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INTRODUCCION

El transporte publico urbano es un servicio primordial e importante para la sociedad
pues millones de personas en el mundo hacen uso de este medio. Este servicio es basico
ya que constituye un enlace entre las personas con el lugar al cual quieren llegar. Es asi
que el capitulo | se considera los temas importantes dentro de esta investigacion, como
es, la composicion del transporte, sus caracteristicas, clasificacion, sistema tarifario, los

costos operativos que genera para poder identificar la validez econdmica del mismo.

En el capitulo 11 se va a determinar los costos operativos que se presentan para generar
el servicio de transporte publico, partiendo de la situacion actual de los ingresos y
egresos que tienen las compafiias de transporte publico, con lo cual se establecera los
kilometros recorridos por lineas de autobuses, costos fijos y variables para poder

determinar el costo por kilometro recorrido.

Para realizar este estudio se utiliza la Metodologia para la fijacion de costos operativos
del 2014, que proporciona la ANT, por lo tanto los resultado obtenido podran ser
utilizados por los transportistas y autoridades, como punto de partida, para determinar el

precio que deben pagar los usuarios por el uso del transporte publico.

En el capitulo 111 se estudiara los costos operativos generados por el tranvia de los cuatro
rios de la ciudad de Cuenca dado que en el afio 2014 se encuentra en ejecucion este
proyecto. Se llegara a obtener la proyeccion estimada de costos operativos basandonos
en informacion proporcionada por el departamento Tranvia de la Municipalidad de
Cuenca y de otras ciudades de Latinoamérica para replicarlo a la realidad de Cuenca -

Ecuador.

En el altimo capitulo se realiza un analisis comparativo entre los costos operativos del
bus y del tranvia, partiendo de la situacion actual de los costos operativos en el afio
2014, que tienen las compariias de transporte publico analizadas en el capitulo 11 y los
costos operativos proyectados para un tranvia analizadas en el capitulo 11, con lo cual se

establecera una diferencia entre estas dos situaciones.
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Con este estudio se desarrollara un analisis ex-post del proyecto y se determinarg el
costo operativo real generados por la situacion actual y los costos operativos generados

por la situacion reestructurada con la implementacion del tranvia.
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RESUMEN

La implementacion del tranvia de los cuatro rios ha permitido que se dé lugar al anélisis
de los costos operativos entre el sistema de bus urbano y el tranvia en la ciudad de
Cuenca para el afio 2014, para lo cual se ha hecho un estudio de costos operativos
independiente, para los buses urbanos y el tranvia que entraran en funcionamiento
cuando termine el proyecto para el 2016. Esta implementacion se hard sin reducir el
numero de buses, sino que se creara una modificacion en las lineas de buses, para

distribuirlas a las zonas donde no existe el servicio.

Para llevar a cabo el estudio de costos operativos en los buses se realizé un convenio con
las empresas de buses LANCOMTRI y RICAURTESA, las mismas que facilitaron la
informacion de costos generados por los buses, dividiendo en costos fijos y costos
variables, para determinar esto se utilizé la metodologia de fijacion de costos que brinda
la ANT para el 2014. En costos fijos tenemos: mano de obra, gastos de administracion,
legalizacion y depreciacion. En costos variables tenemos: combustible, neumaéticos,
mantenimiento preventivo y mantenimiento correctivo. Con los cual se llegd a
determinar el costo operativo por kilometro de los autobuses dividendo el mismo por las
marcas mas significativas que son: Mercedes Benz que tiene un valor aproximado de
0.46 USD/km, un autobls Chevrolet Isuzu de 0.47 USD/km y un Volkswagen de 0.50
USD/km.

Para determinar el costo operativo por kildmetro del tranvia Citadis 302, el
departamento tranvia de la Municipalidad de Cuenca aport6 gran parte de los estudios

con los que ellos cuentan, es asi que se determind el costo por kilometro de 1.66 USD.

En los costos totales se tiene la situacion sin proyecto que son los 475 buses y de estos
se obtiene un total de USD 18°861.419,55 anuales en costos operativos. La situacién
con proyecto son los 475 buses mas los 14 tranvias con un total de USD 22°042.921

anuales en costos operativos, con lo cual aumenta en un 14.43% con respecto a la otra.
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ABSTRACT

The implementing of the “Tranvia de los 4 Rios” has allowed the planning and analysis
of operating costs between the urban system bus and tramway in the city of Cuenca, all
of this for 2014. For this we made an independent consultancy studying of the operating
costs for urban buses, and tramway that will be running when the project ends, in 2016.
The activity of this project does not pretend to reduce the number of buses, but a change
Is created on the lines of buses, for distribution to areas where there is no bus-service.

To start the calculation of operating costs in this project, we decided to join with two big
companies LANCOMTRI and RICAURTESA. Both companies provided us some
information about the cost generated by buses, it is divided into fixed and variable costs.
To develop this study we used the costing methodology that ANT 2014 provides to us.
In fixed costs there are: labor, administrative expenses, and depreciation legalization. In
variable costs there are: fuel, tires, preventive maintenance and corrective maintenance.
With this information we determine the operating cost per kilometer of buses, and all of
this divided by the most significant brands that are: Mercedes Benz which has an
approximate price of 0.46 USD / km, bus Chevrolet Isuzu 0.47 USD / km and
Volkswagen of 0.50 USD / km.

The Municipality of Cuenca’s tramway department helped us with the documents of the
studies that they have done. With the given information we determine the operating cost

per kilometer of a Citadis 302 tramway, and the results/cost per kilometer is 1.66 USD.

Finally, without the tramway project, the total costs of the normal transportation with
475 buses is USD 18'861.419,55 annual operating cost. If the project is applied and there
are 475 buses plus 14 tramways, the result will be a total of USD 22'042.921 per year in
operating costs, which increased by 14.43% compared to the other assumption.
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1 CAPITULO I: Fundamentos tedricos del transporte.

En este capitulo se hace un estudio detallado del transporte publico urbano, por
considerar que es un servicio primordial e importante para la sociedad pues millones de
personas en el mundo hacen uso de este medio. Este servicio es basico ya que constituye
un enlace entre las personas con el lugar al cual quieren llegar. Por lo tanto, se considera
algunos temas importantes dentro de este capitulo, como es la historia del transporte,
como se encuentra compuesto, sus caracteristicas, clasificacion, sistema tarifario,
especialmente los costos operativos que genera para poder verificar la eficiencia

econdmica del mismo.
1.1 HISTORIA DEL TRANSPORTE

A traveés de los afios se puede observar el progreso que ha tenido el transporte, a medida

que evolucionan conjuntamente los sistemas de comunicacion y los medios a utilizarse.

La historia del hombre esta ligada al transporte. Desde la antigliedad éste ha disefiado
medios y modos para mejorar su movilidad personal y el transporte de sus bienes. Un
modo de transporte predominante para la movilidad urbana ha sido el autobds, es por
ello que se encuentra en el centro de atencidn de la comunidad y de la administracion
publica; por esta razon tiene la atencion primordial incluyéndolos en muchos paises en
areas de objetivos sociales como equidad social y el cuidado de la ecologia, entre otros
(Jiménez, 1996).

Segun Cal y Mayor (2007) explica que desde principios del siglo XIX se empieza a
experimentar con vehiculos de autopropulsion, utilizando la fuerza del vapor, tiene su
origen en Inglaterra con fines comerciales entre 1825 y 1830, por lo cual el ferrocarril se
coloca a la vanguardia de los medios de transporte. Con la aparicion de los vehiculos a
motor y la tendencia a usarlos fueron apareciendo paralelamente problemas de transito

urbano, asi que surgieron vehiculos de transporte publico.

Los sistemas de transporte férreo masivo utilizados para el transporte publico, tuvieron

sus origenes en los tranvias, los cuales se van desarrollando a mitad del siglo XIX,
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inicialmente propulsado por animales y posteriormente con traccion mecénica. A finales

de ese mismo siglo se operaban con energia eléctrica.

En las dltimas décadas del siglo XIX aparece el automdvil con motor a gasolina
naciendo la inquietud por mejorar los caminos. Se puede afirmar que el vehiculo de
combustion interna que se conoce actualmente nacio en el siglo XX y a finales de este
mismo siglo el transporte en el mundo experimenta importantes cambios, influenciando

mayoritariamente a la poblacion y adaptandose al crecimiento de la economia mundial.

Los nuevos sistemas de transporte del siglo XXI deberdn ser seguros, eficientes,
integrados y sobre todo sostenibles ambientalmente. El crecimiento acelerado del
automovil ha ido saturando las vias y carreteras. Es aqui donde se busca la solucion con
los sistemas integrados de transporte publico, que intentan sustituir los actuales sistemas
privados, fortaleciendo el uso de la bicicleta y creando zonas peatonales en nucleos
urbanos para la movilidad de la gente.

En Ecuador las primeras unidades de transporte de mercancias por carretera se
presentaron por primera vez en la década de los 30, aunque de poca capacidad de carga,
pero con cualidades que permitian un movimiento cada vez mas rapido. (Alexandra
Elizabeth Flores Mejia, 2004)

En la actualidad el metro (evolucion del ferrocarril) y el tren bala se han convertido en
un medio de transporte masivo y efectivo en las grandes ciudades pues consumen

energia eléctrica por lo tanto no contaminan el medio ambiente.

1.2 TRANSPORTE

El (Institute of Transpotation Engineers, Traffic Engineering Handbook, 1999), define
que “El transporte es la aplicacion de los principios tecnologicos y cientificos a la
planeacion, al proyecto funcional, a la operacion y a la administracion de las diversas
partes de cualquier modo de transporte, con el fin de proveer la movilizacion de
personas y mercancias de manera segura, rapida, confortable, conveniente,+ econémica

y compatible con el medio ambiente.”



En los altimos afios, el transporte ha ido cobrando cada vez mayor importancia en los
paises industrializados, donde se ha convertido en una actividad basica desde el punto de
vista econdémico y social. Una de las principales funciones del transporte es la de poner
en contacto a consumidores y productores. A su vez, desde el punto de vista de la
sociedad, la importancia que el ocio y las actividades asociadas a él tiene en las
sociedades modernas hace del transporte una actividad esencial para el normal desarrollo

de las relaciones humanas. (Analistas Economicos Andalucia, 2005)

1.3.1 Sistema de transporte

(Ennio Cascetta, 2001) Define al sistema de transporte como la combinacion de
elementos y de interacciones, que produce la demanda por viaje dentro de un area dada y

la oferta de servicios de transporte para satisfacer esta demanda.

Segun (Maheim Marvin, 1984), el analisis del sistema de transporte debe apoyarse en las

dos premisas basicas siguientes:

- El sistema global de transporte de una region debe ser visto como un sistema
multimodal® simple.
- EIl analisis del sistema de transporte no puede separarse del analisis del

sistema social, econdémico y politico de la region.

Por lo tanto, segin (Maheim Marvin, 1984) en el analisis del sistema global de

transporte, se deben considerar:

- Todos los modos de transporte.

- Todos los elementos del sistema de transporte: las personas y mercancias a
ser transportadas; los vehiculos en que son transportados; las redes de
infraestructura sobre la cual son movilizados los vehiculos, los pasajeros y la
carga, incluyendo terminales y puntos de transferencia.

- Todos los movimientos a través del sistema, incluyendo los flujos de

pasajeros y mercancias desde todos los origenes hasta todos los destinos.

! El transporte multimodal es la articulacion entre diferentes modos de transporte, a fin de realizar més rapida y eficazmente las
operaciones de trashordo de personas y mercaderia.


http://es.wikipedia.org/wiki/Transporte

- El viaje total, desde el punto de origen hasta el destino, en todos los modos y

medios, para cada flujo especifico.

El sistema de transporte de cada ciudad estd unido estrechamente al nivel socio
econdmico, por lo tanto el sistema de transporte usualmente afecta la manera en que los
sistemas socio econdmicos crecen y cambian, a su vez, las variaciones en los sistemas

socio econdmicos generan cambios en los sistemas de trasporte.

La sociedad utiliza el transporte como un servicio y una necesidad, que se presta
mediante la union de los mdaltiples lugares donde se llevan a cabo las distintas
actividades generando un beneficio. Es asi como en cada lugar donde hay poblacion y ha
encontrado un uso adecuado del suelo, el transporte forma parte de la economia de una

region o nacion en el mundo.

Segun Cal y Mayor (2007), la mision del transporte se lleva a cabo mediante la
provision de redes compuestas por la siguiente estructura, como tenemos esquematizado

en la figura 1:

Figura 1.1: Estructura fisica del sistema de transporte

Fuente: Basado en Ingeniera de Transito. Cal y Mayor

Basado en (Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007), en la figura 1 se muestra
las conexiones o medios que son aquellas partes o elementos fijos, que conectan las
terminales y sobre los cuales se desplazan las unidades transportadas. Pueden ser de dos
tipos: conexiones fisicas (carreteras, calles, rieles, ductos, rodillos, cables) y las
conexiones navegables (mares, rios, el aire y el espacio). Ademas, se muestra las
unidades transportadas que son las unidades mdviles en las que se desplazan las
personas y las mercancias, por ejemplo: vehiculos (automotores, trenes, aviones,



embarcaciones, vehiculos no motorizados). Y finalmente las terminales que son aquellos
puntos donde el viaje o embarque comienza o termina, o donde tiene lugar un cambio de
unidad transportadora 0 modo de transporte. Asi se tiene las siguientes terminales:
grandes (Plataformas de carga, paradas de autobuses y de carga, estaciones ferroviarias,
estacionamiento de edificios), pequefias (Plataforma de carga, parada de autobuses y
garajes residenciales) e informales (Estacionamiento en la calle y zonas de carga)

Con la llegada del automovil, el transporte publico se ha convertido en un servidor
obligado de los deseos individuales y de las necesidades colectivas, de modo que las
ciudades modernas presentan un enfoque nuevo a los problemas de movilidad de los
ciudadanos. El transporte publico comprende los medios de transporte en los cuales los
pasajeros no son los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros. Estos
servicios de transporte publico pueden ser suministrados por empresas publicas o

privadas.

1.3.2 Clasificacion del Transporte:

Segun Cal y Mayor (2007), el transporte publico se puede clasificar de varias maneras:

Desde un punto de vista técnico podemos clasificar el crecimiento del transporte en

modo guiado y modo no guiado:

Modos guiados:

Tren

Metro

Monorrail, Aero tren

Tranvia, tranvia sobre ruedas

Ferrocarril de cremallera, teleférico

Modos no guiados:

Buses (rutas urbanas), Buses (rutas interurbanas)
Trolebls

Taxi (transporte publico, aungque no colectivo)

Barco



Avion
Modo no guiado, pero en una via propia, por ejemplo, el autobus clasico en via

reservada, o el metro de superficie
Desde un punto de vista funcional tenemos que el transporte se clasifica en:

Transportes urbanos
Transportes interurbanos

Transportes turisticos

Segun (Luis Merchan Luna, 2010) la ley organica de transporte terrestre, transito y

seguridad vial, clasifica el transporte segun la operacion:
Urbano: Es el que opera en las cabeceras cantonales

Intraprovincial: Es el que opera bajo cualquier tipo, dentro de los limites

provinciales

Interprovinciales: Es aquel que opera, bajo cualquier tipo, dentro de los limites

del territorio nacional.

Internacional: Es aquel que opera, bajo cualquier modalidad, fuera de los limites
del pais, teniendo como origen el territorio nacional y como destino el pais

extranjero o viceversa.
1.3 TRANSPORTE PUBLICO URBANO

El transporte publico ayuda al desplazamiento de personas de un punto a otro en el
centro de las ciudades, la mayoria de las areas urbanas de tamafio medio requieren de
algun tipo de transporte pablico urbano. En algunas ciudades este servicio se encuentra a
cago de los municipios, aunque estos pueden otorgar licencias 0 permisos, de prestacion
a empresas o particulares, ya que el transporte publico urbano es esencial en una ciudad,;
Este apoya la reduccion de contaminacién ambiental y su presencia conduce al empleo

de menos automdviles para movimiento de personas, ademas de permitir el



desplazamiento de aquellos que no poseen automdviles para desplazarse de un punto a
otro dentro de la urbe.

1.4.1 Autobus

Es el medio de transporte mas utilizado en el servicio publico urbano por su gran
flexibilidad, por tener una buena opcion econdmica y por la capacidad de pasajeros que

tiene de 70 a 100 pasajeros.

El transporte urbano es uno de los medios mas importantes para la movilidad de los
habitantes. Los problemas de congestion por trafico apuntan al uso del transporte
publico como la principal solucion razonable para realizar los desplazamientos dentro de
la ciudad, por lo que tiene un mayor peso el transporte publico respecto al automdvil
privado. Los autobuses son una pieza clave dentro de la movilidad de las ciudades,
remarcando la flexibilidad que ofrece este sistema, es por ello que se hace necesario
ofrecer un servicio éptimo. Una red de transporte publico debe buscar un punto de
equilibrio entre los costes del usuario y los costes operacionales. (Moises Callejo, 2009)

Las demandas han aumentado debido al mayor nimero de vehiculos necesarios, ya que
estos obligan a la sustitucion de la flota de autobuses por otro tipo de vehiculo; por
ejemplo, Trenes Ligeros o el Metro (ferrocarril metropolitano). Otra alternativa es la
constitucion de un carril Unico y especial para los autobuses, es decir, la implementacién
de un Sistema BRT (transito rapido de buses), con lo cual es posible llegar a tener
capacidades cercanas a las de un sistema masivo, mucho mayores que las de un sistema
de tipo convencional con vehiculos individuales. Tres ejemplos interesantes de tales
sistemas de autobuses de alta capacidad son el de Curitiba Brasil, el Transmilenio de
Bogota Colombia, y el mas reciente (2005) el Metrobus de la Ciudad de México. (Rafael
Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007)

En la ciudad de Cuenca — Ecuador, existen 475 unidades vigentes que prestan el servicio
de bus urbano y micro regional, que se encuentran debidamente legalizadas y registradas
en la Unidad Municipal de Transito y Transporte, distribuidas en 7 organizaciones.
(Municipalidad de Cuenca, 2014)



Los vehiculos del sistema de autobuses no son aptos para personas con discapacidades,
si bien estan dentro de las especificaciones técnicas para buses de la ciudad de Cuenca y
se establece a cada lado del area de ingreso de pasajeros lugares reservados con
sujeciones verticales y horizontales asi como rotulacion del simbolo de discapacidad, es
muy dificil para las personas con discapacidad acceder a los vehiculos por la alta
dificultad que tienen en la entrada y salida de los mismos ya que existen 3 peldafios para
alcanzar el nivel del piso del vehiculo que resulta un gran impedimento para sillas de

ruedas.

Figura 1.2: Autobus
Fuente: http://iaeste.bi.ehu.es/index.php?page=transporte-publico

1.4.2 Tranvia

Son vehiculos que se mueven sobre rieles empotradas en el pavimento de las calles,
alimentados con energia eléctrica con cables de conduccion instalados a lo largo de la
ruta (catenarias) o por una tercera riel (bajo tierra) para no destruir la imagen urbana. En
general, pueden transportar mas pasajeros que un autobus convencional y reducen la
contaminacion del medio ambiente. (Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007).
Sin embargo, debido a la rigidez de su emplazamiento?®, pueden causar problemas en

calles de transito intenso, especialmente si la linea del tranvia se instala en el centro de la

2 . s .
Emplazamiento: Imposibilidad de efectuar movimientos laterales
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calle. Para dar una solucion a este problema, se puede considerar la construccion de un

carril exclusivo para los tranvias. (Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007)

El primer tranvia eléctrico aparecio en Lichterfelde, cerca de Berlin, a fines del siglo
XIX. En la época que el aleman Walter Reichel (1989) desarrollé la toma eléctrica aérea

el pantografo.

En Cuenca — Ecuador la implementacion del tranvia se llevara a cabo para el 2016, con
una capacidad que predice el traslado de 39 millones de pasajeros al afio, alrededor de
106.000 personas al dia. Este sistema tendrd un recorrido de 21.4 kildmetros, con una
frecuencia de unidad cada 6 minutos y los vagones viajaran a una velocidad de 22
kilometros por hora, ademas se contara con 14 unidades y 27 estaciones. Este sistema de
transporte masivo, funcionard con energia limpia (electricidad), por lo cual es poco
contaminante, con un periodo de utilidad de 30 a 35 afios, lo que le hace econémico y
seguro. (Alcaldia de Cuenca, 2012)

- Fe.
0

Figura 1.3: Tranvia
Fuente: http://www.taringa.net/posts/info/15624802/Asociacion-Amigos-del-Tranvia-de-Buenos-
Aires.html



1.4 COSTOSEN EL TRANSPORTE PUBLICO

Los costos del transporte son aquellos que se generan por prestar el servicio. Los costos
en el transporte publico seran calculados segun la metodologia para la fijacion de tarifas
de transporte terrestre intracantonal o urbano en el articulo 5 resolucion No. 100-DIR-
2014-ANT (Agencia Nacional de Transito, 2014) y dentro de los costos generados

tenemos:
Costos operativos y de produccion

Los costos operativos se generan por el ambito administrativo de una empresa, los
costos de produccion son aquellos que implican tener en funcionamiento las unidades de

transporte.

Para el calculo de los costos fijos se necesitan los siguientes datos de las unidades de

transporte:

Datos de las unidades de transporte

Recorridos por dia

Distancia recorrida(Km.)

Recorrido al dia(Km.)

Dias de trabajo al mes

Kilometraje por mes

Tabla 1.1: Datos de las unidades de transporte
Fuente: Basado en (Cardenas Tapia Jhonny Mauricio, 2008)

Segun el articulo 5 resolucion No. 100-DIR-2014-ANT (Agencia Nacional de Transito,
2014) los costos operativos se dividen en costos fijos y costos variables.
Los costos operativos se calculan segun la siguiente ecuacion:
Co =Y (Cf+Cv) (1)
Donde:
CO-= costos operativos anuales.

Cf= costos fijos anuales.
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Cv= costos variables anuales.

1.5.1 Costos fijos

Son aquellos que no cambian cuando existen variaciones en la actividad. Dentro de los
costos fijos tenemos la mano de obra, legalizacién, depreciacidn y gastos administrativos

que seran explicados posteriormente (Agencia Nacional de Transito, 2014).

Cf=) (MO+Leg+ Dep + GA) 2

Donde:

Cf = Costos fijos anuales.
MO=Gastos anuales en mano de obra.
Leg = Gastos en legalizacion al afio.
Dep = Depreciacion anual.

GA = Gastos administrativos anuales.
Costos de mano de obra directa:

Segun la (Agencia Nacional de Transito, 2014), expresa que los rubros de gasto en mano
de obra directa comprenden los sueldos pagados hacia el chofer de la unidad, por lo
tanto debemos estimar lo costos de mano de obra directa en términos de costo por

kildbmetro.

- Sueldo del Conductor: El salario mensual del conductor se sustentara en lo
dispuesto por la Comision Sectorial No. 17 "Transporte, Almacenamiento y
Logistica" y tiene un valor monetario de $ 512.35 ddlares.

- Contribucion para el sistema tarifario: Corresponde al monto establecido

como salario basico unificado.
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Legalizacion

Se expresa como rubros de matriculacion que corresponden a todos aquellos gastos que
se incurren durante el afio para la operacion normal de la unidad bajo las normas y
reglamentos de las agencias de seguridad como por ejemplo la matriculacién vehicular,
adquisicion del seguro obligatorio de accidentes de transito, revision vehicular, permiso
de operacion. Dentro de la cual tenemos matriculacion vehicular, permiso de operacion,

revision vehicular, seguro obligatorio de accidentes — SOAT,

- Matriculacion vehicular

- Permisos de operacion y habilitacion

- Reuvision Vehicular

- Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito — SOAT

Depreciacion

EL costo de inversion engloba la depreciacion de los vehiculos, que significa una
disminucion en el valor monetario de la unidad de transporte a medida que crece en

antiguiedad. Se calculara con el método de linea recta.

La depreciacion para la maquinaria esta prevista para un periodo de 10 afios® razon
por la cual se presentan las partes de la unidad por separado para poder calcular la

depreciacion de las mismas. (Cardenas Tapia Jhonny Mauricio, 2008)

e Carroceria
e Chasis

e Motor

Segun la (Agencia Nacional de Transito, 2014) dice que la depreciacion es la reduccién
periddica del valor de un bien material en el tiempo, para efectos de la determinacion de
la tarifa en analisis, se considerara como tiempo de vida util del bien 10 afios y USD

9.583,00 dolares (incentivo) como valor residual, acorde a lo estipulado en el Decreto

"Dato entregado en la Unidad Municipal de Transito UMT (Agosto 2008)
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Ejecutivo 1110 de 20 de marzo de 2012, referente al Plan de Renovacion Vehicular
RENOVA" para la vida util entre 10 y 14 afios. Para estimar el valor depreciable, se
debera restar al total de la inversion el valor residual determinado; y, el valor de la

depreciacion anual sera el resultante de dividir éste valor para el tiempo de vida util.

Por lo tanto para hacer la depreciacion debemos tener los afios de vida util, valor

depreciable, valor depreciable anual y el valor residual.

Gastos administrativos

Son Cuotas Sociales que corresponden a los rubros basados de acuerdo a los Estatutos o
Reglamentos Internos de las Cooperativas de Transporte Urbano en Ecuador, donde
estipulan un cobro de cuotas anuales de administracion, asi mismo como el ticket de

despacho.

1.5.2 Costos variables o directos.

Los costos directos son aquellos directamente relacionados con la prestacion del servicio
de transporte, es decir, son los rubros que dependen del nivel de actividad del servicio de
transporte urbano, su relacion es directamente proporcional, ya que, si el nivel de
actividad crece, este valor también lo hace y viceversa dentro de estos costos podemos

considerar:

item
Combustible
Neumaticos
Mantenimiento preventivo
Mantenimiento correctivo

Tabla 1.2: Costos Variables

Fuente: Agencia Nacional de Transito

Los costos variables seran calculados de la siguiente manera:

Cv=2) (Com+ Neu+ Mpre + Mco) (3)
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Donde:

Cv = Costos variables anuales.

Com = Gasto de combustible anual.

Neu = Gastos en neumaticos anual.
Mpre = Mantenimiento preventivo anual.

Mco = Gastos mantenimiento correctivo.

Combustible

Se refiere a los rubros de dinero destinados a la compra diaria de combustible para el
normal funcionamiento del automotor y continuidad de la actividad econémica de
servicio de transporte publico modalidad bus urbano.

Para obtener los datos estimados del consumo de combustible se recurrird al
levantamiento de informacién in situ, en la cual se levantara la siguiente informacion:
precio promedio del galon de diésel y el gasto diario en combustible de la unidad.

Para calcular el rendimiento del combustible por galon:
KR dia

RCGT = 6C diay » PGC
KR diaxPGC
RCGI = ~Godia) (@)

Donde:

RCGI= Rendimiento del combustible por galon.
KR Dia= Kilémetros recorridos al dia.

GC Dia= Gasto diario en combustible de la unidad.
PGC= Precio promedio del galén de diésel.

Para calcular el costo del combustible por kilémetro recorrido:

PGC (5)

CCKR =
(RCGI)

Donde:

CCKR= Costo por kilémetro recorrido

PGC= Precio promedio del galon de diésel
RCG/= Rendimiento del combustible por galén

Para calcular el costo del combustible mensual:
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CC Afio = CCKR * KR Afio (6)
Donde:
CCAfio= Costo combustible al afio
CCKR= Costo por kilometro recorrido

KRAfo0= Kilémetros recorridos al afio

Neumaticos

Se refiere a los rubros destinados a la adquisicion de neumaticos, para el caso especifico
de transporte de buses se considera la utilizacion 6 (seis) neumaticos. Para conocer el
precio unitario de un neumatico, se recurrird al levantamiento de informacién a través de
proformas.

Para obtener los datos estimados de la duracién de las llantas se recurrird al
levantamiento de informacion in situ, para lo cual se debera considerar entre otras, las
condiciones de las vias, la ruta recorrida, calidad de los neumaticos.

Para calcular el costo total del juego de neumaticos nuevos:

CTn = CuxNn @)
Donde:
CTn= Costo total neumaticos
Cu= Costo unitario
Nn= Numero de neumaticos necesarios

Para calcular el costo del neuméatico por kilémetro recorrido:

Cnk=22 (8)
Do6nde:
CNk= Costo del neumatico por kilometro recorrido
CTn= Costo total neumaticos

Rtn= Rendimiento total de neumaticos.

Para calcular el costo del neumatico por recorrido diario:
CNrd = CNk « Krd (9)
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Donde:

CNrd= Costo del neumatico por recorrido diario

CNk= Costo del neumatico por kilometro recorrido

Krd= Kilometros recorridos al dia

Para calcular el costo del neumético por recorrido mensual:
CNrm = CNk * Krm (10)

Donde:

CNrm= Costo del neumatico por recorrido mensual

CNk= Costo del neumatico por kilémetro recorrido

Krm= Kildmetros recorridos al mes

Para calcular el costo del neumético por recorrido anual:

CNra = CNk x Kra (11)

Doénde:

CNra= Costo del neumatico por recorrido anual

CNk= Costo del neumatico por kilébmetro recorrido

Kra= Kilémetros recorridos al afo

Mantenimiento Preventivo

Corresponden a los rubros destinados a la conservacion del automotor en general. Se
realiza en vehiculos con el objetivo de evitar o mitigar las consecuencias de los fallos
logrando prevenir las incidencias antes de que estas ocurran. Las tareas de
mantenimiento preventivo incluyen acciones como cambio de piezas desgastadas,
calibraciones, filtros, frenos, cambios de aceites y lubricantes, etc. Para estimar el costo
de cada rubro se recurrira al levantamiento de informacién a través de proformas.
En el mantenimiento preventivo de un automotor debemos tener en cuenta el precio
unitario del insumo, intervalos en la cantidad de kilometros y la cantidad necesaria por
cambio.
Para obtener el Costo total por cambio por cada Insumo se debera multiplicar el Costo
total de cada uno, por el nimero de cambios que se realizan al afio

Ctc = Pu x Qnv (12)

Donde:
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Ctc= Costo total por cambio
Pu= Precio unitario del insumo

Qnv=Cantidad necesaria por cambio.

El nimero de cambios al afio, sera el resultante de la division del numero total de
kildbmetros recorridos al afio por el intervalo en kildbmetros para realizar cada

mantenimiento (es el promedio en el que se debe realizar el mantenimiento correctivo).

Nc = KR Ao (13)

IntC

Doénde:
Nc= Numero de Cambios.
KRATf 0= kildbmetros recorridos al afio.

IntC= Intervalo de cambio.

El costo total del mantenimiento preventivo seré la suma de todos los costos totales
anuales de cada insumo.
Mpre = Y.(Ctc * Nc) (14)
Donde:
MPre= Costo Total del Mantenimiento Preventivo
Ctc= Costo Total por Cambio
Nc= Numero de Cambios.

Mantenimiento Correctivo

Corresponde a los rubros destinados a corregir los defectos observados en los vehiculos,
consiste en localizar averias o dafios y corregirlos o repararlos. Se realiza luego que
ocurra una falla o averia en el vehiculo los cuales no se pueden planificar en el tiempo,
presenta costos por reparacion y repuestos no presupuestadas, pues implica el cambio de
algunas partes y piezas del automotor, como son reparacion de la bomba, reparacion del

motor, reparacion de la caja, reparacion del diferencial.
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Para el costo del mantenimiento correctivo de un automotor se debe tener el precio
unitario del insumo, intervalos de cambio (km), cantidad necesaria por cambio y para
obtener la informacion se a proformas.
Para obtener el costo total anual por cada insumo se debera multiplicar el costo total de
cada uno, por el numero de cambios que se realizan al afio.

Ctc = Pu* Qnv (15)
Donde:
Ctc= Costo total por cambio
Pu= Precio unitario del insumo
Qnv=Cantidad necesaria por cambio.
El numero de cambios al afio, sera el resultante de la divisién del nimero total de
kilometros recorridos al afio por el intervalo en kilébmetros para realizar cada

mantenimiento.

__ KR Ano
T Intc

(16)
Doénde:

Nc= Numero de Cambios.

KRAf0= kilémetros recorridos al afio.

IntC= Intervalo de cambio.

El costo total del mantenimiento correctivo sera la suma de todos los costos totales
anuales de cada Insumo
Mc = Y(Ctc * Nc) 7)

Donde:
Mco= Costo Total del Mantenimiento Correctivo
Ctc= Costo Total por Cambio

Nc= NUmero de Cambios

1.5 CARACTERISTICAS DEL TRANSPORTE PUBLICO

El transporte pablico tiene tres caracteristicas, las cuales las describimos a continuacion:
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1.6.1 Fisicas

La caracteristica fisica es la infraestructura la cual refiere a los diversos elementos
fisicos que participan en el funcionamiento de un adecuado servicio de transporte como

son.

Paradas

Los puntos de paradas y estaciones son componentes importantes de un sistema de
transporte publico ya que ejercen una influencia considerable en la operacion, segun
(Angel Molinero, 1997) tenemos:

- Limitan la capacidad de la linea y por ende el nimero de unidades de
transporte que pueden operar.

- Su ubicacion y espacio debe ser adecuado para atraer al usuario.

- Ejercen una influencia en el consumo de combustible el cual variard seglin un

mayor o un menor nimero de paradas.

Un factor importante que se debe tener en cuenta es el referente al tiempo requerido para
el ascenso y descenso de pasajeros en las paradas al ser éste un factor determinante de la

capacidad de la linea.

Figura 1.4: Parada de bus
Fuente: www.hoy.com.ec
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Intercambiadores

Los intercambiadores son instalaciones fijas creadas con la intencién de realizar
transbordos entre los distintos servicios de transporte. Se puede definir como
intercambiador a cualquier parada del transporte publico en la cual se unan méas de una
linea de un mismo servicio de transporte 0 a su vez, mas de un tipo de servicio. Su
tamafno y disefio depende integramente del niumero de servicios asociados a dicho
intercambiador, asi como de la demanda de pasajeros. Una caracteristica importante para
el correcto funcionamiento de los intercambiadores es su ubicacion, ya que existen
errores comunes como el hecho de construirlos en zonas poco aventajadas como en el
caso de zonas de nula concentracion de personas o de manera antagénica en zonas de

gran congestion vehicular. (Juan Cordero, 2012)

En este tipo de instalaciones los atributos primordiales son: confort, seguridad,

accesibilidad e informacién en tiempo real.

Figura 1.5: Intercambiador de buses Plaza de Castilla
Fuente: http://www.ctm-madrid.es/servlet/Cambiarldioma?xh_TIPO=12

Estaciones y terminales

La estacion de transferencia es la infraestructura disefiada para facilitar el intercambio de
pasajeros, ya sea de un mismo medio de transporte o entre varios medios de transporte
(Ibidem).

Segun (Angel Molinero, 1997), sefiala que esta se compone basicamente de dos areas

principales, las cuales son: area de estacionamiento de las unidades y area de talleres.
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Figura 1.6: Estacionamiento de autobuses
Fuente: http://terminalbusologaeco.blogspot.com/

1.6.2 Operativas

Segin (Manual ITDP, 2010), el punto de partida del proceso de disefio operativo no
debe ser la infraestructura ni los vehiculos. Por el contrario, el sistema debe disefiarse

para obtener las caracteristicas operativas o de utilizacion que el consumidor desea.

Desde la perspectiva del consumidor el factor mas decisivo para elegir un modo de
transporte particular es, si éste lo lleva a donde €l quiere ir y cuanto se demora en

hacerlo.

Cuando se planifica un sistema de transporte pablico urbano es preciso tener en cuenta
la eficiencia del mismo, permitiendo a los usuarios tomar el minimo de rutas posibles o
la menor distancia posible. El sistema tiene que ser econdmicamente viable para sus
usuarios. Es aqui donde cobran sentido las redes integrales y los sistemas de pago

igualmente integrados.

La operacion coordinada de servicios complementarios entre si, como las lineas
troncales con recorridos directos, apoyadas por lineas alimentadoras que disminuyen los
tiempos de trayecto; a su vez, los sistemas de pago integrados acarrean sensibles

economias de escala tanto a los usuarios como a los prestadores del servicio.

Las rutas que configuran las redes ya sean flexibles o rigidas estardn sometidas a
importantes variaciones en la demanda. Estas redes, por tener un carécter redundante,
aumentan la complejidad de dichas variaciones, exigiendo un gran esfuerzo a las areas

de disefio operativo de las empresas de transporte; por lo tanto, necesitamos buscar
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soluciones operativas diferentes sobre dos sistemas interconectados, redes de transporte
de distinta indole geomeétrica, por lo que tenemos que tener en cuenta lo siguiente, segln
(Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007):

- En lared fija, todo cambio en la demanda debera poderse absorber mediante
ajustes en las frecuencias, y su funcion primordial estribara en facilitar los
movimientos y los intercambios en la zona deseada.

- Por otra parte, la red cambiante permitira ajustes tanto de frecuencia como de
derroteros, y en buena medida puede considerarse que se comportara como
una red complementaria de la primera. A menudo operara como un sistema
colector o de alimentacién y, de manera complementaria, como un sistema de
distribucion. De esta forma sus parametros operativos deben proyectarse de
modo congruente a esa doble funcién.

- La interconexién entre ambas redes, asi como algunas partes de la red fija,
ameritara la existencia de servicios de refuerzo que consigan intensificar la
frecuencia localmente. Este concepto de reforzamiento localizado tendria la
mision de atender las puntas violentas que suelen presentarse en los lugares
de intercambio. No es remoto entonces que esos reforzamientos obliguen a la
instalacién de terminales suplementarias o adicionales, localizadas en puntos

intermedios del recorrido principal.

Estos planteamientos dan lugar a conceptos distintos del manejo operativo, lo cual
traduce en tres disefios particulares complementarios: una red fija: la red ortogonal o
RO, un sistema alimentador de la citada Red ortogonal o SARO, y unos servicios de

frecuencia intensiva o SEFIs. (Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Transito, 2007)

Segun (Diego Astudillo, 2014), actualmente en la ciudad de Cuenca funciona el sistema

integrado de transportes de Cuenca —SIT, el cual tiene la siguiente propuesta:

El Sistema Integrado usa todas las rutas integradas que convergen a una estacion de
transferencia o terminales de integracion, de modo que permita a los pasajeros cambiar

de una ruta a otra sin tener que pagar otro boleto. Para los pasajeros significa un servicio
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mas directo entre sus puntos de origen y destino; ademas, la accesibilidad aumenta
debido al gran nimero de opciones de viaje disponible por un soélo boleto.

La red de lineas del SIT sera definida a partir de los resultados de los estudios
propuestos, teniendo un planeamiento previsto para la 3% mision de actualizacion del

Plan Cuenca.

Estaciones de Transferencia, son terminales de transferencia de menor tamano, con
funcién complementaria de integracion entre las distintas lineas troncales y las demas

lineas.

Terminales de Integracién, van a tener funcion de “colectores”, abarcando los pasajeros

de los sectores periféricos, a través de las lineas alimentadores

Las estaciones y terminales deberan ser cerrados y su acceso solamente permitido
mediante el pago del boleto. Tienen la funcion de permitir el cambio entre lineas para
los pasajeros, sin el pago de una nueva tarifa, reduciendo el costo del viaje y el tiempo

de desplazamiento de los pasajeros.

A partir de los terminales, operan las lineas troncales hacia el sector central, a través de
los principales corredores. También operan en los terminales las lineas circulares, que

presentan recorridos entre los terminales de integracion y estaciones de transferencia.

1.6.3 Sistema tarifario

Las tarifas son la fuente principal de ingresos de las empresas de transporte publico e
influencia la actitud hacia el servicio que se presta, afirma Molinero y Sanchez (1997),
las cuales se clasifican en funcion en que la tarifa se relaciona con la distancia que va

hacer recorrida.
(Angel Molinero, 1997), clasifica en tres categorias de estructuras tarifarias

Tarifa zonal: EI método mas sencillo para cobrar diferentes tarifas por viajes de
longitud diferente se logra dividendo a la ciudad en zonas y, en otras ocasiones,

en mas zonas de cobro recaudando una tarifa por un viaje dentro de una zona,
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una mayor tarifa por aquellos viajes que cruzan de una zona a otra y una tarifa
aun mas alta para aquellos viajes que cruzan dos 0 mas zonas.

Tarifa por secciones: Consiste en dividir una ruta o linea en tramos secciones y
determinar la tarifa en funcion del nimero de secciones que el usuario recorre.
Puesto que las secciones son de menor tamafio que las zonas, el nivel tarifario es
mas dificil de calcular, recolectar y requiere mas personal para su control lo que
resulta en un mayor tiempo de recoleccion ademéas permite la oportunidad de
evitar el pago real.

Tarifas combinadas: se las reconoce como al manejo de un sélo boleto,
generalmente al precio inferior a la suma de las tarifas correspondientes a los
trayectos utilizados y en el que se viaja en varios sistemas de transporte como
por ejemplo: autobds y metro.

Tarifas reducidas y promocionales: existe una gran variedad de tarifas reducidas,
entre ellas las mas importantes: tarifa de trabajo, tarifas en hora pico, tarifas
estudiantiles e infantiles, tarifas para ancianos, tarifas nocturnas y tarifas

especiales.

Formas de cobro:

La forma de cobro del transporte publico obedece a las politicas de cada pais e
inclusive esta varia entre ciudades y dependiendo del medio de transporte, las formas
de pago en Ecuador y especificamente en Cuenca-Azuay esta vigente el sistema de
pago mediante la tarjeta urbana, que es una tarjeta electronica y el costo del pasaje
integral tiene un valor de $0.25, mientras que para personas de la tercera edad,
discapacitados y estudiantes menores de 18 afios es de $0.12. Tiene las siguientes

variantes dependiendo de la tarifa:

Pre-pagol: El usuario compra una tarjeta electrénica que puede ser cargada en un
puesto aprobado. Al usar la tarjeta sobre la ruta, la tarifa se cobra
automaticamente. Prepago2: El usuario paga en efectivo la tarifa, antes de iniciar

la ruta de viaje.
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Pago simple por viaje: Se cobra por viaje, no importa la distancia que sea

recorrida, dentro de la zona urbana.
1.6 RED DE TRANSPORTE PUBLICO

Segun (Angel Molinero, 1997) el disefio eficiente de una red de transporte y de las rutas
individuales que la componen es un aspecto que influye significativamente en el
desempefio, la atraccion, los resultados econdmicos y la operacion de la misma del

sistema. Para el desempefio de la misma se debera considerar lo siguiente:

- Buscar un disefio sencillo en el trazo de la red

- Si los corredores presentan cargas equitativas y una red densa, entonces es
recomendable el establecimiento de troncales

- Tener presente que el cuello de botella de una linea es su terminal por lo que
éstas deben ser disefiadas para operar rapida y eficientemente

- Conforme el nimero de troncales aumenta, la operacion debe ser mas rigurosa

Segun (Angel Molinero, 1997) las caracteristicas y los grupos a los que afectan una red

de manera més contundente son:

Cobertura de area o cuenca de transporte (usuario y comunidad): Se define como el
area servida por el sistema de transporte publico siendo su unidad de medida el

tiempo o la distancia recorrida a pie y que resulta aceptable caminar.

Sinuosidad (usuario): Es la relacion entre la distancia recorrida por el vehiculo entre
dos puntos y la distancia aérea (en linea recta) entre estos mismos puntos.
Conectividad (usuario): Esta se expresa por el porcentaje de viajes que se pueden
realizar sin transbordos y depende de los patrones de viaje y la red de transporte
existente, asi como la relacion entre rutas y lineas.

Densidad del servicio (usuario y comunidad): Se puede medir por varios indicadores,
tales como la longitud de linea, de ruta o los vehiculos kildbmetro por hora que se

prestan dentro del &rea de servicio.
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Transbordos (usuario): Es deseable que se minimicen los transbordos entre rutas de
transporte debido a que implica mayores tiempos de espera para el usuario, éstos
representan un componente importante en los recorridos de transporte publico.
Velocidad (usuario, prestatario y comunidad): Determina la atraccion de pasajeros
que puede reunir una ruta.

Infraestructura (prestaria): Las unidades de transporte, terminales y paradas, los
talleres de mantenimiento, los derechos de via y otras inversiones de capital.

Costos de operacion (prestaria y comunidad): estos se ven afectados de varias

maneras, principalmente por la extension de las rutas, traslapes y troncales.

1.7 VIABILIDAD ECONOMICA

Tomando en cuenta los costos totales, las compafiias que administran los sistemas de
transporte publico urbano casi nunca son autosuficientes, por lo que los ingresos
generados por las tarifas son suficientes para cubrir los gastos de inversion, los salarios
de los operadores, los insumos de servicio ordinario (combustibles, lubricantes y llantas)
y mantenimiento de los equipos. Por lo tanto el resto de ingresos necesarios para el
sostenimiento del sistema de transporte publico urbano, la inversion en infraestructura
necesita ser subsidiado por cada municipio o gobierno central. (Rafael Cal y Mayor,

Ingenieria de Transito, 2007)

La falta de infraestructura y la congestion del trafico, no sélo tienen un alto impacto
ambiental sino que también reducen la viabilidad econémica de una ciudad respecto a
otra o de un pais respecto a otro, mientras sean mayores los costos generales por causa
del transporte entre cada una de ellas. En las ciudades de paises en desarrollo, sigue
siendo comun que los mas pobres vivan en los extremos de las ciudades, con el
consecuente elevado costo en su transporte. En los paises desarrollados las clases
medias, que son la mayoria, viven en los suburbios y para su desplazamiento dependen
de sus vehiculos, por lo que sus desplazamientos son mas costosos en términos de

consumo energético y de contaminacién ambiental.
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2 CAPITULO II: Estudiar y determinar los costos operativos

en el sistema de transporte publico de la ciudad de Cuenca.

En este capitulo se va a determinar los costos operativos que se presentan para generar el
servicio de transporte pablico, partiendo de la situacion actual de los ingresos y egresos
que tienen las compafiias de transporte publico, con lo cual se establecera los kilémetros
recorridos por lineas de autobuses, costos fijos y variables para poder determinar el

costo por kildmetro recorrido de los buses.

Para realizar este estudio se utiliza la Metodologia para la fijacién de costos operativos
del 2014, que proporciona la ANT, por lo tanto los resultados obtenidos podran ser
utilizados por los transportistas y autoridades, como punto de partida, para determinar el

precio que deben pagar los usuarios por el uso del transporte pablico.

2.1 ZONA DE ESTUDIO

La ciudad de Cuenca es la tercera ciudad en importancia del Ecuador, se encuentra
localizada en la zona sur del pais dentro de la zona interandina. Segun (Cuenca, 2014) el
Ecuador en su conjunto cuenta con aproximadamente 15,8 millones de habitantes,
mientras que la provincia del Azuay tiene aproximadamente 712.127 habitantes segun
los datos que arrojaron el Censo de Poblacion y Vivienda realizado por el Instituto
Ecuatoriano de Estadisticas y Censos en el afio 2010 que corresponde al 5% de la
poblacién del pais. La poblacion se divide en pobladores de zonas urbanas y pobladores
de zonas rurales. Los primeros alcanzan el 66.4% con 277.374 habitantes, mientras que
los segundos llegan al 33.6% con 140258 habitantes. Para la movilidad de las personas
en la zona urbana de la ciudad, cuenta con 474 buses vigentes divididos en 29 lineas, en

7 organizaciones.
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Cuenca
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Azuay * Cagital
# Ciudad

Figura 2.1: Mapa Cuenca - Ecuador
Fuente: http://www.panamericana.ec/trans_app/destinos.php?ciu=20

2.2 TRANSPORTE PUBLICO EN CUENCA

El transporte publico en la ciudad de Cuenca se encuentra dividido en 29 lineas, las
mismas que estan distribuidas a 7 empresas como se muestra en la figura 2.2, se observa
que la empresa COMTRANUTOME tiene mas lineas puesto que esta dotada por mas

unidades de transporte.

Lineas de buses

COMTRANUTOME S.A.
COMCUETU S.A.

I
LAMCONTRI S.A.

B UNCOMETRO S.A.
m 10 DE AGOSTO
4;14% W RICAURTE S.A.

~
B TURISMO BANOS S.A.

Figura 2.2: Distribucion de Lineas. (Empresa de buses (7), linea de buses (29))

Fuente: datos tomados de http://www.cuenca.gov.ec/?q=system/files/Bus%20Urbano.pdf
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2.2.1 Recorrido de las unidades de transporte publico en Cuenca.

En las gréaficas a continuacion se detalla las lineas que existen en la ciudad de Cuenca,

con sus respectivos kilometrajes que recorren por ciclo.

En la figura 2.3, muestra a la empresa COMCUETU que tiene a su cargo las lineas 3, 8,
14 y 24 con los siguientes kilometrajes:

COMCUETU

40,76

33,94 32,71
I I 26,74
3 8 14 24

Lineas de buses

Km. por ciclo

Figura 2.3: Kilémetros recorridos por lineas a cargo de COMCUETU
La figura 2.4, indica que la empresa COONTRANUTOME tiene a su cargo las lineas
28, 23, 6,29, NULTI, 13, 15, 19y 22, con los siguientes kilometrajes:

CONTRANUTOME

34,0

29,0

27,4 27,6 286 | 4

[ ‘ ‘ | ‘ [
6 13 15 19 22 23 2

8 29 NULTI

Km. por ciclo

Lineas de buses

Figura 2.4: Kilémetros recorridos por las lineas a cargo de CONTRANUTOME
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En la figura 2.5, se indica que la empresa LANCOMTRI tiene a su cargo las lineas 5, 16,
20y 50 con los siguientes kilometrajes:

LANCOMTRI
o
S 40,9
o 26,9 334 291
o
o
¢ | | I
hd

5 16 20 50

Lineas de buses
Figura 2.5: Kilémetros recorridos por las lineas a cargo de LANCOMTRI

En la siguiente figura 2.6, se indica que la empresa RICAURTE tiene a su cargo las
lineas 10, RAYOLOMA y 9 con los siguientes kilometrajes:

RICAURTE
,8 44,5
S 33,9
- 27,4
o
o
¥
9 10 RAYOLOMA

Lineas de buses

Figura 2.6: Kilémetros recorridos por las lineas a cargo de RICAURTE.

Ahora en la figura 2.7, muestra que la empresa UNCOMETRO tiene a su cargo las
lineas 7, 25, 2 y 26 con los siguientes kilometrajes:

UNCOMETRO
o 395
5 37,1
S 34,2 I
: |
7 25 26

Lineas de buses

Figura 2.7: Kilometros recorridos por las lineas a cargo de UNCOMETRO.
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La figura 2.8, muestra que la empresa TURISMO tiene a su cargo las lineas 12, 27 y El

Carmen con los siguientes kilometrajes:

TURISMO

o 44,4
© 36,2
[S)
—
g 17,3
S []
¥

12 27 EL CARMEN

Lineas de buses
Figura 2.8: Kilémetros recorridos por las lineas a cargo de TURISMO

En la figura 2.9 a continuacion indica que la empresa 10 DE AGOSTO tiene a su cargo

las lineas 17 y 18 con los siguientes kilometrajes:

10 DE AGOSTO

16,4

17 18

Km. por ciclo

Lineas de buses
Figura 2.9: Kilometros recorridos por las lineas a cargo de 10 DE AGOSTO

De todas las rutas analizadas la que mayor recorrido tiene es la linea 10 de la empresa
RICAURTE con 44.5 kilometros por ciclo y la de menor recorrido es la linea 17 de la
empresa 10 DE AGOSTO con 16.4 kilémetros por ciclo. Considerando esto se tiene un

promedio de 31.26 kilometros.
2.2.2 Informacion de las unidades de transporte publico en Cuenca.

En la ciudad de Cuenca existen varias marcas de autobuses en las mismas que
predominan Mercedes Benz, Chevrolet Isuzu FTR y Volkswagen que es la preferida

para ingresar con buses nuevos al parque automotor por que cumple con la normativa
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euro 3. A continuacion en la figura 2.10 se muestra a las 475 unidades divididas por

marca de autobuses:

Marca de las unidades

[\
i

Numero de unidades
I 016
I 239

(a2} —

CHEVROLET HINO M. BENZ MAN VOLKSWAGEN

Marca

Figura 2.10: Ndmero de unidades por marca de autobus

Es importante considerar el afio de fabricacion de cada marca puesto que la ANT indica
que la vida util de un autobus es de 10 afios. Se indica en la figura 2.11, que gran parte
de los autobuses ya han cumplido con su vida util; ademas se observa que, la mayoria
son de marca Chevrolet, Mercedes Benz y VVolkswagen.

(O]
) . .
3 Unidades de la ciudad de Cuenca
3
£
P 18,1% 18,1%
—
‘ch 15,4%
g 13,9%
s 2
c
5 5
=] 7,2% 0,8%
pul ’ 0 ,670
S 3 1,9% 5,3% o o
— ) A 9 0,2%
g 21% 0,8% 0,4% I | I 2,5% L ’
o 0,2% 0,2% 0,2%
Q I I [ ] - - I - - - - ]
©
= i o (a2} <t wn [N} o <t o~ [a2] < wn o ~ [ee] <t m o (32}
S ©o ©o © o o © ©o© o o o ©o o o o o o o « «
s) o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
6 o~ o o o~ [} o o o o~ o o o~ [} o o o o~ o o
(a8
Chevrolet MAN

Afios de cada marca de autobus

Figura 2.11: Cantidad de vehiculos por afio de fabricacion y por cada marca de autobus

El parque automotor de la Ciudad tiene 239 vehiculos Mercedes Benz. En la figura 2.12

se puede observar que la mayoria de vehiculos de esta marca se encuentran desde el afio
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2002 al 2007; ademas, se ve que 111 buses tienen méas de 10 afios de vida, es decir segln

la ANT ya han cumplido con su vida util.

MERCEDES BENZ

(e}
[ole]
[(a)
[(a)
[e)]
Q N o
N N
—
1 I = -

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Ano

Cantidad de
autobuses

Figura 2.12: Cantidad de vehiculos Mercedes Benz por afio.

Actualmente existen 216 unidades marca Chevrolet Isuzu FTR, se observa en la figura

2.13 que gran parte de estos buses se encuentran desde el afio 2001 hasta el 2003, es

decir tienen mas de 10 afnos brindando su servicio.

Chevrolet Isuzu FTR

e}
0

o

~
70
60

<

40 @
30
20 o -
10 n -

2001 2002 2003 2004 2005

Cantidad de
Autobuses
u
o

Afo

Figura 2.13: Cantidad de vehiculos Chevrolet Isuzu por afio

Segun la figura 2.14, los vehiculos Volkswagen son los méas nuevos de la ciudad
teniendo unidades entre los afios 2012 y 2013, también se observa que existe solamente

un bus de esta marca que ya cumplio con sus 10 afios de vida.
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Volkswagen
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—
- |
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Afo

Cantidad de
autobuses

Figura 2.14: Cantidad de vehiculos Volkswagen por afio

Se tiene unidades de otras marcas como MAN e Hino (1 y 3 respectivamente) como se
observa en la figura 2.15; ademas, podemos ver que son unidades que tienen por afio de

fabricacion 2004 o menos, por lo que ya cumplirian con sus 10 afios de vida dtil.

MAN Hino

[J]
© 3 % $ ~
© g — T v
T 5 © 2
el o
= 0O e —
e = O
C S c =
T (@© c =
; B OB

2004

N 2002 2004
Ano Afo

Figura 2.15: Cantidad de vehiculos MAN e Hino por afio.

2.3 COSTOS OPERATIVOS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA
CIUDAD DE CUENCA.

Para el céalculo de costos que generan los autobuses por prestar el servicio se ha aplicado
la Metodologia para la Fijacion de Tarifas de Transporte Terrestre Intracantonal o
Urbano en el articulo 5 resolucion articulo 5 resolucion No. 100-DIR-2014-ANT
(Agencia Nacional de Transito, 2014). Los valores a continuacion presentados fueron
facilitados por la empresa LANCOMTRI S.A la cual tiene 64 autobuses. En la figura

2.16, se indica las unidades de esta empresa divididas por marca.
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UNIDADES LANCOMTRI

<
(o]

I -
_

CHEVROLET ISUZU MERCEDES BENZ VOLKSWAGEN

Cantidad de
unidades

Marca

Figura 2.16: NUmero de unidades de la empresa LANCOMTRI por marca

En la figura 2.17, se puede observar que el 45.47 % de los buses son de marca Chevrolet
Isuzu, el 50.32% Mercedes Benz y el 3.37% son Volkswagen. Las otras marcas
presentan un porcentaje minimo por lo cual su informaciobn no se considera

representativa.

PORCENTAIJE DE MARCAS DE

Q

'™ | 4547% 50,32%

8

c

Q

(&)

—

o 0,

o8 0,63% 0,21% 3,37%

CHEVROLET HINO M. BENZ MAN VOLKSWAGEN

Marcas

Figura 2.17: Porcentaje que representa cada marca en todo el parque automotor de la ciudad de Cuenca

De los 64 autobuses de la empresa LANCOMTRI S.A tenemos que el 37.5 % de los
buses son marca Chevrolet Isuzu, el 59.4% Mercedes Benz y el 3.1% son Volkswagen,

como se muestra en la figura 2.18 a continuacion.
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BUSES DE LANCOMTRI
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CHEVROLET ISUZU MERCEDES BENZ VOLKSWAGEN

Marca

Figura 2.18: Porcentaje que representa cada marca la empresa LANCOMTRI

La empresa LANCOMTRI S.A tiene a su cargo las lineas 5, 16, 20, la empresa tiene a su
cargo 64 unidades en las marcas de autobuses que se necesitan para realizar esta
investigacion, se tomara los datos y valores del periodo septiembre 2013 a agosto del
2014, es decir un afio, la empresa suministro esta informacion a partir de un convenio de
vinculacion generado por la Universidad Politécnica Salesiana y dicha empresa, por lo
tanto los datos tienen un 100% de confiabilidad ya que son valores reales que maneja

esta institucion.

Promedio de kilémetros

En la figura 2.19 se muestra el kilometraje recorrido por linea por todos los dias de la
semana.

Kilometraje recorrido
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Figura 2.19: Kilémetros recorridos en la semana por lineas.
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Los datos mostrados en la tabla 2.1 son los generados por cada linea para toda la

semana; ademas se muestra un promedio de 7134.70 Km. al mes para realizar los

calculos a continuacion.

Linea Km. dia ordinario Km. sabado Km. domingo
5 7156,17 473,38 238,92
16 6926,64 442,2 216,46
20 5398,4 371,13 180,78
Total general 19481,21 1286,72 636,16
Promedio 713470  Km -mes

2.3.1 Costos fijos

Mano de obra directa

Tabla 2.1: Promedio de kilometros mensuales de las lineas de LANCOMTRI

Dentro de la mano de obra directa estd el sueldo del conductor, para el célculo del

mismo se debe considerar el sueldo unificado detallado en el capitulo 1 en el subindice

1.5.1, que tiene un valor monetario de 512.35 ddlares. Al sueldo unificado se suma las

horas extraordinarias, suplementarias, décimo tercero, décimo cuarto y las vacaciones;

con el respectivo descuento del IESS al conductor se le cancela lo indicado en la tabla

2.2

Sueldo del conductor

11%

Sueldo unificado
Horas extraordinarias
Horas suplementarias
Décimo tercero

W Décimo cuarto

M Vacaciones

M Aporte patronal

M Aporte personal

M Fondo de reserva

Tabla 2.2: Sueldo recibido por el conductor.
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Legalizacion

Para los gastos de legalizacion se considera lo impuesto por la ANT detallado en el

capitulol en el subindice 1.5.2.

En la figura 2.20, indica los gastos de legalizacion de los buses Chevrolet Isuzu. Las
siguientes unidades tienen un costo méas elevado que el promedio, la razon de estos
valores altos se explica a continuacién: la unidad 5 y la 6 pagan un valor mas alto, esto
se debe a que esta unidad cancela una tasa en la ANT de 230 ddlares, la unidad 9 paga
un valor de impuesto al rodaje de 140 ddlares, la unidad 19 cancela un impuesto fiscal
de 368.79 dolares y la unidad 30 paga un impuesto fiscal de 149.80 ddlares.

Gastos de legalizacion Chevrolet Isuzu
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Costo de legalizacion anual

Figura 2.20: Costos de legalizacion anual de los vehiculos Chevrolet Isuzu

Para los gastos de legalizacion de Mercedes Benz se obtuvo una media entre todas las
unidades de estudio. Las unidades a continuacion tienen valores superiores a la media
por lo que se explica a continuacion: la unidad 17, 49, 56, 57 cancela una tasa en la ANT
de 230 ddlares, la unidad 23 y 27 cancelan una tasa por matriculacién de 72.98 y 72.30

ddlares respectivamente, la unidad 31y 32 tienen un pago de matricula de 367.83 y
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556.94 ddlares respectivamente y la unidad 64 paga una tasa por matriculaciéon de 70.24
dolares. Se indica en la figura 2.21 lo antes mencionado.

Gastos de legalizacion Mercedes Benz

1000
800
600

400 I_I
200
, KT NRRNRRRRARNRINY

2 4 8 111417 1822232728 313233343541 42 434548 495052 54555657 58 60 64
Unidades

Costo de legalizacion anual

Figura 2.21: Costo de legalizacion anual de los vehiculos Mercedes Benz.

Para las dos unidades Volkswagen que se indican a continuacion en la figura 2.22, se
muestra en la siguiente grafica. La diferencia entre la unidad 44 y 59 es por el valor de la
tasa de matriculacion que es de 538.15 y 1461.39 ddlares respectivamente, esto se debe a

la diferencia de afios de fabricacion.

Gastos de legalizacion de Volkswagen
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Figura 2.22: Costo de legalizacion de los vehiculos Volkswagen.
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Para calcular el valor promedio anual de los gastos de legalizacion se gener6 una media
entre las unidades, esto se muestra en la figura 2.23, estd dividido por marcas. La
diferencia entre los vehiculos Chevrolet Isuzu y Mercedes Benz es minima, pero

Volkswagen genera un costo de legalizacion mas elevado por el afio del vehiculo.

Gastos de legalizacion anuales

1400
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0
CHEVROLET ISUZU MERCEDES BENZ VOLKSWAGEN

Figura 2.23: Media de gastos de legalizacion de las unidades de LANCOMTRI

Depreciacion

La depreciacion anual de Chevrolet se muestra en la figura 2.24 se ve que las unidades
5, 9, 30, 63 tienen valores altos, esto se debe al costo inicial del vehiculo y por ende al

afo.

Depreciacion anual Chevrolet Isuzu
8000
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L | 1 I
4000
0

1 56 7 9101315192021242529303639404647 51616263
Unidades

Costo

Figura 2.24: Depreciacion anual de las unidades Chevrolet Isuzu
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A continuacion en la figura 2.25, se indica la depreciacion anual de Mercedes Benz, se
observa de igual manera que las unidades 8, 45, 52, 64 tienen valores altos debido al

costo inicial del vehiculo y su afio.

Depreciacion anual Mercedes Benz
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Figura 2.25: Depreciacion anual de las unidades Chevrolet Isuzu.

Finalmente se muestra la depreciacion anual de Volkswagen. En la figura 2.26 se ve que

las unidad 59 tiene un valor alto por el costo inicial del vehiculo y afio del mismo.

Depreciacion anual
Volkswagen

10000
8000
6000
4000
2000

Costo

44 59
Unidades

Figura 2.26: Depreciacion anual de las unidades Chevrolet Isuzu.

Gastos administrativos

Los gastos administrativos estan cubiertos por todos los socios de esta empresa, cada
socio aporta 350 dolares, los cuales estan divididos como se muestra en la figura 2.27
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Aporte por socio

B

m Gastos administrativos, seguro y aporte SIR Mantenimiento

79%

Figura 2.27: Porcentaje de distribucion del aporte de cada socio.

La empresa LANCOMTRI S.A tiene los siguientes empleados para los cuales esta
designado el 15% para gastos administrativos. A continuacion en la figura 2.28 se

muestra el personal y los sueldos de cada empleado.

Remuneraciones del personal de LANCOMTRI S.A
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Figura 2.28: Sueldos del personal LANCOMTRI.

2.3.2 Costos variables o directos.

Combustibles

El consumo de combustible serd analizado el total consumido por cada marca y cada

unidad dentro periodo de estudio.

El consumo de combustible (diésel) de las unidades Chevrolet Isuzu se muestra en la
siguiente figura 2.29, el consumo varia segun las condiciones del motor y los kilometros

que recorre. Observamos tambien la media generada entre todas las unidades.
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Consumo de combustibe de Chevrolet Isuzu
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Figura 2.29: Costo del combustible de las unidades Mercedes Benz.

A su vez el consumo de combustible (diésel) de las unidades Mercedes Benz se muestra
en la siguiente figura 2.30 el consumo varia segin las condiciones del motor y los

kilometros que recorre. Observamos tambien la media generada entre todas las unidades.

Consumo de combustible Mercedes Benz
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Figura 2.30: Costo del combustible anual de las unidades Mercedes Benz.

Por ultimo el consumo de combustible (diésel) de las unidades Volkswagen se muestra
en la siguiente figura 2.31, el consumo varia segin las condiciones del motor y los
kilometros que recorre. Observamos tambien la media generada entre las dos unidades.
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Consumo de Volkswagen
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Figura 2.31: Costo del combustible anual de las unidades VVolkswagen.

Neumaticos

La empresa LANCOMTRI S.A indica que sus unidades ocupan un juego de neumaticos
los primeros 10 meses, luego de este tiempo utilizan 2 neumaticos nuevos para las
Ilantas direccionales y reencauchan las 4 posteriores para un periodo de 8 meses mas de
recorrido esto en las unidades Mercedes Benz y Volkswagen; las unidades Chevrolet

Isuzu generan mayor desgaste de neumaticos y reencauches.

Por lo indicado anteriormente dentro del andlisis de los neumaticos se debe considerar
también los reencauches. La duracion de los neumaticos se muestra en la figura 2.32, se
observa que la marca Chevrolet Isuzu tiene una menor duracién esto se debe a que el
vehiculo es mas pesado en comparacién con las otras marcas. Las dos marcas restantes

generan un desgaste muy similar en sus neumaticos.

Duracion de los neumaticos
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30000

Chevrolet Isuzu Mercedes Benz ~ Volkswagen

Duracion en Km.
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Figura 2.32: Duracion de los neumaticos por marca.
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De igual manera en la figura 2.33, se indica la duracion del reencauche de neumaticos
que tiene menor duracion en los vehiculos Chevrolet Isuzu por el mismo motivo antes

mencionado.

Duracion de reencauches
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Figura 2.33: Duracion de los reencauches por marca.

A continuacién en la figura 2.34, observamos la preferencia de compra dentro del
periodo de estudio y se ve que optan por la marca Barum y Continental. Ya que la
duracion de la marca Barum es de 9 meses y el precio es de 387.45 dolares y la marca

Continental tiene una duracion de 11 meses con un costo de 560.63 dolares.

Cantidad de Neumaticos

40
20 I
0 l R E—

BARUM CONTINENTAL HANKO MAXIS PIRELLY

Numero de
neumaticos

Marcas
Figura 2.34: Cantidad de neuméticos utilizados al afio.

Las llantas reencauchadas se muestran en la figura 2.35, de igual forma la preferencia de

compra dentro del periodo de estudio es por los proveedores Durabanda y Tedasa.
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Cantidad de reencauches
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Figura 2.35: Cantidad de reencauches realizados al afio.

El costo del neumatico varia segin su marca y por ende su rendimiento. La figura 2.36,
indica el costo promedio de los neumaticos en las marcas utilizadas por las 64 unidades.
Siendo Pirelly la més costosa y Hankoo la mas econémica. ElI neumatico Continental

tiene un costo aproximado a la media sacada entre todas las marcas.

Costo promedio de neumaticos
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Figura 2.36: Media del costo de un neumético de acuerdo a la marca en un afio.

El costo de reencauche es aproximado a la media generada entre todas las marcas, con
excepcién de maxxis que es mas econémico pero no muy utilizado, como se muestra a

continuacién en la figura 2.37.
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Figura 2.37: Media del costo de un reencauche de acuerdo a la marca en un afio.

Mantenimiento preventivo

En el mantenimiento preventivo se ha considerado repuestos, lubricantes, baterias,
resortes y otros no involucrados en los anteriores, esta apreciado de esta forma para
todas las unidades divididas por marcas excepto las reparaciones de motor, caja y corona

que para facilidad del estudio se los considero como mantenimientos correctivos.

En las unidades Chevrolet Isuzu se muestra a continuacion en la figura 2.38, los
mantenimientos preventivos de las unidades realizadas en el afio de estudio. Por lo
general las unidades que tienen mayores costos de mantenimientos son las de mas afios

de antiguedad.

Mantenimiento Chevrolet Isuzu
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Figura 2.38: Mantenimiento preventivo de Chevrolet Isuzu de cada unidad en un afio.
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Para las unidades Mercedes Benz se muestra a continuacion en la figura 2.39, de igual
manera los mantenimientos preventivos de estas unidades son las realizadas en el afio de
estudio. Por lo general las unidades que tienen mayores costos de mantenimientos son

aquellas de mayor afio.

Mantenimiento Mercedes Benz

10000
9000
8000
7000
6000

- 2 5 5
5000
4000
3000
2000
1000
0

2 3 4 8 11 12 14 16 17 18 22 23 26 27 28 31 32 33 34 35 37 38 41 42 43 45 48 49 50 52 53 54 55 56 57 58 60 64
Unidad

Costo anual de mantenimiento

Figura 2.39: Mantenimiento preventivo de Mercedes Benz de cada unidad en un afio.

Ahora se muestra en la figura 2.40, el mantenimiento preventivo de las unidades
Volkswagen realizadas en el afio de estudio. De igual forma las unidades que tienen

mayores costos de mantenimientos son debido a la antigtiedad.

Mantenimiento Volkswagen
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Figura 2.40: Mantenimiento preventivo de VVolkswagen de cada unidad en un afo.
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Mantenimiento correctivo

Para el mantenimiento correctivo como se manifestd anteriormente se considerd

Unicamente las reparaciones de motor, caja y corona.

A continuacion se ve en la figura 2.41, se detalla el costo total de las reparaciones de
motor echas en algunas unidades ya que no todas se reparan con la misma frecuencia, la
diferencia de costos se debe a que en algunas reparaciones se cambia mas repuestos que

en otras. La frecuencia de reparacion aproximadamente es de 4 afios.

Costo de reparacion del motor
Chevrolet Isuzu
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4000
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1 5 9 10 20 21 25 29 30 36 39 46
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Figura 2.41: Costo promedio de reparaciones de motor Chevrolet.

Se ve en la figura 2.42 las reparaciones de la caja echas en algunas unidades, la
diferencia de costos de igual manera se debe a que se cambia mas repuestos en las

reparaciones de unas con otras.

Costo de reparacion de la caja Chevrolet
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Figura 2.42: Costo promedio de las reparaciones de una caja Chevrolet.
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Finalmente estd las reparaciones de corona que se muestran en la figura 2.43. Las

reparaciones varian de costo segun la reparacion.

Costo de reparacion de la corona Chevrolet
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Figura 2.43: Costo promedio de las reparaciones de una corona Chevrolet.

Las reparaciones de los motores de Mercedes Benz se muestra en la figura 2.44, sucede
de la misma manera que los motores Chevrolet, el periodo de reparacion es menor que

un Chevrolet y es de aproximadamente 3.5 afios.

Costo de reparacion de un motor Mercedes Benz
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Figura 2.44: Costo promedio de las reparaciones de un motor Mercedes Benz.

Los costos de reparaciones de la caja de velocidades de Mercedes Benz se muestran en

la figura 2.45 la diferencia de costos varia segun el tipo de reparacion.
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Costo de reparacion de una caja de velocidades Mercedes
Benz
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Figura 2.45: Costo promedio de las reparaciones de una caja Mercedes Benz.

Para los costos de reparaciones de una corona de Mercedes Benz se muestran en la

figura 2.46, la diferencia de costos varia segun el tipo de reparacion.

Costo de reparacion de una corona Mercedes Benz
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Figura 2.46: Costo promedio de reparaciones de corona de Mercedes Benz.

Las reparaciones de caja, moto y corona de los vehiculos Volkswagen por el nimero de
unidades que tiene esta empresa dentro del periodo de estudio no se realizaron
reparaciones. Pero segun los mecanicos de esta institucion los costos son muy similares

a los vehiculos Mercedes Benz.
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2.3.3 Caélculo de indicadores.

Costos fijos
Mano de obra

Dentro de la mano de obra directa consta el sueldo unificado del conductor que es de
512.35 ddlares. Los dias que trabaja un conductor son 24, no tiene gastos de

responsabilidad ni de representacion, como se indica a continuacion en la tabla 2.4

Dias Gasto para el
Trabajados| empleador

Conductor 512,35 24 1064.07

Tabla 2.3: Sueldo de conductor

Al final de todos estos rubros sea la empresa o un duefio que pague al conductor tendra
que cancelar el sueldo unificado méas horas extra, horas suplementarias, fondos de
reserva, aporte patronal, décimo tercer y cuarto sueldo, el valor serd de 1064.07 dolares

mensuales.
Gastos de legalizacion

Dentro de los gastos de legalizacion estan todos los rubros que indica la ANT, se realizd
una media entre todas las unidades de LANCOMTRI dividiéndolas por marca. La tabla
2.5 a continuacion indica el valor de gastos de legalizacion por marca. Volkswagen

genera mas costo puesto que de las unidades nuevas tiene mayor costo la matriculacion.

Chevrolet Isuzu Mercedes Benz Volkswagen
Anual 298,88 236,30 1281,07

Tabla 2.4: Gastos de legalizacion.

Depreciacion

La depreciacion de las unidades de igual manera se calculé el valor de la media por cada
marca como indica la tabla 2.6.
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Chevrolet Isuzu | Mercedes Benz | Volkswagen

Anual 4470,41 3856,12 7276,70

Tabla 2.5: Media generada por la depreciacién de las unidades por marca.

Gastos de administracion.

Cada unidad o cada socio ingresa a la empresa un valor de 350 dolares los cuales el 79%
es para mantenimiento de las unidades y el 21% es para gastos administrativos, seguro y
el aporte al SIR. Asi el valor de aporte para gastos administrativos es de 290 doélares
mensuales. Existe una aportacion de 340 ddlares mensuales aproximadamente al SIR
(sistema integrado de recaudo) lo cual debe considerarse dentro del estudio. Como

indica la tabla 2.7 a continuacion.

Aporte Gastos Aporte Aporte anual
semanal administrativos | Mantenimiento mensual
350 21% 79% 290 3820

Tabla 2.6: Porcentaje de division para gastos administrativos

Costos variables
Combustibles

El total de los gastos de combustible de las unidades dentro del periodo de estudio se
muestran a continuacion la tabla 2.8. Se procedi6 a sacar la media de todo el costo del
combustible por marcas ya que los autobuses rotan en todas las lineas de servicio para
generar un kilometraje aproximado; por lo tanto, un costo aproximado en combustible.
El costo diario se generd dividiendo la media por 28 de trabajo que tiene un bus y la
cantidad se obtuvo dividiendo el costo diario para 1.037 doélares que es el precio por
galon de diesel.
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Total generado
Marca . por [a Media | Costo diario Caf‘“‘?'ad
informacion de la diaria
empresa
Chevrolet Isuzu 7.549,14 629,09 22,46 21,81
Mercedes Benz 7.569,30 630,77 22,52 21,87
Volkswagen 8.034,46 669,53 23,91 23,21

Tabla 2.7: Costos de combustibles por marca

En la tabla 2.9 a continuacién la media de kilémetros recorridos por cada autobus se

obtuvo de la tabla 2.1, luego se aplica las formulas de la ANT para calcular los

indicadores que se muestran.

Costo del Rendimiento del
Mediade | combustible Costo del combustible por
Marca Km por kilometro | .,mpustible anual galon
recorridos|  recorrido | e ako = CCKR * KR Afio ‘
al dia CCKR = roc RCGI :M
(RCGI) GC dia
Cr:g‘lj;‘a'“ 25558 | 0,085348874 7307.264801 12,06811464
Mg:ﬁges 25558 | 0,085576787 7326.777878 12.03597418
Volkswagen| 25558 | 0,090835861 7777.040975 11,33913395

Tabla 2.8 Calculo de indicadores ANT

Con las formulas especificadas por las ANT tenemos un error del 3.2%, esto se muestra

la tabla 2.10; para indicar este porcentaje de error se compardé el valor calculado con las

formulas antes mencionadas y los valores reales que nos proporciond la empresa

LANCOMTRI.
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Neumaticos

Marca Error Valor de
ANT error
Chevrolet
Isuzu
234,12
Mercedes 3,2%
Benz 234.74
Volkswagen
249,17

Tabla 2.9 Error generado por los indicadores

En el costo de neumaticos se encuentra incluido los reencauches, el periodo calculado es

para 18 y 16 meses respectivamente, se aproximé con una regla de tres simple el costo y

el rendimiento que tendran los neumaticos méas los reencauches para un afio. Esto se

explicard més adelante.

Los costos de neumaticos se calcularon con la media generada por los precios de los

neumaticos que se compran con mas frecuencia como se indico anteriormente, ademas

del rendimiento generado por cada marca.

En la tabla 2.11 a continuacidn se indica la cantidad de Ilantas utilizadas para un periodo

de 18 meses, con el precio obtenido mediante la media y el rendimiento que tendran los

neumaticos. El rendimiento de Chevrolet Isuzu varia por el peso que tiene el bus ya que

esto genera un mayor consumo de llantas.

NUmero de Cantidad Precio del Rendimiento de un
Marca " - Lo
neumatico nuevas neumatico neumatico
Mercedes Benz 295R 22,5 8 536,07 71347,01
Chevrolet Isuzu 296 R 22,5 8 536,07 64212,31
Volkswagen 297 R 22,5 8 536,07 71347,01

Tabla 2.10: Rendimiento de un neumatico
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También se obtuvo el precio de los reencauches mediante una media indicada en la tabla

2.12 y de igual manera el rendimiento del reencauche se generd por una regla de 3
simple que se explicara a continuacion.

Cantidad de Precio del Rendimiento
Marca del
reencauches | reencauche
reencauche
Mercedes Benz 4 340,40 57077.61
Chevrolet Isuzu 4 340,40 49942.91
Volkswagen 4 340,40 57077,61

Tabla 2.11: Rendimiento del reencauche

El costo y rendimiento para un afio se muestra en la siguiente tabla 2.13 en la cual se

indica primero el costo y rendimiento para 18 y 16 meses respectivamente, luego se
calcula el costo y rendimiento para el afio de estudio.

Marca Costorg:nrggldrg;%t;cos * Periodo| Costo en un afio
Mercedes Benz 5650,12 18,00 3766,75
Chevrolet Isuzu 5650,12 16,00 4237,59

Volkswagen 5650,12 18,00 3766,75
Rendimiento de neumaticos . Rendimiento en un
+ reencauches Periodo afo
Mercedes Benz 128424,63 18 85616,41
Chevrolet Isuzu 114155,22 16 85616,41
Volkswagen 128424,63 18 85616,41

Tabla 2.12: Calculo para el costo y rendimiento en un afio

En la tabla 2.14 se calcula mediante las formulas de la ANT los indicadores que se
ensefian a continuacion.
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Costo total del
juego de

Costo total del
reencauche

Rendimiento

Costo anual de

Marca neumaticos nuevos = llantas +
CTn= CusNn |CTn=CuxNn al afio reencauches

Mercedes Benz 4288,54 1361,58 85616,42 3766,75

Chevrolet Isuzu 4288,54 1361,58 85616,42 4237,59

Volkswagen 4288,54 1361,58 85616,42 3766,75

Tabla 2.13: Calculo de indicadores

De igual forma se calculan los indicadores restantes que se exponen en la siguiente tabla

2.15
Cos:ttc_) del Costo del Costo del
nei_rrla 'CE PO | Costo del neumatico | neumético por os,tc_) €
MARCA : ome_dro por recorrido diario recorrido neumgdlco porl
recorr:: T?] CNrd = CNic % Krd mensual gicor_rlc Eka;[\;a
Cnk = —— CNrm = CNk = Krm re= “ard
Rtn
Mercedes 0,04 11,21 313,90 3766,75
Benz
Chevrolet 0,05 12,61 35313 423759
Isuzu
Volkswagen 0,04 11,21 313,90 3766,75

Mantenimiento Preventivo

Tabla 2.14: Célculo de indicadores

Para el mantenimiento preventivo se calcula sacando una media entre las unidades de

cada marca tomando en cuenta todos los mantenimientos que se realizaron, Gnicamente

se excluyen las reparaciones de motor, caja y corona.

A continuacién se indica en la tabla 2.16 el costo total de todos los mantenimientos por

marca, luego se divide para el nimero de unidades a las que se les realizé el

mantenimiento y se suman un costo indirecto que se genera aparte de los comunes

mantenimientos.
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Chevrolet Isuzu Mercedes Benz Volkswagen
Costo total 132154,23 234189,47 4699,89
OCl 2290,73 2290,73 4581,46
Costo promedio 5601,87 6223,16 4640,67

Tabla 2.15 Costo total de mantenimiento preventivo

Mantenimiento correctivo

Como mantenimiento correctivo se considerd las reparaciones de caja, motor y corona.

Dentro del afio de estudio, las dos unidades Volkswagen no muestran una reparacion,

por lo cual el personal de LANCOMTRI supo indicar que el costo de reparaciones de

esta marca es similar al de Mercedes Benz.

En la tabla 2.17 se indica una media generada por todas las reparaciones divididas por

marca.
L, L .. | Reparacion | Reparacion | Reparacion
Reparacion | Reparacion | Reparacion .
Marca . de motor | decajapor | decorona
de motor de caja de corona . : .
por unidad unidad por unidad
Chevrolet
IsUzU 20.996,89 12935,46 2923,35 5249,22 1847.92 730,84
Mercedes
Benz 13843,68 13843,68 11904,99 2768,74 1064,90 119050
Volkswagen 13843,68 13843,68 11904,99 2768,74 1064,90 1190,50

Tabla 2.16 Media de reparaciones de motor, caja y corona divididas por marca
Y finalmente se indica en la tabla 2.18 se ve el costo generado por afio por todas las

reparaciones realizadas.

Marca Costo to_tal de Costo x ano
reparaciones
Chevrolet Isuzu 7.827,98 1.957,00
Mercedes Benz 5.024,13 1.435,47
Volkswagen 5.024,13 1.435,47

Tabla 2.17 Costo medio del total de reparaciones.
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Determinacion del costo operativo.

Para determinar los costos fijos anuales, figura 2.19, se considerd: la mano de obra
directa, el sueldo del conductor con un valor de 12768.82 ddlares que corresponde a
1064.07 dolares mensuales que le cuesta al empleador. También se suman la media de
gastos de legalizacion: Chevrolet Isuzu 298.88 ddlares anuales, Mercedes Benz 236.30
dolares anuales y para Volkswagen 1281.07 ddlares (por ser vehiculo nuevo). Ademas a
estos se adiciona la media de la depreciacion anual de los vehiculos: Chevrolet Isuzu
4470.41 ddlares, Mercedes Benz 3856.12 dolares, Volkswagen 7276.70 dolares.
Finalmente a los costos fijos se suma el valor de gastos administrativos, seguro y aporte

al SIR anuales con un valor monetario de 3820 délares.

En el calculo de costos variables se considerd los siguientes costos: la media del
combustible anual para cada marca con los siguientes valores: Chevrolet Isuzu 7307.26
dolares, Mercedes Benz 7326.78 ddlares y para VVolkswagen 7777.04 ddlares. Dentro de
los costos de neumaticos mas reencauches al afio se considerd una media de los mas
utilizados: para Chevrolet Isuzu 3906.16 dolares, Mercedes Benz 3472.15 ddlares y para
Volkswagen 3472.15 dolares. También se considera la media del mantenimiento
preventivo anual con los siguientes costos: Chevrolet Isuzu 5601.87 dblares, Mercedes
Benz 6223.16 ddlares y para Volkswagen 4640.67 ddlares. Por ultimo se adiciona la
media del mantenimiento correctivo anual: Chevrolet Isuzu 1957 ddlares, Mercedes

Benz 1435.47 ddlares y para VVolkswagen 1435.47 dolares.

El costo operativo final esta calculado mediante la suma de todos los costos fijos mas

costos variables por marca.

Para el costo por kilometro se considerd una media del kilometraje recorrido por las 64
unidades ya que estas rotan de lineas para sumar un equitativo nimero de kilébmetros.
Aproximadamente es de 7134.701 Km. Y para el costo mensual unicamente se dividio el

costo anual para 12.
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Tipo de costo Rubro Chevrolet Mercedes Volkswagen
Isuzu Benz
Mano de Obra 12768,82 12768,82 12768,82
. Legalizacion 298,88 236,30 1281,07
Costos fijos —
Depreciacion 4470,41 3856,12 7276,70
Gastos administrativos 3820,00 3820,00 3820,00
Combustible 7307,26 7326,78 7777,04
] Neumaticos 3906,16 3472,15 3472,15
Costos variables
M. preventivo 5601,87 6223,16 4640,67
M. correctivo 1957,00 1435,47 1435,47
Costos operativos | C. fijos + C. variables 40130,41 39138,79 42471,91

Tabla 2.18: Determinacion de costos totales.

Para determinar el costo final anual de todos los rubros especificados por la ANT, se

procede a utilizar la sumatoria que indica dicha institucién dentro de su reglamento.

Como se indica a continuacion en la tabla 2.20.

. Cost Cost
Costos finales segtin ANT Marca me?mss:al Costo anual k;zr:e::;
Chevrolet 1779,84 21358,11 0,25
Isuzu
1723,44 20681,24 0,24
Costos Fijos | cf = E(M’U +leg+Dep+GA) | Mercedes
Benz
2095,55 25146,58 0,29
Volkswagen
Chevrolet 1564,36 18772,30 0,22
Isuzu
1538,13 18457,55 0,22
Costos (r= Z(Com +Neu+ Mpre+Mco) | Mercedes ’ ’ ’
Variables Benz
1443,78 17325,33 0,20
Volkswagen
Chevrolet 3344,20 40130,41 0,47
Isuzu
Costos co= Z(Cf‘l' Cv) Mercedes 3261,57 39138,79 0,46
Operativos Benz
3539,33 4247191 0,50
Volkswagen

Tabla 2.19: Determinacidn de costos operativos.
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3 CAPITULO III: Determinar y analizar los costos

operativos con la implementacion del sistema Tranvia.

En el presente capitulo se estudiara los costos operativos generados por el tranvia de los
cuatro rios de la ciudad de Cuenca.

En el afio 2014 se encuentra en ejecucion el proyecto tranvia, por lo cual se llegard a
obtener la proyeccion estimada de costos operativos basandonos en informacién de otras
ciudades de Latinoamérica y replicando a la realidad de Cuenca - Ecuador. Por lo tanto
para obtener el costo del mantenimiento preventivo y correctivo se tomara en cuenta los
costos generados en un estudio realizado por la Universidad de Chile con titulo:
“Evaluacidn de costos de mantenimiento correctivo y preventivo a través de simulacion™,
basandose el estudio, en el metro de Santiago. El sistema de metro de Santiago es de la
empresa Alstom, muy similar al sistema de tranvia a implementarse en la ciudad de
Cuenca, ya que consta de iguales caracteristicas técnicas, tales como: bogie, motor,
ruedas, sistema eléctrico y electrénico. Por lo tanto, los costos de mantenimiento del
tranvia a obtener serdn muy aproximados ya que la empresa Alstom se encargara de
estos trabajos, asi como lo realiza en el metro de Santiago. (Municipalidad de Cuenca,
2014)

3.1 TRANVIA

El tranvia 4 rios propuesto para la ciudad de Cuenca es el modelo Citadis 302 de la
empresa Alstom, con un costo estimado de 232 millones de ddlares (Municipalidad de
Cuenca, 2014).

Figura 3.1: Tranvia Citadis 302
Fuente: http://metroligerovaldemoro.wordpress.com/material-movil/
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Los tranvias circulan mediante corriente eléctrica que es transmitida desde un cable
aereo o catenaria al vehiculo mediante un dispositivo llamado pantografo. El pantégrafo

une la catenaria y el tranvia permitiendo que tomen la energia necesaria para moverse.
El Tranvia de Cuenca cumple varios roles:

Eficiencia: Su papel principal es brindar un transporte eficaz a los usuarios que requieren
ir a su destino por rutas que actualmente estan cargadas de congestion vehicular y que ya
no soportan mas sistemas tradicionales. Dejando las vias en zonas con menos congestion

para ser cubiertas por sistemas tradicionales o eventualmente nuevas alternativas.

Descongestion: Al tener un sistema eficiente, comodo y seguro, que cubre vias y zonas
que anteriormente estaban cargadas de tréfico, por un lado los usuarios prefieren
utilizarlo por sobre vehiculos motorizados y por otro el bus se traslada a vias y zonas a
las que no llega el tranvia, menos congestionadas pero también con demanda,

obteniendo asi un trafico mas fluido en toda la ciudad.

Cobertura: Con la presencia del tranvia se elimina la necesidad de rutas de bus en ciertas
zonas, trasladando los recorridos de buses a vias y zonas a los que anteriormente no
Ilegaban o llegaban con muy pocas frecuencias, beneficiando a los usuarios actuales y

futuros, no solamente del tranvia sino del sistema tradicional.

El Tranvia en Cuenca es una pieza que estructura en conjunto con las demas un servicio

de movilidad Unico en el pais.

Segun (Lancara, 2012) el tranvia Citadis 302 tiene las siguientes caracteristicas:
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Composicién autonoma Bidireccional, 5 mddulos articulados y dos cabinas de

conduccion
Tension eléctrica 750 V en corriente continua
Motores 4 de 120 kW de potencia unitaria
Velocidad comercial maxima 70 km/h y media 20 km/h
Capacidad de transporte 300 personas
Dimensién 32,55 m, Anchura: 2,65 m, Altura: 3,47 m
Diametro de las ruedas 590 mm nuevas y 530 mm desgastadas
Peso del tranvia 40 T vacio y 56,65 T cargado
Anchura libre en las puertas 800 m en las sencillas y 1.300 m en las dobles

Materiales de la estructura y | aluminio y acero

caja
Composicion 3 bogies, 5 médulos
Piso Piso bajo integral
Puertas 12 puertas de acceso, 6 a cada lado
Traccion Onix 800
Semiconductores IGBT
Freno eléctrico y mecanico
Frenos Freno de emergencia

Freno de estacionamiento

Antipatinaje y antideslizamiento

Tabla 3.1: Caracteristicas del tranvia
Fuente: http://www.mutrans.es/upload/pdf/01_estudio_de_viabilidad/00_memoria/memoria.pdf

3.1.1 Rutadel tranvia

La ciudad de Cuenca estd inmersa en el proyecto “Tranvia” que implica grandes
cambios a las costumbres de movilidad y a la vida diaria de sus habitantes, un proyecto
que promete mejorar la calidad de vida a futuro. Es un sistema que se articula con otras
formas de movilidad e igual de importantes como: el ciclista, el bus, transporte pesado,
el taxi y el vehiculo particular, para ello el departamento tranvia de la Municipalidad de

Cuenca en conjunto con la Direccion de Movilidad de Transito estan realizando estudios
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y creando una red mas eficaz de transporte, mejorando la cobertura y la calidad de
servicio de transporte publico.

Como resultado de estos estudios que se vienen realizando desde hace varios afios,
enfocados en reorganizar, modernizar y ampliar la movilidad, se decidié por una
alternativa de transporte publico de “via exclusiva o nica”, bajo esta condicionante, se

decidio por la implementacion de un tranvia de via Unica.

En la figura 3.2 se tiene el recorrido del tranvia por las distintas estaciones, en sentido
sur — norte, iniciando en el control sur y termina en el parque industrial, atravesando

gran parte de la ciudad.

Control Sur
I Camino a Bafics

Misicata
11 Fuente sobre el rio Yanuncay
[ ] Y anuncay

r. Crea
Centro de mantenimiento
= Arenal
I Tomebamba

- Puente sobre ef rio Tomebamba

{ Orddfiez Lasso

Guillermo Medina

Miguel Moroche
Abraham Sarmiento
Miguel Veélez
Tarqui

Luis Cordero

9 de Octubre

Manuel Vega

Chola Cuencana
% Terminal Terrestre
)->— Aeropuerto
Espafia
Ll 1S Fuente sobre el rio Milchichig

Parque Industrial

Figura 3.2: Rutas del tranvia de los cuatro rios
Fuente: Tranvia de Cuenca
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El tranvia de Cuenca, consta de 20 estaciones con un derrotero de 10.7 km y un total de
21.4 km de via de recorrido (por ciclo), la capacidad es de 120.000 pasajero al dia
(Universo, 2014). La ruta inicia en el Control Sur, al sur y termina en el Parque
Industrial, al norte, con una frecuencia de cada 6 minutos en horas pico y en horas valle

cada 12 minutos, cada ciclo tarda en recorrer 1 hora. (Alcaldia de Cuenca, 2012)

TRANVIA CUENCA - RUTAS

AV.ESPANA 20
| ®

AV. DE LAS AMERCIAS

19
9n TERMINAL 18. > AEROPUERTO
8n 4 e 10”11n MARISCAL LAMAR TERRESTRE 17 \ MARISCAL LAMAR
°
7@
EL ARENAL
N\ 4
4
5 p 6 GRAN COLOMBIA
N
o4
1 o3

Av. De las Américas

Av. Mariscal Lamar

Av. Gran Colombia

.

Av. Espaiia

1. Control Sur

8n. Ordofiez Laso

8s. Ordofiez Lazo

16. Chola Cuencana

2. Camino a Bafios

9n. Guillermo Medina

9s. Miguel Morocho

17. Terminal Terrestre

3. Misicata

10n. Miguel Morocho

10s. Abraham Sarmiento|

18. Aeropuerto

4. Yanuncay

11n. Abraham Sarmiento

11s. Miguel Velez

19. Espafia

5. CREA

12n. Miguel Vélez

12s. Tarqui

20. Parque Industrial

6. Arenal

13n. Tarqui

13s. Luis Cordero

1 7. Tomebamba

14n. Luis Cordero

14s. 9 de Octubre

15n. 9 de Octubre

15s. Manuel Vega

Figura 3.3: Tranvia Cuenca Rutas
Fuente: Basado en: www.zonu.com/fullsize/2011-11-03-14800/Ruta-planeada-del-tranvia-en-la-ciudad-de-Cuenca-
2011.html

3.2 DESCRIPCION DE RUTAS ALIMENTADORAS

Propuesta de sistema integrado de transporte

La propuesta de trabajo es ampliar el area de servicio y el sector que no cuenta con este
al momento. Por lo tanto se deja la misma cantidad de autobuses, ampliando el area y
reestructurando las rutas, para llegar a lugares donde no existe el servicio.

Dentro de los estudios realizados por el proyecto tranvia se encuentra el informe

denominado: "Estudios complementarios y de Ingenieria Basica de la Red de Primaria de
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Transporte de la ciudad de Cuenca, Tranvia de Los Cuatro Rios”, apartado E 1.05
(Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte), en el cual

explica:

La propuesta de un sistema troncal por las previsiones de demanda y se

complementa con un sistema de lineas alimentadoras.

El sistema troncal (modo tranviario) recoge los flujos principales de
movilidad en transporte publico de la ciudad de Cuenca y el sistema de
alimentacion a la linea troncal. Se caracteriza por ser de morfologia Axial —
Radial, es decir con alimentadores provenientes de sectores urbanos con

demanda concéntrica a la zona centro del municipio.

Para la estructuracion del sistema troncal y alimentador se toma en cuenta
las lineas o rutas de servicio urbano y micro regional que forma parte del

corredor principal tanto del sur como del norte de la ciudad.

Las lineas 1, 5, 7, 8, 11, 13, 27 y 28 son las que tienen influencia directa
en el corredor norte y sur y las alimentaciones respectivas. Estas lineas son
las que se veran directamente vinculadas al desarrollo del SIT. Asi, esta
modificacion de la oferta de transporte publico suponia la supresion de
algunas lineas urbanas.Estas lineas eliminadas son las siguientes: 1. Eucaliptos —
Sayausi, 5. Los Andes — El Salado, 7. Los Trigales — Mall del Rio, 8. Los
Trigales — San Joaquin, 11. Ricaurte — Bafios, 12. Bafios — Quinta Chica, 13.
Ucubamba — Mall del Rio, 18. Zona Franca — Aeropuerto, 27. Sinincay —

Huinzhil y 28. Capulispamba — Narancay.

De la sustitucion de estas lineas resulta el siguiente esquema:
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::::::

/ Route courses
/ Lines

/ === Jointly used links
e ~/" — A_1N
—_— A1S
A_2N
— A_2S
— AN
A_3S

— A_4N

— A4S
A_SN
== Tranvia

== Troncal_N

= Troncal_S

Figura 3.4: Sistema de troncales y alimentadoras en fases preliminares
Fuente: Proyecto Tranvia E 1.05 (Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte)

Reestructuracion del sistema de transporte publico urbano de Cuenca

Para la reestructuracion del sistema de transporte urbano de Cuenca se partié como
base de las modificaciones planteadas en las fases preliminares comentadas
anteriormente y ha realizado las modificaciones para mejorar la oferta de transporte

publico urbano del municipio.

La eliminacion de las lineas urbanas enumeradas anteriormente se ha mantenido. Esto
ha supuesto mejorar los servicios en aquellas lineas que circulan por los ejes viarios,
por donde circulaban las lineas eliminadas, asi como dar cobertura a las zonas que

quedaban desatendidas. Con esto se persigue el objetivo de no disminuir la oferta

actual de autobuses urbanos en Cuenca

Por otro lado, el sistema de alimentadoras y troncales se ha modificado respecto a las
propuestas iniciales, de tal manera que, las dos troncales que partian de Sayausi y

Totoracocha han sido eliminadas, asi como las alimentadoras de Capulispamba,
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Eucaliptos y Sayausi. Asi, esta oferta se ha suplido con otras lineas de autobus
siguiendo el mismo criterio que con las lineas urbanas eliminadas en fases

preliminares.

Las otras modificaciones de estas lineas han tenido en cuenta la entrada en servicio
del tranvia; de tal manera que, se evita en la medida de lo posible el solapamiento entre

los dos modos de transporte.

Para la propuesta de modificaciones de recorridos y nuevas lineas se ha analizado la
carga de las lineas con su trazado actual, pero con el sistema de alimentadoras y
tranvia para conocer su funcionamiento. A partir de este analisis se ha podido
establecer si tienen un comportamiento diferenciado por tramos de tal manera que son
susceptibles de modificaciones de recorrido. El criterio que se ha seguido para estas
modificaciones es que; ningun eje que actualmente tiene oferta de transporte quede

desatendido.

En la propuesta de recorridos se ha intentado ademas que las parroguias mas externas
que acceden a Cuenca a través de lineas alimentadoras se comuniquen con los
principales equipamientos de la ciudad a través de como maximo un transbordo. Con

esto se pretende simplificar la complejidad de estos desplazamientos.

En el caso de la propuesta de servicios, se ha considerado inicialmente como base de
partida los servicios actuales. En el caso de aquellas lineas cuya demanda ha crecido
de tal manera que el indice de ocupacion del servicio supera los 90
pasajeros/expedicion se ha decidido mejorar la frecuencia del servicio. También se ha
mejorado en el caso de aquellas lineas que circulan por ejes viarios donde se ha
eliminado oferta de transporte, como es el caso de Av. Héroes de Verdeloma al norte o

Juan Jaramillo y Presidente Cdrdova al sur.

Asi, la red se compone de un conjunto de 17 lineas urbanas, 10 lineas alimentadoras

de conexion de las parroquias rurales mas cercanas a Cuenca con el sistema de
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transporte urbano de la ciudad y el tranvia, entre las paradas de Control Sur y Parque
Industrial.

Figura 3.5: Propuesta de sistema integrado de transporte
Fuente: Proyecto Tranvia E 1.05 (Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte),

A continuacién se presenta el sistema integrado de transporte, con la nueva

restructuracioén de las lineas:

69



Transporte publico restructurado para la

ciudad de Cuenca

Longitud linea
(Km)

Velocidad
comercial
(Km/h)

linea Nombre Restructuracion | Restructuracion
A_1IN Alimentadora Sinincay 8,1 16,9
A_2N Alimentadora Los Trigales
A_2N Alimentadora Los Trigales 0 16,9
A_2S Alimentadora Huinshil 7,8 17
A _3S Alimentadora Zona Franca
8,7 17,1
A _3S Alimentadora Zona Franca
A_4N Alimentadora Los Andes
3,4 16,4
A_4N Alimentadora Los Andes
A_4S Alimentadora Turi 6,3 20,2
A_5S Alimentadora - El Tejar 5,1 14,6
A_6S Alimentadora La Florida 4,4 15,4
L_02 Totoracocha - Arenal Alto 15,5 17,3
L_03 Eucaliptus - Sayausi 18,7 19,5
L_06 Mayancela - Hospital del Rio 26,4 16
L_09 Chaullabamba/Llacao - Mall del Rio 19 20
L_10 Paluncay - El Arenal 16,4 18,4
L_14 El Valle - Feria Libre 13,1 18,5
L_15 Monay - Yanaturo 13,3 17,8
L_16 H. del Rio - San Pedro 22,3 15,6
L_17 Paramericana Sur - Todos Santos 7,1 13,1
L_19 Cdla. Catolica (Visorrey) - Tenis Club 14,1 15
L_20 Cdla. Kennedy - Racar 18,6 18
L_22 Gapal, UDA - Salesianos 12,3 17,1
L_24 Cochapamba - Miraflores 14 18,7
L 25 g?lgé\:gg?;soldos Mercado 12,3 12,9
L_26 Checa - Mercado 27 de febrero 17,8 19,9
L29 | Jocé de Balsay, San Lucas.
L_30 Ucubamba - Terminal Terrestre 10,7 19,6
Tranvia | Tranvia Cuatro Rios 8,6 26,2
Troncal_N | Troncal Norte 7,8 17,8
Troncal_S | Troncal Sur
7,2 17,8
Troncal_S | Troncal Sur

Tabla 3.2: Comparativa entre la situacion actual del transporte y la reestructuracion
Fuente: Proyecto Tranvia E 1.05 (Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte)
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3.3 COSTOS OPERATIVOS EN EL TRANVIA

Considerando el proyecto del tranvia, en el cual se contempla el estudio de costos
operativos, se analizara el costo operacional de un tranvia, puesto que en el proyecto
operaran 14 unidades con las mismas caracteristicas. Para hacer el analisis tomamos
como referencia los indicadores de la metodologia para la fijacion de costos operativos
para autobuses de la ANT (Agencia Nacional de Tréansito, 2014).

3.3.1 Costos fijos

- Mano de obra

En el estudio de la mano de obra, se asume que el tranvia trabaja dieciséis horas diarias,
por lo tanto se necesitan dos conductores, el sueldo de un conductor de tranvia sera
aproximadamente el mismo que de un conductor de autobus expuesto en el capitulo

anterior 2.3.1., con la diferencia que este trabajara 8 horas diarias.

Sueldo del conductor

Sueldo unificado

Horas
extraordinarias
Horas
suplementarias
m Décimo tercero

B Décimo cuarto
M Vacaciones
0

B Aporte patronal

Figura 3.6: Costo de mano de obra

- Legalizacion

Al ser este un proyecto de interés social no se consideran lo gastos de legalizacion.
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- Depreciacion

Segun (Alcaldia de Cuenca, 2012), la vida util de un tranvia esta estipulada para 30
afios, con un valor de adquisicién de 2°478.000 ddélares por vehiculo, para sacar el valor
residual se toma el 20% del valor de adquisicion, este porcentaje de valor residual esta
basado en la FAO, como se especifica en la tabla 3.2 El valor de la depreciacion es de
66.080 dolares anules. (FAO, 2013).

Valor
Unidad Placa Marca Precio del Afos de Valor depreciable Valor
Tranvia vida util depreciable anual residual
1 CITADIS | ALSTOM | $27478.000 30 $17982.400 $ 66.080 $495.600

Tabla 3.3: Gastos de depreciacion

- Gastos administrativos

Para generar la proyeccion de los gastos administrativos se considera la informacion
obtenida del personal de la empresa LANCOMTRI, ya que esta se aproxima a la
informacion real laboral de la ciudad de Cuenca, como se muestra la figura 3.7.

Gastos por estacion .- El sistema tranvia cuenta con 20 estaciones que funcionaran 16
horas al dia, por lo tanto se necesita en cada estacion dos controladores y dos guardias,
con turnos de 8 horas al dia cada controlador y guardia. La remuneracion de cada uno
serd aproximadamente de un salario basico unificado. En total serian 72 personas

trabajando.

También se necesita personal para las centrales de transferencia intermodal del arenal y
del terminal terrestre, los cuales contaran con seis guardias y seis controladores, con
turnos de 8 horas cada grupo (24 personas), con un total de 96 trabajadores con
estaciones y centrales de transferencia. El salario para este personal no se considera en
los costos de gastos administrativos, ya que seran remunerados por el SIR (sistema

integrado de recaudo) tabla 3.3.
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Terminal Terminal )
Controladores Guardias Total
Arenal Terrestre
Personas 12 12 36 36 96
Tabla 3.4: Personal para estaciones terminales
Gastos de taller.- Existe un jefe de taller, que se encarga de que se lleve a cabo el

mantenimiento de los tranvias, ademas cuenta con 4 mecéanicos para realizar dichos
trabajos. Para esto se toma como referencia el metro de Santiago que utiliza 13

mecanicos para 60 trenes (Sineus, 2007).

Gastos administrativos
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Figura 3.7: Gastos administrativos

También hay otro tipo de gastos administrativos que son: luz, agua, teléfono, limpieza
de oficinas, limpieza de terminales y estaciones, Utiles de oficina, internet, entre otros,
los cuales da un valor de USD 30.000 anuales, tabla 3.4, este valor estd proyectado
segun la tesis titulada "Propuesta de unificacion, control y optimizaciéon de los costos

operativos de la flota de buses urbanos de la Compafiia Lancomtri S.A.” (Tapia, 2008).

Anual
S 30.000

Mensual
S 2.500,00

Tabla 3.5: Otros gastos administrativos

Otros gastos administrativos

Servicios y mantenimiento de inmuebles
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En los gastos administrativos se tiene un costo anual de USD 10.946,17, por un tranvia.
3.3.2 Costos variables

- Consumo

El Tranvia al consumir electricidad no emite contaminantes atmosféricos y genera poco

ruido. Por lo tanto tiene un consumo energético relativamente reducido.

Segun (Jurado, 2012), expresa que el consumo del Tranvia Citadis 302 por kilometro es
de 5.25 kwh/km, el cual tiene una velocidad maxima de 70 km/h y una velocidad de

comercial de 20 km/h.

El consumo de energia no depende exclusivamente del vehiculo, sino también del
servicio que presta, ya que un mismo vehiculo puede tener consumos muy diferentes en
distintos servicios. El servicio estd caracterizado por una infraestructura concreta
(velocidad maxima, perfil, etc.) y por una forma de operacion determinada (numero de
paradas, margenes de tiempo, deceleracion de servicio, etc.) para lo cual tomamos en
cuenta, cuando el tranvia va a la mé&xima carga, media y minima con un consumo

energético final como se muestra en la tabla 3.5.

Asientos Minimo Medio Maximo

57 1.84 kwh/km 3.86 kwh/km 5.25 kwh/km

Tabla 3.6: Consumo maximo, medio, minimo del tranvia en kW/km
Fuente: Revision critica de datos sobre consumo de energia y emisiones de los medios publicos de transporte

En la tabla 3.6, se especifica: el consumo por kilémetro recorrido obtenido en la tabla
3.5. Ademas se calcula el consumo por ciclo que resulta del kilometraje del ciclo por el
consumo Yy el kilometro. Finalmente se tiene el kilometraje diario, con el nimero de
ciclos por los 21.4 km. que tiene cada ciclo, obteniendo un total de 293.48 km. al dia.
(Alcaldia de Cuenca, 2012)
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Consumo
. . Consumo o
] Frecuencia | Namero de Km por por ) Kilometros
Horario . . ) . por ciclo L
(min) ciclos ciclo kilémetro diarios
(KW h)
(KW h/km)

Pico 6 4 21.4 5.25 112.35 82.54

Valle 12 9 21.4 3.86 82.60 210.94
Total de kilometros recorridos al dia | 293.48 km

Tabla 3.7: Costo del consumo del tranvia

En la tabla 3.7, se calcula el rendimiento, de kilémetros por kilovatio consumido, el cual

se calcula con los kilémetros diarios y el consumo diario. Luego se obtiene el costo por

kilometro, con el consumo por kilébmetro y el precio del KW/h. A continuacion se

calcula el costo diario, con el costo por kilometro y los kilometros diarios recorridos.

Para el costo mensual y al afio se determina con el costo diario por treinta dias y por

doce meses respectivamente.

Sin embargo el tranvia tiene un ahorro de energia gracias a los frenos regenerativos de

un 30% de la energia consumida, es decir, la energia que consume es del 70%, con un
costo anual de USD 29332.82, con un ahorro de USD 12571.21.

] Costo de | Costo de la
o Precio | Costo Costo Costo Costo i
Rendimiento o consumo energia
Hora KWr/h | por km. diario mes afio
(km KW/h) anual regenerada
(USD) | (USD) (USD) (USD) (USD)
70% 30%
Valle 0,19 0,09 0,49 40,4316 | 1212,95
41.904,03 | 29.332,82 12.571,21
Pico 0.25 0,09 0,36 75,9685 | 2279,06
Tabla 3.8: Consumo del tranvia anual
- Ruedas

El mantenimiento preventivo de las ruedas se estima que representa un porcentaje

reducido de los costos asociados a la conservacion de los vehiculos, siendo la mayor

parte atribuida al perfilado o banda de rodadura (Planos, exfoliaciones, cavidades, etc.) y
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ruedas dafiadas a efecto de la fatiga mecanica del material. Por lo cual un factor
importante para reducir costes de mantenimiento, es la deteccion temprana de los
posibles defectos, su evaluacion en cuanto a caracteristicas criticas de seguridad y su

eliminacién mediante una operacion de re perfilado. (Brizuela, 2011).

En el mantenimiento se puede hacer uso de sistemas automaticos, los intervalos de
inspecciones pueden reducirse considerablemente, hasta el extremo de constituir una
operacion rutinaria, lo cual facilitard un seguimiento de la evolucion de los defectos
antes de que aumente su gravedad. En la tabla 3.8, que indica el precio de la rueda y la
cantidad de ruedas que necesita cada tranvia, con un rendimiento de 422.619,42 km cada

4 afios, que resulta de los 293,5 km. diarios por los 365 dias que laboraré el tranvia.

Cantidad | Duracion | Precio Rendimiento Kilometraie
MODELO ruedas ruedas de la de la Rueda L ]
diario
nuevas (meses) rueda (km)
CIE’S‘ZDIS 12 48 $ 550 422.619,42 293,49

Tabla 3.9: Precio y cantidad de las ruedas

En la tabla 3.9, se estima los costos por kilometro, que se resulta de considerar el costo
total de las ruedas y el rendimiento en la tabla 3.8. Para el célculo del costo del
neumatico se determina con el recorrido diario y el costo por kildmetro con el

kilometraje diario.

Costo total del
juego de ruedas
nuevas

Costo de la rueda
por kilometro
recorrido

Costo del
neumatico por
recorrido diario

Costo de la rueda
por recorrido
mensual

Costo de la
rueda por
recorrido anual

$6.600

$0,016

$4,58

$128,33

$1.540

Tabla 3.10: Costo de las ruedas por kilometro, diario, mensual y anual

- Mantenimiento preventivo

El mantenimiento preventivo es el conjunto de intervenciones sobre el tranvia que se

realizan a kilometrajes predefinidos. El Tranvia cuenta con tres tipos de intervenciones

distintas:
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1. Las inspecciones de seguridad (1S), cada 10.000 km.

2. Las intervenciones de mantenimiento, cada 30.000 km (IM). Las intervenciones
de mantenimiento son diferentes para cada tranvia, tiempo y costo.

3. Las grandes revisiones, cada 500.000 km (GR).

El trabajo de valorizacion de las intervenciones preventivas se realizd por la empresa
Alstom. Se establecio fichas de mantenimiento para una IS y para cada 1M, sin embargo
cada 120.000 km se realizan intervenciones mas profundas sobre cada tranvia. (Sineus,
2007)

En la Figura 3.8, tenemos los costos de mantenimiento preventivo que tiene un tranvia,
se especifica la inspeccion de seguridad y las intervenciones de mantenimiento. El costo
total del mantenimiento preventivo anual es de USD 15.248,25, en los cuales se toma en
cuenta la mano de obra y los repuestos. Los picos que se puede observar en la figura 3.6,
tienen una revision cada 120.000 Km, que se realizan intervenciones méas profundas
sobre el tranvia, por lo tanto méas costosas. Se trata esencialmente de las IM4, IM8, IM12
e IM16.

Mantenimiento preventivo
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Tipo de mantenimiento

Figura 3.8: Costos de mantenimiento preventivo

- Mantenimiento correctivo

El mantenimiento correctivo, engloba el conjunto de intervenciones realizadas después

de una averia, para reponer un tranvia en servicio y cambiar o repara el elemento con
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problema. El tranvia esta disefiado con equipos redundantes para poder seguir
funcionando con algunos elementos parados, pero es una medida que permite la
evacuacion del tranvia de las lineas de transporte mas que una configuracion normal de

funcionamiento.

Cuando se genera una falla, hay tres respuestas principales: la deteccion, el diagnostico y
la reparacion. La deteccion de una averia se realiza gracias a un sistema informético de
ayuda al mantenimiento, conectado a numerosos captores que siguen el estado del
tranvia. La experiencia del conductor puede ayudar a este sistema electronico en el
proceso completo de deteccidn de fallas. Los tiempos de deteccion no se consideran en
el estudio pues son despreciables frente a los tiempos de diagnostico y reparacion, estos
dos tiempos no se distinguiran entre si en la valorizacion financiera dado que se

confunden a menudo en los hechos. (Sineus, 2007)

En la figura 3.9, tenemos los costos del mantenimiento correctivo anual de un tranvia, en
la cual, esta la mano de obra y los repuestos usados que tiene una estimacion de costo
alta, media y baja. El valor de este mantenimiento al afio es de USD 28.890,22, los
valores mas elevados son los que se lleva al laboratorio de electromecénica y estos
costos son los mas representativos, ya que algunos trabajos no se los realiza en los

talleres de Alstom, sino que los hacen en Francia.

Mantenimiento correctivo

2
=]
ao
o

o

S~
)
o
=]
[%]
©
I
=

<

Tipo de manténimiento

7000
6000
5000
4000
3000

Costo

2000
1000

RPL

Caja N

puertas N
Cambio I
RPL

Energia auxiliar
Comunicacién |
Alimentacion AT |
Freno mecanico 1
Produc energia 1
raccion/frenado I
Reparacion metro |
Reparacion In Situ |
Verificacion W

Control automatico N

Distribuidor de aire |

Figura 3.9: Costos de mantenimiento correctivo
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3.4 DETERMINACION DEL COSTO OPERATIVO DEL TRANVIA

Para determinar los costos fijos anuales, tabla 3.10, se considerd: la mano de obra
directa, dentro de esta, esta el sueldo de los conductores con un valor de USD 25.537,64.
Los gastos de legalizacién no son considerados por que este es un proyecto de interés
social. La depreciacion con un valor de USD 66.080. Finalmente los costos fijos tienen
un valor monetario de USD 102.563,80.

En el calculo de costos variables se considerd los siguientes costos: la energia eléctrica
anual con un costo de USD 29.332,82. El costo de las ruedas anual con un valor de USD
1.540. A todo esto le sumamos los mantenimientos preventivos de USD 15.248,25 y
correctivo anual de USD 28.890.22. EIl costo operativo final esta calculado mediante la
suma de los costos fijos y costos variables que da un total de USD 177.575,10 anuales

de un tranvia.

Tipo de costo Rubro CITADIS 302 (USD)
Mano de Obra 25.537,64
.. Legalizaci6 0,00
Costos fijos °ga |z_a |”n

Depreciacion 66.080,00
Gastos administrativos 10.946,17
Total costos fijo 102.563,80
Energia 29.332,82
Ruedas 1.540,00

iabl _
Costos variables M. preventivo 15.248,25
M. correctivo 28.890,22
Costos operativos C. fijos + C. variables 177.575,10

Tabla 3.11: Costo operativos anuales

Para determinar el costo final anual de todos los rubros especificados por la ANT, se
procede a utilizar la sumatoria que indica dicha institucion dentro de su reglamento.

Como se indica en la tabla 3.11, se tiene el costo por kilémetro del tranvia de USD 1.66.
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Costos Model Costos mensuales Costos anuales Costo por
odelo
Operativos (USD) (USD) kilémetro (USD)
Costos Fijos CITADIS 302 8.546,98 102.563,80 0,96
Costos Variables | CITADIS 302 6.250,94 75.011,29 0,70
Costos
) CITADIS 302 14.797,92 177.575,10 1,66
Operativos

Tabla 3.12: Costo operativos por kilometro
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4 Capitulo IV: Comparativa de costos operativos de los

sistemas de transporte.

En este capitulo se realiza un analisis comparativo entre los costos operativos del bus y
del tranvia, partiendo de la situacion actual de los costos operativos en el afio 2014, que
tienen las compafiias de transporte publico analizadas en el capitulo Il y los costos
operativos proyectados para el tranvia analizadas en el capitulo Ill, con lo cual se

establecera una diferencia entre estas dos situaciones.

Para realizar este estudio se toman los valores obtenidos en los capitulos antes
mencionados, utilizando la metodologia para la fijacion de costos operativos del 2014
que proporciona la ANT. Con este estudio se obtendra los costos operativos generados
por la situacion actual y los costos operativos generados por la situacion reestructurada

con la implementacion del tranvia.

4.1 COMPARATIVA GENERAL DE SERVICIO

A continuacion en la tabla 4.1 se muestra la comparativa general de las lineas actuales y
las reestructuradas ya con sus respectivas lineas alimentadoras y troncales. Dentro del
mismo tenemos la longitud de cada linea con un promedio de 17.30 km en la situacion
actual y en la reestructurada con un promedio de 12.19 km, disminuyendo el kilometraje
en la reestructuracion. La duracién media de servicio y un aproximado de la velocidad
comercial tiene un promedio de 16.12 km/h en la situacion actual y en la modificacion
de 17.43 km/h, aumentando la velocidad comercial, que tendran los buses. Se observa
que las lineas 2, 3, 6, 9, 10, 14, 15, 16, 17, 19, 20, 22, 24, 25, 26, 29 no sufren ninguna
modificacion al no influir en el recorrido del tranvia. Las lineas 11, 12 se modifican a
troncales N (norte) y S (sur). La parte sobrante de lineas se modifican en lineas

alimentadoras.
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Tabla comparativa ex - post de transporte publico

Longitud linea (Km)

Duracién media servicio

Velocidad comercial

(Km/h)
Linea . . . ... |Restruct.
B Linea actual con la | Situacién | Restruct. Situacion Restruct. | Situacion
reestructurada Nombre Linea
que se compara actual actual actual
A 1IN Alimentadora Sinincay. 27 Sinincay 20,8 81 1h 30min 54s 28min 44s 13,8 16,9
A 2N Alimentadora Los Trigales 7 Los Trigales 19,9 1h 15min 16s . 15,9
- - 6,9 24min 22s 16,9
A 2N Alimentadora Los Trigales 8 Los Trigales 17,2 1h 4min 14s 16,1
A 2S Alimentadora Huinshil 27 Sinincay 20,8 7,8 1h 30min 54s 27min 31s 13,8 17
A 3S Alimentadora Zona Franca 17 Zhucay 15 43min 30s . 20,7
n 8,7 30min 40s 17,1
A 3S Alimentadora Zona Franca 18 Zona franca 19,2 52min 59s 21,8
A 4N Alimentadora Los Andes 1 Eucaliptos 18 57min 6s 19
- 34 12min 18s 16,4
A 4N Alimentadora Los Andes 5 Los Andes 13,8 49min 58s 16,6
A 4S Alimentadora Turi 5 Los Andes 13,8 6,3 49min 58s 18min 39s 16,6 20,2
A 5S Alimentadora - El Tejar 4 Cdla. Alvarez 10,7 51 58min 18s 20min 55s 11 14,6
A 6S Alimentadora La Florida 23 Yanaturo 13,8 4,4 1h 19min 2s 17min 18s 10,5 15,4
L 02 Totoracocha - Arenal Alto 2 Totoracocha 15,5 15,5 53min 51s 53min 51s 17,3 17,3
L_03 Eucaliptus - Sayausi 3 Eucaliptos 18,4 18,7 57min 35s 57min 35s 19,2 19,5
L 06 Mayancela - Hospital del Rio 6 Mayancela 233 26,4 1h 42min 12s | 1h 38min 58s 13,7 16
L_09 ChaullabambalLlacao - Mall del Rio 9[ Chaullabamba 19,1 19 1h 2min 11s 57min 18,4 20
L 10 Paluncay - El Arenal 10 Paluncay 17 16,4 1h 2min 31s 53min 23s 16,3 18,4
L_14 El Valle - Feria Libre 14 El Valle 13,1 13,1 42min 23s 42min 23s 18,5 18,5
L 15 Monay - Yanaturo 15 Monay 169 133 1h Imin 20s 44min 44s 16,5 17,8
L_16 H. del Rio - San Pedro 16 H. del Rio 23 22,3 1h 29min 27s 1h 26min 15,5 15,6
L_17 Paramericana Sur - Todos Santos 17 Zhucay 15 7,1 43min 30s 32min 28s 20,7 13,1
L_19 Cdla. Catdlica (Visorrey) - Tenis Club 19| Cdla. Catolica 14,1 14,1 56min 30s 56min 30s 15 15
L 20 Cdla. Kennedy - Racar 20| cdla. Kennedy 18,6 18,6 1h 2min 1s 1h 2min 1s 18 18
L_22 Gapal, UDA - Salesianos 22 Gapal UDA 14 12,3 51min 2s 43min 2s 16,4 17,1
L 24 Cochapamba - Miraflores 24 Cochapamba 14 14 44min 59s 44min 59s 18,7 18,7
la. Jaime Roldds - M
L_25 Cdla. Jaime Roldds ercado 25 Cdla. J. Roldos 12,3 12,3 57min 31s 57min 31s 12,9 12,9
27 de febrero
L 26 Checa - Mercado 27 de febrero 26 Checa 178 17,8 53min 44s 53min 44s 19,9 199
H. del IESS, H. del Rio - San . X
L_29 . 29 H. del IESS 16 15,4 1h 14min 3s 1h 5min 13 14,2
- José de Balsay, San Lucas
L 30 Ucubamba - Terminal Terrestre 13 Ucubamba 224 10,7 1h 37min 42s 32min 35s 138 19,6
Tranvia Tranvia Cuatro Rios - - 8,6 - 19min 40s - 26,2
Troncal N [Troncal Norte 11 Ricaurte 20,8 7.8 1h 33min 3s 26min 19s 134 17,8
Troncal_S [Troncal Sur 11 Ricaurte 20,8 1h 33min 3s 13,4
— 7,2 24min 26s 17,8
Troncal_S  [Troncal Sur 12 Bafios 21,2 1h 36min 16s 13,2
Promedios kilometraje y velocidad 17,30 12,19 87min 67s 48min 79s 16,12 17,43

Tabla 4.1: Comparativa Ex — post del transporte publico
Fuente: Proyecto Tranvia E 1.05 (Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte)

4.2 ANALISIS DE LINEAS ALIMENTADORAS

De las 29 lineas actuales 11 seran reestructuradas como se menciond anteriormente en el

punto 4.1, estas seran convertidas en alimentadoras. Las lineas alimentadoras en su

mayoria recorreran menor kilometraje, tabla 4.2, ademas tendra menor duracién en el

recorrido y una mayor velocidad comercial, por lo cual, se pronosticaria una mejora en

la comodidad para los usuarios en reduccion de tiempos de viaje.
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Tabla comparativa ex - post de Longitud linea (Km) Duracion media Velocidad comercial
transporte publico g servicio (Km/h)
. Linea actual . L . L . .,
Linea Nombre con la que se Situacion Restruct. Situacion Restruct. Situacion | Restruct.
Restruct. actual actual actual
compara
A 1IN Alimentadora 8.1 1h 30min 28min
Sinincay L 27 20,8 ' 54s 44s 13,8 16,9
Alimentadora 1h 15min
AN Los Trigales L_07 199 16s 24min 159
Alimentadora 6,9 1h 4min 22s 169
A 2N . L 08 17,2 16,1
— Los Trigales — 14s
Alimentadora 1h 30min 27min
A 2S Huinshil L 27 20,8 7.8 545 31s 13,8 17
A 35 |Alimentadora L 17 15 43min 30s . 207
- Zona Franca — 30min
Alimentadora 8,7 40s 171
A_3S Zona Franca L 18 19,2 52min 59s 21,8
Alimentadora .
A 4N Los Andes L 01 18 57min 6s 12min 19
Alimentadora o 18s =
A 4N Los Andes L 05 13,8 49min 58s 16,6
A 4s | Alimentadoral ) og 138 63 | 49min5gs | L8Min 16,6 20,2
Turi 39s
gy | CUMEDERTE ) 10,7 51 |58min1gs | 2omin 11 146
- El Tejar 55s
Alimentadora 1h 19min 17min
A 6S La Florida L 23 13,8 4.4 25 18s 10,5 154

Tabla 4.2: Comparativa Ex — post del transporte publico para rutas alimentadoras
Fuente: Proyecto Tranvia E 1.05 (Informe final del disefio de enlace del Sistema Integrado de Transporte)
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4.3 ANALISIS DE LINEAS RESTRUCTURADAS

Varias de las lineas actuales seran reestructuradas como se menciond anteriormente en el

punto 4.1. Las lineas reestructuradas recorreran el mismo kilometraje en su gran mayoria

teniendo una minima variacion, sin embargo hay una linea que tendrd un recorrido

reducido en comparacién al actual que es la linea 17, tabla 4.3, ademéas tendr4 menor

duracién en el recorrido.

Tabla comparativa ex - post de transporte

Longitud linea

Duracion media

Velocidad
comercial (Km/h)

publico (Km) servicio
Linea
p actual . ., . ., Situaci
Linea Situacion Situacion )
Restruct. Nombre con la actual Restruct. actual Restruct. on Restruct.
que se actual
compara
Totoracocha - Arenal 53min .
L 02 Alto L 02 15,5 15,5 51s 53min 51s 17,3 17,3
L 03 | Eucaliptus - Sayausi Lo03 | 184 187 5;’;;” 57min35s | 19,2 | 195
L 06 Mayapcela - Hospital L 06 233 264 1h 42min | 1h 38min 137 16
del Rio 12s 58s
Chaullabamba/Llacao - 1h 2min .
L_09 | Vil del Rio L 09 19,1 19 11s 57min 18,4 20
1h 2min .
L_10 |Paluncay - El Arenal L 10 17 16,4 31s 53min 23s 16,3 18,4
. 42min .
L 14 El Valle - Feria Libre L 14 13,1 13,1 235 42min 23s 18,5 18,5
L 15 |Monay - Yanaturo L 15 16,9 133 1h210'2'” 44min 44s | 16,5 17,8
L 16 |H.del Rio-SanPedro | L_16 23 223 |10 532"” 1h26min | 155 15,6
Paramericana  Sur - 43min .
L 17 Todos Santos L 17 15 7,1 30s 32min 28s 20,7 13,1
Cdla. Catolica 56min .
L 19 (Visorrey) - Tenis Club L 19 14,1 14,1 305 56min 30s 15 15
L 20 |Cdla. Kennedy-Racar | L 20 | 186 186 | 1N 2N | ahominds | 18 18
L |Gapal UDA - o 14 123 | 5imin2s | 43min2s | 164 | 171
— Salesianos —
L | IR | L 24 14 14 admin- | aminsgs | 187 | 187
Miraflores 59s
Cdla. Jaime Roldoés - 57min
L 25 Mercado L 25 12,3 12,3 57min 31s 12,9 12,9
- - 31s
27 de febrero
L |l e v A oy 17,8 178 | MM | saminads | 19,9 19,9
febrero 44s
H. del IESS, H. del Rio
- San 1h 14min .
L 29 José de Balsay, San L 29 16 15,4 3s 1h 5min 13 14,2
Lucas
IR e e I 24 10,7 | 3TN 0 in3ss | 138 19,6
— Terrestre - 42s

Tabla 4.3: Comparativa Ex — post del transporte publico
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4.4 COMPARATIVA COSTOS OPERATIVOS

A continuacién se compara los costos operativos de los buses con los costos operativos

del tranvia, los cuales se dividen en costos fijos y costos variables.
4.4.1 Costos fijos

- Mano de obra

En la figura 4.1 se tiene la mano de obra que se genera por cada marca de bus y del
tranvia citadis 302. En el estudio de la mano de obra, se asume que el tranvia trabaja 16
horas diarias, por lo tanto se necesitan dos conductores con 8 horas de trabajo cada
conductor, con un total de 16 horas, los cuales tendran capacitaciones para desempefiar
este tipo de trabajo, el sueldo de un conductor de tranvia sera aproximadamente el
mismo que de un conductor de autobus expuesto en el capitulo 1. El sueldo anual de los
conductores del tranvia es de USD 25.537,64. El autobus tiene solo un conductor que
trabaja la jornada completa de 12 horas con un valor anual de USD 12.768,82.
Analizando los costos entre los buses y el tranvia se nota un aumento del 200% en la

mano de obra del tranvia con respecto de la mano de obra de los buses.

Mano de Obra (USD)

30000,00
25537,64

25000,00

20000,00

15000,00

12768,82 12768,82

10000,00

5000,00

0,00
Mercedes Benz  Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.1: Comparativa mano de obra
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- Legalizacion

La legalizacion solo es tomada para los buses, pero el tranvia al ser este un proyecto de

interés social no se consideran lo gastos de legalizacion.
- Depreciacion

Segun (Alcaldia de Cuenca, 2012), la vida util de un tranvia esta estipulada para 30
afios, con un valor de adquisicion de USD 2°478.000 por vehiculo, con una depreciacion
del tranvia de USD 66.080 anuales, figura 4.2, en cambio la vida util de los buses es de
10 afos y tienen un valor de adquisicién de USD 120.000 por unidad, por lo tanto la
depreciacion del tranvia es mas alta que la de los buses, por el valor de adquisicion que
es muy elevado. La depreciacion en los buses varia, figura 4.2, ya que esto depende del
valor inicial y del afio del bus. Analizando los costos en la depreciacion entre los buses y
el tranvia se nota un aumento del tranvia en 1270,51%, que denota un elevado costo del

tranvia.

Depreciacion (USD)

70000,00

66080,00

60000,00

50000,00

40000,00

30000,00

20000,00

7276,70
10000,00 3856,12 4470,41

0,00
Mercedes Benz  Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.2: Comparativa depreciacion
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- Gastos Administrativos

Los gastos administrativos en los buses tiene un costo anual de USD 3.820, figura 4.3,
por unidad y marca de bus, con el cual se cubre los gastos de personal administrativo,
mecanicos, utileria de oficina y repuestos. El tranvia tiene un costo anual por unidad de
USD 25.328,21, figura 4.3, con un gasto superior al de los buses, ya que este tiene
sueldos més altos al ser empresa publica y tener mas gastos en talleres, como se
manifestd en el capitulo 11l. Analizando los costos en los Gastos Administrativos entre

los buses y el tranvia se nota un aumento del tranvia en 663,04%.

Gastos administrativos (USD)

30000,00

25328,21

25000,00

20000,00

15000,00

10000,00

3820,00

5000,00 3820,00

0,00

Mercedes Benz  Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.3: Comparativa Gastos Administrativos

4.4.2 Costos variables

- Combustible y energia

El consumo de combustible de los buses es analizado por cada marca y unidad. El
consumo Vvaria segun las condiciones del motor y los kilémetros que recorre el bus,
figura 4.4., la variacion es minima entre Mercedes Benz (USD 7.326,78) y Chevrolet
Isuzu (USD 7.307,26), sin embargo la marca Volkswagen tiene un consumo mas
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elevado (USD 7.777.04) puesto que tiene un mayor recorrido de kilometraje, al ser buses

nuevos.

El tranvia tiene un consumo de energia eléctrica de USD 64.515,83. Por lo que el costo
de este es notablemente mayor al de un autobus. Analizando los costos en Combustible
(buses) y Energia (tranvia), se nota un aumento del tranvia en 863,62%. Para cubrir estos
costos de Combustible y energia por usuario, dividimos el costo del combustible y
energia para la capacidad de pasajeros de buses y tranvia, obteniendo un valor para
buses de USD 86.41 y tranvia de USD 215.05 anuales por usuario.

Combustible/Energia (USD)
70000,00
64515,83
60000,00 —
50000,00 —
40000,00 —
30000,00 —
20000,00 T
10000,00 7326,78 7307,26 7777,04 -
w_ N NN N
Mercedes Benz Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.4: Comparativa Combustible/Energia

- Neumdticos o Ruedas

Los buses tienen un costo anual de neumaticos, similar entre las marcas Mercedes Benz
(USD 3.472,15) y Volkswagen (USD 3.47215), figura 4.5, sin embargo la marca
Chevrolet Isuzu es mas elevada (USD 3.906,16), ya que este tipo de bus es mas pesado
que los otros por lo tanto se tiene un mayor desgaste de neumaticos, con una media de
vida util de las llantas de 11 meses en las tres marcas de buses. En el tranvia el valor
anual de las ruedas es de USD 1.650, estas son de acero y con una vida util de cinco

afios. Por lo que el coste de los buses en neumaticos es mayor que el tranvia. Analizando
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los costos en Neumaticos (buses) y Ruedas (tranvia), se nota un aumento de los buses en
45,62% con respecto al tranvia.

Neumaticos/Ruedas (USD)

4500,00
4000,00
3500,00
3000,00
2500,00
2000,00
1500,00
1000,00
500,00
0,00

3906,16

1650,00

Mercedes Benz  Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.5: Comparativa Neumaticos/Ruedas

- Mantenimiento preventivo

En el mantenimiento preventivo de los autobuses se ha considerado repuestos,
lubricantes, baterias, resortes y otros, estd apreciado de esta forma para todas las
unidades divididas por marcas, figura 4.6, por lo tanto el costo del mantenimiento por
marcas es: Mercedes Benz USD 6.223,16 anuales, Chevrolet Isuzu USD 5.601,87
anuales y Volkswagen USD 4.640,67 anuales, con diferencia de precios entre las
marcas, esto se da por los afios de las unidades ya que hay algunas que son de mayor afio
que otras. El tranvia requiere mantenimientos, los cuales se realizan a kilometrajes
predefinidos, el costo anual de mantenimiento es de USD 15.248,25, por lo que el costo

de este notablemente mayor al de un autobus.

Analizando los costos en mantenimiento preventivo, se nota un aumento del tranvia en

277,82%, haciendo una comparacion entre los dos modos de transporte urbano.
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Mantenimiento Preventivo (USD)
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2000,00
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Mercedes Benz  Chevrolet Isuzu Volkswagen CITADIS 302

Figura 4.6: Comparativa Mantenimiento preventivo

- Mantenimiento correctivo

Para el mantenimiento correctivo de los buses se considerd Gnicamente las reparaciones
de motor, caja y corona con un costo anual por marcas: Mercedes Benz USD 1.435,47,
Chevrolet Isuzu USD 1.957 y Volkswagen USD 1.435,47, figura 4.7, las variaciones en
los costos se da por los afios de las unidades. El tranvia tiene un costo anual de USD
28.890,22 en el cual se considera cualquier tipo de falla, el costo es elevado ya que son

piezas que son importadas.

Analizando los costos en mantenimiento correctivo, se nota un aumento del tranvia en
560%, haciendo una comparacion entre los dos modos de transporte urbano para el

mantenimiento correctivo.
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Mantenimiento Correctivo (USD)

35000,00

28890,22
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Figura 4.7: Comparativa Mantenimiento correctivo

45 CAPACIDAD

La capacidad de los buses actualmente es para 90 personas y el tranvia tiene una
capacidad de 300 pasajeros, figura 4.8, superando la capacidad de los buses

considerablemente.

Capacidad Pasajeros
350

300

250

200

150

100

50

Buses Tranvia

Figura 4.8: Capacidad buses y tranvia
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46 COSTOS TOTALES

En los costos totales se tiene la situacion sin proyecto que son los 475 buses y de estos
se obtiene un total de USD 18°861.419,55 anuales en costos operativos. La situacion
con proyecto son los 475 buses mas los 14 tranvias con un total de USD 22°042.921

anuales en costos operativos, con lo cual aumenta en un 14.43% con respecto a la otra.

Total Costos Ndmero
Marcas operativos busesly Total
tranvia
Mercedes
Benz 39.138,80 240 | $9°393.311,43
Chevrolet
Isuzu 40.130,40 219 | $8°788.557,42
Volkswagen 42.471,92 16 $679.550,71
Citadis 302 227.250,15 14 | $3°181.502,03
Costo total operativo con el | $22°042.921,58
Proyecto tranvia

Tabla 4.4: Comparativa Ex — post del transporte publico

4.7 IMPACTO SOCIAL, URBANO Y AMBIENTAL

Impacto Social:

- El sistema de transporte tranvia, no es simplemente el sistema fisico, sino las
mejoras que crea en la vida de las personas, dando lugar a la ampliacion del
area de servicio de los autobuses, dado que los buses que circulan por la zona
centro de la ciudad de Cuenca saldran a zonas donde no existe el servicio,
causando beneficio social en los habitantes.

- EIl tranvia trae un mayor estimulo al empleo formal causado por las
operaciones creadas por la recoleccién de tarifas, seguridad, limpieza,
servicios de informacion, mantenimiento, gestién administrativa, dando lugar

a fuentes de trabajo.
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El tranvia posee piso bajo teniendo en cuenta a las personas con
discapacidad, alcanzandose el mayor grado de confort y calidad de vida para
todos los pasajeros. De esta manera se eliminan las barreras, de forma que se
consigue que todos los accesos de entrada y salida sean al mismo nivel de las

paradas o andenes.

Figura 4.9: Persona con movilidad reducida
Fuente: http://gryphon.environdec.com/data/files/6/8209/epd284es.pdf

Segun la Municipalidad de Cuenca en la actualidad el tiempo de viaje es de
una hora y 40 minutos, con lo cual se prevé que exista una reduccion de
tiempos al implementar este sistema, reduciendo el tiempo a 35 minutos,
dando un mayor beneficio a los usuarios. Ademas los buses urbanos se
retiran por todo el tramo que circula el tranvia ocasionando un
descongestionamiento, ya que este abarcard con toda la gente que movilizan

los buses, ya que poseen una capacidad para 300 pasajeros.

Impacto Ambiental:

Este proyecto de transporte publico causara un impacto ambiental positivo,
con el fin de disminuir buses en la zona por donde circula el tranvia y la
reduccion de vehiculos privados, disminuyendo la emision de gases, por lo
tanto con este proyecto trascendente es posible que se requiera una

evaluacion de impacto ambiental.
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Las emisiones vehiculares son la fuente predominante de la contaminacion en
muchos centros urbanos y estan directamente relacionados con severos
problemas ambientales y de salud. Segin (OMS, 2000) en el centro de la
ciudades, las emisiones de vehiculos motorizados son responsables del 95%
del monodxido de carbono (CO) y el 70% de los 6xidos de nitrégeno (NOX)
en el ambiente. Sin embargo la flota de autobuses con frecuencia también es
responsable de la mayoria de las emisiones particulares y parte del dioxido de
azufre (SO2), proveniente del diésel, que tiene impactos sobre la salud
particularmente severos. La mala calidad del aire en la mayoria de las
ciudades en desarrollo limita el crecimiento econémico y disminuye
draméaticamente la calidad de vida y con la implementacion de este sistema se

intenta disminuir la contaminacion.

Figura 4.10: Contaminacién producida por los buses urbanos
Fuente: Manual BRT

Este sistema ayuda a la reduccion de gases, puesto que 202 automdviles
transportan el mismo numero de pasajeros que tres autobuses y que un
tranvia a media carga figura 4.11. Estos datos nos indican el espacio viario
urbano que ocuparian los 202 automoviles en comparacién con los 3
autobuses o 1 tranvia, es decir el sistema de tranvia libera un considerable
espacio en la ciudad para uso peatonal.
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Para transportar a 250 personas se necesitan:

202 coches 3 autobuses 1 tranvia

Figura 4.11: Reduccion de vehicular
Fuente: http://barakaldotranvia.blogspot.es/1206990660/10-razones/

Impacto Urbano:

Con la implementacidn del tranvia se realzara los bienes arquitectonicos de la
ciudad de Cuenca, al ser patrimonio de la humanidad, este sistema de
transporte se adaptara a la zona urbana y centro historico de la ciudad
embelleciendo la misma, con lo cual se adaptara al casco colonial y a los

bienes culturales beneficiando el ornato de la ciudad.
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Conclusiones:

- Mediante el anélisis de los costos operativos entre el sistema de transporte
publico urbano y el tranvia de la ciudad de Cuenca en el 2014, podemos
apreciar que con la implementacion del proyecto tranvia al sistema actual
existe un aumento del 15 % en los costos operativos.

- Se puede considerar segun el capitulo I, que la introduccion de un tranvia al
sistema de transporte publico urbano, generan beneficios para la sociedad,
puesto que se modifican las rutas de los autobuses, ampliando la cobertura
del transporte para llegar a zonas donde no existia, también existe una
reduccion en tiempos de viaje por la zona donde circula el tranvia, también
da paso a una mejor movilidad para personas con discapacidad, etc.

- El costo operativo por kilémetro de un autobus segln la Metodologia para la
fijacién de costos operativos de la ANT, determina que este costo varia
segun: las condiciones, afio, marca y forma de conduccidn, asi con el estudio
realizado en el capitulo Il tenemos que: un vehiculo Mercedes Benz tiene un
costo aproximado de 0.46 USD/km, un autobls Chevrolet Isuzu de 0.47
USD/km y un Volkswagen de 0.50 USD/km.

- Para determinar el costo operativo por kilometro de un tranvia Citadis 302,
algunos de los datos se obtuvieron mediante una investigacion realizada en
paises latinoamericanos que tienen similares medios de transporte, puesto
que actualmente se cuenta con informacion y datos limitados acerca de este
sistema, que se esta implementando. Ademas el departamento tranvia de la
Municipalidad de Cuenca, proporciono gran parte de los estudios con los que
ellos cuentan, es asi como se llegd a determinar en el capitulo 111, que el
costo por kilémetro es de USD 1.66.

- Con el proyecto del tranvia dentro la planificacion del transporte publico
urbano, no se reduce el nimero de autobuses, unicamente 11 lineas de las 29
actuales son modificadas, con lo cual las empresas de buses actuales

aparentemente no serian perjudicadas.
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La ciudad de Cuenca se beneficia con este proyecto puesto que el tranvia es
un transporte masivo de alta calidad y seguridad, ademés reduce la
accidentabilidad y la contaminacién, en general desde el punto de vista social
ayuda a mejorar la calidad de vida, ya los tiempos de viaje en la zonas donde

circula el tranvia se reduciran por tener este un carril exclusivo.

Recomendaciones

En el presente estudio surgié la necesidad de saber a ciencia cierta la
reduccion del impacto ambiental que generara a futuro la introduccion del
sistema tranvia, por lo que es recomendable realizar un estudio de este tema.
De igual manera en el transcurso de esta investigacion se puedo constatar que
en el pais no existe el conocimiento sobre la tecnologia que traerd el tranvia,
por lo cual es necesario realizar una investigacion acerca de este tema.

La informacidn sobre el mantenimiento preventivo y correctivo que tiene el
tranvia es limitada, es asi que esto es un tema de estudio a futuro, para que la
gente del pais sea la encargada de llevar a cabo estos mantenimientos y no la
empresa que provee este tipo de vehiculos, generando mas fuentes de trabajo.
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ANexos:

LANCOMTRI S.A. 2014

VIA BAGUANCHI -BARRIO LOS GERANIOS

TELF: 074012483 FAX: 074012482
RUC:0190343006001 CUENCA-ECUADOR rep_may
AUXILIAR DE CUENTAS DE CENTROS DE COSTO
Emitido el : 10/10/2014 07:58:01 Desde : // Hasta: 10/10/2014 Pag.: 6
CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA
Cuenta Auxiliar: 221 UNIDAD 29 - MANO DE OBRA
! Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final ]
CD-3582 21/07/2014| N. VENTA 911 PERALTA PERALTA JULIO MANO DE |  70.00 i 70.00|
| TOTAL221 UNIDAD 29 - MANO DE OBRA 70.00 i
CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA )
Cuenta Auxiliar: 222 UNIDAD 30 - MANO DE OBRA
L Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-2732 10/06/2014| N. VENTA 889 PERALTA PERALTA JULIO MANO DE 70.00 70.00
CD-4702 24/09/2014| UNIDAD 30 FACT. 4966 RECTIFICADORA BALAREZO 212.00 282.00
—

TOTAL222 UNIDAD 30 - MANO DE OBRA 282.00

CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA
Cuenta Auxiliar: 223 UNIDAD 31 - MANO DE OBRA

Saldo Final |

Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber
CD-163 13/01/2014| FACT. 767 AREVALO TAMAYO JORGE LEONARDO MANO 20.00 20.00
CD-772 07/02/2014|{ N. VENTA 820 PERALTA PERALTA JULIO MANO DE 70.00 90.00
cD-1032 10/03/2014| FACT. 3814 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 12.50 102.50
CD-2821 16/06/2014| FACT. 879 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 20.00 122.50
CD-3751 29/07/2014| FACT. 4140 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 43.50 166.00
cD-3905 04/08/2014| FACT. 926 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 25.00 191.00
TOTAL223 UNIDAD 31 - MANO DE OBRA 191.00
CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA
Cuenta Auxiliar: 224 UNIDAD 32 - MANO DE OBRA
Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-187 ~]08/01/2014| FACT. 686 PINTADO PERALTA ROMEO MANO DE OBRA 50.00 ~50.00
cp-2188 14/04/2014| UNIDAD 32 FACT. 1096 PENA PARRA JORGE MANO DE 44.65 94.65
cD-1941 25/04/2014| NJ. VENTA: 855 PERALTA PERALTA JULIO MANO DE 70.00 164.65
CD-2288 19/05/2014| FACT. 4012 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 31.00 195.65
cD-2821 16/06/2014| FACT. 879 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 15.00 210.65
CD-3751 29/07/2014| FACT. 4140 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 25.00 235.65
CD-3913 04/08/2014| FACT. 927 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 20.00 255.65
CD-3916 06/08/2014] FACT. 759 PINTADO PERALTA ROMEO MANO DE OBRA - 16.00 271.651
TOTAL224 UNIDAD 32 - MANO DE OBRA 271.65 )
CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA
Cuenta Auxiliar: 225 UNIDAD 33 - MANO DE OBRA
L Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-163 13/01/2014| FACT. 767 AREVALO TAMAYO JORGE LEONARDO MANG 20.00 20.00
cD-1685 01/04/2014| FACT. 707 PINTADO PERALTA ROMEO MANO DE OBRA - 20.00 40.00
CD-3751 29/07/2014| FACT. 4140 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 25.00 65.00
CD-3905 04/08/2014] FACT. 926 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 90.00 155.00
TOTAL225 UNIDAD 33 - MANO DE OBRA 155.00
CUENTA CONTABLE: 5101020104 MANO DE OBRA .
Cuenta Auxiliar: 226 UNIDAD 34 - MANO DE OBRA
Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-66 01/01/2014| FACT. 3585 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 25.00] 25.00
CD-163 13/01/2014| FACT. 767 AREVALO TAMAYO JORGE LEONARDO MANO 80.00 105.00
CD-1032 10/03/2014| FACT. 3814 LOPEZ MALDONADO LIGIA MANO DE OBRA 25.00 130.00
CD-2821 16/06/2014| FACT. 879 AREVALO TAMAYO JORGE MANO DE OBRA 25.00 155.00
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TELF: 074012483

FAX: 074012482

RUC:0190343006001 CUENCA-ECUADOR
APARTADO: E-mail: lancomtri.s.a_@hotmail.co SEETD
LISTADO DETALLADO DE ACTIVOS

Emitido : 12/10/2014 Desde: // Hasta : 11/10/2014 Pag. :
(GRUPO: MUEBLES Y ENSERES TIEMPO MESES: 120 - CUENTAS: VH: 1020105 DH: 102011205 C:52012105
L Cédigo - Nombre Status| Activado |Vida Meses Valor Hist. Valor Dep.Amort. Saldo Actual
@eaa SILLON EJECUTIVO GIRATORIO Activo [01/01/2012 86
@234 MESA PARA REUNIONES Activo [01/01/2012 86
(Msss LIBRERO ESPECIAL 0.7* 1.6 Activo [01/01/2012 86
( TOTAL MUEBLES Y ENSERES
@RUPO: OTROS ACTIVOS FIJOS TIEMPO MESES: 60 - CUENTAS: VH: 1020110 DH: 102011210 C:52012109
( Cédigo - Nombre Status| Activado |Vida Meses| Valor Hist. Valor Dep.Amort. Saldo Actual
(LP30071 ENGRASADORA ARO NEUMATICO Activo [01/09/2009 0
@Am PISTOLA SMITH WESSON Activo [01/01/2012 26
@coa COCINA SEMINDUSTRIAL SUMBA Activo [01/01/2012 26
( TOTAL OTROS ACTIVOS FIJOS
(GRUPO: VEHICULOS TIEMPO MESES: 60 - CUENTAS: VH: 1020109 DH: 102011209 C:52012108
( Cédigo - Nombre Status| Activado |Vida Meses| Valor Hist. Valor Dep.Amort. Saldo Actual
(Lumoom UNIDAD 01 PLACA AAU-953 Activo |16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
G.uovoooz UNIDAD 02 PLACA AAU-381 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
Guowooa UNIDAD 03 PLACA AAU-354 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
G.uomocu UNIDAD 04 PLACA AAU-934 Activo |16/02/2009 0 5,000.00| 4,416.63 583.37
G_uomoos UNIDAD 05 PLACA AAT-291 Activo [16/02/2009 0 6,714.00 4,445.20 2,268.80
G.umooos UNIDAD 06 PLACA AAU-368 Activo  |16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
G.um 0007 UNIDAD 07 PLACA AAU-345 Activo |16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
Gumoooa UNIDAD 08 PLACA AAU-356 Activo [16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
(Luowooe UNIDAD 09 PLACA AAW-024 Activo |16/02/2009 0 7,476.00 4,457.90 3,018.10
G.U010010 UNIDAD 10 PLACA AAU-978 Activo |16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
Q.uo1oo11 UNIDAD 11 PLACA AAU-403 Activo  [16/02/2009 0 5,000.00) 4,416.63 583,37
Guommz UNIDAD 12 PLACA AAV-140 Activo [16/02/2009 0 5,000.00| 4,416.63 583.37
Qumoma UNIDAD 13 PLACA AAU-342 Activo [16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
@umoou UNIDAD 14 PLACA AAT-892 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583,37
G_uomms UNIDAD 15 PLACA AAU-959 Activo [16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
Q.umoom UNIDAD 16 PLACA AAU-474 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
(Luomoﬂ UNIDAD 17 PLACA AAU-344 Activo [16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
(Luo1oo1e UNIDAD 18 PLACA AAU-935 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
@oms UNIDAD 19 PLACA AAU-347 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
Q.umoozo UNIDAD 20 PLACA AAT-047 Activo |16/02/2009 0 5,414.00 4,423.53 990.47
(Lumoom UNIDAD 21 PLACA AAU-507 Activo [16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
Gumoozz UNIDAD 22 PLACA AAU-405 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
Guo1ooz4 UNIDAD 24 PLACA AAS-437 Activo |16/02/2009 0 5,567.00) 4,426.42 1,160.58
(LUO10025 UNIDAD 25 PLACA AAU-355 Activo |16/02/2009 0 5,082.00 4,418.00 664.00
Guomozs UNIDAD 26 PLACA AAV-223 Activo 16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
Q_umooza UNIDAD 28 PLACA AAT-321 Activo |16102/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
Gumoozg UNIDAD 29 PLACA AAS-719 Activo [16/02/2009 0 5,587.00 4,426.42 1,160.58
Gumoo:m UNIDAD 30 PLACA AAT-306 Activo |16/02/2009 0 6,714.00 4,445.20 2,268.80
G.U010031 UNIDAD 31 PLACA AAT-864 Activo |16/02/2009 0 5,000.00 4,416.63 583.37
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TELF: 074012483
RUC:0190343006001

FAX: 074012482
CUENCA-ECUADOR

rep_may

AUXILIAR DE CUENTAS DE CENTROS DE COSTO
Emitido el : 10/10/2014 07:43:51 Desde : //

CUENTA CONTABLE: 5101020102 COMBUSTIBLES
Cuenta Auxiliar: 154 UNIDAD 26 - COMBUSTIBLES

Hasta: 10/10/2014

Pag.: 15

104

Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-2317 16/05/2014| FACT. 12971 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 40.18 o 2,112.15‘
CD-2652 16/05/2014| FACT. 170139 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 223,65 2,335.80
CD-2597 31/05/2014| FACT. 13002 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE -~ 29.20 2,365.00
CcD-2653 31/05/2014| FACT. 170153 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 301.21 2,666.21
CD-2815 16/06/2014| FACT. 13159 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 110.13 2,776.34
cD-3011 16/06/2014| FACT. 170159 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 153,57 2,929.91
CD-3246 30/06/2014( FACT. 13271 ANADAPAUCIA. LTDA. - 140.49 3,070.40
CD-3505 30/06/2014| FACT. 170178 SERVISALAR COMBUSTIBLES - 129.93 3,200.33
CD-3565 16/07/2014| FACT. 13433 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE — 74.46 3,274.79
cD-3840 16/07/2014| FACT. 170225 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 145.98 3,420.77
cD-3970 31/07/2014| FACT. 170233 SERVISALAZAR COMBUSTIBLE UNIDADES 275.89 3,696.66
cD-4102 18/08/2014| FACT. 13660 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE 40.63 3,737.29
cD-4327 18/08/2014| FACT. 170252 SERVISALAZAR COMBUSTIBLE - 180.35 3,917.64
cD-4413 31/08/2014| FACT 13770 ANADAPAU SUMNISTRO DIESEL 2DA 61.10 3,978.74
cD-4425 31/08/2014| FACT. 170260 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 197.35 4,176.09
CD-4516 16/09/2014] FACT. 13940 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE 38.79 4,214.88
cD-4935 16/09/2014] FACT. 170268 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 234.82 4,449.70
cD-4937 30/09/2014| FACT. 13967 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 89.36 4,539.06
L TOTAL154 UNIDAD 26 - COMBUSTIBLES 4,539.06 )

CUENTA CONTABLE: 5101020102 COMBUSTIBLES

Cuenta Auxiliar: 155 UNIDAD 27 - COMBUSTIBLES

( Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final

CD-507 16/01/2014{ FACT. 12025 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 190.43 190.43
CD-508 16/01/2014] FACT. 17450 GASOPOSTO S.A. COMBUSTIBLE - 140.77 331.20
CD-690 31/01/2014) FACT 17699 GASOPOSTO DIESEL UNIDADES — 163.13 494.33
CD-1874 31/01/2014] FACT 12154 ANADAPAU SUMNISTRO DIESEL A ENERO 105.78 600.11
cD-784 17/02/2014| FACT. 12319 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE — 173.71 773.82
CD-785 17/02/2014| FACT. 17715 GASOPOSTO S.A. COMBUSTIBLE - 77.45 851.27
CcD-967 28/02/2014] FACT. 17869 GASOPOSTO COMBUSTIBLE UNIDADES 206.50 1,057.77
CD-1044 28/02/2014| FACT. 12435 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 110.65 1,168.42
CD-1175 17/03/2014| FACT. 18053 GASOPORTO S.A. COMBUSTIBLE - 13%.27 1,305.69
cD-1176 17/03/2014| FACT. 12613 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 78.70 1,384.39
cD-1783 17/03/2014| FACT. 169949 SERVISALAZAR CIA COMBUSTIBLE 439.64 1,434.03
CD-1781 31/03/2014f FACT. 12732 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE 141.32 1,575.3%
CD-1784 31/03/2014| FACT. 170009 SERVISALAZAR COMBUSTIBLE UNIDADES 211.34 1,786.69
cD-1880 16/04/2014| FACT. 12906 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 100.75 1,887.44
cD-1940 16/04/2014| FACT. 170087 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 188.06 2,075.50
CD-2318 30/04/2014| FACT. 170128 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 147.59 2,223.09
cD-2373 30/04/2014| FACT. 13552 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE 188.05 2,411.14
cD-2317 16/05/2014| FACT. 12971 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 161.27 2,572.41
cD-2652 16/05/2014| FACT. 170139 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 197.23 2,769.64
cD-2597 31/05/2014| FACT. 13002 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE — 96.29 2,865.93
cD-2653 31/05/2014] FACT. 170153 SERVISALAZAR CIA. LTDA. 149.71 3,015.64
CD-2815 16/06/2014| FACT. 13159 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE — 251.59 3,267.23
CcD-3246 30/06/2014| FACT. 13271 ANADAPAUCIA. LTDA. - 308.23 3,575.46
CD-3505 30/06/2014| FACT. 170178 SERVISALAR COMBUSTIBLES - 98.30 3,673.76
CD-3565 16/07/2014| FACT. 13433 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE - 286.01 3,959.77
CD-3849 31/07/2014| FACT. 13549 ANADAPAU CIA. LTDA. - 301.83 4,261.60
cD-4102 18/08/2014| FACT. 13660 ANADAPAU CIA. LTDA. COMBUSTIBLE 248.50 4,510.10
CD-4327 18/08/2014| FACT. 170252 SERVISALAZAR CO};KBUSTIBLE 2 5857 4,563.67
cD-4413 31/08/2014| FACT 13770 ANADAPAU SUMNISTRO DIESEL 2DA 296.67 4,860.34
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AUXILIAR DE CUENTAS DE CENTROS DE COSTO
Emitido el : 10/10/2014 07:51:35 Desde : // Hasta: 10/10/2014 Pag.: 32
CUENTA CONTABLE: 5101020103 LUBRICANTES
Cuenta Auxiliar: 98 UNIDAD 34 - LUBRICANTES
Comp.# Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-1338 04/04/2014| 3 GALONES 85W140, 1 SILICON GRIS, ---U34 - | T 34.09 —311.61|
CD-1824 16/04/2014| CAMBIO DE ACEITE MOTOR--U34 - 59.64 371.25
CD-1855 21/04/2014| 1 LIQUIDO FRENOUUUU34 - 2.84 374.09
CD-2151 12/05/2014| U34--~-CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 53.32 427.41
CD-2265 19/05/2014| U34~--2 REFRIGERANTES - 4.89 432.30
CD-2636 09/06/2014| U34--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 59.70 492.00
CD-2683 10/06/2014| U34--2 FILTROS DE AIRE - 31.50 523.50
CD-3338 07/07/2014| U34--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 79.41 602.91
CD-3658 24/07/2014| U34--3 LBS DE GRASA - 10.46 613.37
CD-3847 06/08/2014| U34--CAMBIO DE ACEITE MOTOR -~ 59.62 672.99
CD-4348 03/09/2014| U34--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 53.19 726.18
CD-4901 03/10/2014| U34--1 FILTRO AIRE GRANDE - 21.05 747.23
CD-4927 03/10/2014| U34--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 58.69 805.92
TOTAL98 UNIDAD 34 - LUBRICANTES 805.92 h
CUENTA CONTABLE: 5101020103 LUBRICANTES
Cuenta Auxiliar: 99 UNIDAD 35 - LUBRICANTES
Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
CD-228 20/01/2014| CAMBIO ,DE ACEITE MOTOR--—--! U35 - 59.717 59.77
CD-598 11/02/2014| CAMBIO DE ACEITE MOTOR---U35 - 53.24 113.01
CD-642 14/02/2014| FILTROS DE AIRE---U35 - 33.12 146.13
CD-996 11/03/2014| CAMBIO DEACEITE MOTOR--U35 - 59.68 205.81
CD-1295 31/03/2014| 3 LIBRAS GRASA---U35 - 10.41 216.22
CD-1340 04/04/2014| 1./4 HIDRAULICO---U35 - 12.03 228.25
CD-1627 09/04/2014| CAMBIO DE ACEITE MOTOR--U35 - 53.26 281.51
CD-1988 30/04/2014{ U35--CAMBIO DEACEITE MOTOR - 89.64 371.15
CD-2024 05/05/2014| U35---1 LIBRA DE GRASA - 3.45 374.60
CD-2433 29/05/2014| U35--1 FILTRO AIRWE - 2111 395.71
CD-2467 30/05/2014| U35---CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 65.05 460.76
CD-3007 25/06/2014| U35--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 59.68 520.44
CD-3249 03/07/2014 U35--1 SILICON GRIS - 5.46 525.90
CD-3308 04/07/2014| U35--1 LIQUIDO FRENO 1 L - 6.85 532.7175
CD-3314 05/07/2014| U35--1 LIQUIDO FRENO 1 LITRO - 6.85 539.60
CD-3380 09/07/2014] U35--ACEITE CAJA POR REPARACION - 26.13 565.73
CD-3625 23/07/2014| U35--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 53.21 618.94
CD-3640 23/07/2014| U35-~ 4 HIDRAULICOS - 20.18 639.12
CD-4257 30/08/2014| U35--CAMBIO DE ACEITE MOTOR — 59.61 698.73
CD-4358 04/09/2014| U35--1 GRAMPA POST, 2 CONOS GRAMPA - 17.08 715.81
CD-4546 20/09/2014| U35--2 FILTROS DE AIRE - 31.26 747.07
CD-4567 20/09/2014| U35--CAMBIO DE ACEITE MOTOR - 53.19 800.26
r TOTAL99 UNIDAD 35 - LUBRICANTES 800.26 B
L TOTAL5101020103 LUBRICANTES 51,648.92 51,648.92)
( TOTAL GENERAL : 51,648.92 51,648.92]
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AUXILIAR DE CUENTAS DE CENTROS DE COSTO
Emitido el : 10/10/2014 07:31:55 Desde: // Hasta: 10/10/2014 Pag.: 1

CUENTA CONTABLE: 5101020101 REPUESTOS
Cuenta Auxiliar: 1 UNIDAD 01 - REPUESTOS

Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final |
CD-10 03/01/2014| 5 FUSIBLES 15 AMP---01 - 0.67 0.67
CD-161 08/01/2014| FACT. 8498 IDROVO DELEG ANGEL REPUESTOS 31.25 31.92
CD-356 27/01/2014/ 1 BOQUILLA 1C, 1 FOCOLC , 3FUSIBLES 10 2.04 33.96
cD-410 29/01/2014| 1 FUSIBLE 10AM, 1 PORTA BUSIBLE, 1 22.15 56.11
cD-548 07/02/2014| 1 BORNER BAT, 2 TERMINALES BATERIA---UO1 - 10.78 66.89
cD-770 07/02/2014| FACT. 8733 IDROVO DELEG ANGEL REPUESTOS 15.18 82.07
CD-882 28/02/2014( 1/2 JUEGO ZAP POST, 2 RETENES , 2 SIMBRAS--UO1 A 119.18
cD-919 05/03/2014| 1 RUL 6303, RUL 62305----U01 - 36.65 155.83
CD-1687 20/03/2014| FACT. 21682 LEON CALI MARIA REPUESTOS - 12.05 167.88
CD-1269 28/03/2014| IRACHA FORD----U01 - 25.00 192.88
CD-1296 31/03/2014| 1/2 JUEGO ZAP POST, 2 RETENES RUEDA, 2 37.69 230.57
cD-1317 31/03/2014| 3 GRASEROS---UO1 - 2.94 233.51
CD-1320 31/03/2014[ 4 FOCOS CUNA, 1 FOCOLC, 1 FLASH TRIDON, 16.92 250.43
CD-1802 04/04/2014| UNIDAD 01 FACT. 84714 ECODIESEL REPUESTOS - 26.02 276.45
CD-1375 07/04/2014| 2 SINCRONIZADORES STA Y 6TA, 2 SINCRONIZADORES 1,615.11 1,891.56
CD-1746 14/04/2014} 2 RACHAS FORD FRENO, 1 PASADOR RACHA - 28.66 1,920.22
CcD-1827 16/04/2014| 1 PORTA SINCRONIZADOR CAJA FTR, 1 COLLARIN 5TA 370.71 2,290.93
cD-1931 26/04/2014| UO1--1 BOTON SWSSTAB, 1 LAMPARA PEQUENA, 1 70.76 2,361.69
CD-1958 28/04/2014| U0O1--5 FUSIBLES 15 AMP,1/2 JUEGO ZAP POST - 40.07 2,401.76
CD-2162 12/05/2014| UO1--1RELAY24V, 4 UNIONES 12MM TUERCA, 1 119.92 2,521.68
CcD-2210 15/05/2014| UO1--1 VALVULA GOVERNOL — 48.85 2,570.53
cD-2500 02/06/2014| UO1--KIT VALVULA PEDAL KNORR, 1 TERMINAL CAJA 164.69 2,735.22
CcD-2673 06/06/2014| FACT. 9610 IDROVO DELEG ANGEL REPUESTOS 2.68 2,737.90
cD-3326 05/07/2014| UO1-~-1 FOCO H4 - 5.41 2,743.31
CD-3329 07/07/2014| U0O1--1 RACHA FRENO, 1/2 JUEGO ZAP POST, 2 63.48 2,806.79
CD-3408 11/07/2014| UO1--2 PLANETERIOS, 4 SATELITES, 2 ARANDELAS, 962.64 3,769.43
CD-3653 24/07/2014| UO1--GRASERO, ZAPATAS DEL Y POST, SIMBRAS 74.72 3,844.15
cD-3893 01/08/2014| FACT. 10004 IDROVO DELEG ANGEL REPUESTOS - 158.04 4,002.19
CD-4019 15/08/2014| U01--1 VOLANTE MOTOR, RUL 6205, RUL EMBRAGUE, 334.19 4,336.38
cD-4147 21/08/2014| U01--1 PORTA RULIMAN EMBRAGUE UTILIZADO EL 97.52 4,433.90
CD-4200 26/08/2014| U01--1 LAMPARA PEQUENA, 1 CINTAISLANTE, 1 6.63 4,440.53
CD-4627 23/09/2014| UO1-2 CAUCHOS ROJOS COMP, 1 VALVULA CHILLONA, 59.93 4,500.46
CD-4719 27/09/2014 UO1--1 KIT VALVULA GEMELA O RELAY, 2 FUSIBLES 18.25 4,518.71
CD-4953 04/10/2014| UO1--2 UNIONES T COBRE - 5.85 4,524.56

TOTAL1l UNIDAD 01 - REPUESTOS ’ 4,524.56 7
CUENTA CONTABLE: 5101020101 REPUESTOS
Cuenta Auxiliar: 10 UNIDAD 10 - REPUESTOS

Comp.# | Fecha Concepto Debe Haber Saldo Final
cD-31 104/01/2014| 1 GRASERO---U10 - 0.98 0.98,
cD-196 17/01/2014| 1 TAPA RADIADOR---UNIDAD 10 UTIZADO EN 15.37 16.35
CD-450 01/02/2014| 1/2 JUEGO ZAP POST, 2 SIMBRAS, 2 RETENES---U10 37.04 53.39
CD-504 04/02/2014} 1 RACHA DE FORD---U10 - 25.00 78.39
CD-626 14/02/2014{ 1 VALVULA ARO DE LLANTA, 1 FOCO 2C---10 - 3.76 82.15
CD-665 17/02/2014| 1 SIMBRA BOMBA DE INYECCION--UL0 - 4.00 86.15
CcD-977 21/02/2014 UNIDAD 10 FACT. 83252 ECODIESEL REPUESTOS - 83.89 170.04
cD-888 05/03/2014 1 INVERSOR15-20, 1 BOQUILLALC, 1FOCO2C----10 - 10.71 180.75
CD-1054 13/03/2014| 1 BOTON TIMNRE---UL0 - 3.52 184.27
cD-1218 24/03/2014| 1/2 JUEGO ZAP POST, 2 SIMBRAS , 2 36.61 220.88
CD-1608 08/04/2014| 1 TAPON CARTER, 1 ARANDELA CARTER---U10 - 1.99 222.817
|cp-1790 15/04/2014| 2 FUSIBLES 15 AM---Ul0 - . 0.31 223.18
IcD-1862 21/04/2014| UL0--1 TERMINAL 0JO, 2 AGUAS BATERIA, 1/2 19.72 242.90
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