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RESUMEN

El problema de la transportacion publica de la ESPOL comienza en 1992
cuando la institucion se traslada al Campus “Gustavo Galindo Velazco”,
localizado en la Prosperina, y no organiza adecuadamente la transportacion
de los estudiantes desde la ciudad hasta dicho Campus. Esto origind una
huelga de estudiantes, en 1993, cuando la situacién se agravo con la
suspension del servicio de buses articulados. Para resolver este problema, la
adrﬁinistracién central compré 10 buses y concedid los derechos de la ruta,
que tiene radio de influencia en el centro de la ciudad, a un servicio privado

de furgonetas.

En la actualidad existen cinco rutas; tres repartidas entre las inmediaciones
del Campus, el sur y el centro de la ciudad, y dos para el norte de la urbe. De
estas rutas la ESPOL maneja dos, una del norte y otra del sur, el resto de las
rutas son administradas por organismos particulares. Este sistema mejord
considerablemente el transporte estudiantil en comparacion con el de 1993,
pero todavia no satisface completamente las necesidades basicas
estudiantiles. Esto ocasiona que los estudiantes falten o lleguen a clases

tarde y que dediquen mas tiempo en dirigirse a la ESPOL., tiempo que puede

ser aprovechado para realizar otras actividades mas productivas.




La tesis propone las bases que debe tener la organizacion que va a manejar
el servicio de transporte publico, para que administre en forma eficaz y
eficiente los recursos humanos y materiales, buscando siempre el equilibrio

entre el servicio que se ofrece y la rentabilidad de a organizacién.

En una primera parte, se realiza un diagndstico de la situacion actual, con el
proposito de detectar las partes del sistema que no estan funcionando de una
manera optima, ademas, se efectia un estudio de mercado con el propésito
de analizar a ios consumidores y el entorno en que se desenvuelve el
servicio. En la segunda parte se presenta el andlisis de las alternativas que
se pueden implementar para mejorar el sistema de suministro del servicio de

transporte publico.

Al final, se exponen las conclusiones y recomendaciones de los diferentes
estudios, con lo cual, se demuestra la posibilidad de que la prestacion

analizada pueda ser administrada de tal forma que los usuarios y accionistas

tengan un buen servicio y una alta rentabilidad respectivamente.
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INTRODUCCION

La presénte tesis tiene como objetivo, buscar y exponer una solucion que
permita mejorar e! suministro del servicio de transportacién publica de la
ESPOL, a través de la determinacion de las bases administrativas y
-operacionales que deberia tener la organizacion que va a manejar la

prestacion antes mencionada.

Para cumplir con el objetivo propuesto, primero se realizé un diagnéstico
de la situacion actual, con la finalidad de detectar las fortalezas y
debilidades del sistema actual. Después, se prosiguid con el disefio de
una organizacion que permita suministrar el servicio de trasporte, dentro
de la cual, se incluyeron las fortalezas y se mejoraron las debilidades
internas. Todos los cambios propuestos, estan basados en los
respectivos estudios de mercado, técnico, organizacional y financiero, los
cuales estuvieron enfocados en determinar la mayor rentabilidad sin

descuidar la excelencia del servicio.

Al final, se propone la alternativa mas adecuada, después de analizar la

mayor cantidad de opciones posibles. Con lo cual, la tesis genera una




solucién a uno de los principales problemas diarios, no solo en el &mbito
institucional sino también nacional, problema que es originado por fa
mala organizacién de las cooperativas que han manejado el servicio todo

este tiempo y al poco control que han tenido las instituciones a cargo de

esta responsabilidad.




CAPITULO 1

1. SISTEMA DE SUMINISTRO DEL SERVICIO.

En este capitulo, se describen los elementos mas importantes que
conforman el servicio de transporte implantado en la actualidad; la forma
en que se encuentran organizadas las entidades involucradas en el
sistema, el tipo y fiujo de los principales procesos, la capacidad de los
vehiculos, la frecuencia entre carros consecutivos, los recorridos que se
realizan en cada ruta, el radio de influencia del servicio de transporte, el
nivel de tecnologfa que utilizan, los recursos humanos con los que cuenta
cada organizacion y la infraestructura ffsica que usan. Adicionalmente, se
realiza una estimacion del costo del servicio y rentabilidad, para

finalmente, hacer un andlisis de fortalezas y debilidades de cada entidad.

Para obtener la informacién que se detalla en el parrafo anterior, se
entrevisté a empleados de las instituciones involucradas en el sistema y
se realizaron investigaciones de campo enfocadas al estudio de tiempos

y procedimientos. Por parte de la ESPOL se consulté al siguiente

personal: Vicerrector Financiero, Jefe del Departamento de Servicios

“




Generales, Coordinador de Transporte y Supervisor de Transporte. Por
pate de TEPSOL, se realizaron reuniones con el Presidente del

Directorio y algunos Conductores.

La descripcion de los elementos incluidos en este diagndstico, tiene
como propdsito principal servir de retroalimentacion de informacién para

disefiar un sistema de suministro de servicio mas 6ptimo, que mantenga

los puntos positivos y mejore los negativos, tomando en cuenta la

- rentabilidad que debe tener toda empresa.

1.1.  ORGANIZACION.
En esta parte, se detallan las organizaciones implicadas en e!
servicio, la forma y marco legal en que operan, el sistema de

planificacién y el control del sistema de transporte.

En la actualidad existen 3 organizaciones involucradas en el
servicio de transporte; la ESPOL, TEPSOL y una agrupacion
: informal. Entre estas instituciones, se reparten el manejo de las
cinco rutas que existen, de las cuales la ESPOL administra tres y
el resto maneja una ruta cada una (1). De los organismos

nombrados anteriormente, La ESPOL es el Onico que utiliza

1 En la seccién 1.3. “CAPACIDAD, FRECUENCIA, RECORRIDO Y RADIO
DE INFLUENCIA" se detallan los recorridos que tiene cada ruta.




transportes de 80 pasajeros, empleando los demas, las furgonetas

con capacidad para 16 personas.

En la ESPOL, las personas involucradas en el suministro de

transporte (2), en forma descendente, son las siguientes:

¢ Vicerrector Financiero, se encarga de tomar las decisiones a

escala general y de controlar el cumplimiento de las funciones

de los empleados a su cargo.

e Jefe del Departamento de Servicios Generales, tiene como
responsabilidad, la coordinacion general de todos los servicios
que tiene la ESPOL (transporte de personal, transporte publico,
mantenimiento, reparaciones, etc.) y la supervision del

cumplimiento de las obligaciones del Asistente de Transporte.

* Asistente de Transporte, es responsable de todo lo relacionado
con la transportacién publica y de personal, y sus principales
actividades son: investigar nuevas alternativas que mejoren el
servicio, planificar la utilizacion de todos los elementos

involucrados en el sistema, supervisar y controlar los recursos

2 La informacién relacionada con los Conductores que trabajan en las tres
empresas involucradas, se encuentra en la seccién 1.5. “RECURSQOS
HUMANOS".




fisicos y materiales, evaluar las politicas y procedimientos
existentes, y coordinar las reparaciones preventivas y

correctivas de los vehiculos.

e Supervisor de transporte, un empleado estd encargado de
controlar los recorridos y frecuencias de los vehiculos de la
ESPOL, ademds de realizar un reporte diario de las
frecuencias de los automotores de TEPSOL. Para esto, se
ubica en las mafianas en la estacion del centro (Piscina

Olimpica) y en las tardes en la estacién de la FIMCP.

La ESPOL Posee dos sistemas de retroalimentacion, uno es el
reporte quincenal del movimiento diario de estudiantes entre las
6h30 y 9h00 y el otro es una reunion mensual entre el Jefe de
Servicios Generales, el Asistente de Transporte, el Supervisor de

Transporte y los conductores.

El mantenimiento correctivo y preventivo, se lo realiza mayormente
en los talleres de Mecénica automotriz pertenecientes al programa
de Tecnologia Mecdnica de la ESPOL, siendo estos costos de
mantenimiento y reparacioén, cargados a fa cuenta asignada a la

transportacion,




El Departamento de Servicio Generales, no tiene independencia
economica, por lo que el dinero que ingresa y egresa es manejado
por la Administracion Central, aunque ya se ha creado una
empresa que va a manejar el servicio de transporte y con esto se

espera mayor agilidad para obtener los recursos que necesitan.

Por otra parte, TEPSOL es una sociedad anénima iniciada a
principios de 1997, y esta organizada en forma descendente de la

siguiente manera:

e Junta de accionista, en donde se encuentran todos los
accionistas de la empresa y se toman decisiones de orden

macro. Se reunen aproximadamente una vez al mes

¢ Directorio, integrado por un Gerente, 3 vocales principales y 3
vocales suplentes, todos ellos designados por la Junta, y estan
encargados de tomar decisiones de orden micro, en funcién de
las 6rdenes de la Junta. Se relinen aproximadamente cada 3

semanas.

* Presidencia, en la cual el presidente es elegido por el directorio

y estd encargado de cumplir y hacer cumplir las disposiciones




dél Directorio. Este le dedica aproximadamente 4 horas al dia,

entre las 8h00 y 14h00, para realizar sus actividades.

Comité de Disciplina, Comisario (Auditor interno) y Dpto. Legal.
Estos se encuentran debajo del presidente y forman parte del
grupo de asesoramiento. De todos ellos, el Abogado del Dpto.
Legal, es el Unico que no pertenece a la organizacién, y su
horario de labores depende de las necesidades o peticiones

def Presidente.

Secretaria, existe una persona encargada de: elaborar cartas,
archivar documentos, coordinar reuniones, controlar a los
supervisores de transporte, atender al publico, llevar la

contabilidad del fondo comun. Trabaja entre las 8h00 y 17h00.

Supervisor de transporte, se encarga de llevar un registro del
tiempo en que sale un carro de la estacion, ademés de asignar
la salida de cada vehiculo en funcién de la llegada a la
estacion. Existen dos supervisores, uno esta ubicado en la
estacion de la Piscina Olimpica y otro en la estacién de la

FIMCP. El primero trabaja durante el tiempo en que se ofrece

el servicio, y el otro entre las 7h00 y las 17h00.




En esta organizacién el directorio esta encargado de planificar
algun cambio en las rutas o frecuencias y sus decisiones estan
basadas en la experiencia que tienen y no toman en cuenta algin

estudio técnico.

TEPSOL utiliza para controfar el cumplimiento de la frecuencia
establecida la toma del tiempo de salida y liegada de los
vehiculos, para esto, tienen dos supervisores; uno en la estacion
de la FIMCP y otro en la estacién del centro. Estd empresa no
tiene algun mecanismo de retroalimentacion (encuestas, reportes,

etc.).

Ademas de las dos organizaciones nombradas anteriormente,
existe una agrupacion informal que maneja una ruta que lleva a los
estudiantes desde los Ceibos hasta el Campus, la cual no tiene
oficina o representante legal. Estd conformada por conductores
que tiene su propia furgoneta y que trabajan como expresos
escolares en las primeras horas de la mafiana y de la tarde. No
tienen algo definido legalmente y la tnica regla que tienen es que

la salida de cada vehiculo, de la estacién al Campus, depende del

orden de llegada.




- 1.2,

Es importante resaltar que en esta provincia, la Comision de
Transito del Guayas, esta encargada de controlar y otorgar
permisos de funcionamiento a toda organizacién que desee
trabajar en este tipo de servicio. De las tres organizaciones
nombradas,_ solo la ESPOL y TEPSOL tienen los permisos
correspondientes. La otra tiene permiso, pero solo para trabajar

como expresos particulares,

TIPO Y FLUJO DE PROCESO.

A continuacion se describe la secuencia de actividades (flujo del
proceso) que se realizan para producir y utilizar el servicio,
ademas se analizan las relaciones: capital-mano de obra, grado de
contacto con el cliente y grado de adaptacién e interaccién, las

cuales sirven para definir el tipo de servicio en estudio.

En la figura 1.1. se representa esquemadticamente e! sistema de
suministro del servicio de transporte. Se puede afirmar que este
sistema tiene la peculiaridad de ofrecer dos servicios con los
mismos recursos, uno que permite ingresar al Campus y otro que
sirve para egresar. Por esta razon, se deben de tomar en

consideracion para el disefio, que las razones de entrada y salida

de usuarios son diferentes en un mismo periodo y que el pago que
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realiza el usuario sirve solo para uno de los dos servicios

mencionados.

SIMBOLOGIA
L] Estacion
000 Linea de espera
(@ Transporte
> Servicio de entrada
<= Servicio de salida

Figura 1.1. Representacion del servicio de transporte.

En el sistema anterior, existen dos procesos relevantes, el proceso
de utilizacion y el proceso de suministro del servicio. Para
determinar las actividades y tiempos que se emplean en los
procedimientos anteriores, se realizé una investigacién de campo
en las dos primeras semanas del mes de Agosto de 1999. En los
dos primeros dias se determinaron las actividades y en el resto del

periodo se realizé la toma de tiempos.

El procedimiento que se utilizé para determinar la razén de salidas

de vehiculos, consistié en dividir al tiempo de duracién de! servicio,

1




en intervalos de 15 minutos. Después se numeraron los intervalos
y se escogi¢ aleatoriamente un intervalo po.r hora. De esta forma,
se pudo obtener informacién de cada hora de funcionamiento del
servicio, sin la necesidad de estar presente todo el tiempo. Una
vez obtenidog los periodos de tiempo, se procedié con la toma de
datos, la cual se realizd durante un dia en cada estaciéon de
transporte. Para determinar el tiempo de recorrido de cada ruta, se

utilizo tres veces diarias, el servicio de transporte de cada ruta.

En la tabla |, se encuentra el flujo del proceso para la utilizacion
del servicio de transporte de cualquier ruta. Con relacién a la
distancia y tiempo, la informacién proviene de la investigacion
hecha en la estacion de la Piscina Olimpica (3). La parte mas
importante de esta parte del estudio, fue la determinacién del
tiempo de espera para ingresar, 11 minutos en promedio. Sin
embargo, el tiempo de espera para salir del Campus resulta
mayor, 18 minutos en promedio y hasta 25 minutos en horas

picos, siendo mas dificil salir que entrar al Campus.

3 Se escogid esta estacion por ser la mas representativa, al ser la tnica que
ofrece el servicio sin interrupciones durante el dia.

»
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TABLA |
FLUJO DEL PROCESO
UTILIZACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
Ruta: centro-Espol
Total
Operacion | Transp.| Inspec. | Demoras| Pasos [km|min *|min **
5 1 0 1 7 11] 35 | 44
E|lE| =
oc |=| E| &
Detalles del método actual S =S 5| o o
cuogmlc] & Q.
sagols| £ =
o cEafElel @ @D
% oolaol ~
it N ==

1|Llegada del cliente alacoladeespera. |22 OD]J 0] 0 0
2|Espera del cliente en la cola. oo ODlo]11] 18
3|Ingreso al vehiculo. g oOb|ol o 0
4|Transportacién estacion - Campus ox OD [11] 24 | 26
5|Parada del vehiculo en la estacidn. ¢=20D|o] 0 0
6 |Pago del pasaje o=2o0Dlo}] o 0
7 |Salida del cliente del vehiculo. o2 0D|0] 0 0

* Tiempo relacionado con el ingreso al Campus.

** Tiempo relacionado con la salida del Campus.

En la tabla I se presenta el resumen del proceso que siguen las
furgonetas de TEPSOL para ofrecer el servicio, el cual comienza

cuando el vehiculo flega a la estacién del centro, se dirige al

Campus, y luego regresa al punto de partida.
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TABLA I
FLUJO DEL PROCESO
SUMINISTRO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
Ruta: centro-Espol-centro
Total

Operacion | Transporte | Inspeccion | Demoras| Pasos [km|min
5 2 3 2 12 22172
El =
oc || E
It Detalles del metodo actual st8 |3f g
Sa8g|s|E
E w oo Q a &
2 g5la8lF

o =¥
1 |Liegada del vehiculo a la estacion Pis. Olimpica. 2 ODJIO0Ot O
2 |Espera del vehiculo hasta tiempo de salida. o= ODJo]10
3 |Salida del vehiculo de la estacion. = obfo]o
4 |Control del tiempo de salida o=2BDDJo]o
5 |Recorrido del vehiculo hasta el Campus o= OD|11]24
6 |Llegada del vehiculo al Campus. ¢=20DJofo
) 7 {Control del tiempo de llegada. oconw@Djo]o
' 8 |Espera del vehiculo hasta la hora de salida. o= Objfo]12
9 |Salida del vehiculo det Campus. 2 ODJ1g] O
10|Contro! del tiempo de salida oo D|o]o
11]Recorrido del vehiculo hasta la estacién. o 0D |11] 26
12|Llegada del vehiculo a la estacion. doaDJo]o

De la tabla anterior existen dos elementos que resaltan: el primero
es el tiempo que tarda el vehiculo en transportar a los pasajeros
entre estaciones, 24 minutos para entrar y 26 minutos para
minutos para salir. El segundo es que el control que se realiza en

las estaciones esta relacionado solo con el tiempo de llegada o

. salida, control que deberia incluir la fimpieza del vehiculo,




aprovechando que el tiempo de espera es de 11 minutos en
promedio. Un paso que no esta reflejado en la tabla, es el tiempo
en que se abastecen de combustible, el cual no se incluye por ser
una actividad que depende exclusivamente del conductor del
vehiculo, aunque la mayoria de ellos van a las gasolineras cuando

esperan en la estacién o cuando terminan el dia laboral.

De acuerdo con el criterio de Roger W. Schemenner (4), existen
cuatro relaciones que describen la naturaleza y forma del servicio,
lo cual ayuda al momento de tomar una decision, estas relaciones
son: la relacién capital-mano de obra, el grado de contacto, la
interaccion y la adaptacion del cliente. Los valores que tienen
estas relaciones, en el sistema de transporte masivo, se describen
en los siguientes parrafos, asi como también, la forma en que se

las calculd.

El mismo Roger W. Schemenner, indica que el transporte publico
en el ambito mundial se encuentra entre el grupo de servicios con

baja intensidad de mano de obra, con una relacion capital-mano

4 Roger W. Schmenner, “How Can Service Businesses Survive and
Prosper?” Sloan-:Management Review, 1986, page 22.

h ]
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de obra (5) de 1,27% en promedio. Schmenner alega que esta
relacion tiene un efecto sobre la eficiencia asi como sobre la tarea

gerencial (6).

El grado de contacto con el cliente se mide por el porcentaje de
tiempo que el usuario permanece en el sistema como fraccién del
tiempo total que se necesita para producir el servicio. Para el caso
en analisis, este indice es de aproximadamente 67%. Un alto
grado de contacto con el cliente, puede originar una fuente de
incertidumbre al sistema, debido a que el usuario puede
interrumpir el proceso de produccion exigiendo ciertos tipos de

servicio o un tratamiento especial.

La interaccién del cliente con el sistema es baja, debido a que este
no interviene en la produccion del servicio. En cambio, la
| adaptacion del cliente al sistema es alta, porque este no tiene un
trato especial y las organizaciones no proporcionan el servicio

disefiado en funcion del cliente.

5 Esta relacion se calcula al dividir el valor total en libros de los edificios y
del equipo entre el costo anual de mano de obra.

6 Para efectos de comparacién, la relacion correspondiente para las
industrias de manufactura es de 1.9.
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1.3. CAPACIDAD, FRECUENCIA, RECORRIDO Y RADIO DE
INFLUENCIA.
Como se detalld anteriormente, en estos momentos se encuentran
funcionando 5 rutas, repartidas entre las 3 entidades involucradas.
En la tabla il se resume la informacion (7) relacionada con las
estaciones, los organismos administradores, los radios de

influencias, y los horarios de funcionamiento de cada ruta.

TABLA I

ESTACIONES, RADIOS DE INFLUENCIAS
Y HORARIO DE ATENCION

Estacién Entidad 'Hadio d-e Htirario de atencion
influencia|l maiiana tarde

l.as Acacias Sur 6h30-7h30 | 16h00-16h30
Terminal Terr. } ESPOL Norte 6h30-9h00 | 12h00-17h00

La Garzota Norte 6h30-8h30 | ----vomemee-

. . ESPOL A criterio del Supervisor *
Pisc. Olimpica TEPSOL Centro 6h30-20h80

Los Olivos | Informal| Noroeste |8H30-11H30  ----meemmm-

* El Supervisor ordena por radio que ingrese un bus al sistema, si
la demanda es mayor a la oferta, en el momento en que este se
encuentra en dicha estacion,

De la tabla anterior, se puede destacar que la ruta Piscina

Olimpica - Campus, es la Unica que presta servicios

7 Esta informacion fue obtenida de las entrevistas que se realizaron a los
directivos de cada organismo, y confirmada con la investigacion de campo.




ininterrulmpidamente por 13,5 horas, que el horario de atencion de
fos otros recorridos tienen suspensiones de servicio y que en total
ofrecen la prestacion 6 horas en promedio al dia. Lo anterior
origina, que en las horas de interrupcién, los usuarios tengan que
tranSportarse a la estacion del centro, con lo cual se incrementa el

tiempo que demora un estudiante en llegar a clases.

Para tener una percepcion mas clara de los lugares por donde se
ofrece el servicio de transporte, se ha dividido a la ciudad de
Guayaquil en zonas y se ha dibujado el recorrido de las diferentes
rutas, como se puede apreciar en el mapa | que se encuentra en la

parte final de la tesis.

Un parte importante del estudio, fue la determinacion de la
capacidad y frecuencia gue tienen los vehiculos en cada ruta,
factores que determinan la variacion total de la oferta, durante un

dia normal de actividades.

En la tabla IV, se encuentra la cantidad y capacidad de los
vehiculos que funcionan en cada ruta. La cantidad y tipos de
vehiculos que se describen, son los gue normalmente se

encuentran asignado a cada recorrido. En las rutas Garzota-

Campus y Campus — Piscina Olimpica, los vehiculos asignados

18
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son buses y busetas de apoyo con que cuenta la ESPOL, los
cuales funcionan como se describe, entre las 6h30-8h30 y entre
las 9h00-10h30 y 21h00- 22h00 respectivamente. El costo de

estos transportes, es pagado con el valor que pagan los pasajeros.

TABLATV
CANTIDAD Y CAPACIDAD DE LOS VEHICULOS
> - Vehiculos Capacidad unit
tidad
Entida Estacion Cant Tipo Sentados | Parados
Las Acaclas | 2 bus 50 30
. 2 bus 50 30
EspoL | Terminal Terr.  ——— et 33 11
La Garzota 4 turgoneta 16 0
. L 4 bus 50 30
TEPSOL|" 3¢ OiMpica o reta 16 0
Iniormal | Los Olivos b furgoneta 16 0

En la tabla V se describe como varia la frecuencia, y por lo tanto la
oferta, en cada ruta durante un dia normal laboral. Lo anterior se

explica mejor con la figura 2.1, donde se encuentra graficada la

oferta total en funciéon del tiempo. Seglin esta informacion, el
servicio de transporte tiene una mayor oferta entre las 6h30-
10h30, 14h30-16h30 y 21h30-22h30, siendo su punto mas alto las
6h30 con una oferta aproximada de 1000 usuarios / hora,

quedando el resto del tiempo con una oferta constante (en

promedio 300 usuarios / hora).
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TABLA YV
FRECUENCIA Y VARIACION TOTAL DE LA OFERTA
FRECUENCIA :
[VEH/HR] OFERTA TOTAL MAXIMA
RUTA[ATB[C[ D [E[A[BJ]C| D |E
<L < (<
ol [Elo] 2 (2 2
2uS515 (6 o
Q|m{= (50| 3 [O =
o [0 o |02
HORA o |22
: 6h30-7h30 |2(2]|2{4]|2]21|0J160|250| 64 | 496 | 0 | 970
7h30-8h30 J0|2]|2|3]|2|21({0] O |250| 48 | 496 | 0 | 794
8h30-9h30 Jojoj0|0f2]|21]|6] O | O | O | 496 | 96 | 592
9h30-10h30 jO0|0{O]|Of0Of12]|6] O] O | O | 192 | 96| 288
10h30-11h30j 0|0} 0[0]0}12|6] O | © 0} 192 | 96 | 288
11h30-12h30j0)1]0]0]0|12|0] O | 80| O | 192 | O | 272
12h30-13h30)0|0|1]|0f0]12{0] O [ 45] 0 | 192 | 0 | 237
13h30-14h30]j0j1[(0|0{0]12|{0] 0 [ 80| O { 192 | 0 | 272
14h30-15h30]0}0[1])0f{0|15]0] 0 [ 45| O | 240 | O | 285
15h30-16h30]2|1[/0]0[0]|15/0]160{ 80| O | 240 | O | 480
16h30-17h30]0|0[1]0|2]15/0] O | 45| 0 | 400 | O | 445
17h30-18h30]0|0]0]|0|0|15{0] O ] O | O | 240]| 0O | 240
18h30-19h30J0(0}0|0]|0f12|0] O | O | O [ 192 ]| O | 192
19h30-20h30§0|0j0|0|0(12]|0] O O | O | 192 | O | 192
20h30-21h30]10}0{0]0j0] O |0] O | O 0 0 0 0
21h30-22h30j0j0{0|0cl2{ 0 |{0f O O | O | 160 | O | 160
TOTAL 3201875]| 112[4112]|288| 5707
SIMBOLO DESCRIPCION
A Ruta Las Acacias - Campus (ESPOL,Sur)
B Ruta Terminal Terrestre - Campus (ESPOL,Norte)
C Ruta La Garzota - Campus (ESPOL ,Norte)
D Ruta Pisc. Olimpica - Campus (TEPSOL,Centro)
E Ruta Los Oiivos - Campus (Informal,Noroeste)
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1.4. TECNOLOGIA.
La tecnologia que emplea cada entidad, para suministrar el
servicio de transporte, es muy similar entre ellas. En la tabla Vi, se
comparan los distintos tipos de vehiculos que se utilizan, en donde
se aprecia que las diferencias se encuentran en el combustible
que utilizan, gasolina o diesel, y en la capacidad del transporte que

puede ser 16, 45 o 80 pasajeros maximos.

También, se analizd el rendimiento del combustible, el cual es de:

10 Km / galon de diesel en los buses, 14 km / galon diesel en las
busetas, 16 km / galon diesel y 15 km / galén de gasolina en las

furgonetas. Para determinar estos rendimientos, se le pregunté a 5

3 conductores de cada tipo de vehiculo, los kildmetros que recorrian
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en un dia de trabajo y lo que gastaban en combustible, para luego
pasar esa cantidad monetaria a cantidad volumétrica en funcién

del costo del combustible en esa fecha.

TABLA Vi

CARACTERISTICAS DE LOS AUTOMOTORES

. . Rendimiento .
Entidad Tipo Combustible Combustible
Bus 10 km/gal Diesel
s Busetas 14 km/gal Diesel
Furgonetas 16 km/gal Diesel
ook Furgonetas 15 km/gal Gasolina
INFORMAL Furgonetas 16 km/gal Gasolina

Adicionalmente a lo sefialado en la tabla VI, se puede agregar que
los vehiculos que tiene la ESPOL, 6 buses y 1 buseta, son del afio
1992 y que la otra buseta es de 1985. Ademas, las furgonetas de

TEPSOL son, en su mayoria, de 1995.

1.5. RECURSOS HUMANOS. =
En esta seccion se describe el personal operativo que labora en el

sistema, completando asi la informacion relacionada con la

organizacion descrita anteriormente en la seccién 1.1.




La ESPOL cuenta con 9 conductores con licencia profesuonal los
cuales trabajan en promedio 13 horas / dia y su sueldo es
cancelado por la administracion central. Ademads, reciben los
cursos de capacitacion obligatorios sobre sefializacion y relaciones
interpersonalgs que imparte la CTG y la institucion educativa
respectivamente. Ademas del transporte publico, los conductores
se dedican a otras actividades como; conduccion del transporte de
personal de la ESPOL para lo cual estan asignados 4 buses
adicionales, limpieza de los vehiculos, aprovisionamiento de
combustible, ayuda en reparaciones menores en el taller, y manejo
de los automoviles de la institucién que estan a cargo de los

directivos.

TEPSOL S.A. tiene 21 6onductores con licencia profesional, de los
cuales 5 conductores trabajan 10 horas / dia promedio y los 16
restantes trabajan medio tiempo alternando con los accionistas
propietarios de los vehiculos. Los conductores reciben como
remuneracion un porcentaje de las ganancias diarias y son
capacitados con los cursos obligatorios que imparte la CTG todos

los anos.

23




El proceso de Reclutamiento y seleccién de conductores, en la
ESPOL, es realizado por el Dpto. de Personal de la institucién en

el siguiente orden:

a) Reclutamiento. Se solicita a todo el personal que labora en la
institucién, que recomienden alguna persona para el puesto, y

-
que envien la hoja de datos personales al Dpto. de Personal.

b} Seleccion de las personas que llenan los requerimientos

tedricos y practicos del puesto.

c) Investigacion de antecedentes.

d) Llamada telefénica a los interesados que cumplan con los
requisitos, para fijar fecha para realizarle los tests de

conocimientos generales y de actitudes.
e) Ejecucion de los tests a los aspirantes seleccionados.
f) Entrevista personal.

g) Seleccion de dos o tres candidatos.

24



1.6.

h) Oferta del sueldo

\

i) Eleccion de un candidato, para periodo de prueba de uno a

tres meses.
j) Contratacién.

En el caso de las otras organizaciones involucradas, cada socio

escoge el conductor de su vehiculo segun su criterio.

INFRAESTRUCTURA FiSICA.

Las instalaciones fisicas que se utilizan en el sistema son
pequenas, debido al hecho de que para ofrecer y producir el
servicio de transporte no son necesarias. Solamente se necesitan
dos tipos de instalaciones para este caso; instalaciones
administrativas y zonas para parquear o guardar los carros cuando

no estan en funcionamiento.

La ESPOL cuenta con una oficina en el Campus, en la Direccidn
de Tecnologia, bloque 36 planta baja, de 90 M* en donde se
encuentra el Coordinador de Servicios Generales, el Asistente y el
Supervisor de Transporte. TEPSOL tiene también una oficina,

cerca de la estacion que administra, calle Mascote y Avenida 9 de



1.7.

Octubre, \de 15 M?. La agrupacién informal no tiene oficina

administrativa.

La ESPOL utiliza, para parquear los transportes, la zona de
parqueo del programa de Tecnologia (en el mismo blogue donde
se encuentra- la oficina de Coordinacién de Servicios Generales) y
la zona de parqueo del Campus Pefia. En cambio, las otras
6rganizaciones guardan _sus carros en garajes propios o

alquilados, eleccién que depende del duefio del automotor.

ESTIMACION DEL. COSTO Y RENTABILIDAD.
Esta seccion del capitulo fue una de las mas dificiles de analizar,

debido a la poca informacién que poseen las organizaciones en

estudio.

En la tabla VIl se exponen los ingresos y egresos estimados, que
tuvieron las tres organizaciones involucradas en el servicio de
transporte durante el afic 1999. La informacion relacionada con los
ingresos y egresos de la ESPOL, fue proporcionada por el Dpto.
de presupuesto. Los datos de las otras entidades, fueron
estimados en funcién de las entrevistas que se realizaron a los
conductores y socios de TEPSOL y corroborado durante el lapso

en que se efectuaron los estudios de tiempos y procedimientos.
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Ademas de lo anterior se debe de indicar, que los costos por
inversion en vehiculos no han sido considerados, debido a que
estos ya estan depreciados contable al tener todos ellos mas de 5

anos de fabricacion.

TABLA VI

INGRESOS, EGRESOS Y DEPRECIACION EN 1999

ESPOL |TEPSOLJINFORMAL| TOTAL
EGRESQOS
(astos en Personal 34835 NP NP
Mantenimiento de activos 8840 NP NP
Combustibles y lubricantes 7968 NP NP
Gastos administrativos 193 NP NP
Gastos varios 41 NP NP
Gastos Financieros e impuestos 5 NP NP
TOTAL DE EGRESOS 51881 72762 3110 127753
TOTAL DE INGRESOS 17066 117936 6221 141223
Nota:

a) Las siglas "NP" signifca que la informacién no fue proporcionada
Fuente: Dpto de presupuesto ESPOL y entrevistas a socios de TEPSOL

En ia tabla anterior, resalta el hecho de que los ingresos de la
ESPOL, solo alcanzan para cubrir el 33% de los egresos. Lo que
significa que el porcentaje restante es cancelado con los ingresos

que provienen del Estado y de los estudiantes por motivo de

matriculas y pensiones.
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Para el caso de TEPSOL y de la agrupacion informal, los egresos
son aproximadamente el 62% y 50% de los ingresos respectivos,
porcentaje que podria disminuir considerablemente si las compras
se las hiciera por volumen y no por unidad, como se las realiza

actualmente.

Como resultado de analizar los ingresos y egresos totales del
sistema, se puede concluir que este se encuentra con una baja
rentabilidad, debido a que los egresos en 1999 fueron el 90% de
los ingresos. Por lo tanto, la manera en que se ha manejado el
sistema, estd ocasionando una muy baja rentabilidad a las
instituciones involucradas, de las cuales, la ESPOL es la (nica en

que los ingresos no cubren los egresos.
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CAPITULO 2

2. ESTUDIO DE MERCADO.

Al presente estudio se lo considera uno de los mas importantes debido a
que gran parte de los andlisis, que se realizan en la tesis, se
fundamentan en ia informacién aqui contenida. En el mismo, se
determina principalmente, la demanda y la oferta del servicio, el tipo de
usuario, y la disponibilidad y precios de los insumos en el mercado de los

proveedores.

Para determinar la posible demanda, asi como también, las
caracteristicas y habitos del consumidor, se emplea la investigacion de

mercado, la cual es una de las herramientas més usadas para este fin.

2.1. INVESTIGACION DE MERCADO.
Antes de comenzar la investigacion es necesario describirla, para
esto, se utiliza la definicion de la American Marketing Asociation la

cual dice:




La investigacién de mercados es la funcién que enlaza
al consumidor, al cliente y al publico con el comercializador a
través de la informacién. Esta informacién se utiliza para
identificar y definir las oportunidades y los problemas de
marketing; como también para generar, perfeccionar y evaluar
las acciones de marketing, monitorear el desempeio del
marketing; y mejorar la comprension del marketing como un
proceso. La investigacion de mercados especifica Ila
informacién requerida para abordar estos problemas; disefia
el método para recolectar la informacién; dirige e implementa
el proceso de recoleccion de datos; analiza los resultados y
comunica los hallazgos y sus implicaciones (8)

El primer paso para realizar la investigacién de mercado, fue
establecer los objetivos de la misma, después de analizar la
informacién que se necesitaba en los otros estudios. Luego, en el
diseno de la investigacion, se determind el plan muestral y el
procedimiento de recoleccion y andlisis de datos. Para al final

exponer los resultados y analisis de la encuesta.

2.1.1. OBJETIVO GENERAL.

El objetivo general de la investigacién fue determinar la demanda
de transporte publico para los estudiantes del Campus Prosperina
de la ESPOL de Guayaquil en el afio lectivo 1999-2000, y conocer
los perfiles y niveles de satisfaccion de los usuarios con la oferta

actual del servicio de transporte.

8 Fuente: KOTLER PHILIP, Direccion Mercadotecnia, editorial Prentice Hall.

N
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2.1.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS.
En concordancia con las necesidades de informacién de los
distintos estudios y con el objetivo general, los objetivos

especificos de la investigacion fueron:

a) Establecer el nivel de satisfaccion de los usuarios en relacién

con el servicio de transporte.

b) Establecer los perfiles de los usuarios que inciden en la

utilizacion del servicio.

¢) Determinar la distribucion de los usuarios en la ciudad y

alrededores.

d) Determinar la cantidad de estudiantes que usan la

transportacion publica.
e) ldentificar las variaciones de la demanda durante el dia.

f) Establecer la elasticidad de la demanda en funcién del precio

del servicio.

g) Estipular la demanda insatisfecha y los motivos que la originan.
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2.1.3. HIPOTESIS.

Las hipdtesis que se establecieron son las siguientes:
a) La mayoria de los usuarios tienen un bajo nivel de satisfaccién.

b} No existe alguna caracteristica del usuario, que tengan una alta

relacion con la utilizacién del servicio de transporte publico.

¢} Mas de la mitad de los usuarios se encuentran localizados en

la parte noreste de la ciudad.
d) La mayoria de la poblacion estudiantil utiliza transporte publico.
e) Las horas de la mafiana son las de mayor demanda.
f) La demanda es eldstica.
g) Existe un alto porcentaje de usuarios insatisfechos.

2.1.4. DISENO DE LA INVESTIGACION.
Como instrumento de investigacion se utilizé el cuestionario
personal. Este consiste en una serie de preguntas hechas a un

individuo, en una situacion cara a cara.
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2.1.4.1. MUESTREO.
El muestreo que se empledé en la investigacion fue aleatorio
estratificado, en el cual, se dividi6 a la poblacién en grupos
excluyentes y se obtuvieron muestras aleatorias (9) de cada

grupo.

E! objetivo principal del muestreo seleccionado, fue conseguir la
disminucion del error al calcular la magnitud del estimador de la
varianza. Al final, se decidié dividir a los estudiantes en dos grupos
en funcioén del financiamiento de la carrera que estan estudiando.
Estos grupos fueron los estudiantes de carreras tradicionales y los
de carreras autofinanciadas (10). En la tabla VIl se listan las
carreras que se imparten en el Campus Gustavo Galindo, la
facultad o instituto que las auspicia, y el grupo a que pertenecen.
De las 25 carreras que se nombran, 7 son autofinanciadas y el

resto son tradicionales, y aunque el numero de -carreras

9 Un muestreo es aleatorio, si todos los elementos de la poblacién tienen la
misma probabilidad de ser escogidos, al momento de tomar la muestra.

10 En la modalidad autofinanciada, los gastos de ia carrera, son pagados por
los estudiantes, y la ayuda que reciben del Gobierno Nacional es minima.



tradicionales es mayor, en nimeros de estudiantes es todo lo

contrario (11).

TABLA VIl
CARRERAS QUE SE IMPARTEN EN EL
.CAMPUS GUSTAVO GALINDO
Facultad o Instituto Carreras Tipo
Ciclo Basico de Ingenieria [Ninguna irad
ng. de Costas Trad
Ing. en Obras Portuarias irad
Ingenieria Maritimay  |Iing. en Acuicultura Autofin
Ciencias del mar Ing. Naval Trad
Licenciatura en Acuicultura lrad
Licenciatura en Oceanografia irad
Ing. Civil {rad
Ingenieria en Ciencias de jing. en Geologia Trad
la Tierra Ing. en Minas irad
ng. en Petréleo lrad
Ing. Mecanica Trad
Ingenieria en Mecanica y |Ing. Agropecuaria Autofin
Ciencias de la Produccion [Ing. en Alimentos Autofin
Ing. y Adm. de la Produccidn Ind. JAutofin
Ing. Eléctrica lrad
Ingenieria en Electricidad y[ing. Electrénica Trad
Computacion ing. en Computacion frad
Ing. en Potencia Trad
Clenctas Humanisticas y |Economia y Gestion Empresarial JAutofin
Economicas Ing. Comercial y Empresarial Autofin
Ciencias Matematicas _Jing. en Estadislica Informatica___JAutofin
Prog. de Tecnologia Eléctrica ?ag
’ Prog. de Tecnologia Electronica ra
Tecnologias Prog. de Tecnologia en Alimentos | Irad
Prog. de Tecnologia Mecénica {rad
Fuente: ESPOL - CRECE

11 Esto se demuestra en la seccion 2.2.1. “PROYECCION DE LA
DEMANDA”.




Las unidades de muestreo fueron los estudiantes de la ESPOL,
que se encontraban en el Campus Gustavo Galindo, entre el 6 y el

17 de septiembre de 1999.

2.1.4.2. TAMANO DE LA MUESTRA.

I. Existen dos f;)rmas para calcular el tamaro de la muestra y estan
en funcidn del tipo de variable que se maneja, Normal o Binomial.
Después de examinar la pregunta principal, que se refiere a la
utilizacion del transporte publico, se concluyé que la respuesta es
una variable Binomial, debido a que todas las contestaciones
posibles responden a supuestos que deben cumplir las variables

pertenecientes a dicha distribucion. Estas suposiciones son:

a) Existen solamente dos posibles resultados en cada ensayo, en
este caso, solo pueden contestar si utilizan o no el servicio de

transporte.

b) La probabilidad de un éxito es la misma en cada ensayo.
c) Hay n ensayos donde n es constante.

d) Los n ensayos son independientes.
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Al final, la férmula que se utiliza para ambos grupos es la

siguiente:

Donde: )

n : tamafo de la muestra,

p : proporcién muestral.

Z o2 : funcidn de la distribucion normal en alfa media.
1 - a2 nivel de confianza.

E : error maximo de estimacion.

El nivel de confianza y el error maximo estan sujetos al criterio del
investigador. La tesis utiliza un nivel de confianza del 95% y un
error maximo de 0.05, en ambos casos, el valor de la funcion

normal en Z 025 €s 1.96.

Para estimar la proporcion muestral se realizé una prueba piloto,
figura 2.2, la cual sirvié también para mejorar los probables errores

que puede tener la encuesta.

36



37

ENCUESTA PILOTO DE INFORMACION SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO
' DE LA ESPOL -

Sefior esludiante:
La encuesta que a continuacién va a llenar trata de recabar informacion referente al
fransporte publico de la ESPOL y tiene como objetivo mejorarlo.

Fecha:' lEdad: D Sexo:D Facultad::’ Nivel:l__—}

1. Indique la zona y el nombre de la ciudadela en donde se encuentra su domicilio

Zona:CentroD NorteD SurD EsteD Oeste D fuera de la ciudad D

Ciudadela I ' l

2. yUsted utiliza el transporte publico de la ESPOL?
Si D No[:] (Si la respuesta es NO pasar a la siguiente carilla)

- 3. ;Decual estacion proviene el transporte que utiliza normalmente?

Centro D Norte D Sur |:| Clivos D

4. (Cuantas veces promedio utiliza el servicio de transporte?
Veces veces
Diaria semanales

5. (A que hora usted utiliza el servicio de transporte para: ?
Entrar a la ESPOL | Salir de la ESPOL

6. Califique los sgts aspectos del servicio de transporte de acuerdo con esta escala:

1- muy Insatisfactorio, 2- insatisfactorio, 3- intermedio, 4- satisfactorie, 5- muy satisfactorio.

a) Localizacion de las estaciones y rutas
b) Tiempo de espera en la estacion para entrar al Campus .
¢} Tiempo de espera en la estacién para salir del Campus P
¢) Comodidad y limpieza de los vehiculos
d) Horario de apertura del servicio
e) Horario de cierre del servicio

7. Si el servicio de transporte mejora notablemente (Cuanto estaria dispuesto a
pagar?

a) $0.12-013__ [ ] c)$0.156-017 __[ ] ~ T}

b) $0.13-0.15___ d)$0.17-019__ e O,,.
8. (En que rango se encuentra su factor “P"?

a) 0-10 ] c)20-30__

b) 10-20 N d) 30 - 40

FIGURA 2.2. ENCUESTA PILOTO DIRIGIDA AL GRUPO QUE UTILIZA EL"
SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO.
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LAS SIGUIENTES PREGUNTAS SON PARA LOS ESTUDIANTES QUE NO
UTILIZAN EL SERVICIO DE TRANSPORTE.

9. Cuales de los siguientes literales, relacionados con el servicio de transporte,
harian que usted utilizara frecuentemente el servicio mencionado.

a) Localizacidn de las estaciones y rulas__
b} Tiempo de espera en la estacion _
¢) Comodidad y limpieza de los vehiculos_
d) . Horario de apertura del servicio__
e} Horario de cierre del servicio
f). Oftro:

10. Suponiendo que el servicio mejora en los aspectos antes mencionados por usted,
(Estaria dispuesto a utilizarlo?

Si D No I:’ (Si la respuesta es NO pasar a la Gltima pregunta)

11. Si el servicio de transporte mejora notablemente, ;Cuanto estaria dispuesto a
pagar por el mismo?

a) $0.12 -0.13
b} $0.13-0.15
c) $0.15-0.17
d) $0.17-0.19

12. ¢ En que rango se encuentra su factor “P"?

a) 0-10 c) 20 - 30
b) 10-20 d) 30 - 40

FIGURA 2.2. (Continuacion) ENCUESTA PILOTO DIRIGIDA AL GRUPO
QUE,NO UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO.



La prueba fue realizada a 50 personas de cada grupo. En la
agrupacion de estudiantes que estan en carreras tradicionales, 46
contestd que si utiliza el transporte publico. En el otro grupo, 43
estudiantes [o utilizan igualmente. Con esto se determind que p es
092 y 0.86 para el conjunto de estudiantes de carreras

tradicionales y autofinanciadas respectivamente.

Con la informacién que se extrajo de la prueba piloto y con el valor
de los parametros impuestos por el investigador, se determiné que
el tamafio de la muestra para el primer grupo o estrato es de 112 y

para el otro de 185.

Al concluir la recoleccion de datos se procedi6 con la clasificacion
de los mismos segln el estrato. Se determinaron los principales
estadisticos (media, varianza, desviacion estdndar y moda) en
funcién del tipo de variable (de intervalo, ordinal y nominal) con el
propésito de obtener medidas de resumen de los datos contenidos
en todos los elementos de una muestra. Al final se realizé una
prueba de hipotesis y se concluyd el estudio con el andlisis de
correlacion de datos, con el cual se determind las diferentes

relaciones que existen entre ias variables analizadas.
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2.1.5. DISENO DE LA ENCUESTA.

La encuesta es una de las herramientas de la mercadotecnia mas
comun para recopilar informacién. No obstante, el disefio de ia
misma debe ser muy cuidadoso, probado y depurado antes de que

se aplique a gran escala.

La metodologia que se utilizé para el disefio de la encuesta se

describe a continuacion:

Primero se desarrollaron 30 preguntas relacionadas con el tema,
las cuales debian cumplir un requisito, ayudar al cumplimiento de
la finalidad de la investigacion descrita en la seccién 2.1.1.
Después, se las relaciond con un objetivo, para determinar si
existian interrogantes que cumplian la misma mision, ademas, se
inspecciond si algunos de los objetivos no estaban tomados en
cuenta dentro del grupo de interrogaciones. Al final se
seleccionaron un total de 12 preguntas, las cuales abarcaron todos

los propédsitos que se platearon.

Posteriormente se decidié el planteamiento de las preguntas, que
pueden ser cerradas o abiertas. Las preguntas cerradas
predeterminan todas las posibles respuestas y el interrogado elige

entre ellas, por lo cual este tipo de respuesta es mas facil de

40



tabular e interpretar. Las preguntas abiertas permiten al
interrogado responder con sus propias palabras, por lo que son
mas reveladoras y no estan limitadas por el grupo de respuestas,

aunque su tabulacion a gran escala es muy compleja.

Luego se d%seﬁ() la encuesta piloto, segun lo mencionado
anteriormente, tomando en cuenta los dos aspectos mas
importantes en el desarrollo de cuestionarios; la redaccion y la
secuencia de las preguntas. Las preguntas deben tener un texto
sencillo, directo, neutral y acomodadas en orden lgico. La primera
pregunta, si es posible, debe generar interés en el encuestado.
Las preguntas personales o dificiles deben ponerse ai final, para

qQue no generen una reaccion defensiva en la persona.

Subsiguientemente, se realizo la interrogacion con el cuestionario
de prueba, a unas 50 personas de cada grupo. Del total de
individuos, se escogieron arbitrariamente a 10 personas, a las
cuales se les explico el propdsito de cada interrogante, y se les
preguntd si la encuesta cumplia con su finalidad. Con esta
informacion, se determind que la encuesta piloto tenia dos
preguntas que no lograban los objetivos de su presencia, debido a

una incorrecta redaccion.
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ENCUESTA DE INFORMACION SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO DE LA
ESPOL

Seror estudiante:
La encuesta que a continuaciéon va a llenar trata de recabar informacion referente al
transporte publico de la ESPOL y tiene como objetivo mejorarlo.

Fecha:’ |Edad: D Sexo:D Facullad:l-:—] Nivel:|:’

1. Indique la zona y el nombreé de la ciudadela en donde se encuentra su domicilio

Zona: CenlroD NorteI:‘ Surl:] EsteD Oeste D fuera de la ciudad D

Ciudadela o cantén ' | I

2. JUsted utiliza el transporte puablico de la ESPOL?

Si I:I NOD (Si la respuesta es NO pasar a la siguiente carilla)
3. ¢De cual estacion proviene el transporte que utiliza normalmente?
Piscina Terminal Acacias D Olivos D
Olimpica Terrestre

4. ;Cuantas veces promedio utiliza el servicio de transporte?
Veces veces
Diaria semanales

3. (A que hora usted utiliza el servicio de transporte para: 7
Entrar a la ESPOL I Salir de la ESPOL ]

6. Califique los sgts aspectos del servicio de transporte de acuerdo con esta escala:

1- muy insatisfactorio, 2- insatisfactorio, 3- intermedio, 4- satisfactorio, 5- muy satisfactorio.

a) Localizacion de las estaciones y rutas [ ]
b) Tiempo de espera en la estacion para entrar al Campus_
¢} Tiempo de espera en la estacion para salir del Campus_~
¢) Comodidad y limpieza de los vehiculos
d) Horario de apertura del servicio
e) Horario de cierre del servicio

. Si el servicio de transporte mejora notablemente ;Cuanto estaria dispuesto a
pagar?

a) $0.12-013__ [ | c})$0.15-0.17
b) $0.13-0.15 d)$0.17-019
- ¢En que rango se encuentra su factor “P"?
ano0-~10. .. | | c) 20 - 30
b) 10-20 i d) 30 - 40
;

FIGURA 2.3, ENCUESTA DE MERCADO DIRIGIDA AL GRUPO QUE
UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO.
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'LAS SIGUIENTES PREGUNTAS SON PARA LOS ESTUDIANTES QUE NO
'UTILIZAN EL SERVICIO DE TRANSPORTE.

9. Cuales de los siguientes literales, relacionados con el servicio de transporte,
harian que usted utilizara frecuentemente el servicio mencionado.

a) Localizacion de las estaciones y rutas

b) Tiempo de espera en la estacion o
- ¢) Comodidad y limpieza de los vehiculos

d} Horario de apertura del servicio

e) Horario de cierre del servicio

f) Otro:

10. Suponiendo que el servicio mejora en los aspectos antes mencionados por usted,
JEstaria dispuesto a utilizarlo?

§i I:I No I:l (Si la respuesta es NO pasar a la ultima pregunta)

11. Si el servicio de transporte mejora notablemente, ;Cuanto estaria dispuesto a
pagar por el mismo?

a) $0.12-0.13
b) $0.13-0.15
c) $0.15-0.17
d) $0.17-0.19

12. ¢En que rango se encuentra su factor “P"?

a) 0-10 _ c}20-30
b) 10-20 d)30-40

FIGURA 2.3. (continuacion) ENCUESTA DE MERCADO DIRIGIDA AL
GRUPO QUE NO UTILIZA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO.



En la pregunta 1 se investiga, ademas de la zona, el nombre de la
ciudadela y no se toma en cuenta el caso en el que los estudiantes
viven fuera de la ciudad. Otro error se encuentra en la pregunta 3,
donde se investiga la ruta que toman para ir al Campus, la
pregunta no es muy directa porque los encuestados se
confundieron y pensaron que se investigaba la ruta del transporte
que utilizaban para ir a la estacion y no el que toman para ir a la
ESPOL. En la figura 2.3. se encuentra la encuesta formal después

de corregir los errores antes mencionados.

2.1.6. RESULTADOS.

En la presente seccién, se sintetizan los resultados obtenidos del
muestreo, y se detalla la parte tedrica que se empled. En Ia
seccion 2.1.7., se analizan detalladamente todos los productos de
la investigacion, y su relacidon con los objetivos que se plantearon

anteriormente.

En la figura 2.4., se resumen los datos conseguidos del muestreo,
los cuales fueron clasificados en dos estratos; los que cursan
carreras fradicionales, 2794 estudiantes, y los que estan en

carreras autofinanciadas, 2322 alumnos.
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Dentro de las carreras autofinanciadas, 2235 usuarios que
representan el 80% del estrato, utilizan el servicio de transporte 10
veces por semana. En el ambito general, mas de la mitad de los
usuarios, el 55,7%, tienen un nivel de satisfaccién intermedio, el
22,8% esta s_atisfecho y el 20,8% insatisfecho, quedando el 0.7%

muy insatisfechos.

Por otra parte 2090 estudiantes, el 90% del grupo, de las carreras
tradicionales utilizan el transporte publico también 10 veces por
semana. De estos, 1310 o el 62,7%, tienen un nivel de satisfaccion
intermedia en promedio. El 19,6%, que equivale a 410 estudiantes,
se encuentran satisfechos y el 16.7%, que es igual a 439, esta
insatisfecho. Por Gltimo, el grupo de muy insatisfechos, es el 1%

del estrato.

Se debe indicar, que los porcentajes mencionados en la figura 2.4,
son el promedio de las repuestas que dieron los usuarios con
relacién a la pregunta 6, donde se califican los aspectos mas
importantes del servicio: localizacion de las estaciones y rutas,
tiempo de espera para entrar y salir del Campus, comodidad y
limpieza de los vehiculos, y el horario de apertura y cierre del

servicio, y aunque en términos generales la satisfaccion sea
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intermedia, no significa que todos los aspectos tengan ese mismo

nivel.
ESPOL: 5126
esludiantes
I 1.
Carreras Carreras
autofinanciada: 2794 tradicionales: 2322
estudiantes estudiantes
muestra = 185 muestra = 142
I
| ] [ |
™ ™ M
Utilizan fransporte No Utilizan No Ulilizan Utilizan transporte
80% transporte transporte 10% 90%
10 veces/semana 20% J P *| 110 vecesisemana
" T I ~ I ) N | Po—
™ ™ s N ™
Muy Sal(:sfechos lilizarian transp|  PJtilizarian transp| | Muy Sat;sfechos ]
0% ptblico si mejora publico si mejora 0%
64% 90% —_—
Ty
Satisfechos I J . | N Salisfechos | |
22.8% 19.6%
Intermedios Demanda intermedi
n i ; nte ios
otencial |
55.7% : 62.7%
N—
Insatisfechos insatisfechos
20.8% 16.7%
. Muy Insatisfechos Muy Insatisfechos
' 0.7% 1%

Figura 2.4., Resumen de la Investigacion de Mercado.

El detalle de los resultados de la investigacion se encuentra en el
apendice A y son presentados en tres partes. En la primera se
utilizo la estadistica descriptiva para detallar el comportamiento de

las variables. En la siguiente, se realizaron pruebas de hipbtesis a



las variables mas importantes utilizando la estadistica inferencial.
Por ultimo, se hallaron los coeficientes de correlacién entre las
variables que describen al individuo y que pueden estar

relacionadas con la utilizacion del servicio de transporte publico.

En la secci(':;n de estadistica descriptiva, las variables numéricas
estan descritas a través de los estadisticos; media, varianza,
rango, valor maximo y valor minimo. En donde la media indica la
tendencia central que tienen los datos, la varianza es una medida
de dispersién de la informacién, el rango es la longitud del
intervalo en que se encuentran los datos, o también, la diferencia
entre el valor maximo y minimo de los mismos. En cambio, a las
variables no numéricas, se les asigné un valor dependiendo de
todas las posibles respuesta que pudieron tener. Por ejemplo,
cuando se preguntd al individuo de que sexo es, este solo pudo
contestar masculino 6 femenino, si es masculino su valor es 1, si
es femenino su valor es 2, de esta forma se trato a este tipo de
variables. Debido a que en estos casos no existen valores
intermedios, s& manipuleo la informacién como si se trataran de
proporciones, es decir, en vez de hallar los estadisticos que se

aplican para una variable numeérica, se hallé la proporcion o
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porcentaje que tiene este argumento en el grupo total de

respuestas.

En el segundo segmento del apéndice, se utilizd la estadistica
inferencial, para realizar pruebas de hipotesis relativas a una
proporcién o é una media. El objetivo de esto fue determinar si una
proporcion, porcentaje o probabilidad, es igual a una constante
determinada (hipotesis nula). Para afirmar o negar la hipotesis
nula, se considerd la prueba para grandes muestras que se basa
en la aproximacion normal a {a distribucion Binomial. Descrito de
otra forma, se probd la hipétesis nula contra las alternativas de
que la proporcion de la poblacién es menor, mayor o no es igual a
la constante determinada, para esto se utilizo el siguiente

estadistico:

x_npo

(npo( 1~-po))°®

Donde:

z  :estadistico

X : # de éxitos (veces que se repite el argumento)

n : # de observaciones (tamafio del grupo encuestado)

Po  : proporcién que se desea afirmar
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Después de calcular el estadistico anterior, este se compard con

Z,, donde a es el nivel de significancia y esta al criterio del

investigador, que para este caso es 0.05 por lo que Zyses 1.645.

Dependiendo de la hipotesis alterna, depende la forma en que se
debe comparar el estadistico con Z, s Existen tres posibles casos,
en que la hipétesis nula es p = py y que [a hipétesis alterna pueda

Ser: p < po, P > Po, P * po.

Como las proporciones a las cuales se les aplico la prueba de
hipotesis fueron la utilizacion del transporte y la distribucion de los
usuarios de acuerdo a la zona en donde se encuentra su
residencia, se quiso probar que no hay evidencias de que esta sea
menor. Entonces, para que se rechace la hipdtesis nula, se debié

cumplir lo siguiente: z < — Zj gs.

Con las variables numéricas, para afirmar una hipdtesis, se
emple6 el mismo criterio que se utilizé con las proporciones, el

unico cambio fue el estadistico que se utilizd, el cual fue:

X_,-lo

Z S SR ——

c/{n)
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Donde:
z : estadistico
X : media de la muestra

Ho : media que se quiere afirmar
¢ hipdtesis nuia (proporcién que se desea afirmar)

n : tamano de la muestra

En la parte final del apéndice A, se describen las relaciones que
existen entre la utilizacion del transporte y cada una de las
principales caracteristicas que describen al individuo; edad, sexo,
nivel de estudio, factor p. Para esto, se asumid que las
poblaciones pertenecen a distribucion normal bivariada, con lo
cual el coeficiente de correlacion, que describe la relacion
existente entre dos grupos de conjuntos, se determing utilizando la

siguiente formula:

Syy
= e
( Sxx Syy)
Donde:
S =XxX*—n"1(Zx)
Sy =Ty*-n"1(zyp
Syy =ny_n-1 (Zx)(Zy)

1<r<i ;.'*"j-.



Cuando r tiende a cero, indica que las distribuciones de los grupos
son independientes. Cuando r toma valores proximos a 1 o -1

significa que las distribuciones son dependientes.

2.1.7. ANALISIS.

Posterior a la presentacion de los resultados, se continta con el
andlisis de los mismos en funcién de los objetivos planteados en la
investigacion. Para aquello, se describe cada objetivo y el analisis

del resultado asociado.

Como primer objetivo, se propuso establecer el nivel de
satisfaccion de los usuarios e identificar las partes negativas y
positivas del servicio de transporte. El aspecto mas positivo, en
ambos estratos, es el horario de apertura. Los resultados de Ia
medicion de satisfaccion se presentan en la figura 2.5y 2.6, en las
cuales, el grupo de usuarios satisfechos y muy satisfechos, son el
38% y el 21% en las carreras tradicionales, y el 38% y el 24% en
las autofinanciadas. Lo que significa, que mas de la mitad tiene un
nivel de satisfaccion mayor que el intermedio. En conclusion, el
59% de los estudiantes de carreras tradicionales y el 62% de las
carreras autofinanciadas esta mas que satisfecho con el horario de

apertura del servicio.
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Figura 2.5, Nivel de satisfaccion

Horario de apertura - tradicionales
Muy
tre atis factorio
a%

My ; insatisfactorio
/ 11%

j 38%

| Figura 2.6, Nivel de satisfaccion
Horario de apertura - autofinanciadas

Muy
Muy Insatis factorio
Satisfactorio 5|% Ins atis actorio
24% | 9%

Intermedio
i 26%
Satisfaclorio

38%

Por otra parte, dentro de las carreras autofinanciadas vy
tradicionales, existen dos aspectos que tienen el mayor grupo de
usuarios insatisfechos: el tiempo de espera para entrar y para salir
del Campus. En la figura 2.7 y 2.8 se exponen el nivel de
satisfaccion, en relacién con el tiempo de espera para entrar, de
ambos estratos. Al evaluar los porcentajes de insatisfechos y muy
insatisfechos, 24% - 15% en las tradicionales y 30% - 14% en las
autofinanciadas, se resume, que el 39% y 44% de los estudiantes
de las carreras tradicionales y autofinanciadas, no estan conforme

con el tiempo de espera para entrar al Campus.
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Figura 2.7, Nivel de satisfaccién
Tiempo espera para entrar tradicionales

Muy
Satisfactoro Satisfactorio Moy
1 d 1%
2 ; insatis factorio
15%
| Insatis factorio

. Figura 2.8, Nivel de satisfaccién
Tiempo espera para entrar
autofimanciadas
Satisfactorio ®2USfactorio
20% 3% Muy
i J Irsatis factorio
1a%

Insatis fl:lcton'o
inermedio 309

33%

En la figura 29 y 2.1 0, se exhibe el nivel de satisfaccion
relacionado con el tiempo de espera para salir, el cual es el
aspecto mas negativo del sistema. La Suma entre los grupos de
insatisfechos y muy insatisfechos, que para las tradicionales es el
28% y 41%, y para las autofinanciadas es el 30% y 14%, es del
69% y 44% respectivamente. Lo que significa que mas de la mitad

de los usuarios estan inconformes con el aspecto mencionado.
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Figura 2.9, Nivel de satisfaccion
Tiempo espera para salir
tradicionales
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Figura 2.10, Nivel de satisfaccién
Tiempo espera para salir
autofinanciadas
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En la figura 2.11, la cual describe el nivel de satisfaccion
relacionado con el horario de cierre del servicio, se puede
observar que la tendencia de las respuesta esta dirigida al nivel
intermedio y que aproximadamente el 70% de la poblacién de
ambas carreras se encuentra entre la insatisfaccion y la
satisfaccion.  Siendo los estudiantes de las carreras

autofinanciadas una ligera tendencia hacia la insatisfaccion.

Figura 2.11, Nivel de satisfaccion
Horario de Cierre

| @ Carveras Tradicionales g Carreras Autofinanciadas
o . o
30.00%
25.00% |
20.00%

15.00%
10.00%
5.00%
0.00%

El nivel de satisfaccion relacionado con las rutas y recorridos tiene

aproximadamente al 80% de los estudiantes de ambos grupos,
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entre la satisfaccion e insatisfaccion, tendiendo aproximadamente
el 35% hacia la satisfaccién como se muestra en Ia figura 2.12.
Algo parecido ocurre con el nivel de satisfaccion de la comodidad
y limpieza, el cual tiene al 80% entre la satisfaccion e
insatisfaccion, a diferencia de que la tendencia es del 40% de los
estudiantes de ambos estratos hacia el nivel intermedio de

satisfaccion, lo cual se puede apreciar en la figura 2.13.

I Figura 2.12, Nivel de satisfaccién
Rutas y recorridos
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Figura 2.13, Nivel de satisfaccion
Comodidad y limpieza

Otro objetivo que se planted ia investigacion, fue e! establecer las
caracteristicas de los usuarios que inciden en la utilizacion del
servicio. Para lograr aquello se utilizé Ia tabla de correlaciones que
se halla en el apéndice A. En esta tabla, se encuentran las

relaciones entre las principales particularidades del usuario {edad,
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sexo, nivel, factor p) y la utilizacién del servicio por parte del
mismo. Estas relaciones, entre mas se acercan a la unidad, mayor

es la dependencia entre las variables que se comparan.

Como resultado del estudio, se pudo constatar que la dependencia
entre las van:ables que describen al usuario y la utilizacion del
transporte es muy baja, ya que la dependencia mas alta es de
apenas el 0.275 y 0.336 en las carreras tradicionales y
autofinanciadas respectivamente, valor que relaciona el sexo
masculino con la utilizacion del transporte. Como conclusién, esto
nos indica que no existe una caracteristica que sea lo bastante
influyente para afirmar que la mayoria de individuos que la

poseen, utilizan el servicio de transporte.

Para determinar la distribucion de los usuarios en la ciudad y
alrededores, otro de los objetivos del estudio, se dividio la ciudad
en 10 zonas como se puede observar en el mapa Il que se
encuenfra al final de la tesis, o en la figura 2.14 la cual es un
bosquejo del mapa Il. A las poblaciones aledafias, que se
encuentran entre Guayaquil y Duran, se las designd con el nimero
11, y con el nimero 12 a los demas cantones o ciudades cercanas

como Miiagro, Yaguachi, Santa Elena, etc.
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Fig 2.15, Reparticién estudiantil por zonas

Después de la segmentacion de la ciudad, se distribuyd a los
encuestados de acuerdo con su zona de residencia, quedando la
reparticion de los usuarios indicada en la figura 2.15. Como

conclusion, se puede aseverar, que las regiones donde se




concentran la mayoria de usuarios son, en orden descendente, las
zonas: 9, 5, 3 y 7, las cuales estan localizadas en las zonas
noreste. El porcentaje de estudiantes, de cada estrato, que viven
en estas zonas es del 65% y 76% para las carreras tradicionales y
autofinanciadgs respectivamente. En cambio las zonas 10, 2, 8,
11, 4, 6, 1 y 12, son las menos pobladas para ambos estratos,

repartiéndose entre ellas el resto de usuarios.

Uno de los principales objetivos del estudio, fue determinar la
cantidad de estudiantes que usan el servicio de transportacion
publica. Para esto, se utilizaron los resultados de la pregunta # 2:
*¢ Usted utiliza el transporte publico de la ESPOL?" , la cual fue
contestada afirmativamente por el 91.8% y 80,5% de los
encuestados de las carreras tradicionales y autofinanciadas
respectivamente. Basandose en los valores anteriores, la tesis fija
una tasa de uso del 90% en las carreras tradicionales y del 80%
en las carreras autofinanciadas. Para demostrar la valides de la
aseveracion anterior, se empled una prueba de hipétesis a los
valores fijados, la cual fue superada satisfactoriamente por los

mismos (12).

12 La metodologia y los resultados de la prueba de hipotesis se detallan en
la seccion 2.1.6 Resultados y en el apéndice A respectivamente.




Ademas de la tasa de uso, también se determiné con ayuda de la
investigacion de mercado, que un usuario utiliza el transporte

publico, 10 veces por semana en promedio.

RIBLIOYE:
Fig 2.16, Porcentaje de utilizacién de las rutas £l
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0.00% | £ ’ ‘
Pscina  Terminal Acacias Olivos

Olimpica Terrestre

Prosiguiendo con otro de los objetivos, en la figura 2..16 se
muestran la reparticion de los usuarios en funcién de la ruta que
utilizan. Aunque la mayor parte de la poblacién estudiantil vive en
la zona 9 (norte), la ruta mas utilizada es la que tiene como
recorrido (centro) la Piscina Olimpica - ESPOL - Piscina Olimpica,
con un porcentaje de utilizacion del 70% en las autofinanciadas y
del 46% en las tradicionales. Esto se debe principalmente, a que

es la Unica ruta que ofrece la seguridad del servicio continuo.




Para determinar la variacion de la demanda durante un dia normal,
se procedio a dividir al dia laboral, en periodos de una hora y se
asigné a cada lapso un namero de encuestados, seguln su
contestacion a la pregunta 5: ;A que hora utiliza el servicio de
transporte para entrar y para salir del Campus?. La informacion
resultante aparece en la tabla IX y en Ia figura 2.17 sé grafican los
datos obtenidos. Sobre la base de lo anterior, se puede concluir
que mas del 70% de los usuarios, utilizan el transporte para
ingresar al Campus, entre las 6h30 y 9h30. Por otra parte, los
periodos mayores de salida son; de 12h30 a 13h30, de 14h30 a

18h30 y de 20h30 a 21h30, siendo el segundo lapso el mas critico.

Aparte del grupo de estudiantes que utiliza el transporte publico, la
investigacion de mercado, también abarco al conjunto que no lo
utiliza. De esta indagacion, se obtuvo que el 90% y 64%, de los no
usuarios de las carreras tradicionales y autofinanciadas
respectivamente, esta dispuestos a utilizar el transporte pablico si

este mejora.
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TABLATX

VARIACION DE LA DEMANDA DURANTE UN DIA

Demanda
Fara entrar Fara salir
Total

Hora Norte [ Sur{ Total| Norte [Sur] Total
[Oh30-7h30 | 472 |500] 9721 0 [0 1 0 T 572
7Th30-8h30 | 442 4681 910 0 0 0 910
~8h30-Sh30 | 237 |253] 490 0 0 0 490
9h30-10h30 | 218 [ 232 450 25 [ 26] 51 501
10h30-11h30] 131 [139] 270 24 126 51 321
11h30-12h30[ 133 [141] 274 | 49 521 707 | 375
12h30-13h30] 60 |64 [ 124 | 194 [206] 401 | 535
13h30-14h30] 60 64 | 124 114 |122] 236 | 360
14h30-15h30] 73 [ 79 [ 152 | 217 | 2301 448 | 600
[15h30-16h30] 75 | 81| 156 | 357 |375 732 1 888
16h30-17h30] 96 [104[ 200 | 354 |374| 728 | 928
17h30-18h30] 63 [ 69 | 132 | 238 |253] 491 | 623
18h30-19h30] 38 | 42| 80 131 |139] 270 | 350
19h30-20h30F O 0 109 {117 227 | 227
20h30-21h30] 0 0 180 [195] 375 | 375
21h30-22h30] 0© 0 108 |117| 225 [ 225

O] O

Fig 2.17, Variacion de la demanda durante un dia
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Al ser consultados los no usuarios en relacion a las mejoras que
deberian implementarse en el sistema actual para que ellos
empiecen a utilizarlo, origind diversas opiniones de los
encuestados como se puede apreciar en la figura 2.18, de los
cuales el 31 % del grupo autofinanciadas y el 33% del estrato
tradicionales contesté que las rutas y recorridos es lo primero que
se debia mejorar. Para el grupo de trédicionales, el 29% contesto
que deberia disminuir el tiempo de espera en las estaciones, el
17% que debe mejorar la comodidad y limpieza, el 13% que debe
alargarse el horario de atencién y apenas el 8% que debe
comenzar el servicio mas temprano. Para el estrato de las
autofinanciadas, el 30% declaré que la comodidad y limpieza
deberia mejorar en el nuevo sistema, el 22% sefialo al tiempo de
espera en las estaciones como punto negativo, el 14% expresé su
descontentq con el horario de cierre de! servicio y solamente el 4%

no esta conforme con el horario de apertura.

Adicionalmente, se investigé la distribucion de los no usuarios
dentro de la ciudad, los cuales se encuentran concentrados en las
zonas 9,7,5 y 3, las cuales coincidentemente, concuerdan con las

regiones de concentracion de los que si usan el transporte publico.
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2.2,

~ Fig 2.18, Aspectos a mejorar, para que disminuya la

demanda insatisfecha.
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LA DEMANDA Y LA OFERTA.

Antes de empezar con el andlisis de ta demanda y la oferta, es
necesario describir el ambiente competitivo en el cual se
desenvuelve el servicio de transporte. Para esto, se encasilla el
ambiente dentro de una de estas cuatro formas generales:
competencia perfecta, monopolio, competencia monopdlica y

oligopolio.

Para este caso, la forma general que mas se acerca a Ia realidad,

es la competencia monopolistica. Esto se explica porque existen
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algunos proveedores (ESPOL, TEPSOL E INFORMALES) de un
producto diferenciado (en general cada ruta es manejada por una
sola organizacion, a excepcién de la ESPOL, que tiene la opcion
de intervenir en cualquier recorrido, el momento que crea
convenientel, no existen sustitutos perfectos y, a largo plazo, no

existen dificultades para entrar o salir de esta industria.

El hecho de que el ambiente competitivo se parezca a una
competencia monopdlica tiene sus ventajas y desventajas. Para
los productores del servicio es una ventaja, porque no existe
competencia en el corto plazo, y por lo tanto, sus iNgresos no van
a disminuir por este motivo. Para los consumidores es una
desventaja, al no tener la capacidad de eleccion, y por lo tanto,
estan resignados a utilizar el mismo servicio. Esto fuera diferente,
si el entorno fuera parecido a una competencia perfecta, porque
los usuarios tendrian la posibilidad de elegir el servicio de
transporte que cumpla con sus necesidades, y ademas, obligaria a
que las empresas tengan un proceso de mejora continua para no

perder clientela.

Al no existir competencia, se excluye el analisis de la oferta desde
el punto de vista competitivo. Sin embargo, se realiza la

comparacion entre la oferta y la demanda en la figura 2.19.
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Fig 2.19, Variacion de 1a demanda Vs oferta diaria
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Al analizar la figura anterior, se puede afirmar, que la oferta cubre
a la demanda desde el inicio de las actividades hasta las 12h30,
existiendo dos intervalos (7h30-8h30 y 9h30-10h30) en los cuales
la demanda excede un poco a la oferta. Sin embargo, después del
mediodia, el sistema no abastece la demanda de salida de los
usuarios. Lo anterior demuestra que el tiempo de espera para saliir
del Campus, es lo mas negativo que tiene el sistema de transporte

actual.

Para analizar la demanda, se comienza determinando la ecuacion
de la cantidad promedio demandada en funcion del precio

(Q=f(p)). En la tabla X se hallan los valores de la demanda de
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acuerdo al precio, datos obtenidos en la investigacion de mercado,

con la respectiva ecuacion de la demanda total promedio.

TABLAX

RELACION DEMANDA Vs PRECIO

Canfidad Precio (17100 $) Funcion Q=f(P)

Trad. | Autof. T Total Intervalo Medio

0 1791 179 | 0,47 [ 019 | 0.18

0 /60 | 760 J O,15 [ 0,77 | 0,16 Q=8000000e 5% %P

923,41 1743 1 2667 | 0,371 0,75 | 0,14

2099 | 2235143341 0,72 [ 0,13 [ 0,125

Fuente resultados de la encuesia de mercado, pregun[a K|

La informacion de la tabla anterior, indica que la demanda es
inversamente proporcional al precio, es decir, a menor precio
mayor demanda y viceversa. También se puede deducir, que la
grafica de la funcion de la demanda, Q = 8000000e%F  va a ser
decreciente de izquierda a derecha (pendiente negativa), lo cual
se corrobora con la figura 2.20 en donde se grafica la cantidad
demandada (Q) versus precio (P). Esta gréafica tiene como limite
derecho el precio actual $ 0.12, y como izquierdo el precio de $

0.18.
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Otro aspecto importante que se analizé de la demanda fue la

elasticidad arco, la cual se define de la siguiente forma:

AQ P1+P2
e= X
AP Q1+Q2

Donde:
AQ : cambios en el nGmero de unidades vendidas.
Qx  : cantidad de unidades vendidas en el punto x.

AP : cambios en el precio unitario.




Px  : precio unitario en el punto x.

Con ayuda de la definicion anterior se elabora la tabla Xl, de la
cual se deduce que la demanda es eldstica, porque en todos sus

puntos, el valor absoluto de la elasticidad es mayor gue uno.

~ TABLAXI
ELASTICIDAD DE LA DEMANDA
Cantidad Precio Elasticidad
200 0,18 -
200 0,16 9,72
800 0,16 9,52
1100 0,15 9,22
1400 0,15 8,98
1700 0,14 8,78
2000 0,14 8,61
2300 0,14 8,46
2600 0,14 3,33
2900 0,14 8,22
3200 0,13 8,12
3500 0,13 8,02
3800 0,13 7,94
4100 0,13 7,80
4400 0,13 7,79

El determinar la elasticidad de la demanda es importante, porque
en el caso elastico, significa que la reaccion de la cantidad
demandada sera mayor que 1 ante una aumento de una unidad en
el precio, asi que el gasto total en el bien por parte de los

consumidores disminuira, porque la reduccion en la cantidad

70



demandada es proporcionalmente mayor al aumento del precio
(13). De lo anterior se puede precisar también, que para maximizar
las ganancias, es necesario disminuir el precio hasta que la

elasticidad sea igual o menor que la unidad.

Se debe resaltar, que todo lo deducido anteriormente, confirma
que el ambiente competitivo es parecido a una competencia

monopolica, como se precisé al principio de la seccion.

2.2.1. PROYECCION DE LA DEMANDA.
Para pronosticar la demanda total, por un periodo de tiempo igual
a 10 afos, se aplicaron las proporciones de uso (14) a las
proyecciones de la poblacion estudiantil del Campus, para el
mismo lapso. Para realizar las proyecciones, primero se investigé
el nimero de estudiantes desde que comenzo a funcionar el
Campus en mayo de 1992, informacion que se expone en la tabla
XIl. Se debe indicar, que los incrementos violentos, al finat de los
afios 1993, 1994 y 1995, se deben principalmente a las creaciones

de carreras autofinanciadas, las cuales se mencionan en la tabla.

13 NASSIR Y REINALDO SAPAG CHAIN, Preparacién y Evaluacion de
Proyectos, 3ra edicidn, 1996, editorial Mc Graw Hili, pagina 33.

14 Estas proporciones fueron determinadas con Ia investigacion de mercado.



TABLAXN
POBLACION ESTUDIANTIL DE LA ESPOL
CAMPUS GUSTAVO GALINDO VACA, 1992-1999
7)) 7]
g |3 3
(o) &' S \ S v}
Zz | = = < = <<
< (X o pd (@) v = u
“lg |5 |F 355
s og
" |3 2
1992 T 2024 0712628
2 |23547 46 2400 Acuicultura
1993 T 12454 57 2511 kzconomia
2 1233711 53712384
T | 2587 277 | 2864
oo 2 | 25041 266 | 2770
1995 1 125481 809 | 3357 Ing. Industrial e Ing. Tnformatica
2 | 2367 787 3154
1996 1 1243913383777
2 226317308 3572
1997 1 2450185414304 Ing. Alimentos
2 1227311816 | 4089
1998 1 1245312442 4895 [Ing Agropecuaria e Ing Comercial
2 12324 231314837
1999 | 1 1233212794 5126
Fuente: CRECE-ESPOL

Después de obtener los datos historicos del crecimiento, se

procedid a escoger, uno de los dos grupos de métodos que




existen en Ia actualidad para realizar proyecciones: los Cualitativos

¥ los cuantitativos (15).

De los dos grupos, se escogioé el de los métodos Cuantitativos, por

qué estos fundamentan el prondstico en datos pasados o

SuU vez se dividen en dog tipos: los que son por series de tiempo y

los causales.




modelos causales desarroilan un modelo de causa y efecto entre

la demanda y otras variables.

Los modelos mas confiables para pronosticar a largo plazo, son
los causales, debido a que toman en cuenta todos os factores que
intervienen o1rodean a la variable principal. Lastimosamente, para
aplicarlo se debe tener abundante informacion de todos estos
factores ambientales, motivo que origina su falta de utilizacion en
este estudio. Sin embargo, los modelos de series de tiempos son
también confiables y para utilizarlos solo se necesita tener
informacion de la variable trascendental, motivo por el cual, la tesis

emplea este método para realizar el pronéstico.

Para entender el método escogido, en la figura 2.21 se explica el
significado y la diferencia, de los elementos de una serie de tiempo

representativa.

Dentro del modelo elegido, existen variaciones que se aplican en
funcion del patron que tienen los datos y de la exactitud que se

busca.
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Serie de tiempo
original

gco /\/_\/\_/

Patrén de
estacionalidad

Tendencia

Nivel

[ Fuente: Roger G. Schroeder, Administracion de Operaciones, 3ra
Edicion, 1992, pagina 61

Flgura 2.2 I, Componenfes de una serie de flempo represenfahva

Al comparar la figura 2.21, en la cual se explica las caracteristicas
de los componentes de una serie representativa, y las figuras 2.22
y 2.23, en las cuales sé grafican el crecimiento estudiantil en las
carreras tradicionales y autofinanciadas respectivamente, se
determind que estas series tenian una tendencia y un patrdon de
estacionalidad, por lo cual se eligio la variante de suavizacion

exponencial por estacionalidad.
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Este modelo, desarrollado por Winters en 1860, calcula el
promedio, la tendencia y un indice de estacionalidad para cada
periodo. Las formulas, que se emplean para establecer los

componentes de la serie elegida, son las siguientes:

A= (D|/Rt.L)+(1-G.)(Al,1+T(-1)
Ti=B(ACc-Al)+(1-B) Ty

Ri=y (DA )+(1-y)R.L

Donde:

A : promedio
T . tendencia
D : demanda
R

. indice estacional

t : lapso de tiempo
L : nimero de periodos en un ciclo.
O<a,B,y<l

Este modelo necesita estimaciones iniciales para los componentes
Ao, To, R, Riqune.ne. , Ry+1. Estas valoraciones iniciales pueden
ser sobre la base de datos anteriores o del juicio del investigador.
Para el asunto en estudio, estas estimaciones se realizaron en

funcion de los datos historicos que posee la ESPOL Yy que se



encuentran en el CRECE. Dentro de las estimaciones, se valord
tambien a o, f, v, que son las proporciones de peso que se da al
factor comrespondiente, y estan estimadas segun el criterio del
investigador. A continuacion, en la tabla XIll, se presentan las
estimaciones.iniciales de los componentes y de las proporciones

de peso que se utilizaron en cada estrato.

TABLAXIN
ESTIMACIONES INICIALES
[ Tradicionans | ANtoINancIsaas |
A0 2400 300
To -17 46
b 2 i
R{-1) 1,1 0,8
Ro 1,05 0,68
o 0,94 0,94
P 0,01 0,27
Y 0,01 0,01

Después de calcular los valores de los componentes, se procedio
a establecer el pronéstico para el periodo futuro (F\) con la ayuda

de ia siguiente formula:

Fi=(At 1 +T )R L
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Un factor importante que se investigo, fue Ia restriccion de espacio
que podria existir al llegar a una cantidad determinada de

estudiantes.

Para determinar si existia o no un limite, se entrevisté al
Vicerrector A(;adémico, el cual nos comenté que al momento no
existen restricciones fisicas, porque la tasa de ocupacion de las
aulas es del 60% en promedio durante el dia, y del 90% en las
mananas, y nos comentd que en la noche, las instalaciones no

estan aprovechadas al maximo.

Ademas, nos comentd gue se estan planificando la construccion
de nuevos bloques de aulas para aumentar la capacidad hasta
9000 estudiantes inscritos por término, con lo cual se espera

satisfacer [a demanda por lo menos en los proximos 10 afios.

Una vez determinado las restricciones fisicas, en la tabla XIV se
exhiben los datos reales y los prondsticos de la serie de
crecimiento estudiantil de las carreras tradicionales hasta el afio
2009, en donde se aprecia, que ningun valor excede los 9000

estudiantes por término.
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TABLCA XIV
PRONOSTICO CARRERAS TRADICIONALES

T Dt — AL 1t Rt Ft | Error % |
(1992-T [~ 2624 | 738537 -16,977 T3 262173 [0,00703
1992-2 [ 2354 | 2249,49(-18,165 [1,04996 | 248675 0,05630
1993-1 T 2454 223093 -18,169 [ 1,1 2454 46 0,0007T
1993-2 | “23371 (227964 [ -18,707 | 1,04997 [ 232337 0,00329
1994-1 [ 2587 | 23428 | -16,688 [1,10004 [ 242T.60 0,0639
1994-2 T 2504 | 2387.37|-16,136 [1,04998 [ 2447 34 0,02462
1995-1 |~ 2548 | 23719,2T -16,596 {T1,70003 | 26078 0,027
1995-2 | 2367 225722 -17,049 [1,040997 | 23177 0,027
1996-1 | 2439 122718,59|-17,265 [1,70002 | 246375 0,0103
1996-2 | 2263 [ 2158,06 [ -17,608 {1.04996 2311,3210,02713
1997-1 12450 [ 2222021 -16,887 [1,70005 2354,45) 0,039
1997-2 T 2273 12767271 17,26 |1,04994 [ 237529 0,01861
1996-1 | 2453|2225 111 -16,509 [ 1,70007 | 236517 0,035
1998-2 [ 2324 12213 16 [ -16,463 | 1,04994 | 2378.91 0,00270
1999-1 | 2332 2124 471 17,186 [ 1,70005 [ 2416 57 0,0362
1999-2 | 2213 [2707,29[ 17,186 [1,04994 | 2272 53
2000-1 | 2209 72090,7 [-17,786 [1,70005 | 229927
2000-2 | 2176 1207297 17,186 |1,04994 [ 2776 45 —
<001-1 | 2267 [2055,73[-17,186 [71,70005 | 22672
<U01-2 [ 27401203854 [ 17,786 [1,04904 [ 214036 —
20U2-1 | 2224 12027,36 [ -17,786 | 1,70005 [ 222350
2002-2 | “2704 200417 [-77,786 [1,04994 [ 2T04.27
<V03-1 | 2786 [1986,99 1 -17,186 | 1,T0005 [2185.78
2Ws-2 12068 | 1969,8 [-17,186 [1,04904 | 2068 18
2004-1 | 2148 11952,62 [ -17,186 [T1,70005 [ 214797
2004-2 1 2032 17935,43 ([ -17,186 | 1,04094 [ 2032.00 p—
000-1 1 2710 [T978,24 [ 17,786 [ 1,70005 | 271016
<005>-2 | 1996 17907,06 [ -17,786 | 1,04994 [7996,07
2006-1 [ 2072 | 188387 | -17,186 {1,70005 | 207235
<006-2 [ 1960 |1866,69 [-17,186 [1,04994 | 1959.02
2007-1 12035 [71849,5 {17,186 | 1,70005 | 2034 54
2007-2 | 1924 11832,32 [ -17,186 | 1,04994 [ 107383 —
2008-1 | 7997 11875,73 [ -17,786 | 1,70005 [ 1996.73
2008-2 1 1888 |1797,94 | -17,186 [1,04994 | 188774
2009-1 T 1959 171780,76 [ -17,786 | 1,70005 | 195802
| 2009-2°| 1852 | 1763,57 | -17,186 | 1T.04994 1851,65 —
2010-1 1 1927 17746,397[ -17,786 | 1,70005 [ 1927 11
Q0102 [ 1816 [ 1729271 -17,786 | 1,04994 [T8715 57
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Con ayuda de la figura 2.22, en la cual sé grafican los datos de !a
tabla X1V, se puede concluir que las carreras tradicionales tienden
a decrecer conforme pasa el tiempo. Ademas, se nota claramente,
que en los segundos términos del afio, la demanda disminuye

mas abruptamente que en los primeros términos.

De igual manera, en la tabla XV se hallan los célculos para el otro
grupo y en la figura 2.23 sé grafica la serie respectiva. Para este
estrato, la cosa difiere con relacién al otro, ya que la demanda
tiende al crecimiento conforme pasan los afios. Lo Gnico parecido
que tienen ambas series, es el decrecimiento que ocurre en los

segundos periodos del afio.

Finalmente, a los pronosticos de la demanda en cada estrato, se
aplican las tasas de uso ya descritas, con fo cual se obtiene la
demanda del servicio de transporte publico desde el afio 2000
hasta el 2009. Estos resultados se agrupan en la tabla XVI y se
encuentran graficados en la figura 2.24. De esta informacion, se
puede concluir que el crecimiento de ias carreras autofinanciadas
es mayor que el de las tradicionales, y por lo tanto, la demanda
total del mercado, va a ser creciente durante los afios ya

mencionados.
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TABLCA XV
PRONOSTICO CARRERAS AUTOFINANCIADAS

T Dt AL It Rt Ft Error s |
1994-1 217 340,255 | 46,0635 U,0 2/p,8 |0,000/2
18994-2 266 391,244 145,7787 0,68 266,763 [0,0028
1995-1 809 976,796 | 197,578 | 0,80028 | 349,618 [0,56784
1995-2 87 1158,011188,736 | 0,67990 [ 794,452 [ 0,00047
1996-1 1338 1652,4 [271,26210,80038 [1077,78 [0,10448
1996-2 1309 [1924,93 271,605 0,68 1308,08 | 0,0007
199/-1 | 1834 [2309,22(302,028 1 0,8004 [1758,06 | 0,05175
1997-2 1810 [2667,05[317,094 0,68 177563 (0,02223
1998-1 2442 | 3046,96 | 334,055 | 0,80047{2388,51 0,0219
14998-2 2313 |3400,221335,24210,68007[ 2299,7 0,00601
1999-1 2794 [3505,63 276,706 | 0,80038 [ 2993,71{0,077126
| 1999-2 20/2 | 378173 1276,106 | 0,68001[ 2571,6 —
2000-1 3248 | 4057,841276,106 | 0,800387[3247.81 -
2000-2 { 2947 14333,94 276,706 [ 0,68007 | 2547 11 -
2001-1 3090 |4610,05]276,700 | 0,80038 [ 3689,78 -—
2001-2 3323 |4886,15(276,106|0,68007 [ 332262 -
2002-1 41532 | 9162,26 [ 276,106 | 0,80038 [4131,76 -—-
2002-2 3698 [5438,36 | 276,106 [ 0,68001 [ 3608,13 -
2003-1 4574 15714 47| 276,706 | 0,80038 [4573,74 -—-
2003-2 | 4074 [5990,58 | 276,706 [ 0,680071 | 4073.63 -—-
2004-1 o016 | 6266,68 1 276,106 | 0,80038 1 50715,72 -
2004-2 4449 |6542,791276,1060,680071 [ 444914 -
2005-1 1 5458 [6818,8971276,706 [ 0,80038 [5457.60
2005-2 4825 /095 [276,10610,68007T4824,65 -
2006-1 5900 73/1,1 276,106 | 0,80038 [ 5899,67 ---
2006-2 2200 [7647,2711276,706 | 0,68001 | 5200,15 -
2007-1 0342 |7923,321276,106 | 0,800386347,65 -
2007-2 2076 18199,4217276,106 | 0,68001 [5575.,66 -
2008-1 /84 |8475531276,106|0,80038[6783,63 -
2006-2 5951 6751,63 | 276,106 0,68001 | 5951, 17 -
2009-1 7226 |9027,74 1276,1706 (0,80038 | 7225,61 -
2009-2 0327 [9303,84 (276,706 | 0,68007 [ 6326,68 -—-
2010-1 /668 [9579,95[276,706 [0,80038 [ 7667,58 -
2010-2 176702 [ 9856,05 | 276,706 [ U,6800T [ 6702, 18
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TABLCA XVI

PRONOSTICO DE LA DEMANDA TOTAL

Tradicionales Autofinanciadas Demanda

[Término| #est. | % [Demanda|#Fest.| Demanda| total
"2000-1 | 2299 0,9 20bY 3248 | 0,8 2596 4068
2000-2 1 2176 0,9 19590 2947 1 0,8 2358 4316
2001-1 122611 0,0 2035 3690 0,8 2952 4987
2001-2 Y 2140 [ 0,0 1926 3323 | 0,8 2658 4584
2002-1 ) 2224 0,9 2001 41321 0,8 3305 5307
2002-2 1 21041 0,9 1894 3698 | 0,8 2959 4852
2003-11 21861 0,9 1967 45741 0,8 3659 5626
2003-2 [ 2068 [ 0,0 1861 4074 0,8 3259 5120
2004-1 | 2148 | 0,9 1933 2016 | 0,8 4013 2946
2004-2 12032 10,9 1829 4449 1 0,8 3959 0388
2005-1 | 2110 | 0.9 1899 2408 | 0,8 4366 6265
2005-2 1 1996 | 0,9 1796 48251 0,8 3860 0056
2000-1 [ 2072 0,0 1865 5900 ] 0,8 4720 6585
2006-2 { 1960 T 0,9 1/64 5200 | G,8 4160 5924
2007-1 1 2035 0,9 1831 6342 | 0,8 9073 6904
200/-2 119241708 1731 55/6 [ 0,8 4467 6192
2008-1 [ 1997 10,0 1797 6/84 |1 0,8 o427 1224
2008-2 | 18881 0,0 1699 59571 0,8 4761 6460
2009-1 1 1959 [ 0,9 1/63 226 1 0,8 5780 19544
2009-2 | 18521 0,9 1666 632/ | 0,8 5061 6728
2010-1 T 1921 0,9 1729 /668 1 0,8 6134 1863
[2010-2 1876 [ 0,9 1634 6702 | 0,8 5362 6996
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MERCADO PROVEEDOR.
En todo estudio de mercado, no puede faltar el analisis del
mercado proveedor, debido a la importancia que tienen los

insumos dentro del proceso productivo y de! sistema de calidad.

Dentro del proceso de produccion del servicio de transporte, los
insumos mas importantes son el combustible y los repuestos que

necesitan los vehiculos para funcionar apropiadamente.

En relacidn con el combustible, la obtencién esta garantizada por
las compaiiias multinacionales, que tienen en el pais una red de
gasolineras lo suficientemente grande para mantener abastecidos
a los vehicuios oportunamente y sin mucha perdida de tiempo. El
costo de los combustibles para transportes pesados es un punto
que se debe de tomar en cuenta, ya que la fijacion del mismo esta

a cargo del Gobierno Nacional, lo que origina disputas politicas.

La dnica alternativa, para mantener el control del combustible, es
instalar una gasolinera que pertenezca a la organizacion, para lo
cual se aconseja realizar un estudio de factibilidad y estimar si

esta ramificacion de la empresa va a tener una buena rentabilidad.
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En relacién con los repuestos, al ser estos importados, existe la
posibilidad de que se retrasen, se pierdan, o se dificulte su salida
en las aduanas. Lo mas recomendable es tratar con la sucursal
principal autorizada para importar los repuestos de la marca de
vehiculos escogidos, y coordinar con esta, el inventario minimo

que debe tener para que mantenga abastecida a la organizacion.

ANALISIS DE FORTALEZAS Y DEBILIDADES.

Después de haber concluido el diagnostico de la situacion actual,
se determinaron las fortalezas y debilidades que tiene cada
organizacion, todo esto, con la finalidad de que en el momento de
disefiar un nuevo sistema, se puedan asimilar las fortalezas y

tratar de superar las debilidades de las entidades involucradas.

A continuacion se exponen las fortalezas y debilidades que se
encontraron, al analizar cada componente del sistema de

transporte, las cuales se detailan a continuacion:
FORTALEZAS DE LA ORGANIZACION:

* La capacidad de mantener la competencia monopolica, sin
tener presiones externas que obliguen a la aperiura del

mercado.
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DEBILIDADES DE LA ORGANIZACION:

La no independencia econémica que tiene el Departamento que

administra el transporte publico en la ESPOL.

TEPSOL y la agrupacion informal no tienen algun mecanismo

de retroalimentacion.

En la ESPOL, existe mucha burocracia y centralizacion de sus

acciones, io cual no permite flexibilidad y repuestas rapidas.

A pesar de que TEPSOL es una organizacion pequefia, para la
1t0ma de decisiones importantes, es necesario la opinion de
todos los accionistas, lo cual hace engorroso algun cambio
necesario. También, existen disputas por los usuarios, porque
los ingresos de cada accionista dependen de la cantidad de

consumidores que utilizan su transporte.

e EnTEPSOL, los socios tienen que afrontar solos, los gastos de
reparaciones correctivas, lo cual puede ocasionar una para
prolongada, resultado de no ahorrar lo suficiente o de no

acceder a un préstamo tan facilmente como una empresa.




FORTALEZAS DE LOS PROCESOS

+ La adaptacion del cliente al sistema es alta, lo que origina que
no exista mucha resistencia al cambio del algun procedimiento

en particular.
DEBILIDADES DE LOS PROCESOS

* Dentro de los procedimientos diarios que tiene TEPSOL, no se

contempla la limpieza de los vehiculos.

» Debido al alto grado de contacto con el cliente, existe de que
este pueda interrumpir el proceso de produccion exigiendo

ciertos tipos de servicio o trato especial.

FORTALEZAS DE LA CAPACIDAD, FRECUENCIA, RECORRIDO

Y RADIO DE INFLUENCIA.

* Laruta Piscina — Olimpica, que administra TEPSOL, es la tnica

que ofrece el servicio ininterrumpidamente por 13.5.
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* La utilizacion de estaciones, permite que no se desgasten los

frenos y que se consuma menos combustible, en comparacion

con el servicio de transporte urbano que para en cada esquina.

DEBILIDADES DE LA CAPACIDAD, FRECUENCIA, RECORRIDO
Y RADIO DE INFLUENCIA

* En las horas de interrupcion de las otras rutas, los usuarios

deben transportarse a I3 Piscina Olimpica, por io que el tiempo

que demora un estudiante en transportarse al Campus

aumenta.

FORTALEZAS DE LA TECNOLOGIA
* Cada organizacion maneja una misma tecnologia, lo que facilita

las compras vy el inventario de los repuestos de los vehiculos

que utilizan.

DEBILIDADES DE LA TECNOLOGIA
* las organizaciones, a excepcion de la ESPOL, utilizan 1a

gasolina como combustibles €N sus vehiculos, haciendo mas

costoso que utilizar motores a diesel.
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FORTALEZAS DE LOS RECURSOS HUMANOS

* El proceso de seleccién y reclutamiento del personal de la
ESPOL, es practico y es el estandar que se utiliza en la

mayoria de empresas.
DEBILIDADES DE LOS RECURSOS HUMANOS

* TEPSOL vy la agrupacién informal, tienen un procedimiento de

seleccion y reclutamiento muy subjetivo.
FORTALEZAS DE LA INFRAESTRUCTURA FISICA

* Las instalaciones que se utilizan son poco costosas en

comparacion con las inversiones que se realizan en vehiculos.

» La ESPOL utiliza para guardar los vehiculos, el area de
parqueo de tecnologia, con io cual se ahorra el costo que tienen
por este mismo concepto, las otras organizaciones

involucradas.
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DEBILIDADES DE LA RENTABILIDAD.
\“ &

* Los ingresos de la ESPOL, sollo cubren el 33% de los egresos.

* Las compras de suministros e insumos, en TEPSOL y la
agrupacion informal, se lo hace por unidad, por lo que no se

goza de descuentos por volimenes de articulos comprados.

* Ninguna organizacién tiene buenos controles, ni registros de
los ingresos y egresos que se derivan del servicio de transporte

publico.
FORTALEZAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE.

o Ei aspecto mas positivo para los usuarios, es el horario en que
comienza a ofrecer el servicio, 6h30, debido a que esto permite
que los estudiantes puedan ir temprano al Campus y evitar las

agiomeraciones en las siguientes horas.

¢ Latendencia de la demanda total hacia el crecimiento.
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DEBILIDADES DEL SERVICIO DE TRANSPORTE.

« El aspecto mas negativo, de acuerdo a los usuarios, es el

tiempo de espera para entrar y para salir del Campus.

* No se esta satisfaciendo una demanda de aproximadamente
560 estudiantes, en donde el mayor motivo que estos aducen
para no utilizar el servicio, es que las rutas y recorridos del

sistema no llenan sus expectativas.
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CAPITULO 3

17 Esta definicion es un resumen de I seccion 6.1. Definicion del Servicio,
del libro de Administracion de Operaciones, de Roger G. Schroeder, tercera
dicion, 1992, pagina 144



que_se utilizan, los lugares o recorridos en donde se ofrece el servicio y

la capacidad de produccion del sistema.

Existen dos alternativas cuando se disefia un sistema; mejorar el sistema
anterior tratando de utilizar la mayor cantidad de recursos materiales y
humanos existentes, o no tomar en cuenta lo anterior y disefiar un nuevo
sistema comenzando desde cero. Las dos opciones son buenas y el
citerio de decision depende del disefiador y del medio donde se va a

implementar el sistema.

Para el caso en estudio, se empled una mezcla de las dos alternativas;
pimero se analiz6 cada componente con ayuda de los 1esultados
obtenidos del diagndstico, después se realizdé una encuesta para
determinar los principales parametros del sistema, y finalmente, se
incluy6 en el disefio los puntos positivos que tiene el sistema actual y se
redisefiaron completamente los aspectos negativos en funcién de los

requerimientos de los usuarios y de la rentabilidad del proyecto.

En el presente capitulo se analizaron solamente las alternativas
relacionadas con los recursos fisicos que necesita el sistema.
Posteriormente en el capitulo 4, se seleccionaron los elementos que
estan involucrados con los recursos humanos, completando de esta

forma el disefio total del sistema.
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Adicionalmente, de acuerdo con la ley, existen parametros que ya estan
establecidos por el Consejo Nacional de Transito y Transportes
Terrestres, los cuales van a ser incluidos directamente en el disefio y se

resumen en los siguientes puntos (18):

» Todos los vehiculos que presten servicio urbano, deben pertenecer a
alguna empresa o cooperativa legalmente constituida y aprobada por
la Comisién de Transito. Con esta norma, se prohibe la utilizacion de
cualquier vehiculo particular. Ademas, transportes de otra empresa o
cooperativa, no pueden prestar servicios para alguna linea que no

sea de su organizacion.

» De acuerdo al afio de fabricacion, existen dos categorias para los
automotores, los elaborados entre 1981 y 1985 Ilamados populares, y
los hechos después de 1986 llamados especiales. Cualquier vehiculo
fabricado antes de 1981 no podra pertenecer al grupo de transportes
de servicio urbano, es decir, el tiempo maximo de servicio es de 20

afos.

El precio del pasaje en los transportes populares es de 0.08 délares y

en los especiales es de 0.12 délares.




coordinar el servicio de transporte urbano en Guayaquil.

REQUERIMIENTOS DEFINIDOS POR EL USUARIO.

Uno de los objetivos de la tesis, fue disefiar un sistema de
suministro de servicio, que responda al conjunto de aspiraciones
de la empresa y a los requerimientos de los usuarios, creando de

esta forma, un sistema beneficioso para ambos grupos.

En esta seccion se expone el grupo de requerimientos definidos
por el usuario. Para determinar estos parametros, se realizd una

investigacion de mercado, aplicando la siguiente metodologia:

Primero se utilizé a un grupo de usuarios, formado por dos
estudiantes de cada carrera autofinanciada y dos de cada carrera
tradicional, para determinar las interrogantes de ia encuesta. Las
preguntas generadas y la encuesta final se encuentra en Ia figura
3.1. en donde los componentes analizados son: tiempo de espera,
comodidad en funcién de la capacidad de los vehiculos y la

necesidad de ubicar mas estaciones repartidas en la ciudad.




ENCUESTA DE INFORMACION DIRIGIDA A LOS USUARIOS DEL
TRANSPORTE PUBLICO DE LA ESPOL
Sefor estudiante:
La encuesta que a continuacion va a llenar trata de recabar informacién
referente al transporte publico de la ESPOL y tiene como objetivo disefiar
una propuesta para mejorarlo.

Fecha:| 1

. Indique la zona y el nombre de la ciudadela en donde se encuentra
su domicilio
Zona: Centro [ ] Norte [] Sur [] Este [ ] Oeste[ ]

fuera de la ciudad D

Ciudadela o canton l ]

. ¢Qué tipo de carrera esta estudiando?
Tradicional D Autofinanciada D

. {Cuantos minutos maximo esta dispuesto a esperar, para tomar un
vehiculo que lo transporte al Campus Prosperina, asumiendo que
este va a tener capacidad suficiente para llevarlo?

0-5[ ] 6~10_] 11-15[] 16-20[ ] 21-25[ "] 26-30]

. {En que tipo de transporte se sienﬁnés comodo?
Buses de 50 pasajeros

Busetas de 35 pasajeros []

Cualquiera de los dos anteriores D

. (Esta de acuerdo con el numero de estaciones que existen en la

actualidad, o le gustaria que existan mas estaciones repartidas en la
ciudad?

De acuerdo con las estaciones actuales D
Deberian haber mas estaciones en la ciudad D

FIGURA 3.1., Encuesta para determinar los requerimientos del
usuario.
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Una vez disefiada la encuesta, se procedié a determinar el tamafio
de la muestra. Para esto se definid el tamafio de la muestra, en
112 para autofinanciadas y 185 para tradicionales, sobre la base
de la teoria detallada en el Capitulo 2 (19). La fecha de la
encuesta fue entre el 17 y 20 de Abril del 2000, realizada a los

estudiantes que se encontraron en el Campus Prosperina.

En la tabla XVII se exponen los resultados de la encuesta, con los
cuales se puede afirmar que el 37% y 39% de los estudiantes,
estan de acuerdo en esperar un tiempo méaximo de 5 minutos, el
21% y 24% un lapso de 10 minutos, el 17% y 19% un periodo de
15 minutos, el 15% y 11% un periodo de espera maximo de 20
minutos, el 8% y 6% un lapso de 25 minutos yapenasel 2%y 1%
un tiempo de 30 minutos, de las carreras tradicionales y

autofinanciadas respectivamente.

Otro resultado fue que para la mayoria de estudiantes, el 63% y
61% de las tradicionales y autofinanciadas, es mas comodo viajar
en transportes grandes de 50 pasajeros. Ademas, el 63% y 59%
de los usuarios de las carreras tradicionales y autofinanciadas,

quisieran que existieran mas estaciones repartidas en la ciudad.

9 Seccion 2.1.4. Disefio de la Investigacion.
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TABLAXVIT
RESULTADO DE LA ENCUESTA
SOBRE REQUERIMIENTOS DEL USUARIO
Tradicionales JAutofinanciadas
[Zona de residencia
1 ~ 7.00% 6.00%
2 3.00% 3.00%
3 13.00% 20.00%
4 5.00% 4.00%
5 18.00% 19.00%
6 5.00% 5.00%
7 12.00% 14.00%
8 3.00% 2.00%
9 22.00% 19.00%
10 1.00% 1.00%
1 4.00% 5.00%
12 7.00% 2.00%
Minutos de espera
10,51 37.00% 30.00%)
[6,10] 21.00% 24.00%
[11,15] 17.00% 19.00%
[16,20] 15.00% 11.00%
[21,25] 8.00% 6.00%
[26,30] 2.00% 1.00%
“Comodidad
~ Buses 63.00% 61.00%
Busetas 18.00% 22.00%
Ambos 19.00% - 17.00%
# de estaciones

Mantener ~ 37.00% 47.00%
Aumentar 63.00% 59.00%
Fuente: Estudio de Mercado del 7 al § de Mayol2000

Se debe de acotar que el propésito de Ia pregunta 1, relacionada

con la zona de residencia, fue para corroborar que se habia
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tomado en cuenta a los usuarios de todas las zonas, en proporcion

con la distribucién determinada anteriormente en el capitulo 2.
3.2. SELECCION DE LA RUTA DE RECORRIDO.

La tesis define al recorrido como la ruta o camino que sigue el
transporte durante el cual se vende y se consume
simultaneamente el servicio, razén por fa cual, se concluye que

este factor influye directamente en el tamafio de ia demanda.

La Comision de Transito del Guayas (CTG) cumplio un papel
importante dentro de la determinacion de las rutas con sus
relspectivos recorridos, elemento que se analizé en esta seccidn.
Esto se debe, a que esta institucion es la responsable de conceder
los permisos de circulacién y de aprobar los recorridos del

transporte urbano en Guayaquil.

Al ser consultados, los oficiales de la CTG, sobre las funciones del
Dpto. y los criterios que utilizan para la asignacion de recorridos y
aprobacién de lineas de transporte publico, estos contestaron que
en la actualidad no se estan otorgando permisos de circulacion a
nuevas lineas de transporte, y que conjuntamente con el M.,

Municipio de Guayaquil, existe una continua revisién de los




recorridos de los buses y busetas que transitan por las calles y
avenidas del centro, debido principalmente, por las obras viales
que se estan realizando, ademas, de que la CTG esta buscando
que el transito sea mas fluido en esta parte de la urbe. Sin
embargo, al ser notificados de que era una linea de transporte
para la ESPOL, estos nos confirmaron que esta entidad se
encuentra tramitando los permisos de circulacién de la nueva
empresa que se cred para que administre el transporte publico del
Campus, con lo cual accedieron en ayudar a la realizacion de esta

tesis,

En_relacién con la aprobacién del recorrido de una ruta, nos
informaron que los aspectos que toma en consideracion la CTG
son: el congestionamiento vehicular en toda la ruta, y que las
condiciones fisicas y caracteristicas de las vias permitan el paso

de los vehiculos de transportacion.

Con ayuda de la informacién anterior, se procedié a seleccionar
las estaciones, recorridos y rutas, segun la metodologia que se

describe a continuacion:
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a) Se extrajo de la investigacion de mercado la distribucién de los
usuarios dentro de la ciudad (20). Las zonas mas pobladas son
la 3,5,7 y 9, siendo la ditima de estas la mayor con mas del

20% de concentracion estudiantil,

b) Se definid conjuntamente con un asesor de la CTG, que para
satisfacer la demanda sin exceder los parametros de 30 Kmy 1
hora 20 minutos, era suficiente con dos rutas: una que cubra el
norte y otra que recorra el sur y centro de la ciudad. Poniendo
mayor énfasis en cubrir los sectores de mayor densidad

poblacional estudiantil, las zonas: 3,57y09.

Al ser interrogado el asesor con la pregunta: ;Por qué eran
suficientes dos rutas para cubrir la demanda?, este contesté
que una ruta menos significaria que el recorrido y el tiempo
aumente, con lo cual se estaria infringiendo la ley (21). Por otra
parte, una ruta adicional esta en contra de la nueva estrategia
de la CTG, la cual esta enfocada en mantener las minimas rutas
necesarias en la ciudad de Guayaquil, no otorgando nuevos
permisos de funcionamiento y disminuyendo las rutas que son

realizadas por las furgonetas de 16 pasajeros, estrategia que

}Seccion 2.1.7. Andlisis.
1 Pagina 97.
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tiene como objetivo disminuir el congestionamiento vehicular en

la urbe.

Al final, el recorrido para la Ruta Norte, quedod establecido de la

siguiente forma:

Av. principal del Campus, Av. principal de los Olivos, Av. Del
Bombero, Av. Carios Julio Arosemena, Av. Central, Calle Jiguas,
Av. Las Aguas, Av. Tanca Marengo; Av. Agustin Freire, Av. Jsidro
Ayora, Av. Benjamin Carrion, Av. Las Aguas, Costanera, Victor
Emilio Estrada, Av. Miraflores, Av. Carlos Julio Arosemena, Av.

Del Bombero, Av. principal de los Olivos, Av. principal del Campus.
Para la ruta que cubre el sur y centro, el recorrido es e siguiente:

Av. principal del Campus, Av. principal de los Olivos, Av. Del
Bombero, Av. Portete, Venezuela, José de Antepara, el Oro, Av.
Quito, Vélez, Garcia Moreno, Hurtado, Lizardo Garcia, Puente 5
de Junio, Av. Carlos julio Arosemena, Av. Del Bombero, Av.

principal de los Olivos, Av. principal del Campus.

Una vez definidos los recorridos, se procedié a determinar las

estaciones de cada ruta, dentro de las cuales se tratd de incluir las
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estaciones que funcionan en la actualidad, para que el cambio de
un sistema a otro, no sea muy brusco para el usuario. En la tabla
XVIil, se encuentran ias estaciones gue se recomiendan, las rutas

a las que pertenecen, y las zonas a las que cubre.

TABLCAXVIT
ESTACIONES DE LAS RUTAS
[T Ruta " Estacion Zona
1 Cenfro Civico 3y5 |
2| 1 [Piscina Olimpica 5
3] Alban Borja 6y7
14| 1y 2 [Entrada alos Olivos 4y6
5 Costanera y Victor Emilio Estrada 6y7
K 2 [Monumento de Roldos 7y9
7] Briz Sanchez 9
K Univ. Estatal, Facultad de Tng. Tndustrial [6,7.8 y
Simbologia:
1 Ruta Sur - Centro
2 Ruta Norte

Para tener una mejor visualizacion de la ubicacion de cada
estacion y del recorrido de cada ruta, en el mapa Il sé grafican

estos componentes.

Con ayuda del mapa I, se puede observar que con la ruta Sur -

Centro se cubren-las zonas: 3, 4, 5, 6 y 7, y que esta empieza por

\-\.



la zona 4 y termina en la 6, habiendo una estacion por la que pasa

dos veces, la que esta ubicada a la entrada de los Olivos.

Por otra parte, la ruta Norte cubre las zonas: 4,6,7,8 y 9. Esta ruta
comienza y termina en la zona 4, y tiene 3 estaciones por las
cuales pasa dos veces: la estacion 4 (entrada a los Olivos), 5

(Cdla. Urdesa) y 8 (Universidad Estatal).

Con relacion a las estaciones, estas cubren todas las zZonas, a
excepcion de la 1, 2 y 10. Los usuarios que viven en la zona 3
tendran la estacion del Centro Civico. Los usuarios de la zona 4 se
despla_zarén hacia la estacion de los Olivos. Los de la zona 5 se
dirigiran hacia el Centro Civico o a la Piscina Olimpica. Los de la
zona 6 se trasladaran hacia la estacion de los Olivos, del Alban
Borja, de Costanera y Victor Emilio Estrada o de la Universidad
Estatal. Los usuarios de la zona 7 tendran a disposicion Ia
estacion del Alban Borja, la de Costanera y Victor Emilio Estrada o
la del Monumento de Roldds. Los estudiantes de la zona 8
utilizaran la estacion de la Universidad Estatal. Por ultimo, los de la
zona 9, tendran a disposicion las estaciones del monumento a

Roldos, la de Briz Sanchez y la que esta en la Universidad Estatal.
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Seguir cada recorrido Que se analizaba y de parar 5 minutos en
cada estacion, sin exceder el limite de velocidad de 60 Km /hora,
Para determinar el momento en Que se realizaban estog ensayos,
se dividieron las 16 horas que labora el servicio de transporte
(6h30-22h30) en periodos de 4 horas, dentro de los cuales se

efectué un ensayo para cada ruta.

Centro tiene una distancia de 24,1 Km. con un tiempo de 1 hora 1 8
minutos. En conclusion, se recorren 48.9 Km en total, en un

tiempo promedio de 1 hora 17 minutos,

TABCATXIX
DISTANCIAS Y TIEMPOS
ISIancia mj l|empo
Ruta Ruta | Tofal | [min
Norte 23.8 70
Sur-Centro 24.1 48.9 78
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33. DETERMINACION DE LA CAPACIDAD Y FRECUENCIA.

‘Antes de comenzar con el analisis de esta seccion es necesario

¢ explicar que la oferta, en un sistema de transportacion, esta

i relacionada directamente con la capacidad y frecuencia de los

' vehiculos. Es por eso, que para calcular la oferta de una ruta en
un periodo cualquiera, basta con multiplicar la capacidad maxima

de los vehicuios por el nimero de estos que transitaron por esa

ruta en el mismo periodo.

El primer paso que se dio, para determinar estos componentes del
sistema, fue analizar la demanda que existia en el mercado. Con
ayuda dei diagndstico (23), se pudo precisar que la demanda no
es constante y que sufre variaciones durante el dia, existiendo
periodos durante los cuales aumenta o disminuye la misma, es

decir, es una funcidn dependiente del tiempo.

Concatenado lo escrito anteriormente, se puede afirmar que la
capacidad y frecuencias son funciones dependientes del tiempo,
debido a que estos componentes determinan la oferta, la que a su

vez depende de la demanda;' Es por lo anterior, que para disefiar

&5
(%)
'
=
<]

>
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esta parte del sistema, se procedid a dividir el dia laboral en

periodos iguales de una hora, tal como se hizo para el analisis de

la demanda.

El segundo paso, fue investigar las diferentes alternativas de
capacidad que podian tener los transporte. De esta investigacion,
se pudo conocer, que en el mercado existen tres tipos de
capacidades: 16, 35 y 50 (24), para vehiculos que transportan

personas masivamente,

Seguidamente, se procedi6 a establecer el conjunto de
alternativas de capacidades que iban a ser analizadas, quedando
al final solo dos opciones: utilizar buses de o0 pasajeros o busetas
de 35 personas. Para llegar a esta decision, se tomaron en cuenta
dos aspectos fundamentales: los impedimentos legales por parte

de la CTG y la logistica relacionada con las compras e inventarios

de repuestos,

24 Estas capacidades son cuando los pasajeros viajan todos sentados. No
se considera las capacidades maximas, debido a que los vehiculos estan

dentro de la categoria de ‘Servicio Especial’, lo cual se comento al principio
del capitulo.
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Al ser consultada la CTG, sobre algin impedimento legal que
exista sobre este tema, nos informé sobre la Ley de Transito (25)
que fija ia capacidad de un transporte publico en 35 pasajeros
minimos, con lo cual se descartaron las busetas de 16 personas
en este estudio. Sumandose a lo anterior, la logistica sugiere tener
un solo tipo de vehiculos, para disminuir de esta manera el
numero de repuestos y los costos de inventario que conlleva el
tener vehiculos de diferentes capacidades. Con lo anterior, se
valida la decision que se tomd, al generar solo dos opciones

posibles de capacidad: 35 o 50 pasajeros.

Una vez que se definieron las probables capacidades que podian
emplearse, se determinaron cuales deberian ser las frecuencias,
durante todo el dia, capaces de originar una oferta que pueda
cubrir la demanda sin dejar usuarios insatisfechos y sin dejar

demasiada capacidad ociosa.

Definir la frecuencia, para que no exista oferta insatisfecha, en las
dos alternativas puede parecer facil si solamente se divide la
demanda, que existe en cada lapso, para la correspondiente

capacidad. Sin embargo, esta forma de determinaria no es valida,

9 Esta ley fue confirmada el 29 de Diciembre de 1999 por el Consejo
acional de Transito.



debido a que no se toma en cuenta otro factor importante como lo
es el usuario. ;Cuanto tiempo esta dispuesto un estudiante a
esperar un transporte para ir el Campus?, la contestacion de esta
pregunta fue tomada de la seccion 3.1. De acuerdo con la
encuesta de requerimientos del usuario, mas del 40% estan
dispuestos a esperar entre 11 y 15 minutos, siempre y cuando
exista la seguridad de que el transporte pueda llevarlos, por lo cual
la tesis escoge el valor de 15 minutos como el tiempo maximo
entre vehiculos. Con la informacion anterior, se pudo determinar,

que la frecuencia debe ser minima de 4 vehiculos por hora.

Sobre la base de lo anterior, se elaboré ia tabla XX y XXi, en
donde se exponen las frecuencias que deberia tener la alternativa
1y 2 respectivamente, las cuales varian en funcion de la demanda
y de la ruta, siendo la frecuencia mas alta de 1 0 buses / hren la
alternativa 1 y de 15 busetas / hr en la alternativa 2. Los datos de
las tablas citadas, se pueden explicar mejor en la figura 3.2, en la
cual se observar como varia la oferta de cada alternativa en
funcion del tiempo, comparando esta variacién con la demanda
respectiva de cada periodo. Se puede apreciar que en las horas

de bajo consumo, la alternativa 2 estd mucho mas ajustada a la

111



112

demanda que la alternativa 1, debido a que la capacidad unitaria

es menor con relacion a la otra.

TABCAXX
ALTERNATIVA 1 DE CAPACIDAD Y FRECUENCIAS

émanda .
méxima Buses 50 pasajeros
[pas / hr] veh [ hr pas I'hr
Hora RN RS | [RST T RNTRST 1
T Gh30-7h30 | 472 [ 500 [0 |3 0 [ 20 [ 500 500 | 7000
" 7h30-8h30 | 442 468 1 9 [ 10119450 [ 500 | 950
- " BR30-9R30 [ 237 (2531 5 | 6 |74 250 [ 300 | 550
8h30-10h30 [ 278712325 | 5 | 10 [ 250 | 250 500
10n30-11h301 1371394 |4 |8 [ 200 [ 200 400
Th30-12h30[ 33 [ 141 4 | 4 | 8 200 | 200 | 400
(12h30-13h30| 194 (206 | 4 | 5 9 | 200 | 250 | 450
T3h30-14h30 [ 114 (122 4 | 4 | 8 200 | 200 | 400
14h30-15h30| 2177230 5 | 5 [ 10 | 250 | 250 500
15h30-16h30 [ 357 [ 375 8 | 8 16 | 400 | 400 | 800
(T6h30-17h30| 354 [ 374 | 8 | 8 16 | 400 | 400 | 800
17h30-18h30 [ 238 1 253 | 5 | 6 11 | 250 | 300 | 550
(T8h30-T9R30 | 1371 [ 139 | 4 | 4 8 | 200 [ 200 | 400
19h30-20h30 (109 [ 117 [ 4 | 4 | 8 | 200 [ 200 400
(20h30-2Th30( 180 [ 195 | 4 | 4 8 | 200 [ 200 | 400
21h30-22h30 1108 [117 [ 4 | 4 | B8 [ 200 | 200 400
TOTAL 3861| 87 91 (1784350 4550 8000
[ Simbologia ]
RN Ruta norfe
RS Ruta sur
PAS Hasajeros
T HR Hora
T Tofal
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“TABLA XX
ALTERNATIVA 2 DE CAPACIDAD Y FRECUENCIAS
emanda .
méxima Busetas 35 pasajeros
[pas / hr] veh7Thr pas [ hr
~ Hora RNTRSTRNTRST T [ RNTRET T
" Gh30-7Th30 | 472 (500 | 14 | 15|29 | 490 | &35 1015
[ Th30-Bh30 (442 [468 | 13 [ 14 | 27 | 455 1490 945
 Bh30-9h30 [ 237 (253 | 7 | & | 75 | 245 280 | 525
"Oh30-T0R30 [ 278 {232 [ 7 | 7 |94 [ 245 245 490
0h30-1Th30 [ 131 [ 139 4 | 4 | 8 | 140 140 | 280
- 133 (141 4 [ 5 [ 9 | 140 | 175 | 315
(12h30-T3R30 [ 194 [206 | 6 | 6 |12 270 270 420
- 0114112274 | 4 | 8 [ 140 | 140 | 280
- 01217230 7 [ 7 {74 | 245 | 245 | 490
- 357 | 375 |11 [ 11 [ 22 [ 385 | 385 | 770
- 01354 (37411711 [ 22385 | 385 | 770
- 01238 2537 | 8 (15 | 245 | 280 | 535
- 131 [ 139 4 [ 4 1T 8 [ 140 | 140 | 280
- 01109 |17 4| 4 8 [ 140 | 140 | 280
- 01180 [195[°6 | 6 [ 12 [ 210 | 210 | 220
21h30-22h30 [ 108 | 117 ] 4 | 4 1 8 [ 140 140 280
— TOTAL (35637138611 11311 3955 (4130 | 8085
simbologia
RN Ruta norle
RS Ruta sur
PAS rasajeros
THR Hora
T Total
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Después de especificar la oferta que debian tener las dos
alternativas para cubrir el comportamiento de la demanda actual,
surgieron dos interrogantes: a)¢,Cuanto aumentaria la demanda
durante el tiempo que durarg el proyecto? y b); Aumentaria la
demanda pico, en la misma proporcion que la demanda total?.
Estas preguntas son importantes, porque las dos van a incidir
directamente en ia inversion que se deba realizar durante los 10

anos del proyecto,

(1 ;)

Para contestar la pregunta “a” no existieron problemas, debido a
que se utiliz6 los resultados de Ia proyeccion de la demanda que
se realizé en el estudio de mercado (26). En cambio, para
contestar a la pregunta “b”, fue necesario investigar mas

profundamente la respuesta.

Partiendo de la informacién del diagnéstico, la ESPOL tiene un
porcentaje de ocupacién de! 60% en promedio durante el dia y del
90% en las horas de la mafiana (27). Ademas, se est4 planificando
dos edificaciones para aumentar en un 15% la capacidad total,
pudiendo tener hasta 9000 estudiantes inscritos, repartidos

durante el dia. Al ser de 1047 estudiantes la demanda maxima por




hora, la que a su vez representa el 90% de ocupacién en ese
periodo, se puede calcular faciimente que el 100% es 1163
estudiantes, a los cuales se les aumenta el 15% por nuevas
edificaciones, dando un total de 1337 estudiantes como limite para

las horas picos.

En la tabla XXIl se presentan detallados los costos unitarios
directos variables y fijos, en donde se resume que los costos
directos variables de los buses de 50 pasajeros son de 0.0557
$/km y que de los de 35 pasajeros son de 0.0409 $/km es decir,
que los buses son 27% mas caros que las busetas con relacion a
los costos directos variables, existiendo una diferencia de 43% en
relacion a la capacidad. En cambio, los costos directos variables
son iguales para los dos (6 $/hora), debido a que este costo esta
dado solo por el sueldo del conductor, el cual gana por hora y no

interesa la capacidad del vehiculo que maneja.
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TABLA XX

COSTOS DIRECTOS POR CAPACIDAD

mmkm 35 pas| 50 pas|
Cambio aceite y filtros 0.003] 0.005
Frenos 0.0004] 0.0009]
Llantas 0.0025] 0.004
Motor 0.0007| 0.0009
Combusfible 0.0333| 0.0429

Varios 0.001] 0.002
TOTAL COSTOS DIRECTOS VKﬁIKEEEé 0.0409' 0.0557

COSTOS DIRECTOS FUOS [5. /dia)

 [Sueldo diario por chofer (8 horas) 6 5|
T TOS DIRECTOS F S G
NOTAS:
Rendimiento combustible diesel [ km / gal ] 18 14
Datos obtenidos en el mes de Julio/ 2000
1 dollar en sucres = 25000
Costos del galon de diesel en sucres = 15000

FUENTE: Transportista linea 80 y Garzota

Con ayuda de la informacion anterior y partiendo del supuesto de
que todas las alternativas presentan iguales ingresos, la opcion

que tenga el menor valor actual de sus costos, serd declarada la

mas optima.

En las tablas XXIIl y XXIV se presentan el andiisis de costos para
la alternativa 1 y 2 respectivamente. Los costos que son tomados

en cuenta para realizar este analisis son; las inversiones en
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vehiculos, los costos directos fijos y los costos directos variables,
ademas de incluir el valor de salvamento de los transportes al final
del periodo de estudio, el cual fue estipulado hasta finales del

2010, como un valor positivo.

Para determinar las inversiones en vehiculos, primero se
establecio la cantidad de vehiculos maximos que se necesitan
para operar en la hora de mas alta demanda en el primer afio (28),
la cual es de 23 buses en la primera alternativa y 32 busetas en ia
segunda opcion. Después, con ayuda de la proyeccion de la
demanda, se compard la oferta por hora con la demanda mas alta
por hora, durante los 10 afios. Entonces, solamente se invierten en
vehiculos, si la demanda pico sobrepasaba la oferta en ese lapso
o si la demanda total excede la oferta total. Se debe de acotar, que
la demanda en la hora pico tiene un limitante de 1335 usuarios

(29).

lLos costos directos fijos, estan en funcion de las horas necesaria
de operacion, durante ese periodo. De igual forma, los costos
directos variables, estan en funcion de los kildmetros recorridos en

ese lapso. Para determinar estos valores, se utilizé la

28 Tabla XX y XXI.
29 Este valor fue establecido anteriormente en Ia pagina 116.
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programacion de las frecuencias de la alternativa 1 Yy 2, que se
encuentran en la tabla XX y XXI, ademas de la tabla XXl en

donde se detallan los valores de los costos directos.

Para fijar el valor de salvamento, primero se investigd los valores
de venta en el mercado, los cuales son para la alternativa 1 igual a
25000 dodlares para los buses hechos hace 10 afos y 37500
ddlares para buses que fueron fabricados hace 5 afios. El valor de
salvamento para la otra alternativa, es de 20000 y 30000 délares,
para busetas hechas hace 5 y 10 afios respectivamente. Con
estos valores, se procedio al célculo de los ingresos por venta de
vehiculos al final del proyecto, el cual es de 675000 y 780000

dolares para la alternativa 1y 2 correspondientemente,

Una vez determinados todos los costos y el valor de salvamento
(30), se pueden sacar algunas conclusiones. Si se analizan solo
los costos unitarios directos variables, la opcion 2 (busetas) es
mejor que la 1 (buses), con una diferencia de 0.0147 délares por
kilometro. Sin embargo, al calcular el Valor Actual Neto (31) de las

dos alternativas, la opcién 1 es la menos costosa con una

30 Tabla XXI!I para la alternativa 1, y tabla XXIV para la alternativa 2.

31 El significado y la forma de calcular este indice se detalla en el Capitulo 6,
asi como también, la tasa de descuento utilizada para calcularlo.
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diferencia de 180000 dolares aproximadamente, y por lo tanto es
la mas rentable. Esto se debe principaimente, a que el valor por
inversiones es mucho menor en la alternativa elegida, lo que
contrarresta la ventaja que tiene la otra opcidn con relacion a log

costos directos variables.

En conclusion, para este caso, utilizar buses con capacidad de 50
pasajeros es mucho mas rentable que utilizar busetas con
capacidad para 35, siempre y cuando, se utilice Ia frecuencia que
se determiné y que fue utilizada para el calculo de los costos
directos, y que la demanda no 't?nga alguna alteracion que origine

un gran cambio en la programacion de las inversiones.

NIVEL DE TECNOLOGIA.,

El término tecnalogia abarca todo o concerniente a los procesos,
herramientas, metodos, procedimientos Y equipos que se utilizan
para producir bienes y/o servicios. Para establecer el nivel de
tecnologia, se utiliza un disefio sociotécnico (32), el cual es Ia
interseccion del disefio técnico y social dando como resultado un
sistema mas eficiente en costos y que considera los valores

humanos y sociales.

32 ROGER G. SCHROEDER, Administraciéon de Operaciones, tercera
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El disefio sociotécnico necesaric para seleccionar este tipo de
tecnologia no se desarrolla en esta tesis, debido a que para
realizar un estudio de esta naturaleza, se deben poseer
conocimientos muy técnicos relacionados con ia ingenieria
mecanica de los motores y del disefio de transportes de personas,
los cuales no forman parte de la carrera de Ingenieria Industrial,
Sin embargo, se determinaron las caracteristicas técnicas y
criterios sociales que deben ser analizados en el momento de
realizar el disefio. Ademas se presenta, a manera de ejemplo, el

analisis del tipo de motor en funcién del combustible.

En el sistema en estudio, las principales caracteristicas que deben
ser analizadas para el disefio técnico son las que estan
relacionadas con la parte mecanica de los transportes, las cuales

son (33):

* Motor: potencia maxima, cilindrada, sistema de enfriamiento,

combustible.

Esta informacion se extrajo del catalogo “PRODUCTOS ARGENTINOS
EXPORTACION” seccién transportes urbanos, el cual se encuentra en la
dede la Camara de Comercio Argentina-ecuatoriana.



¢ Transmisién: tipo de embrague y caja de cambio.

* Suspensidn: delantera y trasera.

* Ejes: deiantero y trasero.

* Tipo de direccidn.
* Nimero de ruedas,
* Sistema de frenos.

* Sistema eléctrico.

* Capacidad dej tanque de combustible.

* Dimensiones: largo total, alturg total, ancho maximo, altura libre

interior de pasillo, altura de| piso interior hasta la calzada.

¢ Carroceria: Peso y forma de distribucion de los asientos,

puertas, ventanas, etc..
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Por otro fado, los criterios sociales que influyen en la eleccion de la

tecnologia son (34):

a) El impacto ambiental de los gases y del ruido que emite el
motor.

b) Disefio ergondmico de la carroceria interior de los transportes,
tales como asientos de los usuarios y dei conductor, pasillos,
etc..

c) Seguridad de los usuarios y del conductor, no debe existir
objetos puntiagudos dentro del vehiculo, deben colocarse
ventanas que en momentos de peligro puedan ser abiertas

_desde el interior, etc.

Como ejemplo, se analiza el tipo de motor en funcién del
combustible que utiliza. En la tabla XXV se comparan los tres tipos
de combustibles que se usan; diesel, gasolina y gas licuado del

petrdleo.

34 Folleto: “ INTRODUCCION A LA INGENIERIA AMBIENTAL", JULIO DE
1993, editado por el Instituto de Ciencias Humanisticas y Econdmicas de la
ESPOL..




TABLA XXV

ANALISIS DEL TIPO DE COMBUSTIBLE
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Foder P.V.P. Densidad | _ 1 T9C10
Producto Calorifico [Kg/mc] Comparativo
Kwh/Kg $ | Unidad $/Kg
Gasolina super 13.27 10.276 | $7galon 630 0.161
Diesel 10.61 0.26 | $/galon 852 0.081
GLP 13.83 [0.066 | $/kg 528 0.066
NOTA

Precios del mes de mayo de 1999
La mezcla del GLP es 60% de Butano y 40% de Propano.
Fuente: GRUPO REPSOL-DURAGAS

Desde un punto de vista econdmico, el GLP esta en primer lugar
por ser mas rentable, seguido por el diesel y quedando al final la
gasolina. Desde el punto de vista ecoldgico, se repite el orden
anterior, debido a que los motores que consumen GLP son mas
eficientes y la combustién que originan es completa, por lo que los
gases resultantes son mas limpios que los originarios de una

combustion incompleta.

El inconveniente que tiene utilizar el GLP, es que en el pais no
existen leyes que reglamenten el uso de este combustible en

transportes publicos masivos, lo que imposibilita el utilizar este

nivel de tecnologia. Entonces la mejor opcion para el medio es la



segunda alternativa, esto es, los motores que funcionan con
diesel. Ademas, desde el punto de vista logistico, la mayoria dei
transporte pulblico utiliza este tipo de motor, lo que facilita ia

asistencia técnica y Ia compra de repuestos.

ESTABLECIMIENTO DEL FLUJO DE PROCESO OPTIMO.

Analizando el proceso de suministro del servicio actual (35), se
puede indicar que en términos generales es el proceso mas
adecuado, por lo cual se sugiere que continte este procedimiento.
Sin embargo, existen otros pasos anteriores y posteriores al
suministro que no son planificados y que pueden ocasionar

problemas en el desenvolvimiento de las actividades normales.

Para evitar estos problemas, la tesis sugiere dos tipos de procesos
operativos: Un proceso para el suministro del servicio y otro para
las actividades anteriores Y posteriores al suministro, los cuales se

muestran en la tabla XXV| y XXVII respectivamente.

Las diferencias principales entre el Proceso actual y el propuesto,
son la inclusion de las siguientes actividades: revision de los
frenos, agua, aceite y combustible, limpieza interna y externa,

depésito de los ingresos operativos en el banco o en Ig caja fuerte

9 Tabla 1.




y abastecimiento de combustible, todo esto al término de cada

turno.

Al no ser un proceso que esta implantado, los tiempos y distancias
han sido estimados en funcién de una simulacion del proceso

utilizando un vehiculo mediano.

TABLAXXWVI
FLUJO DEL PROCESO DE SUMINSTRO DE TRANSPORTE
I'otal
[Operacion ransporte Jnspecceion [Demoras "~ Pasos  Tkmlmm
! 2 1 2 1 6 24
E|c
Detalles del metodo propuesto para el S€8§ T £
~ suministro del servcio I §§ 518 é
2555(8|5
Ok tala|F
Jjbonirol deTfiempo de Tlegada O=® Qo |0
Espera del vehiculo hasia i@ hora de salida. OCoOp TO(T
4[Salida del vehiculo de Ta estacion. a® OD [0
Control del tiempo de salida OoBD [0
Recorrido del'vehiculo por ia ruta prevista O OD [24[77
Llegada delvehiculo a Ta estacion del Campus. g2 00 O[O
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TABLA XXVIT
FLUJO DEL PROCESO
OPERACIONES ADICIONALES DEL SUMINISTRO DEL SERVICIO
Total
Operacion [Transporte [nspececion [Demaras ~ Pasos | km[mmn
5 1 3 0 9 1521629
Ele
X |E
it Detalles del metodo propuesto de las c8c &1y
operaciones adicionales por turno S S § ® § g
S
o8
T|Revision del agua, aceite, frenos O = @D 0] [{]
2]Control nlimero inicial del contador de Usuarios O D [0
3|Salida del vehicllo del estacionamiento Qo 0D 0
4|Suministro del servicio durante el dia 0 9 00D |147]540,
s[Aprovisionamiento de combustible” ® 2 00D o [ 30
6{llegada del vehiculo al estacionamiento Qo 0D 010
/ 1Control ndmero final del contador de usuarios O = D 01 2
8|Depdsito del dinero en el banco ™ o= 00 [05]3
9|Limpieza inferna y externa del vehiculo =~ O o OD 0120
. Nota:
Todas las operaciones son realizadas por el conductor, excepto la 8 y 9
E * Esta operacion se la realiza al final el 2do turno
** Al final del 2do turno, el dinero se pondra en una caja fuerte en la oficina.
t ** Esta operacion la realiza el Supervisor
I‘I *** Esta operacion es subcontratada

3.6. DEFINICION DE LA INFRAESTRUCTURA FiSICA.

Como se indico en el capitulo 1, para este caso solo se necesitan

dos tipos de infraestructura fisica: una para la parte administrativa

y otra para el aparcamiento de los transportes.



En lo referente a la parte administrativa, la estructura que tiene la
ESPOL es la adecuada al inicio del proyecto. En lo referente al
parqueo, no existen problemas porque se seguira utilizando los
parqueos del Campus, ya que estos no permanecen llenos en el

momento en que se suspende el servicio, esto es las 22h30.

Después de hacer una inspeccion fisica en las instalaciones, se
pudo constatar que estas se encuentran en un estado intermedio,
por lo que se recomienda que se haga una inversion en las
adecuaciones fisicas, esto es: pintada de la fachada e interior de
las oficinas y redistribucion de las paredes internas de division.
Haciendo un estimado de ios precios en el mercado, se puede

decir que estas adecuaciones estan alrededor de 5000 dolares.

Ademas de las adecuaciones de Ia oficina, se recomienda ubicar
pequeiias casetas en las diferentes estaciones del Campus (4
casetas en total), para que se puedan realizar la venta de pasajes
de promocion y dar informacién relacionada con el transporte y
con la ESPOL. También, se pueden utilizar estos lugares para la
venta de materiales de lectura o de otros articulos que no
ocasionen una mala imagen del servicio, aprovechando que las
estaciones son zonas de esperas de una cantidad considerable de

estudiantes. Para financiar el costo de estas casetas, que en el
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mercado estan alrededor de 500 dolares, se puede recurrir g
Comerciantes de librog Y materiales de lectura, y a alguna empresa
que desee utilizar |ag Paredes externas con publicidad, con Io cual

las casetas no originarian un costo para la organizacion.




Antes de comenzar con el disefio, es necesario acotar que la base de
toda organizacion es su Cultura Organizacional, la cual est4 apoyada en
los principios e imagen de los directivos, asi como también, de la misién
y vision que se planteen los mismos. Por esto, es necesario que las
personas que conforman el Directorio de la organizacion, definan la
Cultura Organizacional que va a determinar el futuro de la empresa. Por
ejemplo, la empresa podria tener como mision:"Ofrecer al minimo costo
posible, un buen servicio de transporte publico que satisfaga las
' necesidades de los estudiantes y demas personas que quieren visitar el
Campus Prosperina®, y como vision:"Ser una empresa que sirva de
ejemplo de buen servicio y alta rentabilidad para las demas
organizaciones dedicadas al transporte publico”. Una vez determinada,
es indispensable que todos los empleados la conozcan, y que sea parte

principal de los programas de induccién y entrenamiento.

4.1. DETERMINACION DE LA MODALIDAD DE OPERACION DEL
SERVICIO.
En este punto la tesis sugiere la modalidad de operacién de la
empresa que va a manejar el transporte. Como es de suponer,
estas recomendaciones pueden ser tomadas o no en cuenta y

dependen de los directivos de la misma.
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Antes de comenzar con la alternativa que propone [a tesis, se
deben de relatar tres hechos importantes: el primero es que la
ESPOL cred una empresa para manejar el transporte pablico, para
privatizarla posteriormente, y asi eliminar el déficit que conlleva
mantener el servicio en estos momentos. El segundo
acontecimiento es que la ESPOL no puede invertir mas dinero en
este servicio debido a la crisis por la que atraviesa la institucion, y
el tercero es el problema actual que tiene con el sindicato
relacionado con los trabajadores que van a ser despedidos y

contratados en la empresa formada.

Partiendo de los sucesos descritos anteriormente, la tesis
recomienda que la ESPOL termine de crear la empresa, obtenga
todos los permisos necesarios para que su funcionamiento sea

legal, y que arregle el problema laboral que tiene con el sindicato.

Posteriormente, se recomienda que el servicio sea privatizado, y
que la organizacién que maneje la prestacion sea una empresa
formada por un directorio de accionistas mayoritarios y no por una

cooperativa de transporte. Con esto se busca lo siguiente:

a) Que no existan los problemas que tienen las cooperativas de

transporte, relacionadas con las disputas que comdnmente se



reparticion de los costos Y ganancias en Proporciones de

dacuerdo a |3 Posesion de acciones,

b) Mayor dinamismo Y union en g| directorio, al no existir un socjg

En este directorio, S€ recomiends Que la ESpoL tenga un

borcentaje de acciones, igual aj valor de sy aportacion sobre el



directorio, por lo que podra velar por los derechos estudiantiles,

ademas de tener derecho a las ganancias de I3 empresa.

Ademas de o anterior, se aconseja que las acciones sean
vendidas entre los estudiantes, como se indica en el capitulo 5

donde se detalia todo lo concemiente a |a estrategia comercial.

4.2. SISTEMASY SUBSISTEMAS ORGANIZACIONALES,
En funcién del tamario de la empresa, el cual ests entre pequefio y
mediano, y extrayendo del diagnéstico la parte en que relaciona ef
capital con la mano de obra (37), la tesis sugiere que la
organizacién deberia contar con 3 departamentos (excluyendo aj
Directorio de Accionistas Mayoritarios) los cuales son:
Coordinacion General, Coordinacién de  Operaciones y
Coordinacién Financiera. En la figura 4.1 se encuentra el

organigrama funcional de la empresa,

Ademas de los Departamentos nombrados anteriormente, Ia
empresa necesitara los servicios de tres compaiiias externas que
S€ encarguen de: mantenimiento de los vehiculos Y equipos, de la

limpieza de las instalaciones y de la seguridad fisica.

37 Seccion 1.2 TIPO Y FLUJO DE PROCESO, pagina 15,



La decision de subcontratar las operaciones anteriores, esta
basada en las tendencias actuales de mercado, las cuales
recomiendan la modalidad de subcontratacion en operaciones que
estén fuera del proceso productivo principal. Con esto se gana
flexibilidad operacional, porque con la subcontratacion de servicios
se tiene la opcion de elegir al mejor oferente (mayor calidad -
menor costo), ademas de que se disminuye la carga administrativa

y financiera que originarian el realizar estas operaciones.

DIRECTORIO DE
ACCIONISTAS
MAYORITARIOS

COORDINADOR
GENERAL

______________ .[ SECRETARIA F

COORDINADOR
FINANCIERO

COORDINADOCR DE
OPERACIONES

| SUPERVISORES F
| CONDUCTORES F

Figura 4.1 Organigrama de la empresa

139



* COORDINACION GENERAL. Se encargars principalmente de
desarrollar, Planificar, controlar, coordinar y evaluar que las

politicas, programas Y objetivos de |3 empresa marchen

servicio de transporte. Ademés, sera la responsable de desarrollar,
planificar Y coordinar e} Mantenimiento Preventivo de Jog vehiculos

de la empresa.

* COORDINACION FINANCIERA. Este departamento tiene Ia

tarea de administrar, controlar Proveer todog los recursos




* SEGURIDAD FISICA. Tendra g responsabilidad de
salvaguardar los bienes fisicos de la empresa. Parg esto se

contratara Jos servicios de una empresa especializada en

urgencia.



4.4,

4.4.1.

* LIMPIEZA. Estard encargada de mantener limpias las

instalaciones, equipos y vehiculos de Ia empresa.

Se aconseja que las prestaciones nombradas anteriormente sean
contratadas mediante un concurso publico, difundido en un
periédico de aceptacion nacional. ias propuestas seran entregadas
en sobres cerrados y abiertas en una fecha determinada, en

presencia de un delegado de cada empresa concursante.

PLANEACION DE RECURSOS HUMANOS.
En esta seccién se definen: puesto, compensacion, programacion
y responsabilidad de cada uno de los empleados, asi como

también, el reclutamiento y la seleccion de los mismaos.

DOTACION DE PERSONAL.

Como se indico anteriormente, se recomienda que la empresa
tenga tres departamentos: Coordinacién General, Operaciones y
Financiero. A continuacion se describe la cantidad vy

compensacion de cada empleado, en donde, la cantidad de
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empleados esta fijada de acuerdo a la carga de trabajo (38), y la

compensacion esta en funcion del mercado laboral (39).

Para la Coordinacién General se necesitard solo un empleado,
denominado Coordinador General con una compensaciéon anual
de 4800 dolares, el cual tendra a disposicion una secretaria con

una compensacion anual de 1680 dolares.

- En la Coordinacion de Operaciones se precisara de 1 Coordinador
de Operaciones, 2 supervisores y 23 conductores para el primer
afio, los cuales tendran una compensacion anual unitaria de 3000,
1800 y 1500 dolares respectivamente En los afios posteriores, se
aumentara solamente el numero de conductores, segun las
necesidades originadas por la compra de vehiculos y por el

aumento de la frecuencia (40).

La Coordinacion Financiera estara a cargo de una persona, con un
ingreso anual de 1200 dolares, la cual es la unica que trabajara

medio tiempo, es decir, 20 horas a la semana.

38 La carga de trabajo se describe en la seccion 4.4.2.

39 El sueldo fue estipulado en base a las investigaciones realizadas en
empresa de contrataciones y cooperativas de transporte.

40 Etaumento de horas-hombre se detalla en la tabla XXIII



En la tabla XXVIII se expone la dotacion de empleados para la
parte administrativa descrita anteriormente, con su respectiva

compensacion anual y numero de horas diarias de trabajo.

TABLA XXV
DOTACION DE PERSONAL ADMINISTRATIVO
2001-2010
s |3
2I1Z|c, |S
g2 |< 3 (L=
DPTO CARGO [E |2 (25 |2
Z é w<Z |wo
<ol |a-
OIr|= =
O O
Q QO
General C. General 1| 8| 4800 | 4800
Secretaria 118 1680 | 1680
. C. Operaciones| 1 [ 8 | 3000 3000
Operaciones Supervisor | 2 [ 8 | 1800 | 3600
Financiero | C. Financiero | 1| 4 [ 1200 1200
TOTAL 6 |36]12480( 14280

En la tabla XXIX, se detalla la planeacién del personal operativo a
través del tiempo de duracién del proyecto. Para calcular el
numero de conductores necesarios en cada afo, se utilizd la
informacion de ia tabla XXIiI seccion 3.3., en la cual se expone el

numero de horas / conductor necesarias por términos, las cuales a
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Su vez, son estimaciones basadas en la cantidad de vueltas

diarias y del tiempo de recorrido de una ruta.

TABLA XXIX
DOTACION DE PERSONAL OPERATIVO
2000-2002 (CONDUCTORES)

s |3
2|2(5 |3
S121s4 | 3

ANO E(2]125 |28
2 § wZ |wo
< o |a< o k-

Ol | = =

o o)

O O
2001 2418 [ 1500 | 36000
2002 25|81 1500 | 37500
2003 26178 [71500 | 39000
2004 26| 8 | 1500 {39000
2005 271 8 | 7500 40500
2006 28|78 | 1500 (42000
2007 291 81 1500 43500
2008 30] 8 [ 1500 | 45000
2009 30|78 | 1500 | 45000
2010 318 | 1500 | 46500

4.4.2. DESCRIPCION DEL PUESTO Y LA CARGA DE TRABAJO.
En esta parte, se describen las principales caracteristicas que
Posee cada puesto laboral, definido anteriormente, con su

respectiva carga de trabajo.
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Desde la figura 4.2 a la 4.7, se exponen las hojas donde se
encuentra el andlisis del puesto, el cual incluye; porcentaje de
tiempo laboral dedicado a las tareas principales y secundarias,
responsabilidades, aptitudes, requisitos académicos, ambito

laboral y medidor del nivel de desemperio.

Para realizar la estimacion de la carga de trabajo (actividades y
porcentaje de tiempo dedicado), se tom6 como referencia la
entrevista hecha al Asistente de Transporte y al Supervisor de
Transporte de la ESPOL. Ademas, también se consultd al

Presidente del Directorio y a los conductores de TEPSOL (41).

41 Seccién 1.1. Organizacion.
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DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Coordinador General
DEPARTAMENTO: Coordinacién General
JEFE INMEDIATO SUPERICR: Directorio de accionistas

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO: _ _ _ )
Tiene como responsabilidad desarrollar, planificar, controlar, coordinar y evaluar las politicas,
programas y ob jetivos de la empresa, teniendo en cuenta la vision y misién de la misma, ademds

de integrar todos los departamentos para que frabajen en equipo. Adicionalmente, se dedicard a
todo lo concerniente con la publicidad y ventas del servicio en el tiempo en que baja la demanda, y
ala seleccién, planificacion, desarrollo y control de RRHH.

1) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

a) | Desarrollar politicas, programas y ob jetivos 10| %
b) | Controlar politicas, programas y objetivos 10 | %
| ¢) | Evaluar politicas, programas y objetivos 10| %
d) | Seleccionar e inducir al personal 10 | %
e) | Determinar con el directorio, la compensacién de los empleados, 5 1%
f) | Evaluar a los empleados administrativos 5 1%
| ) | Desarrollar programas de capacitacion de los empleados administrativos 5|%
| h) | Buscar contratos con otras instituciones 25| %
i) | Desarrollar programas de publicidad 10 | %

2) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES SECUNDARIAS Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

a) | Supervisar el desarrollo de las actividades de sus subalternos

| b) | Participar en actividades de motivacién de los empleados.

¢} | Participar en actividades relacionadas con la imagen de la empresa

| d} | Coordinar sondeos por término, del nivel de satisfaccidn y variacién de la demanda

%
%
%
%

lanE AR AN NS |

3) RESPONSABILIDADES.

Responsabilidad Secundaria Primaria
a) | Operacién de equipo y/o herramienta

b)’ Uso de materiales

:5 Proteccién de equipos y/o herramientas
| d) | Seguridad y aspectos conexos X
e) | Mantenimiento
f) | Supervisién del trabajo de otras personas L

4) EXPERIENCIA.
EIrreIevante | | Importante | X [ Imprescindible | _I

Figura 4.2, Analisis del puesto y carga de trabajo del Coordinador
General.
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5) AMBITO LABORAL.
a) | Ambiente fisico del puesto de trabajo Agradable | | Normal [X | Desagradable |
b) | Presiones psicoldgicas especiales Si No X

6) MEDIDOR DEL NIVEL DE DESEMPENO.
r Igm‘cbilidad de la empresa. —l

‘ 7) 6RADO DE PREPARACION FORMAL.
Nivel académico superior,

.- §) APTITUDES.

Caracteristica No necesaria | Deseable Esencial

a) | Agudeza visual X

b) | Agudeza auditiva

X
¢) | Agudeza olfativa X
d) [Capacidad tdctil X

e) |Rapidez de decisién X

f) | Habilidad expresiva X

g9) | Coordinacién tacto-visual X

- h) | Coordinacién general X

i} | Vigor muscular X
) | Altura X
k) | Salud X
) | Iniciativa

m) | Creatividad

n) | Capacidad de juicio

0) | Atencidn
P} |Lectura

q) | Aritmética

XXX | XX |x|x

r) |Escritura

9) CONDICIONES ESPECIALES DEL PUESTO LABORAL.
Ninguna.

Figura 4.2. Analisis del puesto y carga de trabajo del Coordinador
General (continuacion).
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DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Coordinador de Operaciones
DEPARTAMENTO: Operaciones
JEFE INMEDIATO SUPERIOR: Coordinador General

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO:
Tiene la responsabilidad de planificar y controlar los recursos materiales y humanos que
intervienen directamente en el suministro de servicio, ademds de resolver rdpidamente los
blemas que pueden ocurrir tratando siempre de no parar el servicio.

1) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

) | Planificar los recursos materiales y humanos de la parte operativa 30| %

b} | Controlar el desarrolle de las actividades de sus subalternos 20| %

| €) [ Coordinar las prestaciones externas de mantenimiento, limpieza y seguridad fisica. | 20 | %

2) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES SECUNDARIAS Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

a) | Realizar estudios de tiempos y movimientos para el manual de procedimientos 10|%
| b) | Participar en programas de capacitacidn 10 | %
¢) | Participar en programas de motivacién 10| %

3) RESPONSABILIDADES.

g - Responsabilidad Secundaria Primaria
a) | Operacién de equipo y/o herramienta X
b) | Uso de materiales X
¢} |Proteccién de equipos y/o herramientas X
| d) | Sequridad y aspectos conexos X
e) | Mantenimiento X
- Lf) | Supervisién del trabajo de otras personas X
4) EXPERIENCIA.
Irrelevante | [ Importante | X | Imprescindible | j

5) AMBITO LABORAL.
a) | Ambiente fisico del puesto de trabajo Agradable | | Normal X | Desagradable |
b) | Presiones psicolégicas especiales Si Na X

6) MEDIDOR DEL NIVEL DE DESEMPENO.
Engresas y costos operativos. j

7) 6RADO DE PREPARACION FORMAL.
[Nivel académico superior o por culminar, ]

Figura 4.3. Analisis del puesto y carga de trabajo del Coordinador de
Operaciones.




8) APTITUDES.

Caracteristica No necesaria { Deseable Esencial

a) | Agudeza visual X

b) | Agudeza auditiva X

c) | Agudeza olfativa , X

d) |Capacidad téctil X

e) |Rapidez de decisidn X

f) |Habilidad expresiva X

g) | Coordinacién tacto-visual X

h) | Coordinacién general X

| 1) | Vigor muscular X

J) |Altura X

k) | Salud X

I} |Iniciativa

m) | Creativided

n) |Capacidad de juicio

0) | Atencién

P) |Lectura

q) | Aritmética

XX IX[x|[x|Ix|x

) | Escritura

9) CONDICIONES PARTICULARES DEL PUESTO LABORAL.

Ninguna.

Figura 4.3, Analisis del Puesto y carga de trabajo del Coordinador de
Operaciones (continuacién).
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DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Coordinador Financiero
DEPARTAMENTO: Financiero
JEFE INMEDIATO SUPERIOR: Coordinador General

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO: sz e ma
Tiene la responsabilidad de administrar, controlar y financiar los recursos financieros, Ademds
de crear, desarrofiar ¥ controlar el presupuesto de la empresa.

1) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

@) | Administrar jos recursos econdmicos de g empresa. 201 %
b} | Desarrollar el presupunsto, 20 %
€) { Controlar el presupuesto, 201 %

2} RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES SECUNDARTAS Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO

promeabo.

a) | Estimar el costo de los procesos y procedimientos 15 |-—“/e.—
b) | Buscar financiamiento para la compra de los recursos materiales 15| %

¢} | Controlar Jas compras

10| %

3)_RESPONSABILIDADES. =

Responsabilidad Secundaria Primaria ‘I
a) | Operacién de equipe y/o herramienta

5 o _—

Uso de materiales X

¢) |Proteccidn de equipos y/o herramientas

d) | Seguridad Y aspectos conexos

¢) | Mantenimiento

f) | Supervisién del trabg jo de otras personas

X
4) EXPERIENCIA.
__Irrelevante | ] Importante I X J_Imprescindiblel f

5 AMBITO LABORAL .

e e e —_—

a) | Ambiente fisico de| puesto de trabajo Agradable Normal l X l Desagradable I
—_—— ]
b)

Presi icolégi b j |
%) | Presiones psico 'ogicas especiales L Si I Neo X

e e e




6) MEDIDOR pEL NIVEL pE DESEMPENO.
Nivel de actualizacign ordenarnienf_g_ de la contabilidad 2=

GRADO DE PREPARACION FORMAL,
perior o en proceso de culminacién

e — —
8) APTITUDES :
Caracteristicq No necesariq Deseable Esencial
9) | Agudezq visyal X
_bl_z Agudeza auditivg X
i Agudeza offativq X
_ﬂ_ Capacidad tdcti X
; .i)_ Rapidez de decisign X
f) |Habilidad expresivq X
_97? Coordinacién tacto-visyaql X
h) Coordinacign general X
T Vigor muscylar X
_,[T Altura X
_k)- Salud X
—l)_ Iniciativq . X
m) Creatividad X
_flr Capacidad de Juicia X
-;T Atencidn X
P} |Lecturg X
q) | Aritmética X
r) | Escritura x

9) CONDICIONES PARTICULARES DEL PUESTO LABORAL
- "—n——-_..____"_____..,,.._u_.__,..q_,,__.q_ﬂ_.._.-ﬂ_ﬁ__
Ninguna J
._.____.,.__,H-q...w__,_,.._.._._._,__.._.,___

Figura 4.4, Analisis de) Puesto y carga de trabajo dej Coordinador
Financiero (continuacién).




DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Secretarig
DEPARTAMENTO: Coordinacién General
JEFE INMEDIATO SUPERIOR: Coordinador General

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO: @
Redlizar actividades administrativas ¢ i

e e o
omo archivar, redactar cartas e informes, coordingr
reuniones de trabajo, etc. En Iog_grimergs_ afios ayudard a llevar la contabilidad de la empresa J

Ayudar con la contabilidad de g empresa

Atender jas llamadas telefénicas

AS ACTIVIDADES SECUNDARIAS y g1 PORCENTAJE DE TIEMPO
_DEDICADO.

Atender al piblico en general
b) | Archivar documentos

€} | Distribucidn Y entrega de documentacisn interng
Coordinar reuniones de trabajo

3) RESPONSABILIDADES.

Responsabilidad Secundaria Primaria
= ] — e
a) | Operacién de €quipo y/o herramiente

— ]
b) | Uso de Mmateriales X

\_ -

Proteccidn de equipos y/o herramientas

____\‘—————-—-_____
d) | Seguridad Y aspectos conexos

Mantenimiento

—
e)
(j—-—-—_____
f) | Supervisién de| trabajo de otras personas
X

PERIENCIA.

Ambiente fisico del puesto de trabajo

Presiones psicoldgicas especiales




7) GRADO DE PREPARACION FORMAL.
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| Nivel intermedio o superior.

8) APTITUDES.

Caracteristica No necesaria

Deseable

Esencial

a)

Agudeza visual

X

b)

Agudeza auditiva

€)

Agudeza olfativa

d)

Capacidad téctil

X
X
X

e)

Rapidez de decisién

f)

Habilided expresiva

g)

Coordinacidn tacto-visual

Coordinacién general

Vigor muscular

>

Altura

Salud

Iniciativa

Creatividad

Capacidad de Juicio

X IX IxX[X

Atencidn

Lectura

Aritmética

Escritura

XK IX X[

9) CONDICIONES PARTICULARES DEL PUESTO LABORAL.

Ninguna.

Figura 4.5. Analisis del
(continuacién).

puesto y carga de trabajo de la Secretaria



155

DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Supervisor
DEPARTAMENTO: Operaciones
JEFE INMEDIATO SUPERIOR: Coordinador de Operaciones

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO: _
Supervisar que los conductores sigan la planificacién realizada por el Coordinador de
Operaciones, ademds de controlar: los tiempos de llegada de cada vehiculo, los contadores de
usuarios, el dinero recibido por concepto de pasajes, y el depésito del dinero en el banco,

1) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO

DEDICADO.
a) | Supervisar la planificacién de los conductores. 25 | %
| b) | Controlar tiempos de llegada 20 | %
c) | Controlar los contadores y el cuadre de las cuentas diarias de los vehiculos 201 %
d) | Depositar en el banco las cuentas diarias 10| %
e} | Inspeccionar el trabajo realizado por las empresas subcontradas 10| %
f) | Realizar encuestas al cliente 105
f) |Reporte diario de inconvenientes 5%

2) RESPONSABILIDADES.

Responsabilidad Secundaria Primaria
a) | Operacién de equipo y/o herramienta X
b} | Uso de materiales X
¢) |Proteccién de equipos y/o herramientas X
d) | Seguridad y aspectos conexos X
f e) | Mantenimiento X
f) | Supervisién del trabajo de otras personas X
3) EXPERIENCIA.
Irrelevante Importante X Imprescindible

4) AMBITO LABORAL.
a) | Ambiente fisico del puesto de trabajo Agradable Normal [X| Desagradable
b

—

Presiones psicoldgicas especiales SiX No

Figura 4.6. Andlisis del puesto y carga de trabajo del Supervisor.

POLITECKTCA DEL L1}
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5) MEDIDOR DEL NIVEL DE DESEMPENO.
Desviacidn de los estdndares de tiempo y procedimientos, de satisfaccién del cliente.

6) GRADO DE PREPARACION FORMAL.
Nivel académico intermedio.

7) APTITUDES.
Caracteristica No necesaria | Deseable Esencial
a) | Agudeza visual X
b) | Agudeza auditiva X
¢} | Agudeza olfativa X
d} | Capacidad tdctil X
e) |Rapidez de decisidn X
f) |Habilided expresiva X
g) ‘| Coordinacién tacto-visual X
h) | Coordinacién general X
i} | Vigor muscular X
i) |Altura X
k) | Salud X
1) | Iniciativa " X
m) | Creatividad X
ﬁ) Capacidad de juicio X
0} | Atencién X
P) |Lectura X
q) | Aritmética X
r) |Escritura X
8) CONDICIONES PARTICULARES DEL PUESTO LABORAL.
El empleado debe tener capacidad de liderazgo sobre los conductores y bastante adaeptacién al
clima en que se desenvuelve su trabajo.

Figura 4.6. Analisis del puesto y carga de trabajo del Supervisor
(continuacién).




| 8) | Conducir los vehiculos de la empresa 95 | %

| b) {Reporte diario de inconvenientes 5 [ %

DESCRIPCION Y ANALISIS DEL PUESTO

PUESTO: Conductor

DEPARTAMENTO: Operaciones

JEFE INMEDIATO SUPERIOR: Coordinador de Operaciones

DESCRIPCION RESUMIDA DEL PUESTO: )
| Conducir los vehiculos de la empresa, tratar de mantenerlos en buen estado fisico y ofrecer un
(buen trato y servicio a los usuarios.

1) RELACION ENTRE LAS ACTIVIDADES PRINCIPALES Y EL PORCENTAJE DE TIEMPO
DEDICADO.

2) RESPONSABILIDADES,

Responsabilidn&- Secundaria Primaria
| a) |Operacién de equipo y/o herramienta . X
' b} | Uso de materiales ” X
¢) | Proteccién de equipos y/o herramientas X
| d) | Seguridad y 05pécfos conexos o X
e) | Mantenimiento X
f) Supervisién del traba jo de otras personas -

3) EXPERIENCIA.

Irrelevante Importante X Imprescindible

4) AMBITO LABORAL.

=)
——r

Ambiente fisico del puesto de trabajo Agradable Normal Desagradable | X

Aax

Presiones psicoldgicas especiales SiX No

5) MEDIDOR DEL NIVEL DE DESEMPENO.

Estdndares en el tiempo de recorrido, nivel de satisfaccidn del usuario y cuidado del 1mnspor‘té, I

6) GRADO DE PREPARACION FORMAL.

Nivel académico intermedio. ]

Figura 4.7. Andlisis del puesto y carga de trabajo del Conductor.
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7) APTITUDES.
Caracteristica No necesaria { Deseable Esencial

a} | Agudeza visual X

b) | Agudeza auditiva X

¢) | Agudeza olfative X

d) | Capacidad téctil : X

e) |Rapidez de decisidn X
f) | Habilidad expresiva X

g) | Coordinacidn tacto-visual X

h) | Coordinacién general X
i) | Vigor muscular X

§) {Altura X

k) | Salud X

D) ‘| Iniciativa X

m) | Creatividad X

n) |Copacidad de juicio X

0) | Atencidn X
P) [Lectura - X

q) | Aritmética X

r) | Escritura X

8) CONDICIONES PARTICULARES DEL PUESTO LABORAL.

El empleado debe tener paciencia con los usuarios y bastante adaptacién al clima en que se
desenvuelve su trabajo.

Figura 4.7. Analisis del puesto y carga de trabajo del Conductor
{continuacién).
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4.4.3. PROGRAMACION DEL PERSONAL.
La programacion del personal se lo hara de dos clases; una de
tipo flexible y de un solo turno para el personal administrativo, y

otra de turnos alternados para el personal operativo.

E! horario Flexible o Flextime fue utilizado por primera vez en
Europa y ahora esta siendo utilizado en el ambito mundial con
buenos resultados (42). Bajo esta modalidad, el empieado puede
llegar dentro de un intervalo de tiempo, y su hora de salida
depende de la hora de ingreso y del nimero de horas que tiene
que cumplir diariamente. Ademas, se puede exigir que todos los
empleados se encuentren en un horario comun. Para que el
resultado de este programa sea efectivo y estimule al empleado,
los parametros para su implementacion tendran que ser discutidos

entre el jefe superior y el empleado afectado.

Para el personal operativo la programacion sera diferente, al tener
el servicio un intervalo de tiempo rigido desde las 6h30 hasta las
22h30, se dividira el dia en dos turnos de 8 horas. Para cada turno

existira una cantidad de conductores fijos, y otra cantidad variable.

42 WILLIAN B. WERTHER - HEITH DAVIS, Administracion de Personal y
Recursos Humanos, Mc Graw Hill, 1996, cuarta edicion, pagina 347.
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Para calcular la cantidad fija de conductores, primero se determina
la hora de mas baja oferta, para luego dividir la cantidad de
pasajeros / hora para la capacidad unitaria de los buses. Para el
caso de conductores variables por hora, la cantidad es igual a la
entre el nimero de conductores necesarios y la cantidad fija del
turno. De esta forma, satisfacemos la demanda sin tener personal
ocioso (43). Para explicar mejor esta forma de programacion, se

presenta un ejemplo de esta en la tabla XXX.

Al analizar la tabla XXX, se puede apreciar que existe una
cantidad de conductores fijos que para el ejemplo son 8. A este
numero, se le suma una cantidad de conductores adicionales,
cantidad que oscila entre 0 y 12 y que depende del

comportamiento de la demanda.

43 Con la nueva ley de trabajo se pueden hacer contrataciones por hora, lo
cual es de gran utilidad para este caso, por que solo se paga por las horas
que se necesitan que laboren los conductores




TABLCA XXX
PROGRAMACION DE CONDUCTORES
Demanda- Buses 50 pasajeros Conducto
[pas / hr] veh /hr pas I hr Fijos [Adic
Hora RN | RS RNTRST T
~h0 | 472 T 500 170 TO SUO 500 TTO00 T3 12
7h30-8R30 442 1468 9 [T0T19 450 500 950 8 11
8h30-9h30 237 [ 253 R EEE 25071300 900 8 3 o
9h30-T0R30 218 232715 o [TUO250 200 /00 8 7—‘5
nS0ATh30] 737 [ 739 [ 4 2135 200 12007200 |8 T 5 -
TTh30-12R30] 733 141 1472783700 U400 T8 0 -
12h30-T3R30] 73 206 | 3 1579200 20T 450 T8 7
13h30-14h30] 777 122 '3 T3 78 1700 U400 18 0
- N 27T 230 15T 10 12502507500 8 2
15h30-T6Rh30 357 | 375 [ 81817 6 [400 7200800 8 8
m0-17h30 354 1'374 8 S [ 161400 4007800 8 8 =
- 0] 238 T 753 o [6 717 200713007 550 8 3 |5
18h30-T9h30] 737 139 1477731200 2001900 8 0 o
19h30-20R30[ 105 T 1771 2 1 8 12007200 4003 0
20h30-27R73D 180 1195 [ 4 871200 2007300 8 0
21h30-22h30 108 [ 117 17 4 81200 <0071400 8 0
Simbologig
RN ~ulanorie PAS Fasajeros
RS Ruta sur T I otal

4.4.4, RECLUTAMIENTO Y SELECCION.

donde se pediran personas Para el cargo que cumplan con los
criterios necesarios que resuitaron def analisis del puesto de

trabajo.

Las personas interesadas deberan mandar sus hojas de vida g

una casilla o direccion, La duracién de la recepcién del Curriculum




Vitae sera hasta tener un Banco de Recursos lo suficientemente

grande,

Después del reclutamiento se inicia el proceso de seleccion de
personal. Para determinar esto, se aconseja seguir un proceso de
seleccién similar al que tiene la ESPOL (44), por ser practico y por
que tiene la forma de los procesos que se utilizan comUnmente
(45). Adaptando el praceso a la organizacién que se propone, este

constara de los siguientes pasos:

a) Seleccion de las personas que llenan los requerimientos
tedricos y practicos del puesto. Para los puestos operativos,
esta funcién la cumplird el Coordinador de Operaciones y para

el personai administrativo el Coordinador General.

b) Investigacion de antecedentes, esta investigacion la realizar3 la

secretaria de la Coordinacion General y sera via telefénica.

c) Llamada telefoénica a los interesados que cumplan con los

requisitos, para fijar fecha para realizarle los tests de

44 Seccion 1.5. Recursos Humanos.

45 WILLIAN B. WERTHER - HEITH DAVIS, Administracion de Personal y
Recursos Humanos, Mc Graw Hill, 1996, cuarta edicién, figura 7-2, pagina
161.
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d)

f)

g)

h)

conocimientos generales y de actitudes, de acuerdo a las
actividades que van a realizar en el puesto de trabajo. Esta
actividad sera realizada por la Secretaria de Coordinacién

General.

Ejecucion de los tests a los aspirantes seleccionados. A cargo

de la Secretaria de Coordinacién General.

Entrevista personal. A cargo del Coordinador General o de

Operaciones, seguin el caso antes indicado en el literal (a).

Seleccion de dos o tres candidatos. A cargo del Coordinador

respectivo.

Oferta del sueldo. Esta decisién es tomada en conjunto entre el

Coordinador General y Financiero.

Eleccion de un candidato, para periodo de prueba de uno a

tres meses. A cargo del Coordinador respectivo.

Contratacion.
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CAPITULO 5

5. DETERMINACION DE LA ESTRATEGIA

COMERCIAL.

La estrategia comercial esta compuesta por las decisiones que se tomen
respecto al producto, precio, publicidad, promocién y distribucion. Estas
decisiones son hechas en funcién del ambiente competitivo y de los
objetivos financieros planteados por la administracién principal de la
organizacion, por lo cual es inutil definir tales decisiones en esta tesis, ya
que pueden no ser del agrado de la organizacion que administre
finalmente el servicio de transporte publico. Sin embargo, se presentan

algunas opciones que estan a eleccion de la organizacion.

Antes de continuar con las opciones relacionadas con la promocion v
publicidad. Para tomar una decisién apropiada, primero hay que saber ia
diferencia entre promocién y publicidad. La promocion se refiere a todo
lo relacionado con la introduccion del producto en el mercado, y la

publicidad esta vinculada con la imagen y mantenimiento de los niveles

de venta de! producto.




Para hacer una buena campafa publicitaria, es necesario conocer el
ambiente y poseer creatividad. Por ejemplo, para obtener mas liquidez,
Sé propone que por cada niimero "x" de boletos existe un descuento "y"
en los mismo, o por tantos boletos uno gratis, o vender acciones de Ia
organizacion y que se entreguen boletos como parte de las utilidades,

etc.

La principal estrategia publicitaria, tendra como base, el nombrar ios
-beneficios de viajar en un vehiculo comodo, limpio y confortable, en
donde los usuarios gastan menos de lo que costaria si se transportaran
en carros particulares. Es importante que esta publicidad llegue también
a los padres de ios usuarios, debido a que Ia mayoria de estudiantes
dependen econdmicamente de los mismos. Adicionalmente, se aconseja
que sean publicitadas las rutas con Sus respectivos horarios de

funcionamiento y frecuencias entre vehiculos.

Con ia distribucién hay pocas alternativas para escoger, debido a que Ia

empresa ofrece el servicio directamente al consumidor final.

Aunque este producto ya es conocido y no necesita promocién, es
necesario que la organizacion lo haga, para presentar la nueva imagen

del servicio y atraer Ia demanda insatisfecha que sobrepasa los 500

estudiantes. Por ejemplo, se pueden entregar cupones a las personas
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CAPITULO 6

6. ESTUDIO ECONOMICO.

El principal objetivo del estudio economico es medir Ia rentabilidad del

proyecto, para elegir si poNer 6 no en marcha el mismo.

Ademas de lograr la meta anterior, en esta seccioén, se estimo el costo
que resuita de suministrar e| servicio de transporte Y el nimero de
usuarios necesarios Para mantener el equilibrio entre los ingresos y los
costos. Esto es de gran ayuda para determinar los principales rubros que
hay que controlar para mantener los costos bajos y para conocer cuanta
es la ganancia sobre el costo, lo que puede ser de ayuda para valorar lag

contrataciones que se realicen a terceras personas.

Al final del capitulo, se analizan ef riesgo y la sensibilidad del proyecto,
con el afan de prevenir y tratar de controlar las variables que afectan mas

a la rentabilidad del negocio, en donde se debe recordar que entre mayor

es la ganancia mayor es el riesgo.
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Antes de empezar con los analisis, es necesario definir un concepto que
se utiliza durante todo el estudio y el cual es fundamental para las
matematicas financieras. Esta definicion considera que el dinero, al pasar
un lapso de tiempo, adquiere un valor adicional al poder ser utilizado en
un futuro conocido y no en el presente, a esto se le llama valor del dinero

a través del tiempo.

6.1. ESTIMACION DEL COSTO.
La evaluacién del costo estda basada en las estimaciones que
realiza el analista, por lo que la metodologia que utiliza esta
catalogada como subjetiva al depender de las valoraciones
iniciales. Sin embargo, si se parte del punto de que los datos
preliminares estan correctos, es de gran ayuda en el momento de

administrar y controlar los costos de un proceso.

Para determinar el costo y el punto de equilibrio primero se
separan los costos en fijos y variables, en donde los fijos no
dependen del nimero de usuarios que ingresan al sistema y los
variables si. Para el sistema en estudio todos los costos son fijos,

incluyendo los costos operativos variables por recorrido, debido a

que en el momento en que se realiza la programacion de los

vehiculos, todos los costos pasan a ser fijos.




Para obtener el costo de transportar cada usuario, se dividen los

costos fijos anuales para el namero de usuarios pronosticados que
utilizaran el vehiculo anualmente. En Ia tabla XXXI, se expone la
variacion de la estimacion del costo de transportar un usuario
durante los 10 afios del proyecto, asi por ejemplo, para el primer
afo el costo es de 0.131, para el segundo afio es de 0.118, para el
tercer afio es de 0.140, para el cuarto es de 0.128, para el quinto
es de 0.130, para el sexto es de 0.077, para el séptimo es de
0.071, para el octavo es de 0.055, para el noveno es de 0.050 y
para el décimo es de 0.043 dolares. Al final, el promedio de! costo
unitario es de 0.094, y como en la actualidad el costo es de 0.12,

queda un margen del 22% o de 0.026 ddlares por usuario.

Para obtener el punto de equilibrio, que para este caso es el
nimero de pasajeros anuales necesarios para que los ingresos
sean igualen a los costos, se dividen los costos fijos totales
anuales para el ingreso unitario por usuario. Los valores anteriores
s€ encuentran en la tabla XXX, ademas de la estimacion del
nimero de usuario por vuelta y por vehiculo, en donde, el namero
de estudiantes por vueltas esta dado por la division entre el
nimero de estudiantes necesarios al afto para el niimero de

vueltas pronosticadas por afo, y el niumero de usuarios por

16¢
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vehiculo, esta dado por la division entre el nimero de usuarios
minimos por vuelta para el nimero de vehiculos disponibles.
Como se puede deducir, el numero de usuarios por vueltas y por
vehiculo depende de estimaciones adicionales, por lo que la
estimacion mas cercana para el punto de equilibrio esta dada por
el nimero de usuarios al afio. Aplicando lo anterior, se estima que
en promedio, se van a necesitar aproximadamente 2,006,077.00

usuarios anuales para equilibrar los ingresos con los egresos.

Al comparar en la tabla XXXI, la cantidad de usuarios
pronosticadas para los 10 afios con el punto de equilibrio
correspondiente, se puede apreciar que en los afios: 1,3,4y5,
los ingresos no alcanzan para cubrir los costos. Lo anterior se
debe a que en los primeros afios se realizan las inversiones en
activos y las cuotas de los préstamos son altas. Analizando el
sistema durante todo el proyecto, el porcentaje de cobertura
promedio es del 153%, lo que significa que el déficit que se tiene
en los primeros afios, es contrarrestado por las ganancias de los
otros periodos, quedando al final del proyecto una margen del

J 53% (47) de ganancia sobre el costo.

47 No confundir este porcentaje con la rentabilidad del proyecto, tema que se
desarrolla en la seccion 6.3.
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6.2. FLUJO DE CAJA PROYECTADO.
El flujo de caja proyectado constituye una de las herramientas mas
importantes en el estudio econdmico, debido a que sobre el mismo

se realiza el analisis de la rentabilidad del proyecto.

La informacion que se utiliza para elaborar el flujo de caja,
proviene de los diferentes estudios que se han realizado en la
tesis; de mercado, técnico y organizacional. Ademas, se utiliza
informacién adicional como efectos tributarios de la depreciacion,
de la amortizacién del activo nominal, valor residual, utilidades y

pérdidas.

Existen diferentes tipos de fiujos que dependen del fin del mismo.
Para este caso, se utilizara un flujo de caja del inversionista, en el
cual se incluye el efecto del financiamiento para incorporar el

impacto de la deuda o apalancamiento.

Los elementos de un flujo de caja son esencialmente cuatro; los
egresos o inversiones iniciales, los ingresos y egresos de
operacion, el momento en que ocurren estos ingresos y e! valor de

salvamento del proyecto.




Otra acotacion importante es que el flujo de caja se expresa en
momentos. Por ejemplo, si se proyecta reemplazar o comprar un
activo durante el proyecto, se aplica la convencion de que en el
momento de reemplazo se considerara tanto el ingreso por la

venta como el egreso por la compra.

En la tabla XXXII y XXXIH, se encuentran los egresos que
corresponden al total de la inversion inicial y adicional, requerida
para la puesta en marcha del proyecto y para el desenvolvimiento
normal del mismo. En la inversién inicial se incluyen las
inversiones en activos fijos, activos intangibles y capital de trabajo.
En donde hay una consideracion especial, se estima que estos
valores van a ser desembolsados totalmente en el periodo “0”,
aunque no sea asi, porque estos recursos deben quedar

disponibles para su uso en cualquier momento.

En la tabla XXXII se encuentran las inversiones en activos fijos, los
cuales se encuentran agrupados en equipos, maquinarias, terreno
e infraestructura fisica. En la tabla XXXIlII se exponen las
inversiones en activos intangibles, los cuales se agrupan en
gastos de organizacién (gastos de direccion y coordinacion de las
obras de instalacion, disefio de los sistemas y procedimientos

administrativos de gestion y apoyo, sistema de informacién y los
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gastos legales de constitucion juridica), las patentes y licencias,
los gastos de puesta en marcha (remuneraciones, arriendos,
publicidad, seguros y cualquier gasto antes de la puesta en
marcha), la capacitacién antes del inicio de las operaciones, las

bases de datos y los sistemas de informacion preoperativos.

TABLA XX

INVERSION ACTIVOS INTANGIBLES

Concepto Total ;::: :Irtllszz(;g:]
Gastos legales de costitucion 400 100
Gastos de organizacion 9800 2450
Gastos de puesta en marcha 10000 2500
| TOTAL ACTIVOS INTANGIBLES| 20200 5050

Fuente: Consultorio Cegal Armendariz, Junio del 2000

Los activos fijos e intangibles pierden su vaior contable en el
tiempo, el primer caso se denomina depreciacién y el segundo
amortizacion. Estos gastos no desembolsables (GND), seran
incluidos en el analisis de la rentabilidad aunque no ocasionan
salidas en el flujo de caja, debido a que por fines de tributacion
4 son deducibles. El método de depreciacion que se utiliza es el de

linea recta, el cual es el mas utilizado y esta en la legislacion

tributaria del Ecuador.




Dentro de las inversiones en capital de trabajo, se encuentran el
conjunto de recursos necesarios, en forma de activos corrientes,

para la operacién normal durante un ciclo productivo.

Para el caso del servicio de fransporte, el ciclo comienza con el
primer desembolso para cancelar los insumos del sistema de
suministro, y termina cuando el usuario paga por el servicio. Este
lapso de tiempo se lo puede tomar como un dia, dentro del cual, Ia
inversion principal se la realiza en combustible. Sin embargo, con
el proposito de tener dinero en efectivo por cualquier emergencia,

el capital de trabajo se fija en el 25 de los costos operativos.

t

Los ingresos Y egresos de operacion constituyen todos los flujos
reales de entrada y salida de caja. Los ingresos se agrupan en
ingresos operativos, ingresos Operativos extras, financieros y
venta de activos. Los ingresos operativos son los originados por la
venta del servicio durante los dias de clases del término, los
ingresos operativos extras vienen de las Operaciones realizadas
durante los fines de Sémana y en periodos vacacionales entre
términos, en donde este ingreso se estima en un 30% de los
ingresos operativos normales y es la meta principal del
Coordinador General, el cual es o responsable de la venta y

publicidad del servicio. Los ingresos financieros son los ingresos
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activos o valor de salvamento es e| valor que ingresa por la venta

de los vehiculos,

Los egresos se asocian en costos Operativos fijos y variables
(insumos, mano de obra directa e indirecta, Materiales indirectos y
gastos indirectos de fabricacion), costos Por ventas extras (48),
gastos administrativos (gastos laborales, de representacion,
alquileres, materiales y utiles de oficing Y equipos de oficina),
financieros (gastos de intereses por prestamos) y otros (cuentas
incobrabies e imprevisto, estimados en un 59 de los egresos
totales). Dentro de los egresos se incluyen las amortizaciones dej
principal e interés, derivadas de los prestamos que se realizan

durante ¢l Proyecto, y se detallan en Ia tabla XXXxiv.

Para finalizar, se debe definir el horizonte del proyecto, el cual
depende del analista y tiene que ver con el tiempo en que se

decida recuperar el capital invertido. Para este caso, se decide

48 Este valor se estima en el 30% de los ingresos operativos, y sy estimacion
se basa en ¢| Porcentaje promedio de los Costos operativos y variables sobre
los ingresos operativos normales.
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que el tiempo de vida del proyecto sera de 10 afios (49 ), a partir

del 2001.

Después de obtener los ingresos, egresos e inversiones totales, se
calcula el flujo de caja neto (FCN) y acumulado (FCA), siendo el
neto resultado de restar los egresos e inversiones a los ingresos

totales, y el otro el acumulado de los flujos de efectivo.

Una vez detallados los elementos del flujo de caja y siendo estos
derivados de los estudios anteriores, en la tabla XXXV se

presentan el flujo del proyecto para un horizonte de 10 afios.

6.3. ANALISIS DE RENTABILIDAD.
Para estimar la rentabilidad de un proyecto, primero es necesario
' determinar las utilidades; antes de impuesto, después de

impuestos y las netas, para lo cual se emplea el flujo de caja.

Para estimar las utilidades antes de impuesto, UAI, se utiliza la

siguiente formula:

49 Al no existir proyectos similares, sobre los cuales se pueda estimar la vida
del proyecto, se escoge el tiempo estandar que utilizan la mayoria de
analistas de proyectos, segin: NASSIR Y REINALDO SAPAG CHAIN,
Preparacion y Evaluacién de Proyectos, tercera edicion, 1996, pagina 260.
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UAI = FCN - préstamos + Inversién + Amortizacién capital de

préstamos - GND

La férmuia anterior quiere decir, que para calcular las utilidades
antes de impuestos, es necesario que al flujo de caja neto se quite
las incidencias de los préstamos (restar los préstamos a los
ingresos vy restar la amortizacion a los egresos) y que se incluyan
los gastos no desembolsables en lugar de los egresos por
inversiones (de esta forma se prorratean las inversiones durante

todo el proyecto).

Una vez obtenidas las UAI, se calcula el impuesto a la renta, que
para el pais este impuesto es igual al 0,25 de las UIA. Como es
logico, si las UAI son menores que cero, el impuesto también es

cero,

Ademés del impuesto anterior, existe otro Hlamado impuesto a la
circulacion de capitales (ICC), el cual es el 0.8% del total de dinero
depositado en las cuentas. Este impuesto origina que la empresa
maneje adecuadamente sus cuentas bancarias para no pagar este
mas de una vez. El total del dinero depositado (DP) se calcula con

la siguiente férmula:
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DP = ingresos totales — ingresos financieros — amortizacion capital

— amortizacion interés — costos operativos variables.

No se incluyen dentro de los depdsitos, los ingresos financieros,
por ser estos acreditados directamente a la cuenta sin que exista
un depdsito fisico de dinero. En el caso de las amortizaciones y
costos variables operativos, se explica la exclusién, basandose en
la premisa de que estos valores van a ser depositados
directamente en las cuentas de los acreedores y proveedores, con

lo cual el impuesto es cobrado a los mismos.

qua determinar las UDI, se restan los impuestos calculados, a las
UAL. Luego se define el monto de la participacion repartidas entre
los trabajadores, la cual es el 15% de las UDI. Finalmente, Ia
utilidad neta es igual al flujo de caja neto menos los impuestos y la

reparticién entre los trabajadores.

Una vez definido el flujo de caja, se procede a determinar la
rentabilidad de proyecto para tomar la decision de llevarlo a cabo.
Para esto, se utilizaran las siguientes mediciones de efectividad
econdmica; el valor actual neto (VAN) y la tasa interna de retorno

(TIR). Donde todos los métodos, se basan en el valor del dinero en

el tiempo descrito anteriormente.
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El método del VAN consiste en traer al presente todos los valore
netos que contiene el flujo de caja a través del horizonte definidt
considerando el valor negativo o positivo que puede tener cac
uno. Para que el proyecto sea puesto en marcha, el VAN debe s
mayor o igual a cero, o que significa, que las ganancias (valore
positivos) son mayores que las inversiones (valores negativos

Para calcularlo se utiliza la siguiente expresion:

n Yt n El
VAN= Z 'Z ']o
t=1 (1+i)l t=1 (1+i)t

Donde:

Y ¢ flujo de ingresos del proyecto.

E (. flujo de egresos del proyecto.

Is . inversion inicial en el momento cero.

i: tasa de descuento.

n: nimero de periodo que tiene el flujo.




Ei TIR, valora el proyecto basandose en una Unica tasa de
rendimiento para cada periodo, con la cual todos los beneficios
son iguales a los desembolsos expresados en el momento actual.
Lo cual no es otra cosa que calcular la tasa de interés que hace el
VAN igual a cero. Para este caso, el proyecto se acepta cuando la
tasa calculada es igual o mayor a la tasa de descuento esperada

por la empresa.

La tasa de descuento es parte fundamental de la estimacién de la
rentabilidad, porque sirve como criterio de decisién el método de la
TIR y sirve para actualizar los flujos de caja del VAN. Lo que
origina una mala estimacién sino se calcula adecuadamente la
tasa de descuento. Para especificar la tasa de descuento se debe
determinar primero la tasa del costo del prestamo, kq, v la tasa de
rentabilidad exigida por el inversionista, k.. Si se designa con la
letra “D" al porcentaje de la deuda sobre el patrimonio o
apalancamiento, la tasa de descuento ponderada k, estard dada

por la siguiente formula;

ko = Kq (D) + ke, (100 - D)

Para determinar la tasa de rentabilidad que exige el inversionista,

se utiliza la mayor tasa que da el mercado en otros tipos de
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inversiones como ahorros a plazo fijo, bono del estado, etc., mas

una prima por el riesgo que se corre.

' Por otro lado, la tasa del costo del préstamo, se calcula
multiplicando la tasa a la cual se pacta Ia deuda, por la diferencia

(1-1t:) donde t , es la tasa impositiva o de impuestos.

En la tabla XXXVI se encuentran definidos los parametros
descritos anteriormente, con los cuales se estima que Ila
rentabilidad es del 16.43%. Con este resultado, se demuestra la
viabilidad del proyecto, al tener una rentabilidad superior a la tasa
del 12.5% esperada por el accionista en otro tipo de inversiones

mas la prima por el riesgo, existiendo un margen del 3.93%.

6.4. ANALISIS DE RIESGO Y SENSIBILIDAD.,

Antes de comenzar los analisis respectivos, se detallan algunas
| definiciones y parametros que son importantes para la
| determinacién del riesgo y la sensibilidad. Primero se hace la
| distincion entre riesgo e incertidumbre, en donde Ia diferencia se
encuentra en que existe riesgo si se conocen los resultados
l alternativos posibles de un analisis, en cambio, existe
incertidumbre cuando se desconoce la distribucion de frecuencia

de los resultados posibles.

—
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Las principales causas de riesgo e incertidumbre en un proyecto
pueden ser: poca cantidad de datos provenientes de inversiones
similares, tendencias de optimismo o pesimismo del analista en el
momento de estimar los datos, cambios en el ambiente econémico
externo, mal interpretacion de los datos, errores de analisis y
calculos, disponibilidad Yy énfasis del talento administrativo,
liquidabilidad de Ia inversion en activos, y la obsolescencia por

cambios tecnoldgicos,

Por otra parte, se puede disminuir el grado de incertidumbre
aumentando la informacion obtenida antes de |a decision o

creando mas productos o servicios que no sean sensibles a

factores iguales.

El analisis de sensibilidad se efectlian cuando existen condiciones
de incertidumbre Para uno o mas parametros. E| objetivo principal
de este estudio, es analizar la influencia que tiene la variacion de

Uno o varios parametros, en Ia rentabilidad de un proyecto.

En cambio, e} analisis de riesgo, se practica cuando existen
condiciones de riesgo. Este estudio tiene como meta, desarrollar ja

distribucion de probabilidad de |3 medida de efectividad.



Al no existir estadisticas histdricas de la variacion de log valores
que forman el flujo de caja del sistema, se estudian los parametros
generales que tienen incertidumbre, los cuales son; la inversién,

los ingresos y los egresos, escogiendo el analisis de sensibilidad

de uno a la vez,

Para realizar este método, se toman los parametros Yy se les

incrementan y disminuyen un porcentaje de sus valores,

calculando el VAN o Ig TIR para cada cambio.

En la tabla XXXVII se encuentran los valores de |g TIR para un
rango de cambio del 5%, Este rango es escogido en funcién de

que la mayoria de lag estimaciones realizadas tienen mas del 959,

de confianza.

TABLA XXXV

ANALISIS DE SENSIBILIDAD

Variacion
5% 0% -9%
Inversion 14.295176.428] 18.00%]
Ingresos anuales 21.017] 16.426 12.129
Egresos anuales 14.211)°16.426] 18,713

19.
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Con los vaiores de |3 tabla nombrada anteriormente, en |a grafica
6.1, se dibuja una linea para cada factor. Con las mismas, se
Puede inducir, que una variacion del -5% en los ingresos anuales
ocasiona que la TIR sea del 12.129%, siendo los ingresos anuales
el parametro mas sensible. Para el caso de las inversiones y los
€gresos, una variacion del 5% origina que la TIR sea de 14.2%

aproximadamente para ambos casos.

| TIR Grafica 6.4 Analisis de sensibilidad de la TIR
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En conclusion, se Puede expresar que un aumento en el 5% de los

€gresos o inversiones, origina que la rentabilidad def proyecto




disminuya sin llegar al limite de la tasa esperada por los
inversionistas, la cual es del 12.5%. Por otro lado, una disminucion
del 5% en los ingresos origina que la tasa sea de 12.13%, lo cual

es meno de lo esperado.

Para obtener la rentabilidad mas alta posible, hay que controlar
estos parametros para que no pasen de los valores criticos,
poniendo mayor énfasis en la variacion de los ingresos. Siendo los
valores criticos, una disminucion del 4.5% en los ingresos anuales,
o un aumento del 8.5% en las inversiones o egresos anuales,

variaciones que determinarian una tasa de rentabilidad menor al

12,5%.
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CONCLUSIONES

Las conclusiones que se infieren, después de haber culminado los distintos

estudios, propuestos a principios de Ia tesis son:

1) En el sistema actual de suministro del servicio de transporte publico, el
nivel de satisfaccion de los usuarios esta entre intermedio e

insatisfactorio.

2) 'La parte mds positiva del sistema actual es el horario de apertura.

3) La parte mas negativa del sistema actual es el tiempo de espera al tomar

un vehiculo para salir o entrar al Campus.

4) El 80% y 90% de los estudiantes que cursan carreras autofinanciadas y

tradicionales utilizan el servicio de transporte pablico respectivamente.

5) El 76% y 65% de los estudiantes de carreras autofinanciadas vy

tradicionales tienen su residencia en la zona noreste de la ciudad.

6) Un estudiante utiliza, en promedio, 10 veces por semana el transporte

publico.




7) La ruta mas utilizada es la que proviene del centro, por ser esta la unica

gue proporciona el servicio ininterrumpidamente.

8) Los periodos de tiempo de mayor demanda del servicio son entre las

6h30 - 8h30 y 15h30 - 17h30.

9) El periodo de tiempo mds bajo de utilizacion es entre las 19h30 y 20h30.

10)El 70% de los estudiantes que no utilizan el transporte publico, estarian

dispuestos a utilizarlo, si mejora el servicio.

11)El recorrido de los buses que se propone, es el mas econdémico para la

organizacion.

12)La capacidad que deben tener los vehiculos, para que sea mas rentable

- el proyecto, es de 50 pasajeros.

13)La frecuencia entre vehiculos, mas adecuada para el usuario e
inversionista, esta entre 6 y 15 minutos en horas de alta y baja demanda

respectivamente,

14) Con 8 personas es suficiente para la parte administrativa del proyecto,

durante los 10 anos de duracion.




15)La programacién del personal administrativo sera flexible, y para el
personal operativo existiran dos turﬁos, dentro de los cuales habra
conductores fijos que trabajen 8 horas seguidas, y conductores méviles
que trabajaran también 8 horas pero distribuidas durante las horas de alta

demanda.

16)El proceso de reclutamiento y seleccién de personal, serd parecido al que

utilizan en la ESPOL.

17)De acuerdo a lo planteado, el costo promedio para transportar un usuario
sera de 0.097 ddlares, quedando un margen del 19% sobre el ingreso

unitario, que es de 0.12 ddlares.

18}EI punto de equilibrio promedio durante el proyecto, sera de 1'981.000

usuarios anuales.

19)Los ingresos tienen un porcentaje de cobertura promedio sobre los costos

del 144%

20)E| proyecto tiene una rentabilidad aproximada del 17,43%.




RECOMENDACIONES

Las principales recomendaciones que hace la tesis son:

1)

2)

4)

Implantar el sistema de empresa y no de cooperativa, para evitar las
frecuentes confrontaciones entre transportistas, originadas por la disputa
de un usuario. Esto produciria una disminucion de los accidentes de

transito, ademds, se podrian tomar medidas de educacién para que los

estudiantes esperen los buses en estaciones determinadas y asi disminuir

los costos por paradas.

Independizar completamente la empresa formada por la ESPOL, para
manejar el servicio de transporte, con la finalidad de hacerla mas atractiva

para los inversionistas.

Repartir un pequefio porcentaje de las acciones a las diferentes
facultades e institutos, para que estos a su vez, se involucren mas en la
planificacién de los horarios y asi se logre estabilizar mejor la demanda

diaria.

Otra accion para disminuir los picos, es promocionar en las horas mas

bajas, el uso de los vehiculos de 2 personas con un boleto




5)

6)

7)

8)

9)

La base principal de la estrategia comercial, es enfocarla hacia la
publicidad de los beneficios que se tienen al viajar por autobuis; limpieza,
comodidad, servicio ininterrumpido y la mayor cobertura de zonas, todo

esto comparandolo con el costo de ir en un transporte particular.

Promocionar este sistema, en el ambito nacional, como un ejemplo para
las diferentes organizaciones que manejan la transportacion. Con esto se
busca; promocionar indirectamente los servicios de consultoria que puede
ofrecer la ESPOL, dar una imagen de involucramiento mas directo con Ia
sociedad, aumentar el interés de los posibles inversionistas, e
incrementar las posibilidades para que el proyecto sea financiado por un

préstamo gubernamental,

Ubicar casetas de informacisn Y venta de pasajes, en todas las paradas

dentro de la ESPOL.

Que el recorrido de los buses sea ininterrumpido, y que exista una sola

estacion principal dentro de} Campus,

Una vez que Ia empresa sea puesta en marcha, es necesario que se
realicen encuestas a| principio de cada término, para poder determinar la

variacién de la demanda durante el dia. Esta informacién se utiliza para la
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ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LAS VARIABLES

APENDICE A

Estrato: est. de carreras

Tradicionales

Autofinanciadas

Si No Si No
Utilizan transporte piiblico 0.918 0.082 0.805 0.195
Edad
Media] 21.049 22.700 20.436 20.500
Varianza| 7.077 11.344 2.883 2.771
Rango 14 9 9 7
Valor Max 31 28 26 25
Valor Min 17 19 17 18
Sexo
Masculino| 86.27% 50.00% 59.73% 55.56%
Femenino| 13.73% 50.00% 40.27% 44.44%
Nivel
100] 20.59% (.00% 20.81% 30.56%
2000 22.55% 50.00% 40.94% 27.78%
300] 12.75% | 10.00% [ 19.46% | 22.22%
400] 28.43% | 10.00% [ 14.09% | 11.11 %
5000 15.69% | 30.00% 4.70% 8.33%
Zona de residencia
1 6.86% 0.00% 6.71% 2.78%
2 2.94%| 30.00% 2.68% 5.56%
3 13.73% 10.00% 19.46% 8.33%
4 4.90% 0.00% 3.36% 2.78%
5 18.63% 20.00% 16.78% 8.33%
6 4.90% 0.00% 4.70% 13.89%
7] 11.76%] 20.00%| 14.09%| 19.44%
8 2.94% 0.00% 1.34% 0.00%
9 21.57% 20.00% 26.17% 30.56%
10 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
11 3.92% 0.00% 3.36% 8.33%
12 7.84% 0.00% 1.34% 0.00%
Factor P
[1,10 48.04% 30.00% 20.81% 2.78%
[10,20)] 45.10% 40.00% 57.05% 16.67%
[20,30)] 4.90% 30.00% ]| 18.12% | 55.56%
[30,40]] 1.96% 0.00% 4.03% 25.00%




APENDICE A

ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LAS VARIABLES
ESTUDIANTES QUE St UTILIZAN EL TRANSPORTE PUBLICO

Estudiantes de carreras Tradicionales | Autofinanciadas
Demanda semanal
Media 10.029 9,987
Varianza 9.098 16.135
Rango 16 23
Valor Max 20 24
Valor Min 4 1
Utilizacién de rutas
Piscina Olimpica 46.08% 70.47%
Terminal Terrestref 22.55% 8.05%
Acacias 13.73% 12.75%
Olivos 17.65% 8.72%
Rutas y recorridos
Muy Insatisfactorio 4.90% 5.37%
Insatisfactorio 11.76% 15.44%
Intermedio 35.29% 36.91%
Satisfactorio 35.29% 31.54%
Muy Satisfactorio 12.75% 10.74%
Tpo espera para entrar
Muy Insatisfactorio 14.71% 14.09%
Insatisfactorio 23.53% 29.53%
Intermedio 45.10% 32.89%
Satisfactorio 15.69% 20.13%
Muy Satisfactorio 0.98% 3.36%
Tpo espera para salir
Muy Insatisfactorio 41.18% 40.27%
Insatisfactorio 28.43% 30.20%
Intermedio 19.61% 20.81%
Satisfactorio 9.80% 8.05%
Muy Satisfactorio 0.98% 0.67%
Comodidad y limpieza
Muy Insatisfactorio 8.82% 12.08%
Insatisfactorio 20.59% 25.50%
Intermedio 40.20% 37.58%
Satisfactorio 26.47% 20.13%
Muy Satisfactorio 3.92% 4.70%




APENDICE A

ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LAS VARIABLES
ESTUDIANTES QUE SI UTILIZAN EL TRANSPORTE PUBLICO

Estudiantes de carreras Tradicionales | Autofinanciadas
Horario de apertura
Muy Insatisfactorio 3.92% 2.68%
Insatisfactorio 10.78% 9.40%
Intermedio 26.47% 26.17%
Satisfactorio 38.24% 37.58%
Muy Satisfactorio 20.59% 24.16%
Horario de cierre
Muy Insatisfactorio 7.84% 12.75%
Insatisfactorio 24.51% 24.83%
Intermedio 26.47% 26.85%
Satisfactorio 30.39% 19.46%
Muy Satisfactorio 10.78% 16.11%
Posible precio si mejora
1800-2000} 73.53% 57.05%
2000-2500] 25.49% 36.24%
2500-3000 0.98% 6.04%
3000-3500 0.00% 0.67%




APENDICE A

ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LAS VARIABLES
ESTUDIANTES QUE SI UTILIZAN EL TRANSPORTE PUBLICO

Estudiantes de carreras Tradicionales ] Autofinanciadas
Hora de entrada
6h30-7h30 23.68% 21.25%
7h30-8h30 22.73% 19.37%
8h30-9h30 10.48% 12.08%
9h30-10h30 11.48% 9.35%
10h30-11h30 8.77% 3.85%
11h30-12h30| 6.10% 6.53%
12h30-13h30 3.05% 2.68%
13h30-14h30 2.48% 3.22%
14h30-15h30 1.48% 5.41%
15h30-16h30 1.38% 5.68%
16h30-17h30 0.86% 8.14%
17h30-18h30 0.00% 5.91%
18h30-19h30] 0.00% 3.58%
19h30-20h30 0.00% 0.00%
20h30-21h30 0.00% 0.00%
21h30-22h30 0.00% 0.00%
Hora de salida
6h30-7h30 0.00% 0.00%
7h30-8h30 0.00% 0.00%
8h30-9h30| 0.00% 0.00%
9h30-10h30 0.98% 1.34%
10h30-11h30 0.98% 1.34%
11h30-12h30 1.96% 2.68%
12h30-13h30 9.80% 8.72%
13h30-14h30] 1.96% 8.72%
14h30-15h30] 12.75% 8.05%
15h30-16h30 28.43% 6.04%
16h30-17h30 22 55% 11.41%
17h30-18h30 9.80% 12.75%
18h30-19h30 7.84% 4,70%
19h30-20h30 2.94% 7.38%
20h30-21h30] 0.00% 16.78%
21h30-22h30| 0.00% 10.07%




APENDICE A

ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LAS VARIABLES
ESTUDIANTES QUE NO UTILIZAN EL TRANSPORTE PUBLICO

Estudiantes de carreras Tradicionales | Autofinanciadas
Aspectos para mejorar

Rutas y recorridos 33.33% 30.86%

Tiempo de espera 29.17% 22.22%

Comodidad y limpieza 16.67% 29.63%

Horario de apertura B.33% 3.70%

Horario de cierre 12.50% 13.58%

Utilizaran si mejora 90.00% | 63.89%
Posible precio si mejora

1800-2000 44 44% 21.74%

2000-2500 55.56% 43.48%

2500-3000 0.00% 26.09%

3000-3500 0.00% 8.70%
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APENDICE B

DETALLE DE LOS ENSAYOS DESCRITOS

EN LA TABLA XXiX

Ruta Distancia [km] | Tiempo [min]
25 76
24.6 75
BoRe 24.9 80
24.8 73
Promedio 24.825 76
23.9 81
24 75
e 24.5 76
24 79
Promedio 241 77.75




