con una frecuencia de salida cada 

15 minutos, llegando a reducirse en horas pico a 10 minutos. Sirve a un promedio de 40 

pasajeros por viaje, viéndose esta cantidad incrementada a ciertas horas del día por lo que, es 

insuficiente para cubrir la demanda existente. (Aguilera, Temas de ingeniería y gestión de 

tránsito, 2014) 
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Por los aspectos mencionados, se hace imprescindible la operación de una solución de 

transporte nueva, precisamente de una línea que cubra su ruta optimizando tiempos de viaje 

y que sirva para descongestionar todos los sectores céntricos. La idea sería que abastezca el 

traslado masivo de personas y sirva para disminuir notablemente el uso del vehículo privado. 

(Bull, 2003). 

4.3.Resultados del trabajo de campo: Encuestas 

 En un total de 268 encuestas realizadas (según 3.6 población y muestra) en diferentes 

horarios y varios lugares de la zona de influencia delimitada (Terminal Terrestre “Segundo 

Serrano”, Parque del Trabajo, Plaza de la Juventud, Terminal Interparroquial, Centro de 

Atención Ciudadana, Hospital “Homero Castanier”,entre otros), las mismas que han sido 

realizadas entre el jueves 29 de octubre y el martes 3 de noviembre de 2020 al público en 

general (en horas pico entre las 6h00 y 8h00 de la mañana; al mediodía entre 12h00 y 14h00 

y, finalmente, en horario nocturno de 17h00 a 19h00); donde se ha obtenido la siguiente 

información, las cuales más adelante cuentan con un desglose interpretativo a través de 

gráficas estadísticas. 

4.3.1. Género 

Tabla 8: Género de la población encuestada. 

Opción Resultado Porcentaje 

Hombres 110 41 

Mujeres 158 59 

Total 268 100% 
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Ilustración 7: Género de la población encuestada. 

Se destaca la participación mayoritaria del género femenino en el 59% mientras que el 

masculino registró una participación del 59%. 

4.3.2. Lugar de origen 

Tabla 9: Lugar de procedencia de los encuestados. 

Opción Resultado Porcentaje 

Biblián 14 5,24 

Déleg 19 7,12 

Mururco 17 6,37 

Chacapamba 28 10,49 

Charasol 31 11,61 

Bayas 11 4,12 

La playa 34 12,73 

Cuenca 3 1,12 

Centro de la 

ciudad 

69 25,47 

Chuquipata 8 3,00 

Zhullín 1 0,37 

Bolivia  5 1,87 

Zhindilig 8 3,00 

Guapán 18 6,74 

Cañar 1 0,37 

Sageo 1 0,37 

TOTAL 268 100% 

Hombres
41%

Mujeres
59%
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Ilustración 8: Lugar de procedencia de los encuestados.  

Se exponen los diferentes lugares de procedencia de los participantes en la encuesta 

Origen-Destino obteniendo como resultados mayoritarios el centro de la ciudad con el 25%,  

el Sector “La Playa” con el 13% y parroquias urbanas del cantón como Guapán con el 7% y 

Borrero con el 12%,  entre otros. 

4.3.3. Lugar de destino  

Tabla 10: Lugar de destino de los encuestados. 

Opción Resultado Porcentaje 

San Francisco 7 2,62 

Centro de la ciudad 72 26,59 

Empresa Eléctrica 2 0,75 

Plaza de la Juventud 24 8,99 

Akí 5 1,87 

Centro de Salud 9 3,37 

Terminal Terrestre 16 5,99 

Universidad Católica 3 1,12 

Emapal 2 0,75 

Mecánica 1 0,37 

Cementerio 14 5,24 

Policía  2 0,75 

Banco del Pichincha 1 0,37 

Municipio 9 3,37 

Fiscalía 3 1,12 

Biblian
5%

Deleg
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5 esquinas 4 1,50 

Terminal Inter 

Parroquial 

7 2,62 

Hospital 5 1,87 

Seguro (c. 

rehabilitación) 

1 0,37 

Tribunal Electoral 1 0,37 

Biblián 2 0,75 

Puente San José 8 3,00 

Mercado 11 4,12 

Charasol 13 4,87 

Coliseo 12 4,49 

Corte de Justicia 8 3,00 

Bosque azul 3 1,12 

Consejo Provincial 8 3,00 

Mega-hierro 5 1,87 

Mercado Sucre 10 3,75 

TOTAL 268 100% 

 

Ilustración 9: Lugar de destino de los encuestados. 

Según los resultados obtenidos se vislumbran varios lugares a los que los encuestados 

han escogido como puntos de destino, siendo el más recurrente el centro de la ciudad con el 
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27% (cabe destacar que algunas personas indican el parque central como punto específico de 

destino, mientras que otros entrevistados indican al centro urbano como inicial de sus 

quehaceres diarios) debido a la gran cantidad de entidades o sitios de interés, también se 

presenta el Terminal Terrestre con el 16% como otro destino en común, la zona de la 

Universidad Católica de Cuenca sede Azogues con el 11%, el sector de la Policía Nacional,  

(Avenida 24 de Mayo y Samuel Abad) con el 9%, entre otros.  

4.3.4. Edad 

Tabla 11: Rango de edad de los encuestados. 

Opción Resultado Porcentaje 

entre 10 y 20 71 26,59 

entre 21 y 40 113 41,95 

entre 41 y 60 61 22,85 

más de 60 23 8,61 

TOTAL 268 100% 

 

Ilustración 10: Rango de edad de los encuestados. 

La encuesta muestra que preponderan los encuestados con un rango de edad entre 21 y 

40 años con un valor de 42%, seguido por personas entre 10 y 20 años con el 26%, mientras 

que ha respondido el 23% de personas entre 41 y 60 años de edad, y por último el 9% de 

personas cuya edad es mayor a 60 años. 

entre 10 y 
20

26%

entre 21 y 
40
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4.3.5. Tiene discapacidad 

Tabla 12: Personas con discapacidad. 

Opción Resultado Porcentaje 

Si 35 13 

No 233 87 

Total 268 100% 

 

 
Ilustración 11: Personas con discapacidad. 

 

Los datos recolectados señalan que el 13% de personas con diferentes tipos de 

discapacidad participaron en la encuesta mientras que el 87% indicó que no posee ningún 

tipo de incapacidad. 

4.3.6. Principales motivos de viaje 

Tabla 13. Principales motivos de viaje 

Estudio              56 20,97 

Trabajo 174 64,79 

Otra actividad 38 14,23 

Total 268 100% 

 

Si
13%

No
87%
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Ilustración 12. Principales motivos de viaje 

 

Se resalta las necesidades de la población en materia de movilidad: el trabajo es el 

principal impulso de uso del transporte público con el 65%, seguido por el 21% de 

encuestados que manifestó viajar por estudio (valor que, seguramente, tiende a incrementarse 

en circunstancias de actividades normales, actualmente afectadas por tiempo de pandemia). 

Por último, se encuentra el valor de 14% correspondiente a diferentes actividades entre las 

que se encuentran visitas a entidades financieras, casas de salud, entre otras. 

4.3.7. Situación laboral 

Tabla 14: Situación laboral. 

Opción Resultado Porcentaje 

Empleado público 102 38,20 

Empleado privado 166 61,80 

Total 268 100% 
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Ilustración 13: Situación laboral. 

La situación laboral de los participantes en la encuesta expone que el 38% son 

empleados públicos, mientras que el 62% se catalogan como privados. 

4.3.8. Razones para el uso del transporte urbano 

Tabla 15. Razón para el uso de transporte público 

Opción Resultado Porcentaje 

Es el único 148 55,06 

Es cómodo 48 17,98 

Es seguro 31 11,61 

Otro 41 15,36 

Total 268 100% 

 

 

Ilustración 14. Razones para el uso del transporte público 
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Al examinar los motivos de uso del transporte público, se encontró que el 55% de 

personas lo utilizan por no existir ninguna otra opción de movilización. Mientras que el 17% 

dijo hacerlo por la comodidad que brindan sus unidades. El 11% también manifestó hacerlo 

por la seguridad encontrada en su recorrido y, por último, el 15% por otras razones (no hallar 

un taxi, condiciones climáticas, entre otras eventualidades). 

4.3.9. Frecuencia en el uso del transporte público 

Tabla 16. Frecuencia del uso del transporte público 

Opción Resultado Porcentaje 

A diario 228 85,02 

1 o 2 veces por semana 6 2,25 

3 o 4 veces por semana 34 12,73 

Total 268 100% 

 

 

Ilustración 15. Frecuencia en el uso del transporte público 

 

La encuesta evidenció que el 85% de los entrevistados usa el transporte público como 

parte de sus actividades diarias, mientras que el 12% lo usa entre 3 o 4 veces por semana. 

Únicamente el 2% lo usa entre 1 o 2 veces, semanalmente.  
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4.3.10. Disponibilidad de vehículo propio 

Tabla 17: Posee  vehículo propio. 

Opción Resultado Porcentaje 

Si 76 28,46 

No 192 71,54 

Total 268 100% 

 

 

Ilustración 16: Posee  vehículo propio. 

Se muestra que la necesidad de movilización tiene como principal causal el carecer de 

vehículo propio puesto que esto lo expone el 72% de encuestados, mientras que el 28% indica 

que a pesar de disponer que un automotor prefiere el transporte público puesto que le 

representa menores contratiempos. (Parqueos, congestionamiento, tiempo, etc.).   

4.3.11. Respeto de las unidades a las paradas 

Tabla 18.  Respeto de las unidades a las paradas 

Opción Resultado Porcentaje 

Respeta las paradas 130 48,31 

No siempre respeta las paradas 125 46,82 

Nunca respeta las paradas 13 4,87 

Total 268 100% 

Si
28%

No
72%
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Ilustración 17. Respeto de las unidades a las paradas 

 

Según la encuesta, el 48% de las personas considera que los puntos de embarque y 

desembarque son respetados; el 47% indicó que no siempre han sido respetadas las zonas 

delimitadas como paradas de bus (debido, entre otros aspectos, a la coincidencia de buses de 

diferente recorrido en una misma parada) y únicamente el 5% manifestó que no se respeta lo 

establecido (dejando saber que generalmente sucede debido a retrasos de horario). 

4.3.12. Facilidades para discapacitados 

Tabla 19. Existencia de facilidades para la entrada y/o salida de personas con discapacidad 

Opción Resultado Porcentaje 

Sí 18 6,74 

No 250 93,26 

Total 268 100% 
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Ilustración 18. Facilidades para discapacitados 

Sobre este tema que tiene gran importancia en cuanto a inclusión, el 93% de los 

encuestados indicó que no existe ningún tipo de facilidades ni lugares establecidos para el 

viaje de personas con discapacidad, mientras que el 7% indicó que sí los hay. 

4.3.13.   Opinión sobre recorridos y horarios  

Tabla 20. Pregunta: ¿Falta mayor información sobre recorridos y horarios de las unidades en 

la ciudad? 

Opción Resultado Porcentaje 

Sí 258 96,25 

No 10 3,75 

Total 268 100% 

 

Ilustración 19. ¿Falta mayor información sobre recorridos y horarios de las unidades en 

la ciudad? 

Sí
7%

No
93%
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No
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El 96% de los usuarios consideró que existe poca o ninguna información sobre horarios 

o recorridos de las diferentes rutas, por lo que ven la necesidad de mayores medios de 

información al respecto. Únicamente el 4% consideró que no es necesaria mayor 

información. 

4.3.14.     Calificación al sistema de transporte público 

Tabla 21. Calificación que le pondría al sistema de transporte público actual 

Opción Resultado Porcentaje 

Malo 69 25,84 

Regular 149 55,43 

Bueno 50 18,73 

Total 268 100% 

 

 

Ilustración 20. Calificación al sistema de transporte 

 

La calidad del servicio de transporte urbano de pasajeros fue calificada como regular el 

55% (condición de servicio media-baja, la cual debe ser sometida a múltiples cambios a fin 

de mejorar y alcanzar un mejor estado). El 19% de los encuestados aseguraron que el servicio 

es bueno, mientras que el 26% manifestó que el servicio era deficiente. 

 

 

4.3.15.    Cobranza ágil y mejorada 

Malo
26%

Regular
55%
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19%
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Tabla 22: Nueva modalidad de cobro. 

Opción Resultado Porcentaje 

Sí 142 52,81 

No 126 47,19 

Total 268 100% 

 

Ilustración 21: Nueva modalidad de cobro. 

Ante la posibilidad de insertar una nueva modalidad de pago (a través de un medio 

electrónico de saldo recargable) los encuestados indican que sería necesaria una socialización 

previa a la incorporación de esta nueva modalidad, puesto que para cierto sector de la 

población es un tema totalmente nuevo y que necesitaría tiempo de adaptación, otra parte de 

la población expone que sería una ventaja para el usuario puesto que reduciría tiempos y 

evitaría conflictos en cobros con los operadores de las unidades, encontrando el 53% de los 

encuestados a favor de un nuevo sistema de pago mientras que el 47% consideran innecesario 

cambiar a una nueva variante de cobro. 

4.3.16.    Necesidad de plataforma de comentarios para mejoras 

Tabla 23. Necesidad de incluir una plataforma para captar diferentes comentarios para mejoras 

Opción Resultado Porcentaje 

Si 176 65,92 

No 92 36,33 

Total 268 100% 
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Ilustración 22. Necesidad de plataforma de comentarios para mejoras 

 

El 64% de usuarios vio la necesidad de un punto de recepción de comentarios donde 

exponer opiniones generadas con el uso de las diferentes unidades de transporte, mientras 

que el 36% consideró que esto no es necesario, puesto que difícilmente se tomarían en cuenta 

estas sugerencias. 

4.3.17.   Una nueva opción de transporte 

Tabla 24: Respuesta a la inclusión de una nueva opción de transporte público. 

Opción Resultado Porcentaje 

Si 139 51,69 

No 129 48,31 

Total 268 100% 
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Ilustración 23: Respuesta a la inclusión de una nueva opción de transporte público. 

La encuesta expone que el 52% de los entrevistados están de acuerdo con la 

incorporación de una nueva empresa de transporte ya que consideran que la mejora sustancial 

de servicio va en beneficio de sus actividades diarias, mientras que el 48% de encuestados 

consideran que el resultado sería similar al existente por lo que a pesar de no existir 

conformidad con el sistema actual el resultado terminaría siendo el mismo. 

4.3.18.    Una ruta con mejoras 

Tabla 25: Presentación de una nueva ruta con mejoras en su recorrido. 

Opción Resultado Porcentaje 

Si 138 51,31 

No 130 48,69 

Total 268 100% 
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Ilustración 24: Presentación de una nueva ruta con mejoras en su recorrido. 

 

El 51% de encuestados consideran que una ruta con mejoras en su recorrido sería de 

gran utilidad puesto que el tiempo para el desarrollo de sus diligencias se recortaría, por lo 

que ven con satisfacción la posibilidad brindada, mientras que el 49% considera que los 

recorridos actuales están acertados y que el hábito adquirido por años de servicio hace que 

las trayectorias y horarios brindados por la empresa de transporte actual sean acoplados a los 

quehaceres diarios de los ciudadanos. 

4.4.Discusión de resultados 

Puede decirse que, cuando el servicio de transporte de una ciudad no es prestado de 

manera conveniente, o cuando no coincide con una estrategia adecuada ni con el ánimo de 

servicio, se presenta la oportunidad de invertir recursos para mejorarlo. El deterioro actual 

del sistema del caso de estudio muestra una pérdida gradual de usuarios que acarrea 

problemas de ingresos debidos a la reducción de los mismos. 

El mencionado deterioro de la movilidad tiene como consecuencia que las personas 

busquen otras alternativas para su traslado diario, aumentando los congestionamientos y 

provocando malestar general. 

La ejecución de una propuesta de intervención en la movilidad de Azogues resulta ser 

de gran magnitud, la creación de una nueva ruta de transporte (ya sea pública o privada), 

Si
51%

No
49%
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sustentada en la información presentada gracias al trabajo de campo, pone de manifiesto los 

aspectos a ser mejorados. 

Además, se podría promover una tarifa conveniente con un modelo innovador (tarjetas 

magnéticas dispuestas a recargas, según conveniencia del cliente). También se presenta la 

posibilidad de mejora a través de una planificación adecuada, ejerciendo un estricto control 

sobre los operadores de las unidades para cubrir todas las deficiencias expuestas (según la 

encuesta presentada) del transporte actual. 

La encuesta realizada sustentó cierta insatisfacción (55% de insatisfacción según los 

encuestados) con el servicio que se encuentra operando en la actualidad. Cabe resaltar que el 

transporte público en la ciudad de Azogues es un pilar muy importante dentro de las 

actividades diarias de los usuarios, lo cual está reflejado en la variable del apartado 4.3.6 

Página 36, en la que se mostró que el 86% de encuestados (65% por actividades laborales y 

un 21% por actividades académicas) indican su necesidad de uso.  

Se evidenció además la falta de opciones de traslado (según lo demuestra la variable del 

apartado 4.3.8.), lo que conlleva al uso diario del transporte público a  gran escala (variable 

4.3.9.). Es en este punto donde empieza el malestar, puesto que casi la mitad (48%) de los 

encuestados explicaron que no siempre son respetadas las zonas de parada (variable 4.3.11). 

A esto se suma la exclusión sufrida por las personas con movilidad reducida, mismas que 

prácticamente no pueden hacer uso de las unidades de transporte público (variable 4.3.12. 

pág. 41). 

Al no disponerse de buzones de sugerencias o algún otro medio que impulse la recepción 

de observaciones, el servicio ha sufrido la reducción considerable de su calidad, llegando a 

ser calificado como regular (55%). 

Este panorama fundamenta la necesidad de crear una nueva ruta de transporte que cuente 

con una administración y organización encaminada a un servicio público de calidad, por lo 

que, en el siguiente capítulo se detallarán las particularidades para escoger y estimar la nueva 

ruta y se indicarán los criterios para su selección.   
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CAPÍTULO 5.  

PROPUESTA DE RUTA 

Se propone una ruta eficiente y un recorrido con estructura radial, puesto que la 

población a servir corresponde a una ciudad pequeña. Si bien se encuentran puntos 

coincidentes con las rutas existentes en servicio, la propuesta pretende brindar una mejor 

cobertura a los puntos de interés común de la población urbana. 

La propuesta pretende cubrir las siguientes necesidades identificadas a través del 

diagnóstico inicial: 

 Contribuir con la mejora de la calidad de vida de la ciudad de Azogues. 

 Disminuir los tiempos de viaje de usuarios. 

 Reducir tiempos de espera en paradas 

 Favorecer e impulsar el uso del transporte público. 

 Reducir el uso de particulares 

 Disminuir la contaminación. 

 Reducir la congestión vehicular 

 Reducir las probabilidades de accidentes 

 Regularidad y confiabilidad 

 Tarifa accesible  

 Seguridad  

 Equidad social 

5.1.Criterios de selección  

Tabla 26: Criterios para elección de la ruta. Fuente: Autor 

CRITERIOS DE SELECCIÓN DE LA RUTA 

Conectividad 
El enlace entre los orígenes y múltiples destinos cubriendo los puntos 

de interés y representados de mejor manera en la ilustración 26. 

Densidad de servicio 
Realizado para un total de 14700 personas, determinado el cálculo con 

una frecuencia de servicio de 10 minutos. 

Líneas de deseo 
Se exponen los puntos de destino y por consiguiente las líneas 

necesarias para cubrirlos. 

Ruta de transporte 

público 

La elección del recorrido (6.06 km), donde se han escogido calles y 

avenidas convenientes para la  libre circulación de las unidades de 

transporte elegidas.  

Costos 
Según lo establecido en la constitución de la república, con la variante 

de un costo inferior al usar un método de pago electrónico.  

Volumen 
La capacidad de las unidades de bus escogidas, cumplen con la 

normativa EURO VI, disponiendo de 45 asientos.  
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Tiempos 
El tiempo estimado según la modalidad de vehículo flotante para la red 

planteada será de 24 minutos. 

Flexibilidad 
Se ha escogido vialidad con dimensiones adecuadas para la libre 

circulación y que cumplan con los destinos de los usuarios indicados en 

las encuestas. 

  

5.2.Desplazamientos 

En la ilustración 26 se explica de manera general los diferentes sectores desde donde se 

movilizan los ciudadanos para realizar sus actividades dentro de la urbe. 

 

Ilustración 25: Desplazamiento de las personas hacia el centro de la ciudad de Azogues. Fuente: (Google, s.f. 2020). 

La ilustración 27 indica las líneas de deseo generadas según las encuestas, donde se 

puede observar con rojo cada uno de los puntos de interés principales y que al estar unidos 

entre sí (por líneas azules) delimitan la zona de mayor actividad y destino principal de los 

usuarios de transporte, con amarillo se indican ciertos lugares de atracción adicionales  que 

serán igualmente atendidos con la ruta propuesta más adelante, donde se indicará con 

mayores detalles.  
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Ilustración 26: Puntos de interés de desplazamiento de la ciudad de Azogues. Fuente: Google, s.f. 2020. 

La ruta será eficiente según los conceptos manejados en el apartado 2.7 abarcando un 

recorrido que cubra cada uno de los puntos de interés mostrados. (López, 2010). 

 

Ilustración 27: Ruta propuesta en comparación con las existentes. Fuente Autor. 

Con la ayuda de la ilustración 28, se expone en color rojo la ruta propuesta, si bien 

existen coincidencias en un aproximado de 5 km con las diferentes líneas de transporte 

urbano actuales (mostrados en diferentes tonalidades de color), se diferencia en el tiempo de 

recorrido, considerando una menor distancia por tratarse de una estructura radial dentro de la 

urbe, una mejor distribución de frecuencias y horarios de servicio, pero principalmente la 
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ventaja de cubrir los puntos de mayor interés al prestar el recorrido por el centro mismo de 

la ciudad (siguiendo la calle 3 de noviembre). 

Se debe considerar intervenciones directas en las vías (zonas de parada)  que faciliten el 

embarque y desembarque de pasajeros, permitiendo el acceso de una manera organizada.   

La ruta planteada consiste en un recorrido total de 6,06 km por vuelta, dando inicio en 

el Terminal Terrestre “Segundo Serrano”. Empieza Avenida “Ernesto Che Guevara” hasta 

llegar a la Avenida “24 de Mayo”. El recorrido continuará por la calle “3 de Noviembre” 

hasta conectar con la calle “4 de Noviembre” donde seguirá por la vía Oriente, bajando por 

la calle “Serrano” tomará la calle “Emilio Abad” hasta conectar con la calle “Azuay”, por 

donde se recorrerá hasta llegar a la calle “Luis M. González”. Luego, tomará la “Avenida 16 

de Abril” para llegar nuevamente a la Avenida “Ernesto Che Guevara”, culminando su 

recorrido nuevamente en el Terminal Terrestre de la ciudad de Azogues.  

El recorrido ha sido estimado según la ubicación de parques, casas de salud, comercios 

y principalmente las entidades educativas y gubernamentales. La ruta planteada pasará por 

calles y avenidas aptas para permitir embarque y desembarque de pasajeros sin interferir con 

el tráfico diario en horas pico, cumpliendo así con espacios necesarios para una operación 

eficiente y principalmente cubriendo todos los puntos de interés de la ciudad.  

 

Ilustración 28: Puntos de interés a cubrir con la ruta propuesta. Fuente Autor.    
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Ilustración 29: Paradas Propuestas. Fuente Autor. 

 

 

Ilustración 30: Detalle de paradas propuestas. Elaboración propia. 

Considerando la irregular topografía de la serranía ecuatoriana, se propone una ruta con 

pendientes dentro de los límites establecidos; donde se recomienda una pendiente del 15% 

pudiendo incrementarse a un máximo permisible del 17 % en un tramo no mayor a 300 

metros. (Cal, Mayor, & Cárdenas, 2018). 
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Se puede distinguir que la pendiente máxima es del 16,1% comprendido en la calle 3 de 

noviembre, entre Bolívar  y 4 de noviembre, en un tramo de 219 metros, por lo que se cumple 

a satisfacción con la pendiente permisible. A continuación se presenta el perfil de elevación 

de la ruta propuesta: 

 

Ilustración 31: Perfil de elevación de la ruta 

Tabla 27: Estado de circulación y tipo de vías escogidas para la ruta. 

 
NOTA: Los valores descritos en la tabla corresponden a la longitud en kilómetros de pavimento en las calles 

nombradas. 
Fuente: (GAD-AZOGUES, 2015). P. 315 

 

Los tiempos de circulación por vuelta serán de 24 minutos en condiciones de hora pico, 

lo cual se ha determinado por la metodología del vehículo flotante que explica la necesidad 

de cronometrar el tiempo necesario para cubrir una distancia (en este caso la ruta propuesta 

de aproximadamente 6km.), el tiempo obtenido será el real, es decir, no se considerará el 

RÍGIDO FLEXIBLE

1 Avenida “Ernesto Che Guevara 0,55 BUENO ARTERIAL SEGUNDARIA

2 Avenida "24 de mayo" 9,32 BUENO ARTERIAL SEGUNDARIA

3 Calle 3 de Noviembre 0,6 BUENO COLECTORA URBANA

4 Calle 4 de Noviembre 1,15 REGULAR SECUNDARIA URBANA

5 Vía Oriente 0,93 BUENO ARTERIAL SEGUNDARIA

6 Calle Bartolomé Serrano 0,48 BUENO COLECTORA URBANA

7 Calle Emilio Abad 0,92 BUENO SECUNDARIA URBANA

8 Calle "Azuay" 0,86 BUENO COLECTORA URBANA

9 Calle "Luis M. González" 0,28 BUENO SECUNDARIA URBANA

10 Avenida "16 de Abril" 4,6 BUENO SECUNDARIA URBANA

SISTEMA ARTERIAL URBANO DE LA CIUDAD DE AZOGUES USADO PARA LA RUTA

Nº CALLE
TIPO DE PAVIMENTO PARA 

CIRCULACIÓN
TIPO DE VÍAADOQUÍN
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tiempo muerto (referencia para entrada y salida de pasajeros o tiempos de demora indirecta). 

(Hudiel, 2017). 

Se realizará además en situación de tráfico efectivo, con velocidad de proyecto de 30 

km/h y usando las características viales de los tramos integrados dentro de la ruta. (Hudiel, 

2017). 

El resultado de la metodología se describe a continuación: 

Tabla 28: Tiempo por vuelta de la ruta planteada.  

         
Fuente: Autor 

5.2.1 Paradas 

DURACIÓN 

DEL 

RECORRIDO 

hor:min:seg

RUTAZ

PARADAS 

PUNTO DE 

INICIO
0:00:00

TERMINAL TERRESTRE SEGUNDO SERRANO  

UNIVERSIDAD CATÓLICA DE CUENCA SEDE AZOGUES 

PARQUEADERO   PÚBLICO                                                                          

HOSPEDAJE                                                                                 

EMAPAL

PARADA 9: 

Unidad 

Educativa 16 de 

Abril

0:10:14

PARQUE DE LA MADRE                                                                 

HELADERÍAS                                                                             

UNIDAD EDUCATIVA 16 DE ABRIL                               

UNIDAD EDUCATIVA LA PROVIDENCIA                     

CENTRO DE LA CIUDAD                                               

CONVENTO FRANCISCANO

PARADA 1: 

Ciudadela del 

Chofer

0:02:40

ESTACIÓN DE SERVICIO                                                     

COMIDA TIPICA                                                                     

COLISEO TIPO MIL                                                                 

MECANICAS                                                                     

COMERCIOS                                                                              

PLAZA GONZALO F. CÓRDOVA                                         

BANCO DEL PACÍFICO                                                           

BANCO INTERNACIONAL                                       

COOPERATIVAS DE AHORRO Y CRÉDITO                 

CLÍNICAS                                                                              

COMERCIOS                                                              

RESTAURANTES                                                                      

PARQUE DEL TRABAJO                                                     

REGISTRO CIVIL DEL CAÑAR                                            

ILUSTRE MUNICIPALIDAD DE AZOGUES                               

CATEDRAL DE AZOGUES                                              

ENTIDADES GUBERNAMENTALES                                 

FISCALIA                                                                                         

CORTE SUPREMA DE JUSTICIA    

0:08:24
PARADA 8: Plaza 

de la Juventud

PARADA 4: 

Centro de salud 
0:04:54

CENTRO DE SALUD DE AZOGUES                            

COMANDO DE POLICIA DEL CAÑAR                     

FERRETERIA                                                                       

HOSPEDAJE                                                                             

PIZZERÍA                                                                       

CONCESIONARIO VEHICULAR                                

MECÁNICAS

PARADA 7: 

Escuela Emilio 

Abad

ZONAS DE INTERÉS CERCANAS

PARADA 5: 

Parque José 

Peralta

0:05:47

TEMPLOS  RELIGIOSOS                                                                                                                          

PICANTERIAS                                                                                       

ITS LUIS ROGERIO GONZÁLEZ                                           

BANCO DEL PICHINCHA                                                        

BANCO DEL PACÍFICO                                                  

ENTIDADES FINANCIERAS                                  

SUPERMERCADO                                                          

COMERCIOS                                                                        

ESCUELA EMILIO ABAD                                                        

UNIDAD EDUCATIVA LA SALLE                                                   

UNE DEL CAÑAR                                                            

COMERCIOS                                                              

RESTAURANTES

0:07:38

PARADA 3: 

Parada Gran Aki; 

Cementerio

0:04:09

CEMENTERIO MUNICIPAL                                                                                                 

AGENCIA NACIONAL DE TRÁNSITO                  

SUPERMERCADO                                                           

MECÁNICAS                                                                           

LAVADORAS                                                                            

ENTIDAD BANCARIA

PARADA 2: 

Parada Av. 

Rumiñahui

0:03:36

GIMNASIOS                                                                      

MECANICAS                                                                       

COMERCIOS                                                                                  

CASAS DE SALUD (HEMODIALISÍS)

0:23:08

24 minutos

PARADA 17: La 

Playa Mega 

Store

0:21:13
CENTRO COMERCIAL                                                    

MECÁNICAS                                                                 

RESTAURANTES

PARADA 9: 

Unidad 

Educativa 16 de 

Abril

0:10:14

PARQUE DE LA MADRE                                                                 

HELADERÍAS                                                                             

UNIDAD EDUCATIVA 16 DE ABRIL                               

UNIDAD EDUCATIVA LA PROVIDENCIA                     

CENTRO DE LA CIUDAD                                               

CONVENTO FRANCISCANO

PARADA 10: 

Calle Bartolomé 

Serrano 

0:12:30

SUPERMERCADOS                                                                                                                                

SALÓN DE EVENTOS                                                                  

PARQUE DEL TRABAJO                                                    

ENTIDADES FINANCIERAS                                          

ENTIDADES EDUCATIVAS                                                 

REGISTRO CIVIL DEL CAÑAR                                            

ILUSTRE MUNICIPALIDAD DE AZOGUES                               

CATEDRAL DE AZOGUES                                           

GOBERNACIÓN DEL CAÑAR                                            

FISCALIA GENERAL DEL ESTADO                                                                                        

CONSEJO DE LA JUDICATURA                                         

CENTRO COMERCIAL                                                     

DIRECCIÓN PROVINCIAL IESS-CAÑAR                                                     

PARADA 18: 

Parque del 

Migrante

0:22:00

PARQUE LINEAL                                                                  

FERRETERÍA                                                                             

ESCUELA UNE                                                                    

RESTAURANTES

PARADA 13: 

Hospital
0:17:40

TAXIS                                                                                         

HOSPITAL HOMERO CASTANIER CRESPO             

HOSPEDAJE                                                                              

PARQUE INFANTIL MARCO ROMERO HEREDIA

total por vuelta a promedio de 

30km/h

PARADA 11: Ban-

Ecuador

PARADA 12: 
Terminal 

Interparroquial

0:16:47

TERMINAL INTERPARROQUIAL                              

HOSPEDAJE                                                               

RESTAURANTES                                                                        

CAMARA DE COMERCIO E INDUSTRIAS DE AZOGUES

CLÍNICAS                                                                            

FARMACIAS                                                                           

AUTOPISTA                                                           

0:19:01PARADA 14: 
Intercambiador norte

BAN-ECUADOR                                                                          

BANCO DEL AUSTRO                                                     

COOPERATIVAS DE AHORRO Y CRÉDITO                          

COLEGIO LUIS CORDERO                                 

PROCURADURIA GENERAL DEL ESTADO                    

HELADERÍAS                                                                   

PASTELERÍAS                                                             

RESTAURANTES

0:14:15

PARADA 15: 

Secretaría de 

Educación 

Superior

CENTRO DE REHABILITACIÓN INTEGRAL 

ESPECIALIZADO AZOGUES                                          

SECRETARIA DE EDUCACIÓN SUPERIOR, CIENCIA, 

TECNOLOGÍA E INNOVACIÓN                                                                

PICANTERIAS                                                                       

SERVICIOS VARIOS

0:19:45

BARES                                                                                        

CONSEJO NACIONAL ELECTORAL                  

RESTAURANTES                                                                  

MERCADO POLIBIO ROMERO SACOTO                     

ESCUELA DOLORES SUCRE                                

RESTAURANTES                                                                          

PARQUE LINEAL

PARADA 16: 

Escuela Dolores 

Sucre

0:20:48
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Son un elemento de mucha importancia dentro de cualquier sistema de transporte, puesto 

que tiende influencia en el proceso operativo. Son una herramienta para atraer a los usuarios 

y de su funcionalidad y ubicación dependerán directamente los tiempos de ascenso y 

descenso de los viajeros y por ende la duración de recorrido de una ruta (para mayores 

detalles se recomienda revisar el anexo 5 pág. 103 de este trabajo de titulación). (SEDESOL, 

2015). 

Se plantean 2 tipos de paradas las cuales pueden ser escogidas en concordancia con las 

dimensiones y características en el área urbana de la ciudad de Azogues: 

 
Ilustración 32: Paradas propuestas. Elaboración propia. 

5.2.2. Información 

En cada parada se incluirá un espacio donde se dé a conocer  el nombre de la parada, rutas, 

horarios, etc., deberá ser algo llamativo que cause satisfacción visual a más de ser clara y 

precisa a fin de que el usuario conozca todos los detalles relacionados a su viaje (National 

Association of City Transportation Officials, 2018). 
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Ilustración 33: Información y señalética en la parada de bus. Fuente Autor. 

5.2.3. Acera  

Pensando en el acceso para sillas de ruedas, la acera se adecuará con una franja 

(bordillo inclinado) que facilitará  el abordaje. Deberá ser fácilmente reconocible  (National 

Association of City Transportation Officials, 2018). 

 

Ilustración 34: Bordillo para abordaje. 

5.2.4. Altura  

Depende directamente de este factor la facilidad de abordar, por ende, cuando hay mayor 

rapidez de ingreso hay mayor eficiencia de ruta. La altura de la plataforma del autobús 
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debería coincidir con la del bordillo inclinado facilitando el acceso hacia el interior (National 

Association of City Transportation Officials, 2018). 

            

 

Ilustración 35: Accesibilidad para personas con discapacidad.  

5.2.5. Demarcación  

Corresponde a la delimitación del área prevista para el embarque y desembarque de 

pasajeros. Deberá ser de color blanco y su largo será con base en la demanda por hora de 

buses a la que está sujeto (Ministerio del Transporte de Colombia, 2004). 

 

Ilustración 36: Demarcación tipo para parada de bus. Fuente: (Ministerio del Transporte de Colombia, 2004, p. 

131) 
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5.2.6. Ubicación  

Deberá analizarse la distancia entre paradas; mientras a más distanciadas estén, será 

perjudicial para el desenvolvimiento normal de una ruta, ya que en cada parada existirá 

acumulación de personas. Esto provocará una fila que, a su vez, resultará en un mayor tiempo 

de embarque, teniendo a su favor que la velocidad promedio aumentará (National Association 

of City Transportation Officials, 2018). 

 

Ilustración 37. Ubicación. 

5.3.      Red planteada 

La propuesta motiva las siguientes mejoras: 

Tabla 29: Mejoras de la ruta planteada. 

MEJORAS RESPECTO A RUTAS DE LA COMPETENCIA 

TIEMPO 

Al brindar un recorrido menor, reducirá tiempos de espera y de viaje, además 

con la mejora en su recorrido y paradas cercanas al centro mismo de la ciudad 

propone una excelente opción de viaje así como un enorme aporte a las 

actividades diarias de la población brindándole un aprovechamiento de su 

tiempo.  

PRECIO 

El transporte público representa un ahorro significativo en relación al 

mantenimiento de un vehículo privado, y en cuanto a la competencia, propone 

el uso de un pago ágil a  través de una tarjeta electrónica la cual tendrá un valor 

de compra inicial, pudiendo recargarse las veces que sean necesarias para una 

reutilización indefinida, con la ventaja de un cobro de tarifa menor (0,25 ctvs.), 

en su defecto la facilidad del pago en efectivo al valor actual (0,30 ctvs.). 

SEGURIDAD 

La constante capacitación a los operadores de las unidades garantiza su 

profesionalismo, sumado a las características del autobús como su 

construcción, límites de velocidad y demás regulaciones establecidas por la 

normativa europea escogida, confirman la seguridad durante el viaje en todo 

momento. 
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MEDIO 

AMBIENTE 

El transporte público implica una reducción del uso del vehículo particular, por 

consiguiente una reducción de contaminantes a la atmosfera y reducción 

significativa de  ruido, además la normativa EURO VI se ha comprobado como 

amigable con el medio ambiente según se expone en el apartado 5.3.1 de este 

trabajo de titulación.  

ESTRÉS  

Evitar lidiar con el tráfico, peatones, falta de estacionamientos, etc., y el hecho 

de tener una opción de transporte público seguro y confiable con mejores 

bondades, rápido y a tarifa menor  reduce considerablemente el estrés sufrido 

por el usuario que se moviliza dentro de la ciudad. 

INCLUSIÓN  

Dirigido para personas con capacidades especiales, así como para aquellas que 

no pueden o no quieren conducir, se plantea la opción de esta ruta de autobús, 

que brinda comodidad, puntualidad, entre otros, siendo accesibles y con 

paradas adecuadas para su correcto embarque y desembarque. 
Fuente Autor 
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CAPITULO 6 

PROPUESTA DE INTERVENCIÓN 

Tras el sustento de los capítulos anteriores, se promueve una iniciativa que ofrezca 

beneficios hacia la colectividad como capacidad de transporte y movilidad, competitividad 

y, principalmente, calidad del servicio brindado. 

Se pretende desarrollar una opción de movilidad a través de la creación de una nueva 

Cooperativa de transporte ya sea pública o privada, la cual presentará un recorrido a fin de 

integrar diferentes puntos de la ciudad con el casco urbano (Martinez, Vasconcellos, & 

Paulino, 2015). 

6.1. Cálculo de la flota 

Los valores están dispuestos en dos tablas de resumen, la primera (tabla 30), con datos 

iniciales, expone los valores fijos, tomados de las condiciones demográficas de la ciudad así 

como de las particularidades del bus propuesto y los tiempos estimados para las condiciones 

y características de la población a abastecer. En la segunda, (tabla 31) se indican los valores 

para el escenario de operación de los autobuses,  los cuales servirán para desarrollar  los 

cálculos y así obtener la cantidad de unidades necesarias para cubrir la demanda. 

 

Tabla 30: Datos iniciales. 

DATOS  INICIALES  

Denominación  Símbolo Valor  Unidad 

Población  14700 Habitantes 

Demanda total  Q (%) 
50% de la 

población  a servir 
7350 Habitantes 

Capacidad del bus  q 45 Asientos 

Tiempo de espera en el garaje   Tes 10 Minutos 

Tiempo de embarque y 

desembarque por cada ruta  
Tem 10 Minutos 

Tiempo de viaje total (ida y vuelta)  Tvi 24 Minutos 

Tiempo de recarga de combustible  Tcb 0 Minutos 
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Tabla 31: Datos a usar para el cálculo. 

DATOS PARA EL CÁLCULO 

Denominación Símbolo Valor Unidad Valor para el cálculo 

Utilización de la maquina  U % 100 Porciento 1 

Disponibilidad promedio  D % 95 Porciento 0,95 

Factor de llenado  ∞ % 80 Porciento 0,8 

HORARIO De 06:00 Hasta 22:00 16 Horas 

TIEMPO TEÓRICO (60*TT*∞*q)/De 9,4041 MIN 

Fuente Autor 

6.1.1. Tiempo de ciclo 

Corresponde al total de tiempos requeridos para cumplir un ciclo, es decir es el tiempo 

necesario para cumplir el recorrido de una ruta y viene dado por la fórmula: 

𝑇𝑐 = 𝑇𝑒𝑠 + 𝑇𝑒𝑚 + 𝑇𝑣𝑖 + 𝑇𝑐𝑏     (Ecuación 4) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017) 

 

𝑇𝑐 = 10 + 10 + 24 + 0 = 44 

𝑇𝑐 =
44

60 𝑚𝑖𝑛
=   0,733

𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠

𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜
 

Se necesita un total de 44 minutos para completar un ciclo en el peor escenario posible,  

y será convertido a horas/ciclo para efectos de cálculo.  

 Dónde: 

𝑇𝑐 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜 

𝑇𝑒𝑠 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑒𝑠𝑝𝑒𝑟𝑎 𝑒𝑛 𝑔𝑎𝑟𝑎𝑗𝑒 

𝑇𝑒𝑚 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑒𝑚𝑏𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑦 𝑑𝑒𝑠𝑒𝑚𝑏𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 

𝑇𝑣𝑖 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑣𝑖𝑎𝑗𝑒 𝑖𝑑𝑎 𝑦 𝑣𝑢𝑒𝑙𝑡𝑎 

𝑇𝑐𝑏 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑟𝑔𝑎 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑚𝑏𝑢𝑠𝑡𝑖𝑏𝑙𝑒 

6.1.2. Demanda de transporte 

La cantidad total de pasajeros a ser transportados por día se representa con la letra Q. 

Para este caso, el 50% de la población económicamente activa (7350 personas) harán uso de 

la ruta propuesta. 
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6.1.3. Factor de llenado o comodidad 

Este factor se expresa en porcentaje y corresponde a la ocupación del bus por parte de 

los usuarios (generalmente 80%). Se expresa con el símbolo “∞” (Centro de Transporte 

Sustentable de México, 2017). 

6.1.4. Capacidad de la unidad de transporte 

Se representa con la letra q y corresponde al número de personas que pueden 

transportarse en una unidad (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). En el 

presente caso es de 45 pasajeros. 

6.1.5. Tiempo total 

Es el total de tiempo en el que se va a operar durante la jornada laboral (Centro de 

Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 = 16
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠

𝑑í𝑎
               (Ecuación 5) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017) 

Dónde: 

𝑇𝑇 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑣𝑎𝑙𝑜𝑟𝑎𝑑𝑜 𝑒𝑛 𝑢𝑛𝑎 𝑗𝑜𝑟𝑛𝑎𝑑𝑎 𝑑𝑒 𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑜 𝑑𝑒 06: 00 ℎ𝑎𝑠𝑡𝑎 22: 00. 

6.1.6. Número de ciclos teóricos 

Se calcula con la expresión:  

 

𝑁𝑐𝑡 =
𝑇𝑇

𝑇𝑐
         (Ecuación 6) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017) 

𝑁𝑐𝑡 =
16

0,733
= 21,818

𝑣𝑖𝑎𝑗𝑒𝑠

𝑑í𝑎
  

Se prevé un total de 22 viajes teóricos por jornada. 

Dónde: 

𝑁𝑐𝑡 = 𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑠 𝑡𝑒ó𝑟𝑖𝑐𝑜𝑠 

𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 

𝑇𝑐 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜  
 

 

6.1.7. Número de ciclos reales 
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Es la cantidad de ciclos realizados por la unidad y puede calcularse con las formulas 

siguientes: 

𝑁𝑐𝑟 = 𝑈 ∗ 𝐷 ∗ 𝑁𝑡𝑐     (Ecuación 7) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017) 

𝑁𝑐𝑟 = 1 ∗ 0,95 ∗ 21,818 = 20,727
𝑣𝑖𝑎𝑗𝑒𝑠

𝑑í𝑎
 

En condiciones variables se obtendrán 21 viajes reales.      

Dónde: 

𝑁𝑐𝑟 = 𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑙𝑒𝑠 

𝑈 = 𝑈𝑡𝑖𝑙𝑖𝑧𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚á𝑞𝑢𝑖𝑛𝑎. (1 por ser una unidad nueva con utilidad al 100%) 

𝐷 = 𝐷𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑢𝑛𝑖𝑑𝑎𝑑 (Al 95% debido a interferencias operacionales) 

𝑁𝑡𝑐 = 𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑠 𝑡𝑒ó𝑟𝑖𝑐𝑜𝑠 
 

6.1.8. Parque total 

Es el total de vehículos necesarios para cubrir la demanda total Q (Centro de Transporte 

Sustentable de México, 2017). 

𝑃𝑡 =
𝑄

∞∗𝑞∗𝑁𝑐𝑟
         (Ecuación 8) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

 

𝑃𝑡 =
7350

0,8 ∗ 45 ∗ 20,727
= 9,850 𝑏𝑢𝑠𝑒𝑠  

𝑷𝒕 = 𝟏𝟎 𝒖𝒏𝒊𝒅𝒂𝒅𝒆𝒔 

Según los datos establecidos serán necesarios 10 autobuses para cubrir la demanda. 

Dónde: 

𝑃𝑡 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 
𝑄 = 𝐷𝑒𝑚𝑎𝑛𝑑𝑎 

∞ = Factor de llenado (Considerado a un 80% por inicio de operaciones) 

𝑞= capacidad del bus 

Ncr =  Número de ciclos reales 
 

6.1.9. Tiempo disponible 

Se calcula con la fórmula: 

𝑇𝐷 = 𝐷 ∗ 𝑇𝑇      (Ecuación 9) 
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Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑇𝐷 = 0,95 ∗ 16 = 15,200
𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠

𝑑í𝑎
 

Corresponde a 15,2 horas de tiempo donde las unidades estarán al servicio del usuario. 

Dónde: 

𝑇𝐷 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝐷𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑖𝑏𝑙𝑒 

𝐷 = 𝐷𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑢𝑛𝑖𝑑𝑎𝑑 

𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 
       

6.1.10. Tiempo de mantenimiento 

Corresponde a la fórmula: 

𝑇𝑀 = 𝑇𝑇 − 𝑇𝐷    (Ecuación 10) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑇𝑀 = 16 − 15,200 = 0,800 𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠 

Indica que un total de 0,8 horas (48 minutos) están destinados para posibles arreglos de 

la unidad. 

Dónde: 

𝑇𝑀 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑚𝑎𝑛𝑡𝑒𝑛𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 

𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 

𝑇𝐷 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑏𝑙𝑒 
 

6.1.11. Tiempo de operación 

Se calcula con: 

𝑇𝑂 = 𝑈 ∗ 𝑇𝐷     (Ecuación 11) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑇𝑂 = 0,95 ∗ 15,200 = 14,400 𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠 

La operación real total será de 14, 4 horas (14 horas 24 minutos) 

Dónde: 

𝑇𝑂 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑂𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 

𝑈 = 𝑈𝑡𝑖𝑙𝑖𝑧𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚á𝑞𝑢𝑖𝑛𝑎 

𝑇𝐷 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑏𝑙𝑒 

6.1.12. Tiempo de interferencias operacionales 
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Corresponde al tiempo perdido por circunstancias externas que resultan inevitables 

como accidentes, falta de operadores, entre otros (Centro de Transporte Sustentable de 

México, 2017). 

𝑇𝐼𝑂 = 𝑇𝐷 − 𝑇𝑂   (Ecuación12) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑇𝐼𝑂 = 15,200 − 14,400 = 0,760 𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠 

Las interferencias inevitables corresponderían a 45,6 minutos al día. 

Dónde: 

𝑇𝐼𝑂 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎𝑠 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙𝑒𝑠 

𝑇𝐷 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑏𝑙𝑒 

𝑇𝑂 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎𝑠 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙𝑒𝑠 
 

6.1.13. Parque de operación 

Refiere a la cantidad de vehículos operacionales, calculándose por: 

𝑃𝑜 = 𝑃𝑡 ∗ (
𝑇𝑂

𝑇𝑇
)       (Ecuación 13) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑃𝑜 = 9,850 ∗ (
14,440

16
) = 8,890 𝐵𝑢𝑠𝑒𝑠 

En circunstancias de máxima operación se encontrarán funcionales 9 unidades. 

Dónde: 

𝑃𝑜 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑑𝑒 𝑂𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 

𝑃𝑡 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 
𝑇𝑂 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎𝑠 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙𝑒𝑠 

𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 
 

6.1.14. Parque en mantenimiento 

Corresponde a los vehículos detenidos en mantenimiento (Centro de Transporte 

Sustentable de México, 2017). 

𝑃𝑚 = 𝑃𝑡 ∗ (
𝑇𝑚

𝑇𝑇
)  (Ecuación 14) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑃𝑚 = 9,850 ∗ (
0,800

16
) = 0,493 𝐵𝑢𝑠𝑒𝑠 
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En máxima operación se encontrará 1 unidad de autobús en posible mantenimiento. 

Dónde: 

𝑃𝑚 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑒𝑛 𝑚𝑎𝑛𝑡𝑒𝑛𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 

𝑃𝑡 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 
𝑇𝑚 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑚𝑎𝑛𝑡𝑒𝑛𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 

𝑇𝑂 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 
 

6.1.15. Parque en interferencia operacional 

Corresponde a las interferencias encontradas en vía (Centro de Transporte Sustentable 

de México, 2017). 

𝑃𝑖𝑜 = 𝑃𝑡 ∗ (
𝑇𝑖𝑜

𝑇𝑇
)       (Ecuación 15) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

 

𝑃𝑖𝑜 = 9,850 ∗ (
0,760

16
) = 0,468 𝐵𝑢𝑠𝑒𝑠 

Problemas encontrados en ruta donde se hallaría una coincidencia con otra unidad 

interfiriendo con el recorrido en un valor de 0,468 buses, (existe la posibilidad que 1 unidad 

interfiera en la ruta de otra). 

Dónde: 

𝑃𝑖𝑜 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑑𝑒 𝐼𝑛𝑡𝑒𝑟𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙 
𝑃𝑡 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 
𝑇𝑖𝑜 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎𝑠 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙𝑒𝑠 

𝑇𝑇 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 
 

6.1.16. Tiempo de salida de buses 

Es el espacio de tiempo en el que debe salir cada unidad a cubrir su ruta (Centro de 

Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑡 = (
120∗𝑇𝑇

𝑃𝑜∗𝑁𝑐𝑡
)    (Ecuación 16) 

Fuente: (Centro de Transporte Sustentable de México, 2017). 

𝑡 = (
120 ∗ 16

8,890 ∗ 21,818
) = 9,8990 𝑚𝑖𝑛𝑢𝑡𝑜𝑠 

𝒕 = 𝟏𝟎 𝒎𝒊𝒏𝒖𝒕𝒐𝒔 
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Con todas las circunstancias anteriores y en situaciones totalmente adversas se 

necesitaría una salida de cada autobús cada 10 minutos. 

Dónde: 

𝑡 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑠𝑎𝑙𝑖𝑑𝑎 𝑑𝑒 𝑏𝑢𝑠𝑒𝑠, 𝑐𝑢𝑦𝑜 𝑟𝑒𝑠𝑢𝑙𝑡𝑎𝑑𝑜 𝑑𝑒𝑏𝑒𝑟á 𝑡𝑒𝑛𝑒𝑟 𝑐𝑜𝑛𝑐𝑜𝑟𝑑𝑎𝑛𝑐𝑖𝑎 𝑐𝑜𝑛 𝑒𝑙 
 𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜  𝑑𝑒 𝑠𝑎𝑙𝑖𝑑𝑎 𝑡𝑒ó𝑟𝑖𝑐𝑜 𝑐𝑎𝑙𝑐𝑢𝑙𝑎𝑑𝑜 𝑒𝑛 𝑙𝑎 𝑡𝑎𝑏𝑙𝑎 27.  
𝑇𝑇 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑎𝑠 𝑎 𝑙𝑎𝑏𝑜𝑟𝑎𝑟 

𝑃𝑜 = 𝑃𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒 𝑑𝑒 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 

𝑁𝑡𝑐 = 𝑛ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑠.  

Nota: Para mayores detalles de cálculos, formulas y/o nomenclaturas se recomienda 

examinar el anexo 3, en la página 99. 

6.2.Reglamento técnico ecuatoriano 

Para escoger el vehículo necesario para la flota de buses propuesta y que este cumpla 

con lo establecido en el Reglamento Técnico Ecuatoriano (RTE INEN 038: segunda 

revisión), se detallan los requisitos constructivos necesarios para brindar el servicio de 

transporte urbano de pasajeros:  

Tabla 32: Requisitos a cumplir por las unidades. 

REQUISITOS A CUMPLIR SEGÚN RTE INEN 039 (SEGUNDA REVISIÓN) 

Dimensiones externas Ancho (mm)= 2500 – 2600            Largo (mm)= 10300 - 12900 

Altura (mm)= 3000 

Dimensiones internas Ancho corredor central (mm) ≥ 600; 

Altura techo-piso (mm) ≥ 2000 (medida desde el corredor central). 

Chasis 
Cumpliendo las necesidades principalmente de personas en situación 

de discapacidad, No dispondrá de peldaños adicionales al estribo de 

ingreso o dispondrá de una rampa de apoyo para el ingreso y salida. 

Puertas 

Abatibles doble hoja 

Plegables 

Corredizas 

Basculantes 

Todas con apertura interna,  mínimo 2 

puertas por unidad (entrada y salida), con una 

altura  mínima de 2 metros (H ≥ 2m) y ancho 

mínimo  a un metro (A ≥ 1m) 

Asientos 
Dispondrá mínimo de 36 (asientos≥36), de ancho mínimo de 450mm 

(A=0,45m), altura piso-asiento mínima de 400 mm (0,4m)  mientras 

que la altura total del asiento será igual o mayor a 900mm (0,9m). 

Ventanas laterales Ancho (mm) ≥ 900            Altura (mm) ≥ 850 

Espesor(mm) ≥ 4               Secciones = 2 

Requisitos adicionales 

 

Tabla 33: Requisitos adicionales establecidos por el RTE INEN 038. 

Elementos Detalle Número 

Extintor 1 
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Elementos de 

seguridad y control 

Regulador de velocidad 

máxima 
1 

Radio-tacógrafo 1 

Freno de mano 1 

Ventanas de emergencia ≥ 3 

Ventilación Escotillas ≥ 2 

Aviso de parada Pulsantes ≥ 4 

Asideros 
Horizontales 2 (uno por lado) 

Colgantes 20 (10 por lado) 

 

6.3.    Tipo de vehículo 

Un bus de transporte público es el asignado para interactuar en la vialidad urbana junto 

con diferentes tipos de vehículos particulares y que, para cumplir su cometido de beneficio 

social, debería ser amigable con el medio ambiente además de brindar seguridad, comodidad 

y eficiencia (SEDESOL, 2015). 

Por ello, se ve la necesidad de obtener una flota de unidades que cumplan estas 

características, a fin de brindar un servicio de calidad que recurra, así, a vehículos que 

obedezca a la normativa EURO VI. 

6.3.1.  Normativa euro 

Son estándares de calidad que van en beneficio de los usuarios del transporte, pero 

principalmente del medio ambiente. Vio la luz en el año 1988, centrándose principalmente 

en la emisión de gases contaminantes originados por los vehículos de la Unión Europea.  

Además, la norma ha sido modificada tomando el número correspondiente a cada 

variación, las cuales siempre son más exigente que su antecesora. Actualmente, llega a la 

norma EURO VIII, misma que está siendo usada para eliminar la contaminación casi en su 

totalidad recurriendo a vehículos híbridos y eléctricos (Posada, Miller, Delgado & Minjares, 

2018). 

6.3.1.1.Normativa EURO VI 

Es una normativa extremadamente restrictiva, dirigida hacia los vehículos diésel, 

encaminada a reducir el monóxido de carbono, óxido de nitrógeno, partículas sólidas, 

hidrocarburos, entre otros, que son las emisiones más perjudiciales para el medio ambiente. 
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Está dirigida a encauzar la movilidad y el transporte a fin de que sea benévolo con el 

ecosistema.  La norma ha sido impuesta para cubrir cada una de las etapas de producción, 

desde el diseño, vida útil, categorización (tipo de vehículo), producción, entre otras. Se 

disponen múltiples ensayos a fin de cumplir con todos los lineamientos. (Posada, Miller, 

Delgado y Minjares, 2018). 

El transporte de la ciudad de Azogues únicamente llega a disponer de buses que cumplen 

la norma de emisiones Euro III (según renovación del permiso de operación para la 

cooperativa Truraz, del anexo 12, documentación adicional), obedeciendo a la norma 

ecuatoriana RTE INEN 038 para el permiso de funcionamiento. La propuesta planteada, hace 

uso del acuerdo comercial de nuestro país con la Unión Europea (en vigor desde el año 2017), 

manifestando la posibilidad de adquirir una flota de vehículos de acuerdo a las nuevas 

disposiciones europeas, amigables con el medio ambiente. 

6.3.1.2.Ventajas 

Para encontrar las ventajas, se hace una comparación con un vehículo de combustión 

interna a diésel actual (Casanova, 2014)  

Tabla 34: Comparación de emisión entre un motor de combustión interna actual EURO III y un motor con 

normativa Euro VI. 

Fuente: (Kindelán, 2014, p .6) 

Las ventajas son evidentes y, principalmente, reflejan el cuidado medioambiental, la 

reducción de ruido (debido al sistema de motor encapsulado que reduce el sonido en un 50%), 

la contaminación del suelo y atmosfera (reducción del efecto invernadero), además de la 

reducción de productos tóxicos: productos de la combustión que favorecen el efecto 

invernadero (contaminación 10 veces menor que un bus EURO III). Esto, a través de bancos 

Emisión de gases por litro de diésel 

Gas Euro iii Euro vi 

Dióxido de carbono  𝐶𝑂2 2,6 kg 2,0 kg 

Óxido nítrico            𝑁𝑂𝑥 8  - 12 g 1,5  g 

Peroxiacetilnitrato Pan 1  -  3  g 0,01 g 

Hidrocarburos             Hc 1,5  -  2  g 0,5  g 

Monóxido de carbono  Co 3   -  6  g 4,5 g 



                                             

 

    89 

 

de pruebas donde se comprueba también la durabilidad del sistema anticontaminante 

(Casanova, 2014). 

La adaptación de sistemas electrónicos en tableros sirve para detecciones y control de 

emisiones, es decir se dispone de filtros de partículas de última generación, catalizadores con 

urea diluida, así como sistemas de recirculación y turbos de paso variable a fin de optimizar 

combustible y fuerza de torque que evita deterioros brindando buena calidad (Casanova, 

2014). 

 Todo lo mencionado da como resultado: 

 Reducción de consumo de combustible. 

 Mayor y mejor ocupación de espacios (ángulos de inclinación de asientos, relieves 

anti-resbalo, asientos preferentes, etc.). 

 Aspectos varios. (cámaras de seguridad, paneles informativos, etc.) 

 Mayor duración de componentes y repuestos. 

 Mejora la seguridad de los ocupantes (sistemas de control de tracción, sistema 

electrónico de estabilidad) (Casanova, 2014). 

6.3.1.3.   Desventajas 

 Precio de adquisición (se ha reducido significativamente por el convenio con la Unión 

Europea). 

 Se necesita un cuidado especial en el mantenimiento (en vehículos nuevos no aplica). 

 Se recomienda hacer periódicamente un mantenimiento predictivo. 

 Para un rendimiento total es necesario el uso de un aceite de buena calidad 

 Componentes más costosos (vida útil mucho más extensa) (Casanova, 2014). 

 

En conclusión, la elección de un vehículo bajo normativa Euro VI (como mínimo) es 

correcta puesto que legisla sobre los principales contaminantes, todos estos tóxicos y que son 

potencialmente peligrosos para la salud de las personas (Casanova, 2014). 

6.4.   Adquisición  

Los acuerdos comerciales con la Unión Europea permiten adquirir buses que, al cumplir 

la norma EURO VI, sobrepasan lo establecido en la RTE; por ello, los requisitos quedan 

cumplidos.  
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En el país se encuentran diferentes empresas dedicadas a la importación, así como de 

vehículos de ensamble nacional que cumplirían con la norma internacional, por lo que se 

dispone de varias opciones que se detallan a continuación. 

 

Tabla 35: Autobuses comerciales en Ecuador. 

Marca 
Casa 

Comercial 

Norma de 

Emisiones 
Combustible 

Modelo 

Estimado 

Valor Aproximado 

Chasis Carrocería 

Volvo 
MACASA 

S.A 
Euro VI Diésel STEP B250R 75000 65000 

Scania 
Neoecuabus 

S.A. 
Euro VI Diésel R410 B4X 69000 71000 

Volkswagen 

Intrans 

Neoecuabus 

S.A. 

Euro VI Diésel EOD 17230 X 73000 74000 

Mercedes 

Benz 
Autolider S.A. Euro VI Diésel 500MDA3736 185000 

Hino MAVESA Euro VI Diésel RN8JRSA 128000 

Internacional Austral Euro VI Diésel DT 466ER 168000 

Yutong Ecuayutong Euro VI Diésel ISLE290 30 175000 

ISUZU 
General 

Motors 
Euro VI Diésel ELV 452 75000 51000 

Agrale Autec S.A. Euro VI Diésel MA17,0 170000 

Thomas Built 

buses 
Maxdrive S.A. Euro VI Diésel CL120ISX 139000 

BYD 
Byd E-Motors 

Ecuador 
Euro VII Eléctrico K9G 320000 

Zhong tong Dismundi S.A. Euro VI Diésel Navigator 190000 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2013) Resolución No. 011-DIR-2013-CNTTTSV Reglamento General 

de Homologación para la Transportación Pública y Comercial. 

En el caso de las carrocerías, estas tienen un valor promedio de $60000 y cumplen con 

normas de seguridad INEN 1669 y certificación ISO 9001-2008 (línea automotriz para 

transporte de pasajeros). 

6.4.1. Carrocería  

La distribución dentro de la carrocería será la siguiente: 



                                             

 

    91 

 

 
Ilustración 38: Carrocería del bus tipo. Fuente: Carrocerías Austral 

 

6.4.2. Mantenimiento 

Según las casas comerciales, el mantenimiento de las unidades es de tipo preventivo (o 

anticipado, es decir, previene averías y consta de limpieza, ajustes, lubricación y análisis de 

funcionamiento). Se programará de acuerdo al kilometraje recorrido por la unidad. En caso 

de ser Chevrolet, los repuestos y accesorios son de fácil acceso, puesto que es una de las 

marcas líderes en venta del país. Deberá considerarse que la flota, al ser nueva, tendrá un 

rendimiento máximo garantizado de 2 años (Universidad Nacional de Loja, 2009). 

6.5.   Sistema de cobro 

Denominado también Sistema Tarifado, es el encargado de permitir al usuario hacerse 

del servicio de transporte público a conveniencia, pudiendo acceder de manera fácil 

cubriendo un valor definido con anterioridad, pero dentro de un sistema de cobro se 

diferencian claramente 2 componentes (Fernández, 2014). 

La tarifa única que es un derecho personal al uso del transporte público y la tarifa 

diferenciada que será la asignada a personas de la tercera edad (mayores de 65 años), 

estudiantes y personas en situación de discapacidad (Fernández, 2014).  

6.6.    Costos de producción 

Para la correcta operación de la nueva alternativa de transporte serán considerados los 

siguientes valores: 

6.6.1. Costos fijos 

Se resumen en: 
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Tabla 36: Detalle de Costos fijos. 

VALORES CONSIDERADOS DENTRO DE LOS COSTOS FIJOS DE PRODUCCIÓN 

DEPRECIACIÓN 

VEHICULAR 

Reducción del valor neto de la unidad por desgaste de uso respecto al 

tiempo. Si bien la flota de buses planteada  es nueva, los cálculos de 

depreciación servirán para la renovación de unidades. 

SEGURO: 

El seguro general obligatorio a través del Instituto Ecuatoriano de Seguridad 

Social (IESS) por parte del empleador, garantizando la salud del 

dependiente. El valor asciende al 20,6% de la remuneración (el 11,15% por 

parte del empleador y el 9,45% por el empleado). 

IMPUESTOS 
De recaudación anual siendo incluidos en la matriculación. Son calculados 

según el avalúo del vehículo. (Aprox. 230 USD). 

RODAJE Generalmente considerado el 5% del valor total del vehículo 

TASA A LA ANT 
Valor por gastos administrativos cobrados por la Agencia Nacional de 

Transito que llega a 36 dólares. 

REVISIÓN TÉCNICA 

VEHICULAR 

Es la inspección exhaustiva a fin de controlar el estado mecánico del 

automotor y su valor se encuentra establecido en 53 USD. 

TASA DE SPPAT 

Es el sistema público para pago de accidentes de tránsito. Impuesto especial 

que depende de tablas diferenciadas de imposición y factor de ajuste por 

antigüedad y se calcula por  𝑆𝑃𝑃𝐴𝑇 =  [(𝑏 −  1500) 𝑡] (1 + 𝐹𝐴) 

Nota: Para mayores detalles de formulación y cálculo de SPPAT recurrir al anexo 6 en la página 106. No se 

toman en consideración impuestos como a la contaminación vehicular (IACV), a la propiedad de vehículos 

motorizados (IPVM), ni el impuesto fiscal o Tasa Solidaria, por ser valores exonerados para el transporte 

público según Registro Oficial 583 del 24 de Noviembre de 2011, así como la Ley 41; Registro Oficial 

Suplemento 325 de 14-may-2001 (Servicio de Rentas Internas, 2020). 

Fuente Autor 

6.6.2. Costos variables 

Se resumen por: 

Tabla 37: Detalle de costos variables. 

VALORES CONSIDERADOS DENTRO DE LOS COSTOS VARIABLES DE OPERACIÓN 

COMBUSTIBLE 
Varía según el conductor, estado mecánico, carga, etc., se calcula por 

𝑅𝑒𝑛𝑑𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑚𝑏𝑢𝑠𝑡𝑖𝑏𝑙𝑒 =
𝐾𝑚 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜𝑠

𝐺𝑎𝑙𝑜𝑛𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜
= [

𝑘𝑚

𝑔𝑎𝑙
]. 

LUBRICANTES 
Se realizará en base al kilometraje recorrido tomando diferentes 

consideraciones dadas por el fabricante. 

FILTROS Serán reemplazados periódicamente para el correcto desempeño de la unidad. 

NEUMÁTICOS 
Existiendo convenios para compras al por mayor, se obtienen valores idóneos 

para una operación segura con las rigurosidades del trabajo diario. 

MANTENIMIENTO 

Para el mantenimiento de cada unidad se realizará con una frecuencia 

determinada según el fabricante. Se suele recurrir a convenios con diferentes 

establecimientos (mecánicas) donde puedan ser realizadas las tareas del 

mantenimiento. 

SUELDO DEL 

OPERADOR 

Será establecido según detalles brindados por el Ministerio del Trabajo del 

Ecuador, cumpliendo todas las obligaciones legales. 

Nota: Para mayores detalles de formulación y cálculos de los valores mencionados en la tabla 31, recurrir al 

anexo 7 de la página 107.  

Fuente Autor 
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6.6.3. Costos indirectos 

ADMINISTRATIVOS 

La nueva empresa requiere personal capacitado para la correcta administración de la 

misma por lo que resulta necesario contar con: 

 Gerente 

 Financiero 

 Secretario 

 Asesor Jurídico (opcional) 

 Auxiliar de servicios (Universidad Nacional de Loja, 2009). 

 

La contratación se dará según el Ministerio de Trabajo del Ecuador (2020), 

estableciendo la estructura ocupacional correspondiente a cada cargo y recibiendo cada uno 

todos los beneficios de ley. (Se detalla de mejor manera en el anexo 8 de la página 108). 

6.7.   Inversión 

Una inversión de este tipo debe considerar un análisis ligado a dos elementos esenciales. 

El primero y lógicamente indispensable es el crecimiento económico, en el que debe existir 

una estrecha relación entre calidad y disponibilidad. Estos son los factores que facilitarán el 

incremento de la utilidad (Córdoba, 2008).  

La administración empresarial juega otro papel importante, ya que la reducción de costos 

de producción y una correcta promoción, incrementará la rentabilidad de la empresa y, así, 

potenciará el producto beneficiando su competitividad (Córdoba, 2008). 

  El segundo elemento a considerar es la repercusión social, factor en el que el servicio 

brindado deberá cubrir una necesidad a tal punto de ser catalogada como una herramienta 

comunitaria para mejorar la calidad de vida de los usuarios. Llegará a tomar gran relevancia 

en el mercado, situándose a la vanguardia del transporte urbano (Córdoba, 2008). 

Los factores a estimar para la inversión son: 
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Tabla 38: Factores a estudiar para la inversión inicial.  

FACTORES A EVALUAR PARA UNA ADECUADA INVERSIÓN 

FINANCIAMIENTO 

La compra de la flota de buses serán establecidos como un 

fideicomiso de garantía, el cual estará constituido por una entidad 

financiera y la empresa de transporte. Los abonos (mensuales, 

trimestrales o anuales, según el fiduciario) serán recursos obtenidos 

de la caja común de la empresa y serán distribuidos mediante 

organización y planeación, según estatutos operacionales 

establecidos en presupuestos anuales (Córdoba, 2008). 

Para el caso de la flota requerida se necesitará un valor de 2520000 

USD (dos millones quinientos veinte mil dólares americanos).  

GESTIÓN 

FINANCIERA 

La estrategia comercial con la Unión Europea resulta seductor para la 

adquisición vehicular; librando aranceles, el Estado facilita el acceso 

a dichos recursos con el apoyo bancario nacional como: 

CORPORACION FINANCIERA NACIONAL: La CFN presta 

facilidades de crédito  para la transportación pública, para 

adquisición-importación o renovación, con interés del 7,5%, y 

facilidades de convenio directo con la casa comercial para la compra. 

BANECUADOR : Créditos para capital de trabajo con montos hasta 

$3000000, para un máximo de 3 años, escogiendo entre cuotas fijas y 

decrecientes, así como abonos  anuales, semestrales, trimestrales, 

bimensuales o mensuales a interés del 9,76%. 

BANCO DEL PACIFICO: Al tener convenio con los 

concesionarios facilita la compra, con interés entre 12,5 y 13,5%. 

BANCO DEL AUSTRO: Con el crédito comercial prioritario 

corporativo a un máximo de 48 meses, al 9,33%, y convenios, es la 

mejor opción de financiamiento. 

IMPORTACION 

Amparada por la ley No. 99 (Ley Orgánica de Aduanas) creada en el 

2004 y que con diferentes reformas benefician la adquisición de 

vehículos. En el año 2017 se estableció la desgravación de aranceles, 

permitiendo la importación de toda clase de automotores provenientes 

de la Unión Europea requiriendo únicamente: 

 Registro Único de Contribuyente RUC (por el SRI) 

 Situación fiscal al corriente (no tener deudas con el estado) 

 Certificado de firma electrónica avanzada 

 Ser o contratar a un agente aduanal. 

 Padrón de Importación 

 Pago de contribuciones aduaneras. 

 Registro de portal Ecuapass 

HOMOLOGACIÓN 

Es un requisito para la operación de los buses dentro del territorio 

nacional, el cual ha sido establecido por la ANT en su resolución 

No.081-DIR-2015-ANT, donde se establecen las condiciones 

mínimas a cumplir para su homologación. 

FICHAS 

Documentos con información del cliente y del vehículo importado. 

La ficha técnica contiene las características físicas y técnicas del bus, 

la orden de trabajo, administración y organización de la empresa 

adquirente así como, la ficha sistemática de comprobación con el 
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estado de recepción de la unidad (Servicio Nacional de Aduana del 

Ecuador, 2020). 

ORDEN DE 

TRABAJO 

Son exclusivas para cada empresa. Emitidas por la autoridad 

competente, indicando la actividad comercial, organización, datos 

generales, entre otros. Es requisito necesario para la gestión del 

funcionamiento operacional de los automotores (Consejo Nacional de 

Competencias, 2012) 

COMPROBANTE 

SISTEMATICO 

Es un comprobante de revisión tipo lista de chequeo, entregado por la 

casa comercial contratada. Consiste en un control de calidad general 

del autobús que, al ser validado en Aduana, permite el retiro de la 

unidad por parte de los adquirentes (Servicio Nacional de Aduana del 

Ecuador, 2020). 
Fuente: Varias 

6.8.     Publicidad 

Es una estrategia de mercado que permite dar a conocer el servicio a través de diferentes 

medios de comunicación:  
Tabla 39: Presupuesto estimado para publicidad. 

MEDIO TIEMPO PRECIO 

Televisoras locales 3 diarias por 3 meses 200 

Estaciones de radio 3 diarias por 3 meses 200 

Redes sociales 50 diarias por 3 meses 200 

TOTALES 600 
Fuente: Autor 

6.9.    Tarifa de pasajes 

Se establecerá si la tarifa es única o diferencial. Para efectos de cálculo, se recurre a los 

datos entregados por la Municipalidad de la ciudad que establece que en la población 

económicamente activa de la ciudad se encuentra en las siguientes proporciones: 

Tabla 40: Tarifas según el porcentaje de PEA.  

DESCRIPCIÓN PORCENTAJE 

Tarifa diferencial (Movilidad reducida) 0,93% 

Tarifa diferencial (Tercera Edad) 4,82% 

Tarifa diferencial (Estudiantes) 19,45% 

Tarifa Única 74,80% 

TOTAL 100% 
Fuente: (GAD-AZOGUES, 2015) 

El valor tarifario será estimado con base en el estudio de costos y competencia existente 

en el mercado, para lo cual se remite a metodología de fijación de tarifas de transporte 
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terrestre intra cantonal o urbano, la cual en la resolución No. 122-DIR-2014-ANT establece 

la estructura de los componentes para el cálculo de tarifa (Agencia Nacional de Tránsito, 

2014). 

6.10.   Componentes de inversión final 

 Determinación de inversión. 

 Financiamiento y amortización de la deuda. 

 Evaluación financiera (Agencia Nacional de Tránsito, 2014, p. 12). 

 

6.11. Análisis 

Para la determinación de la inversión se considerará la compra de la unidad, ya sea 

completa o en rubros separados (chasis y carrocería); los cuales estarán en concordancia con 

la RTE-INEN038, NTE 1669, INEN 1669; lo cual fue analizado anteriormente en el apartado 

4.3.12 (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

En cuanto a la financiación y amortización se realizará un análisis de suficiencia a fin 

de establecer si el origen de recursos cubrirá la necesidad financiera contraída, además se 

establecerá la forma gradual en la que se cubrirá la deuda. 

 

Tabla 41: Financiamiento del proyecto.  

ENDEUDAMIENTO VALOR PORCENTAJE 

Crédito Financiero Según análisis 70% 

Patrimonio Propio Según análisis 30% 
Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 13) 

Tabla 42: Amortización de la deuda.  

AMORTIZACIÓN DE LA DEUDA 

Monto 

Interés anual 

Plazo de pago 

Tiempo de gracia (según la financiera) 

Fecha inicial de pago 

Frecuencia de amortización de la deuda 
Fuente (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 13) 

6.11.1. Demanda, ingresos y oferta  
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Para el cálculo será necesario el levantamiento de información en campo, pudiendo usar 

recursos como entrevistas, encuestas, cuestionarios, formularios, etc., en este caso en 

particular se ha recurrido a las encuestas como se indica en el capítulo 3 de este trabajo de 

titulación (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

Cálculo de pasajeros: 

𝐷𝑒𝑚 = (𝑃𝑑 ∗ 𝑑𝑙𝑎𝑏 ∗ 𝑀)        (Ecuación 17) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 14) 

Dónde: 

𝐷𝑒𝑚: Demanda de pasajeros anual 

𝑃𝑑: Pasajeros Promedio por día 

𝑑𝑙𝑎𝑏: Días laborados al mes 

𝑀: Meses laborados al año  

Cálculo de ingresos percibidos: 

𝑌 = 𝑇𝑎 ∗ 𝐷𝑒𝑚        (Ecuación 18) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 14) 

𝑌: Ingresos anuales percibidos 

𝑇𝑎𝑟: Tarifa vigente de pasaje 

𝐷𝑒𝑚: Demanda de pasajeros anual  

Cálculo de la oferta de kilómetros 

𝑂𝐾𝑅𝑎ñ𝑜 = 𝐾𝑅𝑑𝑖𝑎 ∗ 𝑑𝑙𝑎𝑏 ∗ 𝑀        (Ecuación 19) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

𝑂𝐾𝑅𝑎ñ𝑜: Oferta de kilómetros recorridos al año 

𝐾𝑅𝑑í𝑎: Kilómetros recorridos al día  

𝑑𝑙𝑎𝑏: Días laborados al mes 

𝑀: Meses laborados al año 

6.11.2. Costos operativos 

𝐶𝑂 = 𝛴(𝐶𝑓 + 𝐶𝑣)              (Ecuación 20) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 15) 

𝐶𝑂: Costos operativos anuales 

𝐶𝑓: Costos fijos anuales 
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𝐶𝑣: Costos variables anuales 

Costos fijos 

Todos estos elementos han sido definidos con anterioridad en este trabajo investigativo 

y a continuación constan las correspondientes ecuaciones: 

𝐶𝑓 = 𝛴(𝑀𝑜 + 𝐿𝑒𝑔 + 𝐷𝑒𝑝 + 𝐺𝐴)        (Ecuación 21) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

𝐶𝑓: Costos fijos anuales 

𝑀𝑜: Gastos anuales de mano de obra 

𝐿𝑒𝑔: Gastos de legalización al año 

𝐷𝑒𝑝: Depreciación anual 

𝐺𝐴: Gastos administrativos anuales 

Costos variables 

Consisten en rubros tratados con anterioridad. 

𝐶𝑣 = 𝛴(𝐶𝑜𝑚 + 𝑁𝑒𝑢 + 𝑀𝑝𝑟𝑒 + 𝑀𝑐𝑜)        (𝐄𝐜𝐮𝐚𝐜𝐢ó𝐧 𝟐𝟐) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014)(P. 19) 

𝐶𝑣: Costos variables anuales 

𝐶𝑜𝑚: Gasto en combustible anual 

𝑁𝑒𝑢: Gasto en neumáticos anual. 

𝑀𝑝𝑟𝑒: Gasto en mantenimiento preventivo anual 

𝑀𝑐𝑜: Gasto en mantenimiento correctivo anual.  

Rendimiento de combustible 

𝑅𝐶𝐺𝐼 =  
𝐾𝑅𝐷í𝑎

(𝐺𝐶𝐷í𝑎∗𝑃𝐺𝐶)
        (Ecuación 23) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 19). 

𝑅𝐶𝐺𝐼: Rendimiento de combustible por galón 

𝐾𝑅𝐷í𝑎: Kilómetros recorridos al día 

𝐺𝐶𝐷í𝑎: Gasto diario en combustible por unidad. 

𝑃𝐺𝐶: Precio promedio de galón de diésel. 

 

𝐶𝐶𝐾𝑅 =  
𝑃𝐺𝐶

𝑅𝐶𝐺𝐼
       (Ecuación 24) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝐶𝐾𝑅: Costo por kilómetro recorrido 

𝑃𝐺𝐶: Precio promedio de galón de diesel 
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𝑅𝐶𝐺𝐼: Rendimiento de combustible por galón. 

 

𝐶𝐶𝑀𝑒𝑠 = 𝐶𝐶𝐾𝑅 ∗ 𝐾𝑅𝑀𝑒𝑠        (Ecuación 25) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

𝐶𝐶𝑀𝑒𝑠: Costo combustible al mes 

𝐶𝐶𝐾𝑅: Costo por kilómetro recorrido 

𝐾𝑅𝑀𝑒𝑠: Kilómetros recorridos al mes. 

 

𝐶𝐶𝐴ñ𝑜 = 𝐶𝐶𝐾𝑅 ∗ 𝐾𝑅𝐴ñ𝑜        (Ecuación 26) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝐶𝐴ñ𝑜: Costo combustible al año 

𝐶𝐶𝐾𝑅: Costo por kilómetro recorrido 

𝐾𝑅𝐴ñ𝑜: Kilómetros recorridos al año. 

Neumáticos 

𝐶𝑇𝑛 = 𝐶𝑢 ∗ 𝑁𝑛        (Ecuación 27) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝑇𝑛: Costo total de neumáticos.  

𝐶𝑢: Costo unitario. 

𝑁𝑛: Número de neumáticos por vehículo.  

 

𝐶𝑁𝑘 =
𝐶𝑇𝑛

𝑅𝑡𝑛
        (Ecuación 28) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝑁𝑘: Costo del neumático por kilómetro recorrido. 

𝐶𝑇𝑛: Costo total de neumáticos 

𝑅𝑇𝑛: Rendimiento total de neumáticos 

 

𝐶𝑁𝑟𝑑 = 𝐶𝑛𝑘 ∗ 𝐾𝑟𝑑        (Ecuación 29) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝑁𝑟𝑑: Costo del neumático por recorrido diario.  

𝐶𝑛𝑘: Costo del neumático por kilómetro recorrido. 

𝐾𝑟𝑑: Kilómetros recorridos al día.  

 

 

𝐶𝑁𝑟𝑚 = 𝐶𝑛𝑘 ∗ 𝐾𝑟𝑚        (Ecuación 30) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 
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𝐶𝑁𝑟𝑚: Costo del neumático por recorrido mensual.  

𝐶𝑛𝑘: Costo del neumático por kilómetro recorrido. 

𝐾𝑟𝑚: Kilómetros recorridos al mes.  

 

𝐶𝑁𝑟𝑎 = 𝐶𝑛𝑘 ∗ 𝐾𝑟𝑎        (Ecuación 31) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝑁𝑟𝑎: Costo del neumático por recorrido anual.  

𝐶𝑛𝑘: Costo del neumático por kilómetro recorrido. 

𝐾𝑟𝑚: Kilómetros recorridos al año.  

Mantenimiento preventivo 

Son rubros centrados en la conservación del vehículo como ya se trató anteriormente. 

 

𝐶𝑡𝑐 = (𝑃𝑢 ∗ 𝑄𝑛𝑣)       (Ecuación 32) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

 𝐶𝑡𝑐: Costo total por cambio.  

𝑃𝑢: Precio unitario del insumo. 

𝑄𝑛𝑣: Cantidad necesaria por cambio.  

 

𝑁𝑐 =
𝐾𝑅𝐴ñ𝑜

𝐼𝑛𝑡𝐶
        (Ecuación 33) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑁𝑐: Número de Cambios.  

𝐾𝑅𝐴ñ𝑜: Kilómetros recorridos al año. 

𝐼𝑛𝑡𝐶: Intervalo de cambio.  

  

𝑀𝑃𝑟𝑒 = 𝛴(𝐶𝑡𝑐 ∗ 𝑁𝑐)         (Ecuación 34) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 22) 

𝑀𝑃𝑟𝑒: Costo total del mantenimiento preventivo.  

𝐶𝑡𝑐: Costo total por cambio. 

𝑁𝑐: Número de cambios.  

Mantenimiento correctivo 

𝑀𝑐𝑜 = 𝛴(𝐶𝑡𝑐 ∗ 𝑁𝑐)        (Ecuación 35) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 
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𝑀𝑐𝑜: Costo total del mantenimiento correctivo.  

𝐶𝑡𝑐: Costo total por cambio. 

𝑁𝑐: Número de cambios.  

6.12. Evaluación financiera 

La evaluación financiera es el análisis completo del déficit a cubrir donde se establecerán 

situaciones donde se prioricen recursos a fin de balancear los ingresos y generar rentabilidad 

operativa (Agencia Nacional de Tránsito, 2014). 

6.12.1. Análisis 

Punto de equilibrio 

Costo variable unitario 

𝐶𝑣𝑢 =
𝐶𝑣

𝐷𝑒𝑚
        (Ecuación 36) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝐶𝑣𝑢: Costo variables unitarios.  

𝐶𝑣: Costo variables anuales. 

𝐷𝑒𝑚: Demanda de pasajeros anual. 

Pasajeros en equilibrio 

Es el número de personas a servir para cubrir todos los valores de operación. 

  

𝑄𝑒 =
𝐶𝑓

(𝑇𝑣𝑎𝑟−𝐶𝑣𝑢)
        (Ecuación 37) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) (P. 24) 

𝑄𝑒: Cantidad de pasajeros en equilibrio.  

𝐶𝑓: Costos fijos anuales. 

𝑇𝑣𝑎𝑟: Tarifa vigente de pasaje 

𝐶𝑣𝑢: Costos variables unitarios. 

Pasaje en punto de equilibrio 

𝑃𝑒 =
𝐶𝑓

𝑄𝑝
+ 𝐶𝑣𝑢       (Ecuación 38) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑃𝑒: Precio de pasaje en punto de equilibrio.  



                                             

 

    102 

 

𝐶𝑓: Costos fijos anuales. 

𝑄𝑝: Cantidad de pasajeros por año. 

𝐶𝑣𝑢: Costos variables unitarios. 

Ingresos en equilibrio 

𝑌𝑒 =
𝐶𝑓

1−(
𝐶𝑣𝑢

𝑇𝑣𝑎𝑟
)
          (Ecuación 39) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑌𝑒: Ingresos en equilibrio.  

𝐶𝑓: Costos fijos anuales. 

𝐶𝑣𝑢: Costos variables unitarios. 

𝑇𝑣𝑎𝑟: Tarifa vigente de pasaje  

Capacidad en punto de equilibrio 

Refiera a la mínima cantidad de pasajeros a transportar para cubrir los gastos operativos. 

𝑈𝑒 =
𝐶𝑓

𝑌−(𝐶𝑣𝑢∗𝑄𝑝)
        (Ecuación 40) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑈𝑒: Capacidad en punto de equilibrio.  

𝐶𝑓: Costos fijos anuales. 

𝑌: Ingresos anuales percibidos 

𝐶𝑣𝑢: Costos variables unitarios. 

𝑄𝑝: Cantidad de pasajeros por año  

6.12.2. Pérdidas y ganancias 

Con todo lo expuesto se simplificará en un resumen donde se muestre ingresos y egresos 

indicando la rentabilidad obtenida. 

Tabla 43: Estado financiero: pérdidas y ganancias.  

PERÍODOS AÑO 1 AÑO 2 AÑO N 

INGRESOS    

(-)Costos fijos    

    (-)Costos variables    

(=)Utilidad Bruta    

    (-)Gastos Financieros    

(=)Utilidad antes participación trabajadores    

    (-)Participaciones de utilidades trabajadores (15%)    

(=)Utilidad antes de impuestos    

    (-)Impuesto a la renta    

(=)Utilidad neta    
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*Participaciones de utilidades a trabajadores es el 15% según el código de trabajo en sus art. 

97.  
Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014)(P. 25) 

6.13. Flujo financiero 

Determina los flujos de inversión y operación señalando la cantidad monetaria requerida 

para su actividad comercial.  

Tabla 44: Flujo Financiero. 

FLUJO DE OPERACIÓN AÑO 1 AÑO 2 AÑO N AÑO N-1 

    (+)Utilidad     

    (+)Depreciación     

FLUJO DE INVERSIÓN     

    (-)Inversión inicial     

    (+)Préstamo     

    (-)Amortización deuda     

    (+)Valor de salvamento (plan Renova)     

FLUJO NETO     
Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014)(P. 26) 

6.14.  Indicadores financieros 

Sirven para determinar la rentabilidad de la empresa a través de: 

Valor monetario 

𝑉𝐴𝑁 = ∑
𝐹𝑁

(1+𝑖)𝑛
𝑛
𝑛=0         (Ecuación 41) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑉𝐴𝑁: Valor Actual Neto.  

𝑛: Número de períodos. 

𝐹𝑁: Flujo Neto. 

𝑖: Tasa de descuento. 

 La tasa de descuento es la tasa de interés del mercado que según la secretaria nacional 

de planificación recomienda el 12% correspondientes a proyectos de inserción como 

el aquí planteado. 

 En el caso que el VAN sea positivo indica que el negocio es rentable. (Agencia 

Nacional de Tránsito, 2014) (P. 27). 
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6.15. Rentabilidad 

𝑇𝐼𝑅 = 𝑡𝑚 [
𝑉𝐴𝑁 𝑡𝑚

(𝑉𝐴𝑁 𝑡𝑚+𝑉𝐴𝑁 𝑇𝑀)
] ∗ (𝑇𝑀 − 𝑡𝑚)        (Ecuación 42) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

𝑇𝐼𝑅: Tasa interna de retorno.  

𝑉𝐴𝑁 𝑡𝑚: Valor actual neto con tasa menor de descuento. 

𝑉𝐴𝑁 𝑇𝑀: Valor actual neto con tasa mayor de descuento. 

𝑡𝑚: Tasa de descuento menor. 

𝑇𝑀: Tasa de descuento mayor.  

 La TIR tendrá que ser mayor a la tasa de interés financiera (emitida por los bancos) 

para la adquisición de la flota de buses. 
Tabla 45: Rentabilidad calculada para un periodo de 10 años. 

 

 

 

NOTA: Para una mejor comprensión del tema financiero se sugiere revisar lo concerniente a 

cálculos y valores en el anexo 10 de la página 112. 
Fuente: Autor 

6.16. Ventajas y desventajas 

PERÍODOS AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10

INGRESOS 900546,81 905049,54 909574,79 914122,66 918693,28 923286,74 927903,18 932542,69 937205,40 941891,43

(-)Costos fijos 343585,39 315466,07 278360,12 248675,36 224927,56 206121,52 190922,92 178764,05 169036,94 161255,26

(-)Costos variables 20208,17 23918,59 25854,25 31529,28 57095,67 23918,59 23918,59 23918,59 25854,25 23918,59

(=)Utilidad Bruta 536753,24 565664,88 605360,41 633918,02 636670,05 693246,63 713061,66 729860,06 742314,21 756717,58

(-)Gastos Financieros 600,00 600,00 600,00 0 0 0 0 0 0 0

(=)Utilidad antes participación

trabajadores
536153,24 565064,88 604760,41 633918,02 636670,05 693246,63 713061,66 729860,06 742314,21 756717,58

(-) Participacioones de utilidades

trabajadores (15%)
0 6192,57 6598,02 7061,19 7403,31 7439,05 8092,92 8329,34 8526,09 8672,21

(=)Utilidad antes de impuestos 536153,24 571257,45 611358,44 640979,21 644073,36 700685,68 721154,58 738189,39 750840,30 765389,79

(-)Impuesto a la renta 123315,24 131389,21 140612,44 147425,22 148136,87 161157,71 165865,55 169783,56 172693,27 176039,65

(=)Utilidad neta 412837,99 439868,24 470746,00 493553,99 495936,48 539527,97 555289,03 568405,83 578147,03 589350,14

FLUJO DE OPERACIÓN AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10

(+)Utilidad 412837,99 439868,24 470746,00 493553,99 495936,48 539527,97 555289,03 568405,83 578147,03 589350,14

(+)Depreciación 218270,29 174616,23 139692,98 111754,39 89403,51 71522,81 57218,25 45774,60 36619,68 29295,74

(-)Inversión inicial 2500000 2500000 2500000 0 0 0 0 0 0 0

(+)Préstamo 2987209,90 1740752,95 909684,29 0 0 0 0 0 0 0

(-)Amortización deuda 0,00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(+)Valor de salvamento (plan 

Renova)
2500000 2100000 1700000 1300000 1300000 65000 65000 65000 65000 65000

FLUJO NETO 3618318,18 1955237,42 720123,27 1905308,38 1885339,99 676050,78 677507,27 679180,43 679766,70 683645,88

FLUJO DE INVERSIÓN

AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

3230641,23 1558703,30 512569,52 1210857,92 1069792,54 342508,37 306469,88 274309,58 245130,69 220115,68

Valor Actual Neto VAN=∑_(n=0)^n=FN/(1+i)^n 

VAN 8971098,70

Tasa de descuento % 12 0,12
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Para obtener beneficios generales en la transportación deberá planearse, controlarse e 

implementarse de manera eficaz y efectiva, el almacenamiento e información de servicios y 

bienes de la empresa, contando con una logística intachable. Su organización deberá prevenir 

contingencias del tipo que fueren, administrando costos de una manera competente. 

(Meneses, 2008). 

Tabla 46: Ventajas y desventajas del transporte público. 

VENTAJAS DESVENTAJAS 

Diversificación del mercado, aportando con 

el desarrollo siendo competitiva en el 

mercado local. 

Los usuarios están sujetos al horario establecido 

por la empresa. 

Actualizar la movilización tanto en unidades 

vehiculares como en beneficios sociales 

Dificultad con el traslado con equipaje o carga. 

Mejorar la calidad de vida local, con la 

alternativa de transporte reduciendo el 

congestionamiento, ruido y polución.  

Condiciones de la unidad al final del día. 

(suciedad)  

Confiere una guía adecuada de 

desplazamiento para el pasajero, contando 

con información oportuna, un viaje seguro, 

confiable y cumpliendo horarios. 

Un accidente o alguna avería podrían retocar el 

horario de muchas personas causando molestia 

en los usuarios. 

Crear fuentes de trabajo y de inversión para 

la ciudad de Azogues. 

La seguridad es limitada puesto que no se 

restringe el ingreso de posibles delincuentes. 

Saturación reducida en horas pico  Demora por entrada y salida de pasajeros 

Proceso administrativo eficiente Incomodidad en ciertas horas del día. (viajar de 

pie) 

Ruta propuesta cuenta con carril para 

rebasamiento por lo que no provocaría 

congestionamiento en etapa de embarque o 

desembarque. 

No llega a un destino exacto, por lo que se 

deberá realizar un recorrido a pie. 

Ahorro en tiempo de viaje Tiempo de espera en las paradas 

El consumo de energía es mucho menor en 

relación al vehículo particular 
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No necesita espacio para parqueo.  

Fluidez de circulación por llevar hasta 45 

personas por recorrido en relación al 

vehículo particular. (1.08 personas por 

unidad)  

 

Financiamiento accesible y exoneraciones de 

impuestos. 

 

Durante el viaje se puede usar el tiempo para 

leer, estudiar, descansar, etc. 

 

Usar transporte público resulta más barato 

que el vehículo privado 

 

Evita ajetreos, atascos, congestionamiento  

Mejora y/o facilita la movilidad humana  

Puede llegar a ahorrar tiempo.  

Facilidad de acceso para personas con 

discapacidad  

 

Al obtener una flota vehicular nueva se 

garantiza un rendimiento óptimo por un 

periodo mínimo de 7 años 

 

La tecnología Euro VI garantiza bajo 

consumo de combustible 

 

Fuente: SEDESOL, 2015 
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CAPITULO 7 

7.1. Conclusiones 

La nueva ruta comprende un total de 17 paradas o zonas destinadas al acceso de los 

usuarios, con un tiempo por recorrido en horas pico de 24 minutos, pudiendo reducirse en 

situaciones ideales a 15 minutos por vuelta, brindando las facilidades y comodidades para el 

público en general, pero dirigido y encaminado a las personas con riesgo de exclusión, a fin 

de ofertar calidad, seguridad y funcionalidad, convirtiéndola en la mejor alternativa del 

transporte público local. 

La mayor concentración de la población se mantiene en la zona central y que, según el 

GAD Municipal, el 77% de los habitantes de la ciudad se dedica a la actividad comercial, se 

consideró necesario fomentar y promocionar un transporte público de calidad, a fin de 

establecer una movilidad sostenible por sobre las necesidades del transporte particular o 

privado.  

Considerando el primer objetivo específico, se puede concluir que la actual situación del 

transporte urbano en la ciudad de Azogues requiere mejoras en cuanto al servicio ofrecido 

en zonas de gran afluencia de personas. Los factores asociados a la cobertura y frecuencia 

del servicio son los puntos más desfavorables  y por lo tanto deben  ser atendidos con mejoras 

integrales.  

Se ha identificado problemas de monopolio por existir una sola empresa de transporte 

público, donde la falta de capacitación a los operadores, falta de monitoreo y seguimiento 

durante cada jornada laboral influye en el cumplimiento de horarios. Las unidades de 

transporte público y las actuales paradas de la ciudad no poseen características para el acceso 

de personas con movilidad reducida,  por lo que la exclusión social sale a flote afectando 

directamente la calidad de la movilidad pública considerada como un derecho de la 

ciudadanía.  

Para la movilidad pública en la ciudad de Azogues, se muestra que, con los ajustes 

correctos se puede presentar una opción de movilidad a través de una ruta con un proyecto 

que genere beneficios para todos los involucrados, dirigido a cubrir la demanda considerando 
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el crecimiento poblacional que si bien es únicamente del 0,5%,  involucra específicamente la 

expansión de las actividades comerciales y servicios en la zona centro, por lo que la oferta 

expuesta satisfará el área de análisis del estudio. 

La solución que se proponen para la industria del transporte es la creación de una nueva 

ruta que conecte puntos clave de la ciudad, de manera que se promueva el desarrollo de las 

actividades diarias y se reduzca la congestión del tráfico en las horas pico. Por ello, es 

necesario elegir las vías adecuadas para el recorrido y un tipo de autobús acorde a las 

necesidades de los ciudadanos. 

La flota de autobuses para la ruta propuesta constará  de 10 unidades, donde cada unidad 

propuesta dispone de las medidas de seguridad y rampas de acceso para el uso de los 

pasajeros, el diseño de la carrocería contiene elementos de protección y estabilidad, así como 

asientos y espacios destinados a las personas más susceptibles a fin de abastecer del servicio 

a todos los sectores sociales.  

Cabe resaltar que el bus escogido cumple con regulaciones EURO VI, lo que garantiza 

la comodidad de sus ocupantes y principalmente el cuidado medioambiental contribuyendo 

con el bienestar de los ciudadanos. 

La elección del lugar de desplazamiento de los buses (ruta planteada) ha sido 

estructurada cumplimiento a las necesidades sociales de localización y líneas de deseo, por 

lo que se recomienda en base a la Disposición Reformatoria Segunda de la Ley s/n, R.O. 652-

S, 18-XII-2015 y ratificado por el Código Orgánico de la Producción,  donde menciona que 

cualquier proyecto de inversión ya sea público o privado,  que vaya dirigido como inversión  

productiva en directo beneficio de la ciudad, gozará de las facilidades para ser desarrollado, 

mientras cumpla consideraciones de los organismos de control dentro de su área de 

aplicación, por lo tanto el cabildo de la ciudad valiéndose de la Ley Orgánica de Transporte 

Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial,  podría atribuir las restricciones de estacionamiento en 

las carreteras del tipo que fueren, permitiendo las facilidades para la circulación del autobús, 

así como dedicarle el espacio necesario para puntos de parada, a más de brindar los permisos 

de funcionamiento dentro del marco legal correspondiente.   
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La inversión prevista se califica como rentable, puesto que los análisis y cálculos 

demuestran la factibilidad de la creación de esta ruta alternativa de movilidad para la ciudad 

de Azogues. 

7.2.   Recomendaciones 

 Con base en lo mencionado, se recomienda desarrollar un plan estratégico que 

complemente la aplicación de la propuesta diseñada, de tal manera que se cuente con 

una herramienta elemental para encaminar el rumbo de la movilidad pública  

determinando objetivos y tácticas dirigidas a una meta a futuro. 

 

 Capacitar periódicamente a los conductores, a fin de que se concienticen sobre la 

prestación de servicios públicos de calidad con la orientación de brindar la mejor 

atención a los pasajeros. 

 

 Se recomienda un estudio a profundidad al momento de un eventual retorno a la 

denominada “nueva normalidad” pos pandemia, ya que debido a las diferentes 

restricciones nacionales pudieron variar los resultados obtenidos en las encuestas. 

 

 Es necesario un análisis financiero mayor, que indique de mejor manera las variables 

de créditos necesarios para la inversión, además será necesario un análisis legal y 

administrativo encaminado al desarrollo de diferentes estatutos y formalidades 

encaminadas a la creación de la empresa, ya que lo expuesto en este trabajo de 

titulación es una información básica.  

 

 Se sugiere el análisis de estacionamientos o zonas de las paradas actuales, a fin que 

puedan ser mejoradas o reestructuradas, brindando las comodidades para el ascenso 

y descenso de los usuarios. 

 

 Se recomienda además el desarrollo a profundidad de un sistema de cobro digital, 

donde sea instituida una tarjeta electrónica prepago (según lo expuesto dentro de esta 
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investigación) o algún otro sistema electrónico o digital, que pueda ser recargada 

para un número de ingresos establecido y que al ser una innovación se podría premiar 

su uso con un valor ligeramente menor al pago en efectivo, además de brindar la 

ventaja al pasajero de cambiar su lugar de destino sin cancelar nuevamente su pasaje, 

siempre y cuando se mantenga dentro del tiempo permitido por los sensores de su 

tarjeta.  

 

 Con el fin de mejorar la cobertura, los horarios y los servicios, también es posible 

realizar cambios en las rutas de las empresas de transporte existentes, con base en la 

investigación descrita en el Capítulo 5 y el Capítulo 6, y agregar inspecciones o 

fiscalizaciones a los servicios prestados para satisfacer el servicio y la demanda de 

la población. 
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 ANEXOS 

ANEXO 1. Operacionalización de variables de encuestas 

Tabla 47: Variables analizadas para la encuesta.  

CONCEPTO CARACTERÍSTICA INDICADOR 
APARTADOS A 

CONSIDERAR 

HERRAMIENTAS 

DE INFORMACIÓN 

Ruta Recorrido Distancia 

Satisfacción 

Distancia entre salida y 

llegada 

Observación 

Encuesta 

Tráfico Cantidad de vehículos Tiempo de viaje 
La unidad llega a su 

destino a tiempo 

Observación 

Encuesta 

Frecuencia Espera en la parada 
Tiempo de 

demora 
Molestia por atrasos 

Observación 

Encuesta 

Interior de 

la unidad 
Comodidad 

Nivel de 

comodidad 

Tolerable 

Necesidad de mejora 
Encuesta 

General Prestación 

Nivel de 

servicio 

Respetar 

paradas 

Satisfacción por el 

servicio 

Facilidad para entradas y 

salidas en espacio 

establecido 

Encuesta 

Garantías Afianzamiento Seguridad 

Existe seguridad dentro 

de la unidad 

Provee garantías en el 

viaje 

Encuesta 

Fuente: Autor 
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ANEXO 2. Formato de encuesta 

 

Ilustración 39: Formato realizado para la encuesta. Fuente: Autor. 
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ANEXO 3.  Cálculos para la ruta propuesta 

Tabla 48: Desarrollo de los cálculos en hoja de cálculo.  

DATOS 

Población 14700 Habitantes 

Q (%) 50 7350 Habitantes 

q 45 Asientos 

Tes 10 Minutos 

Tem 10 Minutos 

Tvi 24 Minutos 

Tcb 0 Minutos 

U % 100 1 Porciento 

D % 95 0,95 Porciento 

∞ % 80 0,8 Porciento 

HORARIO 06:00 22:00 16:00 Horas 

TIEMPO 
TEÓRICO (60*TT*∞*q)/De 9,4041 MIN 

 

Fuente: Autor. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  Tc=Tcar+Tem+Tvi+Tcb 44,00 0,733   
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TIEMPO DE 

CICLO 

Horas/cicl

o   

  
TIEMPO TOTAL 

TT= # de horas diarias a 

laborar 
16,00 Horas/día 

  

    

  NÚMERO DE 

CICLOS 

TEÓRICOS 

Nct=TT/Tc 21,818 Viajes/día 
  

    

  NÚMERO DE 

CICLOS REALES 
Ncr=U*D*Nct 20,727 Viajes/día 

  

    

PARQUE 

TOTAL 
Pt=Q/(∞*q*Ncr) 9,850 

10 

BUSES 

  TIEMPO 

DISPONIBLE 
TD=D*TT 15,200 Horas/día 

  

    

  TIEMPO DE 

MANTENIMIENT

O 

TM=TT-TD 0,800 Horas 
  

    

  TIEMPO DE 

OPERACIÓN 
TO=U*TD 14,440 Horas 

  

    

  TIEMPO DE 

INTERFERENCIA

S 

OPERACIONALES 

TIO=TD-TO 0,760 Horas 

  

    

  PARQUE DE 

OPERACIÓN 
Po=Pt*(TO/TT) 8,890 Buses 

  

    

  PARQUE EN 

MANTENIMIENT

O 

Pm=Pt*(Tm/TT) 0,493 Buses 
  

    

  PARQUE EN 

INTERFERENCIA 

OPERACIONAL 

Pio=Pt*(Tio/TT) 0,468 Buses 
  

   

TIEMPO DE 

SALIDA DE 

BUSES  

t=((120*TT)/(Po*Nct)) 9,899 
SALIDA CADA 

10 

MINUTOS 
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ANEXO 4: Detalles propuestos para la creación de la nueva empresa. 

Nombre de la empresa 

Red urbana de transporte Azogues (RUTAZ) 

Se trataría de una empresa dedicada a la transportación pública, destinada a servir a la 

población a través de una flota de 10 buses o unidades según lo expuesto en el apartado 5.2.8 

Parque Total, cuya sede estaría ubicada en la ciudad de Azogues y se enfocaría en brindar un 

servicio de calidad para la colectividad. 

Logotipo 

 

Ilustración 40. Logotipo de la propuesta. Elaborado: Autor 

 

El logotipo presentado está basado en los símbolos de la ciudad de Azogues. En el fondo 

se ve la silueta del Santuario de la Virgen de la Nube o Santuario Franciscano, que desde la 

parte alta oriental (barrio El Calvario) cobija a toda la ciudad. 

Sale a relucir una unidad de bus que tiene que ver con el objetivo de la empresa naciente. 

Por su parte, los bordes recogen los colores de la bandera de la ciudad; los colores se repiten 

para la compañía de transporte. 

Misión 

Ser la solución a las necesidades de la población de Azogues. Ser una empresa que opera 

a lado de los usuarios, de forma segura y eficiente, brindando un servicio idóneo y ofreciendo 

movilización oportuna con el apoyo de personal competente y preparado a contribuir con el 

desarrollo social de la ciudad. 
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Visión 

Ser líderes en el transporte público, reconocidos a nivel local y nacional, con una carta 

de presentación que sea priorizar las necesidades de la ciudadanía, incrementando la 

accesibilidad a la movilización con mayor equidad social manteniendo los estándares de 

calidad que nuestros clientes se merecen. 

Tamaño de la empresa 

El tamaño del proyecto se relaciona directamente con el nivel de la inversión y, por ende, 

con los costos y la rentabilidad. Para conocer la real dimensión de la empresa en cuanto a su 

tamaño, se procederá con el cálculo de la flota de vehículos (SEDESOL, 2015). 

Tamaño de la flota 

Se denomina como flota mediana al conjunto de unidades vehiculares con un número 

entre 6 y 30, con proyección de crecimiento en base a una gestión adecuada (Martínez, 

Vasconcellos & Paulino, 2015). 
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ANEXO 5: Paradas 

Una parada apropiada dependerá del monto a invertir en ella, por lo tanto, la percepción 

que el usuario tenga al verla cambiará la sensación de servicio total; la delineación, 

conveniencia y utilidad marcará el inicio del viaje en la nueva empresa y podría ser un punto 

clave para decidir el transporte en el que trasladará (National Association of City 

Transportation Officials, 2018). 

 

 

Ilustración 41: Parada de autobús. Fuente: (National Association of City Transportation Officials, 2018) 

 

Tabla 49: mínimas de una parada.  

 
 Para el caso de un espacio reducido se dispone de una Zona peatonal mínima= 2 m. 

 Zona de camino libre para acceso a viviendas o comercios= 0.9 m. 

 Zona de abordaje o abandono=1 x 0.85 m. 

 Zona para maniobra de silla de ruedas= 0,45  

 Zona de carril inclinado=0,30 m para el acceso de una silla de ruedas a la rampa de ingreso al 

bus. 
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Fuente: (Nacto, 2018) 

Consideraciones generales 

Tabla 50: Consideraciones de una parada de Bus.  

 

1. Deben disponer de accesos adecuados 

para los peatones, por lo que se sugiere 

estén detrás del vehículo saliente.   

 

2. Las paradas deberán poseer dimensiones 

adecuadas para que tanto el ingreso como 

la salida de pasajeros sean simultáneos. 

 

3. El ancho de la parada debe corresponder 

a la necesidad de permitir fluidez de 

tráfico, durante el tiempo que 

corresponda a una persona con 

discapacidad acceder a la rampa de 

ingreso con una silla de ruedas. 

 

4. Se debe disponer de información donde 

los pasajeros pudieran acceder al nombre 

de la estación, compañía de transporte, 

horario y mapa de ruta disponible.   

Fuente: (Nacto, 2018) 

 

 

Partes 

 Zona de espera para silla de ruedas= 1,45 x 0,90 m. 

 
 En el caso de disponer un mayor espacio, pueden incrementarse las dimensiones 

generales, incluso podrían ubicarse árboles o arbustos decorativos ya que 

proporcionan un ambiente de comodidad, siempre y cuando no sean un obstáculo para 

peatones o usuarios del autobús. 

 Se ubicará a un mínimo de 90 cm del paso cebra. 
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Caseta: Llamada también refugio. Estarán capacitadas para cubrir de las inclemencias 

climáticas a los usuarios. Además, estarán dotadas de asientos junto a los cuales se dispondrá 

de un espacio para una silla de ruedas y de información acerca del medio de transporte a usar 

(Nacto, 2018). 

La buena distribución de espacio y confort mejora la sensación de espera. Debe tener 

además un contenedor de basura. La ubicación de la parada será en la acera (permitiendo 

circulación peatonal de transeúntes) o incorporada en la fachada de una edificación (National 

Association of City Transportation Officials, 2018). 

Asientos: Deben ser cómodos, puesto que serán lugares de descanso y espera. Una 

opción viable también es la de bancos continuos con el fin de brindar asilo a la mayor 

cantidad de personas posibles. Deben estar pensadas generalmente cerca de lugares donde 

existen muchos niños o adultos mayores. (National Association of City Transportation 

Officials, 2018). 
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ANEXO 6. Factores Administrativos  

Valores aproximados por operación 

Para el análisis de los valores relacionados con la operación del sistema de transporte 

debe tenerse claro lo siguiente: 

Costo: valor al cual asciende la inversión para operar prestando el servicio 

Precio: valor de adquirir un bien para prestar el servicio 

Tarifa: valor por el servicio (Alvarez, 2008). 

Caja común 

Es un fondo universal general, donde la administración se encarga de designar a la 

persona (encargado financiero) que manejará y organizará equitativamente la operación y 

acopio monetario, a fin de distribuirlo correctamente minimizando costos, optimizando 

recursos y cumpliendo responsabilidades, según normas y reglamentación previamente 

definidas (Alvarez, 2008) 

Ventajas 

 Distribución equitativa 

 Guerra por pasajeros se elimina 

 Mejor distribución de frecuencias (Alvarez, 2008). 
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ANEXO 7: Costos fijos para operación  

Tasa de SPPAT: 

El caso de este impuesto es especial por cuanto su cálculo dependerá de tablas 

diferenciadas y corresponde al sistema público para pago de accidentes de tránsito 

𝑆𝑃𝑃𝐴𝑇 =  [(𝑏 −  1500) 𝑡] (1 + 𝐹𝐴)           (Ecuación 43) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

Dónde:  

b=base que se impone según el cilindraje de cada vehículo 

t= Valor de imposición especifica (según tabla de valores) 

FA= Factor de ajuste por antigüedad del vehículo (según tabla de valores) (Servicio de 

Rentas Internas, 2020). 

 
Tabla 51: Valores correspondientes a la imposición específica y al factor de ajuste de antigüedad. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Autor 

 

 

  

No. Tramo de 

Antigüedad (años) 

– Automóviles 

Factor de 

ajuste 

(FA) 

1 < 5 años 0% 

2 5 – 10 años 5% 

3 11 – 15 años 10% 

4 16 – 20 años 15% 

5 > 21 años 20% 

6 Híbridos -20% 

No. 

Tramo cilindraje-

Automóviles y 

motocicletas (b) 

$/cc 

(t) 

1 < 1500 cc 0,00 

2 1501 – 2000 cc 0,08 

3 2001 – 2500 cc 0,09 

4 2501 – 3000 cc 0,11 

5 3001 – 3500 cc 0,12 

6 3501 – 4000 cc 0,24 

7 > 4001 cc 0,35 
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ANEXO 8: Costos variables para operación 

Combustible: 

Varía según el conductor (tipo de manejo), estado mecánico, carga (número de pasajeros 

por ruta), distancia recorrida, condiciones de tráfico, condiciones climáticas (variación del 

peso específico del diésel). Para este caso se tomará lo descrito en las especificaciones del 

vehículo propuesto (SEDESOL, 2015). 

𝑅𝑒𝑛𝑑𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑚𝑏𝑢𝑠𝑡𝑖𝑏𝑙𝑒 =
𝐾𝑚 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜𝑠

𝐺𝑎𝑙𝑜𝑛𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 𝑑𝑖𝑎𝑟𝑖𝑜
= [

𝑘𝑚

𝑔𝑎𝑙
]       (Ecuación 44) 

Fuente: (Agencia Nacional de Tránsito, 2014) 

Esto puede aplicarse si el precio actual del diésel es de 1,037 USD y tiene un consumo 

de 0,09 por KM, según el fabricante. 

Lubricantes: 

El cálculo se realizará en base al kilometraje recorrido considerando lo siguiente: 

 Aceite de motor cada 5000km ($12,28 por galón se necesitan 3,5galones promedio) 

 Aceite de corona cada 35000 km ($15,49 necesita 3 galones) 

 Aceite caja de velocidades cada 35000 (13,87 necesita 2,5 galones) (General Motors 

Ecuador, 2020) 

Filtros: 

Según el fabricante para el correcto desempeño del vehículo serán necesarios: 

 Dos filtros de combustible (en cada cambio de aceite con un valor aprox. $ 4,25 cada 

uno)  

 Filtros de aire: cada 25000km 

o Filtro externo ($22,5) 

o Filtro interno ($15,5)  

 Filtro de aceite (en cada cambio de aceite con un valor aprox. $6,75) (General Motors 

Ecuador, 2020) 

Neumáticos: 

Existiendo convenios para compras al por mayor se consiguen valores promedio de $450 

por llanta nueva con una duración aproximada de 12 meses o convenios para obtener una 

llanta reencauchada para igual duración a un valor promedio de 250 USD por unidad.  

Por conveniencia el juego de 6 neumáticos (2 delanteras nuevas, y 4 traseras son 

reencauche) toma un valor de 1900 USD más alineación y balanceo de 40 USD, dando un 
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total de 1940 USD, siendo útil para un año, es decir un recorrido equivalente a 127750 

kilómetros. 

Mantenimiento: 

Para el mantenimiento de cada unidad se realizará con una frecuencia determinada según 

el fabricante durante los 2 primeros años, posteriormente se realizará según la necesidad de 

reemplazo de elementos y piezas cuyo desgaste será mayor de acuerdo al uso (General 

Motors Ecuador, 2020). 

Se suele recurrir a convenios con diferentes establecimientos (mecánicas) donde puedan 

ser realizadas las tareas del mantenimiento de las unidades, aunque en el caso de ser necesario 

podría acogerse la idea de un taller propio de la empresa (SEDESOL, 2015) 

Según registros generales de la marca proveedora el mantenimiento de cada unidad 

responderá a: 

Tabla 52: Mantenimiento a realizar en las unidades.  

COMPONENTE 

Precio 

aprox. 

(dólares) 

Duración 

aprox. 

(meses) 

Precio de 

mantenimiento 

por mes 

Compresor de aire de 

servicio 
65 12 5,42 

Batería 24 V. 195 36 5,42 

Kit de embrague 550 24 22,92 

Frenos posteriores y 

delanteros 
250 12 20,83 

Baqueteada radiador 75 12 6,25 

Engrasado rodillos 30 12 2,5 

Lubricación general 3,5 4 0,88 

Mantenimientos 

varios 
20 1 20 

TOTAL MENSUAL POR UNIDAD 86,93 
Fuente: ((Chevrotet.EC), 2020) 

 

Sueldo del operador: 

El costo por operario según el ministerio del trabajo es de  614,84 USD pero al ser un 

trabajo de mayor duración puesto que se trabajarán más de 8 horas diarias asciende a 741,50 

USD, incluidos seguros (Ministerio de Trabajo del Ecuador, 2020). 
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Tabla 53: Salario del operador de la unidad de transporte. 

CARGO/ACTIVIDAD 
ESTRUCTURA 

OCUPACIONAL 
CÓDIGO IESS 

SALARIO 

MÍNIMO 

SECTORIAL 

Chofer: para servicio de 

pasajeros (inter-cantonales, 

interprovinciales, 

interprovinciales) 

C1 1716950002001 614,84 

Fuente (Ministerio de Trabajo del Ecuador, 2020) 
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ANEXO 9: Costos indirectos 

Administrativos: 

Según el Ministerio de Trabajo del Ecuador (2020), los sueldos correspondientes irán 

regidos a la ley que postula lo siguiente: 

Tabla 54: Personal Administrativo de la empresa. 

Cargo/Actividad 
Estructura 

Ocupacional 
Código IESS 

Salario Mínimo 

Sectorial 

Gerente/Afines A1 1918200000101 418,06 

Contador/Contador Gral. C1 1910000000012 414,11 

Secretaria / Oficinista D1 1910000000023 407,76 

Asistente/Auxiliar de 

servicios en general 
E2 1920000000041 400,03 

Asesor / Agente /afines C1 1910000000014 414,11 

Fuente (Ministerio de Trabajo del Ecuador, 2020) 

 

En el caso de optar por un taller para el mantenimiento de la flota de buses, será necesaria 

la contratación de personal encargado para el área mecánica, por lo que será necesario el 

siguiente cálculo: 

Tabla 55: Personal de los talleres.  

Cargo/Actividad Estructura 

Ocupacional 

Código IESS Salario Mínimo 

Sectorial 

Jefe de taller automotriz A1 1107502000047 415,38 

Electricista automotriz C1 1107502000020 414,39 

Mecánico automotriz C2 1104341000010 413,78 

Ayudante de mecánica E2 1520000000007 404,88 

Fuente (Ministerio de Trabajo del Ecuador, 2020) 

  



                                             

 

    130 

 

ANEXO 10: Cálculos según la Agencia Nacional de Tránsito 

 

            

      

 

Aceite motor 5000 3.5 12.28
Compresor de aire de 

servicio
65 1 1 5.42

Aceite de corona 35000 3 15.49 Batería 24 V. 195 1 3 5.42

Aceite caja de velocidades 35000 2.5 13.87 Kit de embrague 550 1 2 22.92

Filtros (unidades)
Frenos posteriores y 

delanteros
250 1 1 20.83

De Combustible 5000 2 4.25 Baqueteada radiador 75 1 1 6.25

Filtro de aire externo 25000 1 22.5 Engrasado rodillos 30 1 1 2.5

Filtro de aire interno 25000 1 15.5 Lubricación general 3.5 1 0.33 0.88

Filtro de aceite 5000 1 6.75 Mantenimientos varios 50 1 0.0834 50

TOTAL MENSUAL 

POR UNIDAD

PARA EL MANTENIMIENTO DEL AUTOBUS NUEVO

COMPONENTE

PARA EL MANTENIMIENTO DESDE EL TERCER AÑO (EN CASO DE SER NECESARIO)

Precio aprox. 

(dólares)
Precio de mantenimiento por mes

CANTIDAD (GLOBAL)

116.93

Duración aprox. (años)Lubricantes (galones)
Cambio 

estimado

Cantidad 

requerida

Precio por 

unidad

Valor vehiculo 125000

Cilindraje del vehiculo (b ) 7790

km por galon 0.09

TAMAÑO DE FLOTA 10

Cantidad de pasajeros por año (QP ) 2646000

Pasajeros Promedio por día (Pd ) 7350

Días laborados al mes (dlab ) 30

Meses laborados al año (M ) 12

Tarifa vigente de pasaje (Tar ) 0.25

Kilómetros recorridos al día (Krdía) 500

Gasto diario en combustible por unidad (GCDía ) 45

Kilómetros recorridos al mes (KRMes ) 15000

Kilómetros recorridos al año (KRAño ) 180000

Precio promedio de galón de diesel (PGC ) 1.037

Costo unitario de llanta (Cu ) 450

Número de neumáticos por vehículo (Nm ) 6

Rendimiento total de neumáticos (RTn ) 180000

Lubricantes

Precio unitario del insumo (Pu ) 12.28

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 3.5

Intervalo de cambio (IntC ) 5000

Precio unitario del insumo (Pu ) 15.49

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 3

Intervalo de cambio (IntC ) 35000

Precio unitario del insumo (Pu )
13.87

Cantidad necesaria por cambio (Qnv )
2.5

Intervalo de cambio (IntC ) 35000

A
ce

it
e 

m
ot

or
 

A
ce

it
e 

de
 

co
ro

na

Ca
ja

 d
e 

ve
lo

ci
da

de
s

Filtros
Precio unitario del insumo (Pu ) 4.25

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 2.0

Intervalo de cambio (IntC ) 5000

Precio unitario del insumo (Pu ) 22.50

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 1.0

Intervalo de cambio (IntC ) 25000
Precio unitario del insumo (Pu ) 15.50

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 1.0

Intervalo de cambio (IntC ) 25000

Precio unitario del insumo (Pu ) 6.75

Cantidad necesaria por cambio (Qnv ) 1.0

Intervalo de cambio (IntC ) 5000de
 a

ce
it

e
Co

m
bu

st
ib

l

e 

de
 a

ir
e 

ex
te

rn
o

de
 a

ir
e 

in
te

rn
o

Y=Tar*Dem

OKRaño=KRdia*dlab*M

2646000

661500

Dem=(Pd*dlab*M)

180000

OFERTA Y DEMANDA

Cálculo de 

pasajeros

Cálculo de 

Ingresos 

percibidos 

Cálculo de la 

oferta de 

kiómetros
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Rendimiento de combustible RCGI=  KRDía/((GCDía*PGC) ) 10.71

Costo por kilómetro recorrido CCKR=  PGC/RCGI 0.10

Costo combustible al mes CCMes=CCKR*KRMes 1451.75

Costo combustible al año CCAño=CCKR*KRAño 17420.98

Costo total de neumáticos CTn=Cu*Nn 2700

Costo del neumático por CNk=CTn/Rtn 0.015

Costo del neumático por 

recorrido diario
CNrd=Cnk*Krd 7.5

Costo del neumático por 

recorrido mensual
CNrm=Cnk*Krm 225

Costo del neumático por 

recorrido anual
CNra=Cnk*Kra 2700

42.98

46.47

34.68

8.50

22.50

15.50

6.75

36

5

5

36

7

7

36

1547.28

238.9885714

178.3285714

306

162

111.6

243

65

195

550

250

75

30

3.50

50.00

65

65

275

250

75

30

10.6

600

Costo total por cambio

Mantenimiento 

Preventivo

Filtro de aire interno

Filtro de aceite

Costo total del 

mantenimiento preventivo
MPre=Σ(Ctc*Nc)

Aceite motor 

Aceite de corona

Aceite caja de velocidades

Filtros

Filtro de aire externo

Filtro de aire interno

Filtro de aceite

Aceite motor 

Mantenimiento 

Correctivo

Lubricación general

Mantenimientos varios

Costo total por cambio

Lubricación general

Nc=KRAño/IntCNúmero de Cambios

Lubricantes:

Filtros

Filtro de aceite

Aceite de corona

Aceite caja de velocidades

De Combustible 

Filtro de aire externo

Filtro de aire interno

Frenos posteriores y delanteros

2787.20

De Combustible 

Filtro de aire externo

Compresor de aire de servicio

Batería 24 V.

Kit de embrague

Costos variables 

anuales

Costo total del 

mantenimiento correctivo
Mco=Σ(Ctc*Nc) 1370.13

Ctc=(Pu*Qnv)

Número de Cambios Nc=KRAño/IntC

Compresor de aire de servicio

Batería 24 V.

Kit de embrague

Frenos posteriores y delanteros

Baqueteada radiador

Engrasado rodillos

Baqueteada radiador

Engrasado rodillos

Mantenimientos varios

Ctc=(Pu*Qnv)

Aceite motor 

Aceite de corona

Aceite caja de velocidades

De Combustible 

Combustible

Neumáticos

Costos operativos 

Lubricantes:

Filtros

Lubricantes:

Aporte al seguro

20.60% TOTAL POR FLOTA

102253.96

TOTAL 

ANUAL

10380.96

Chofer: para servicio de 

pasajeros (intercantonales, 

interprovinciales, 

interprovinciales)

Mano de obra

C1

ESTRUCTURA 

OCUPACIONAL

CARGO/ 

ACTIVIDAD

1716950002001 614.84 126.66

SALARIO 

MENSUAL

741.50

SALARIO 

MÍNIMO 
CÓDIGO IESS

IMPUESTO DETALLE VALOR

SPPAT SPPAT = [(b - 1500) t] (1+FA) 0

Rodaje 5% del valor del vehiculo 6250

Tasa ANT Valor por gastos administrativos 36

Revisión técnica Valor por gastos administrativos 53

IPMV 6% del valor vehicular 7500

TOTAL POR 

UNIDAD

13839

TOTAL POR FLOTA

136316.17

Matriculación 



                                             

 

    132 

 

 

 

 

 

 

 

  

Período Detalle Valor indiv. Valor flota

Anual Corresponde al 20% 25000 246253.65
Depreciación

Aporte al seguro

20.60%

Gerente/Afines A1 1918200000101 418.06 86.12 504.18 7058.52504

Contador/ Contador 

Gral.
C1 1910000000012 414.11 85.31 499.42 6991.83

Caja Chica

TOTAL 

ANUAL

6884.62

6754.11

6991.83

TOTAL 

ADMINISTRATIVO 

ANUAL

34680.92

84.00

82.41

491.76

482.44

499.42

Cargo/ Actividad Estructura Ocupacional Código IESS
Salario Mínimo 

Sectorial

Secretaria / Oficinista D1 1910000000023 407.76

Asistente/Auxiliar de 

servicios en general
E2 1920000000041 400.03

Asesor / Agente /afines C1 1910000000014 414.11

Gastos 

administrativos

85.31

SALARIO 

MENSUAL

519504.71

24278.30

543783.01

Cf=Σ(Mo+Leg+Dep+GA)

Cv=Σ(Com+Neu+Mpre+Mco)

CO=Σ(Cf+Cv)

Costos fijos anuales

Costos operativos  anuales

0.00917547294

2157191.84

0.21

539297.96

0.82

Ingresos en 

equilibrio
Ye=Cf/(1-(Cvu/Tvar) )

Capacidad en 

punto de 

equilibrio

Ue=Cf/(Y-(Cvu*Qp) )

Punto de equilibrio

Cvu=Cv/Dem

Qe=Cf/((Tvar-Cvu) )

Precio de pasaje 

en punto de 

equilibrio

Pe=(Cf/Qp)+Cvu

Costo variables 

unitario

Cantidad de 

pasajeros en 

equilibrio
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ANEXO 11: Cálculos financieros de rentabilidad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PERÍODOS AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10

INGRESOS 900546.81 905049.54 909574.79 914122.66 918693.28 923286.74 927903.18 932542.69 937205.40 941891.43

(-)Costos fijos 383188.53 351464.17 309601.05 276110.55 249318.15 228101.08 210953.95 197236.24 186262.08 177482.74

(-)Costos variables 20208.17 23918.59 25854.25 32256.85 61349.14 23918.59 23918.59 23918.59 25854.25 23918.59

(=)Utilidad Bruta 497150.10 529666.78 574119.49 605755.27 608025.98 671267.07 693030.64 711387.86 725089.08 740490.10

(-)Gastos Financieros 600.00 600.00 600.00 0 0 0 0 0 0 0

(=)Utilidad antes participación

trabajadores
496550.10 529066.78 573519.49 605755.27 608025.98 671267.07 693030.64 711387.86 725089.08 740490.10

(-) Participacioones de utilidades

trabajadores (15%)
0 5735.15 6176.96 6695.49 7073.81 7104.40 7835.19 8095.00 8310.03 8470.76

(=)Utilidad antes de impuestos 496550.10 534801.94 579696.45 612450.76 615099.79 678371.47 700865.83 719482.86 733399.10 748960.86

(-)Impuesto a la renta 114206.52 123004.45 133330.18 140863.67 141472.95 156025.44 161199.14 165481.06 168681.79 172261.00

(=)Utilidad neta 382343.58 411797.49 446366.27 471587.08 473626.84 522346.03 539666.69 554001.80 564717.31 576699.86

FLUJO DE OPERACIÓN AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10

(+)Utilidad 382343.58 411797.49 446366.27 471587.08 473626.84 522346.03 539666.69 554001.80 564717.31 576699.86

(+)Depreciación 246253.65 197002.92 157602.34 126081.87 100865.50 80692.40 64553.92 51643.13 41314.51 33051.61

(-)Inversión inicial 2500000 2500000 2500000 0 0 0 0 0 0 0

(+)Préstamo 2987209.90 1740752.95 909684.29 0 0 0 0 0 0 0

(-)Amortización deuda 0.00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(+)Valor de salvamento (plan 

Renova)
2500000 2100000 1700000 1300000 1300000 65000 65000 65000 65000 65000

FLUJO NETO 3615807.13 1949553.37 713652.90 1897668.96 1874492.33 668038.43 669220.61 670644.94 671031.82 674751.47

FLUJO DE INVERSIÓN

AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO AÑO 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

3228399.22 1554172.01 507964.04 1206002.93 1063637.29 338449.06 302721.42 270862.24 241980.80 217251.91

Valor Actual Neto VAN=∑_(n=0)^n=FN/(1+i)^n 

VAN 

Tasa de descuento % 12 0.12

8931440.92
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ANEXO 12: DOCUMENTACIÓN ADICIONAL 
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Encuestas en diferentes puntos de la ciudad 
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CERTIFICADO ANTIPLAGIO  
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PERMISO DEL AUTOR DE TESIS  
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CERTIFICADO DE NO ADEUDAR LIBROS EN LA BIBLIOTECA  

 


