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CAPITULO 1. INTRODUCCION

1.1 RESUMEN EJECUTIVO DEL PROYECTO

La transportacion publica inter e intraprovincial de pasajeros se ha visto
afectada en los ultimos afios, debido al incremento sostenido en el nivel
general de precios, el alza salarial, reformas mas exigentes en la ley de
transito, etc. Lo que ha inducido, a que el nivel de rentabilidad de esta actividad
econémica disminuya, agregando que los ingresos de los transportistas siguen
siendo los mismos, ya que el precio de los pasajes no ha sufrido variacion. Es
por esta razén que los transportistas han estado exigiendo el aumento justo en
las tarifas, o en su defecto, se tomen medidas compensatorias de no realizarse
tal incremento.

Este proyecto mostrara tres diferentes escenarios, en donde se preve
encontrar el incremento justo en las tarifas de transporte, y a partir de alli, saber
qué decisiones de factible aplicacion tomar, como medida alternativa al alza
de los pasajes. Considerando, que la aplicacion que se adopte regiria hasta
diciembre de 2017, con efecto retroactivo a abril de 2013. Esto, luego que
feneciera el subsidio en efectivo de US$800 mensuales que percibian cada
uno de los 5,800 transportistas inter e intraprovinciales a nivel nacional desde
octubre de 2011.

Este proyecto estudiara ademas, si resulta rentable continuar en esta
actividad economica, puesto que existe un mayor riesgo de inversion, mientras
que la rentabilidad por su parte esta disminuyendo. Con esto, se espera
obtener una mejor perspectiva al momento de generar grandes inversiones en
este segmento de caracter publico, tomando en cuenta el uso de herramientas
financieras para su mejor comprension y analisis.



1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Desde Enero de 2003 hasta lo que va del 2013, las tarifas del transporte
publico inter e intraprovincial de pasajeros no han sufrido incrementos, lo que
da lugar a que esta actividad de negocio se mantenga con mismo nivel de
ingresos. Aun cuando exista una mayor demanda en el numero de pasajeros,
puesto que la capacidad del automotor es limitada y las frecuencias de ruta
otorgadas a las diferentes operadoras por parte de la Agencia Nacional de
Transito son fijas.

Por otro lado, segun datos proporcionados por el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos, publicados en el sitio web del Banco Central del
Ecuador, la inflaciéon a diciembre del afio 2012 respecto a diciembre del 2002
fue de 52.71% y el incremento salarial de 130.60%. Lo que muestra, que bajo
un mismo nivel de ingresos, los transportistas del servicio inter e intraprovincial
de pasajeros debieron suplir el incremento mencionado en los costos sin
alguna medida de compensacion.

Sin embargo, en el afio 2009, el Gobierno Nacional con la participacion
de la Agencia Nacional de Transito impulsaron el plan de renovacion vehicular
denominado “RENOVA”, con el propésito que los transportistas chatarricen’
las unidades, sea que hayan superado su vida util o que simplemente ya no
se encuentren en las debidas condiciones para continuar ejerciendo este
servicio publico, y las renueven por unidades en mejores condiciones o
nuevas, con facilidades en los crédito mediante la Corporacién Financiera
Nacional. Pero, el adquirir una nueva y moderna unidad resulta mucho mas

costoso que antes, por mas cémodas que sean las cuotas de pago. El precio

! Chatarrizar.- Desintegracion fisica total de un vehiculo automotor



promedio de un bus tipo interprovincial, de chasis importado y carroceria de

produccion nacional, con capacidad para transportar cuarenta pasajeros,
oscila cuanto menos en US$140.000, el doble en comparacion al costo que se
tenia en el afio 2003.

1.3 JUSTIFICACION

En mayo de 2012, el Gobierno acepto cubrir un subsidio provisional de
US$800 mensuales para cada una de las 5800 unidades de transporte publico
inter e intraprovincial de pasajeros como medida de compensacion al alza de
las tarifas. Esta medida fue fruto de un acuerdo al que llegaron autoridades de
Gobierno y los directivos de la Federacién Nacional de Cooperativas de
Transporte Interprovincial de Pasajeros. Este subsidio, con efecto retroactivo
desde octubre del 2011, tuvo una vigencia de 18 meses, por lo que culminé en
marzo de 2013. Luego de ello, el Gobierno aun se encuentra analizando las
nuevas medidas de compensacion a optar, con ejecucion retroactiva a abril de
2013.

En este proyecto se proporcionan alterativas que podrian aplicarse a
partir de ese periodo. Una vez realizado el analisis de la tarifa justa, se
conocera el porcentaje del incremento que deberia aplicarse en la
transportacion inter e intraprovincial de pasajeros. Ese sera el punto de partida
para disefiar la forma en que el Gobierno puede aportar nuevamente en
beneficio de esta actividad econdémica.

Se considerara para el estudio del proyecto una vez mas un subsidio,
pero en esta ocasién no sera tipo bono en efectivo. Se beneficiara a los
transportistas con un subsidio a la compra de llantas, es decir, los
transportistas al comprar periédicamente sus llantas, ellos sélo pagaran un



porcentaje del valor de mercado de las mismas, la diferencia la cancelara el

Gobierno. El valor que pague el Estado sera un proporcional similar al del
incremento que deberia darse en las tarifas de transporte. Asi, los que
disponen de este servicio no veran afectados sus bolsillos por pagar un nuevo
valor del pasaje y los transportistas no se sientan perturbados por la realidad
inflacionaria que estan viviendo hasta el momento.

Cabe recalcar, que el proyecto considera como incentivo para que el
Gobierno acceda a tal aplicacion. Este consiste en que cada transportista
incorpore en su respectivo bus un dispositivo conocido como regulador de
velocidad. De tal manera que, mediante un Sistema de Posicionamiento Global
(GPS, en inglés) se pueda controlar desde una central la velocidad en que
estos buses operan. La incorporacion de este dispositivo se la considerara
como aportacién a la disminucién de accidentes de transito, que en gran
medida es ocasionado por el exceso de velocidad.

1.4 MARCO REFERENCIAL

En enero de 2003, El Consejo Nacional de Transito y Transporte
Terrestres, en uso de sus atribuciones legales, mediante Resolucion N° 001-
DIR-2003-CNTTT, decretd fijar las tarifas de Transporte Publico en sus
diferentes modalidades, conforme a lo que dispone el literal |) del articulo 23
de la Ley de Transito. El inciso 2 del articulo 1 de la presente resolucién
manifiesta que para la transportacion interprovincial e intraprovincial de
pasajeros las tarifas se incrementaran en un porcentaje equivalente al
veinticinco por ciento (25%) del valor de las tarifas en vigencia y aprobadas
por el Consejo Nacional de Transito.



En sesion de Directorio de 11 y 29 de junio de 2009, mediante
Resolucion N° 030-DIR-EX-2009-CNTTTSV y N° 090-DIR-2009-CNTTTSV,
respectivamente, la Comisién Nacional del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, conocié, deliberd6, modifico y amplid los aspectos
concernientes al Plan RENOVA — CHATARRIZACION (Renovacion del
Parque Automotor), el mismo que tiene como objetivo sustituir los automotores
de transporte publico que ya han cumplido su ciclo de vida util, por unos
nuevos sin aranceles, impulsado por el Gobierno Nacional, a través del
Ministerio de Industrias y Productividad.

En sesién de Directorio de 26 de octubre de 2009, la Comision Nacional
de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, mediante Resolucion N°
078-DIR-2009-CNTTTSV, conociendo los aspectos concernientes al cuadro
de vida util de los vehiculos de servicio publico, y su aplicacion al Plan
Renovacién del Parque Automotor, impulsado por el Gobierno Nacional, a
través del Ministerio de Industrias y Productividad, resolvid aprobar las
solicitudes de las unidades de transporte publico tendientes a beneficiase con
el Plan RENOVA — CHATARRIZACION.

En sesidn de directorio de 6 de mayo de 2010, mediante, Resolucion N°
080-DIR-2010-CNTTTSV, la Comision Nacional de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial, resuelve dejar sin efecto las Resoluciones
asignadas con los N° 088-DIR-2009-CNTTTSV, N° 091-DIR-2009-CNTTTSV
y N° 042-DIR-2010-CNTTTSV, y aprobar el cuadro de vida util para las
unidades que prestan el servicio de transportacion publica en sus diferentes
modalidades.

La informacién estadistica que proporciona el Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos en las publicaciones que emite el Banco Central del
Ecuador es considerada para este tema, ya que se pone en manifiesto la



variacion en el nivel general de los precios de la economia nacional en el

periodo que se genera el estudio. Ademas de, el incremento de los sueldos y

salarios unificados en el sector privado. Toda esta informaciéon es requerida

para el proyecto como soporte de lo que se refleje posteriormente.

1.5 OBJETIVO GENERAL

Medir el impacto de aplicacion de un subsidio a los transportistas como
medida compensatoria al alza de las tarifas de transporte publico inter

e intraprovincial de pasajeros con efecto retroactivo desde abril de 2013.

1.6 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Identificar las variables claves generadoras de costos.

Presentar los diferentes escenarios con sus respectivos analisis.

Establecer los principales indicadores de evaluacion financiera.

Determinar las tarifas justas que deberian regir en el sector de
transporte terrestre inter e intraprovincial de pasajeros.

Determinar la viabilidad de reinvertir en el sector de la transportacion
interprovincial de pasajeros.




1.7 METODOLOGIA

Para el disefio y técnicas de recoleccion de datos se utilizara la
informacién proporcionada por el Banco Central del Ecuador en sus boletines
estadisticos mensuales, entre ellos: el indice de precios al consumidor, el
salario basico unificado y sus componentes salariales. Ademas, se
consideraran las Resoluciones de la Comision Nacional de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, donde se menciona la fijacién de las
tarifas de transporte publico en el afio 2003, el Plan Renova y Chatarrizacion
en el 2009 y el Cuadro de Vida Util para los Vehiculos de Transportacién
Publica en el 2010.

Respecto a la poblacién utilizada para el andlisis, se tomaran como
datos para el estudio a las cooperativas que prestan sus servicios en la
modalidad inter e intraprovincial de pasajeros, y como muestra, se puntualizara
en los buses que recorren la ruta Babahoyo-Guayaquil. Los indices con que
se trabajaran tendran como referencia inicial el afio 2003, que fue la ultima
ocasion en que se modificaron las tarifas de transporte publico.

La técnica de analisis a utilizar sera la proporcionada en el area de
finanzas corporativas. Entre las herramientas a utilizar tenemos: Flujo de
Fondos Descontados, Valor Actual Neto (VAN), Tasa Minima Atractiva de
Retorno (TMAR), Tasa Interna de Retorno (TIR), Costo de Capital Promedio
Ponderado (CCPP o WACC), Modelo de Valuacion de Activos de Capital
(CAPM), entre otros.



CAPITULO 2. ANALISIS HISTORICO Y ESTRATEGICO
DEL SECTOR

2.1 ESTUDIO ORGANIZACIONAL

El comportamiento organizacional, como término de estudio, investiga
el impacto que individuos, o grupos de individuos tienen en la conducta dentro
de las organizaciones, con la finalidad de aplicar estos conocimientos a la
mejora de la eficacia de tales organizaciones, en este caso dentro de las
instituciones que prestan el servicio de transporte.

Como disciplina cientifica, la base de conocimientos que se posicionan
en la trasportacion se agrega constantemente a una gran cantidad de
investigaciones y desarrollos conceptuales. Pero como ciencia aplicada, el
transporte de pasajeros requiere de mucha participacion e informacion sobre
practicas efectivas en una organizacion que puede extenderse a muchas otras,
y dejar asi el departamentalismo. Las cooperativas de transporte poseen un
campo de estudio amplio por su especialidad delimitada, y a su vez pertenecen
a un conjunto comun de conocimientos, que analizan tres determinantes del
comportamiento de este tipo de organizaciones: la toma decisiones
individuales, en grupos y su efecto acorde a su estructura en la conducta.

2.1.1 Mision

Las Cooperativas de Transportes Inter e Intra Provincial de Pasajeros,
son sociedades de derecho privado, formadas por personas naturales o
juridicas que presta el servicio de transporte a la ciudadania en sus diferentes
rutas y frecuencias impulsando el desarrollo y fomentando la comunicacion en



forma continua y permanente con unidades que son herramientas y fuente de
trabajo, ademas de contar con personal capacitado y comprometido con la
transportacion de personas, cuyo unico objetivo es de servicio mas no de lucro.

2.1.2 Vision

La Cooperativa de Transportes Inter e Intra Provincial de Pasajeros,
para el afio 2013 lograran ser una instituciones de servicio de transporte
publico, innovadoras, que buscaran la excelencia en el quehacer de la
transportacion, a través del mejoramiento continuo de sus servicios, mediante
el cambio de unidades, capacitacion de su personal, mejoramiento del
desempefio laboral y que, como fruto de este desarmrollo, obtendran el
reconocimiento cantonal, provincial y nacional.

2.1.3 Analisis FODA

El anélisis FODA, es una matriz de analisis que permite estudiar a una
empresa o proyecto, de acuerdo a sus caracteristicas. Estas caracteristicas
estan definidas por los aspectos y factores de la organizacion. A continuacion,
en la Tabla 1, se muestra el analisis FODA aplicado al sector de la
transportacion inter e intraprovincial de pasajeros, de acuerdo a sus aspectos
positivos y negativos en su situacion actual.




Tabla N° 1. Aspectos Positivos y Negativos del Analisis FODA

ASPECTOS POSITIVOS

Fortalezas

Oportunidades

Procesos administrativos saludables,

Existencia de politicas normativas de transporte.
Cobertura del transporte publico del 98 por
ciento.

Poca modernizacién del parque vehicular en sus
diversas modalidades.

Experiencia y conocimiento de los prestadores
del servicio.

Capacidad instalada de las empresas
transportistas {unidades e instalaciones).
Participacién comunitaria en la problematica del
transporte.

Voluntad de planeacién,
Record del conductor.
Campafia constante
accidentes,
Homologacion de Reglamentos de Trdnsito.

de prevencion de

Nuevos servicios de transporte.

Planes y recursos de capacitacion estatal.

Crecimiento de la demanda para ciertos servicios del transporte
publico.

Adecuaciones viales.

Politicas y normativas a favor del transporte publico.

Programas de controles permanentes de todos los servicios del
transporte,

Existencia de diversas clases de servicios para el transporte publico.
Esquemnas de apalancamiento para el impulso de modernizacion de
equipo obsoleto.

Investigacion de nuevas tecnologias.

Prevencion de accidentes. -

Establecimiento de modelos basados en calidad.

Sistema integrado de peaje y tarifas por distancia recorrida.

Escalonar horarios de entrada a trabajos, escuelas, etc.

Regulacion de normativas de estacionamiento,

Servicio prolongado nocturno en algunas rutas de transporte.,

ASPECTOS NEGATIVOS

Debilidades

Amenazas

Alto indice de accidentes.

Baja competitividad del autobus (servicio pablico) en
relacion con el vehiculo privado.

Capacidad condicionada para supervisar de forma
oportuna el servicio de transporte pablico en todas
sus modalidades,

Elevados costos operativos por modernizacion de
unidades.

Falta de intervencién de las autoridades para
disminuir los contaminantes del transporte.

Falta de unificacién en los servicios de transporte
publico entre todas sus modalidades y para cada una
de ellas.

Insuficiente aprendizaje de los operadores del
servicio del transporte pablico.

Limitada informacion estadistica para la planificacién
del sector.

No se aplican planes de contingencia ante la amenaza
de suspensién del servicio.

Prestadores del servicio con poco poder
autofinanciamiento.

Rezago en la utilizacién de tecnologia funcional y
debajo impacto ambiental en la operacion, cobro,
gestion o accesibilidad,

Sistema de peaje obsoleto y anacronico.

Vialidades fragmentadas sin previsiones adecuadas
para el transporte publico.

de

Alta rotacion de los operadores de transporte.,

Alto aumento en las ventas de automdviles.

Alto indice de siniestralidad en accidentes viales.

Atencidn impropia a los usuarios con capacidad diferente.
Colapso vial a corto plazo,

Cultura que ennoblece al vehiculo y no al peatdn.

Decremento de competitividad econémica por baja movilidad.
Delitos en unidades de transporte publico de pasajeros.

Elevados egresos en transporte de pasajeros debido a los
trasbordos.

Excesiva legalizacion de vehiculos fronterizos.

Falta tomar en cuenta las necesidades del transporte publico en
la planeacién de obras del sector plblico y privado.

Falta de coordinacién municipio-estado en desarrollo urbano y
transito.

Falta de drenaje pluvial.

Falta de educacién vial.

Falta de espacio de estacionamiento en el centro urbano.

Falta de mantenimiento a autobuses,

Mala imagen publica ante la opinién de la comunidad.

Indice de servicio vehicular muy bajo.

Mezcla indistinta de modalidades en la vialidad sin restriccion de
horarios ni velocidad {capacidad y tipo de servicio).

Niveles de contaminacion ambiental no monitoreados.

No se opera con un plan de contingencia ante la amenaza de
suspension del servicio.

Preferencia por el usc del vehiculo privado frente al vehiculo
ptblico.

Problemas de inspeccién para garantizar el eficiente cobro de la
tarifa.

Tuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.
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2.1.4 Organigrama

El organigrama es la representaciéon grafica de la estructura de una ‘
empresa o cualquier otra organizacion. Constituye la estructura departamental |
y, en ciertas ocasiones, las personas que la administran, hacen un esquema ‘
sobre las relaciones jerarquicas y competenciales de vigor en la organizacién. |

|
|

Para el caso de las cooperativas de transporte de pasajeros en su |
modalidad inter e intraprovincial, a continuacion se muestra, en el Cuadro 1, el |

organigrama modelo a utilizar en este sector economico: |

Cuadro N° 1. Modelo de Organigrama de las Cooperativas de Transporte

|
|
Inter e Intraprovincial de Pasajeros |
|
|
I

'(’ ASAMBLEA -\‘
GENERAL
ASESOR JURIDICO |
CONSEIC DE
ADMINISTRACICN
CONSEID DE |
VIGILANCIA
GERENTE
; : JEFEDE JEFEDE
SECRETARI4 TESORERIA CONTADOR
RODAMIENTO MANTENIMIENTD |
AUXILIARES AUXILIARES AUXILIARES INSFECTORES MECANICOS |
— i
DESPACHADORES CONDUCTORES '
ALXILIARES
\. J

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.
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2.1.5 Descripcion del Equipo de Trabajo

La Asamblea General es la maxima autoridad del equipo de trabajo en
una cooperativa de transporte de pasajeros, la misma que esta conformada
por los representantes legales de cada una de las unidades de transporte. Las
decisiones de esta asamblea son obligatorias tanto para los organismos
directivos, como para cada uno de los socios que la conforman, siempre que
las mismas no impliquen violacion a la Ley, al Reglamento General de
Cooperativas, o al Reglamento Interno que se dictare. Las Asambleas
Generales podran ser ordinarias y extraordinarias. Las asambleas ordinarias
se reuniran por lo menos dos veces al afio, al mes siguiente de la realizacion
del balance semestral; y las Extraordinarias se realizaran en cualquier época
del afio. En enero de cada afio se debera conocer y aprobar los infirmes de
labores, acordar el reparto de excedentes y de ser el caso, renovar la directiva
para un nuevo periodo.

El Consejo de Administracién es el organismo directivo y estara
integrado de acuerdo a lo establecido en el Articulo 35 del Reglamento General
de la Ley de Cooperativas, cuyos miembros representantes duraran dos anos
en funciones pudiendo ser reelegidos. Este Consejo se constituira dentro de
los ocho dias siguientes a sus elecciones para elegir al Presidente, Gerente y
demas miembros. Igualmente la Asamblea General elegira los vocales
suplentes que subrogaran a los principales en orden de eleccién.

El Presidente de la Asamblea General, quien forma parte de Consejo
de Administracion tendra como atribuciones:

e Presidir las Asambleas Generales y demas reuniones del Consejo de
Administrativo y orientar las discusiones.
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* Informar a los socios respecto a la marcha de la Cooperativa.

e Convocar a las Asambleas Generales, ordinaria y extraordinaria, y a las
reuniones del Consejo de Administracion.

e Abrir junto al Gerente las cuentas bancarias, firmar, girar, endosar y
cancelar cheques.

e Presidir cada uno de los actos oficiales de la Cooperativa.

o Firmar la correspondencia emitida por la Cooperativa.

e Dirimir con su voto, luego de darse un empate en las votaciones de
Asamblea General.

El Consejo de Vigilancia es el organismo de control y fiscalizador de la
Cooperativa de Transporte, la mis misma que sesionara cada 15 dias ordinaria
y extraordinariamente cuando lo creyere conveniente. También, se compondra
de conformidad a lo establecido en el Articulo 35 del Reglamento general de
la ley de Cooperativas Vigentes, duraran dos afios en sus funciones pudiendo
ser reelegidos. Este consejo se constituira dentro de los ocho dias siguientes

para elegir su Presidente.

Para ser miembro del Consejo de Administracion y Vigilancia de la
Cooperativa, se requiere ser socio registrado en la Direccion Nacional de
Cooperativas. Cualquier circunstancia que implique la pérdida de la calidad de
socio, dard lugar a cesar de inmediato el mandato del Consejero afectado, el
mismo que sera reemplazado por el vocal suplente en orden de eleccién por
el resto del periodo para el cual haya sido nombrado. Asi mismo, los Miembros
del Consejo de Administracion y Vigilancia seran suspendidos de sus
funciones en caso de no concurrir a tres sesiones consecutivas del Consejo; y
en su lugar actuara el vocal suplente en orden de elecciones.
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Los Consejos podran destituir a su Presidente cuando este faltare a tres
sesiones consecutivas sin justificacion alguna o cuando hubiese violado
disposiciones legales, estatuarias o reglamentos. En cuanto a su condicion de
vocal se podra en conocimiento de la Asamblea General para su resolucion.

El Gerente es designado por el Consejo de Administracion, puede o no
ser socio de una Cooperativa de Transporte, en todo caso sera caucionado y
considerado como empleado de la Cooperativa, el mismo que estara
amparado por las leyes laborales y del seguro social. El Gerente durara dos
afios en sus funciones, debera registrar su nombramiento en la Direccion
Nacional de Cooperativas, pudiendo ser reelegido.

El Coordinador de Rutas es el responsable de programar las rutas de
las unidades de transporte, la correcta circulacion en cuanto a tiempos y
esperas, para el correcto cumplimiento de las actividades diarias. Es
responsable por la supervision de las operaciones de las unidades de
transporte y el correcto manejo de los equipos para el cumplimiento de las
metas de servicio y productividad programadas.

El Coordinador de Mantenimiento sera responsable de dirigir, con la
direccion de rutas y los duefios de las unidades de transporte, los
correspondientes mantenimientos y conservar el parque automotor en
condiciones de servicio. Ademas, debera visitar conjuntamente con el auxiliar
los distintos centros donde se estén dando las correcciones por mantenimiento
e informar inmediatamente para su respectivo analisis.

14




2.2 ANALISIS DE COSTOS DEL SECTOR

A continuacion, en la Tabla N° 2, se muestran los valores y los cambios

porcentuales de cada uno de los elementos de costos del sector de la

transportacion inter e intraprovincial de pasajeros.

Tabla N° 2. Analisis de Costos del Sector (2003 vs. 2012)

¢ ANALISIS DE COSTOS DEL SECTOR \
POR UNIDAD DE TRANSPORTE {BUS)
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
2003 2012 Variacion
Costos Operativos US5 49,318 USS 83,626 70%
Sueldos y Salarios B400 20,160 140%
IMantenimiento 19,036 32,236 69%
General (en Casa Comercial) 1,000 2,500 150%
Cambio de Aceite 860 3,600 275%
Liantas 4,500 12,600 180%
Combustible 12,056 12,096 0%
Revestimiento de Zapatas 480 1,440 200%
Depreciacion 14,000 28,000 100%
Contribuciones 1,820 4 800 150%
SEgUros 1,750 3,5C0 100%
Servicios Generales 4212 7,260 2%
Peaje 4,032 4032 C%
Guardiania 180 540 200%
Termina!l Terrestre {Gye) 0 2,688 -
Costos Financieros 7.350 7,840 7%
Intereses 7,350 7,840 7%
Inversiones 88,000 178,000 102%
Autcmotor 70,000 140,000 100%
Chasis (Importado) 40,000 70,000 75%
Carroceria (Produccion Nacicnal) 30,000 70,000 133%
e Puesto 18,000 38,000 111L)

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Desde aquel 23 de enero de 2003, en que entrd en vigencia el ultimo

incremento de las tarifas de transporte publico inter e intraprovincial de

pasajeros, el gremio de la transportacion se ha visto afectado por la volatilidad
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de sus costos operativos y financieros en estos ultimos diez. El incremento
salarial, por ejemplo, afecta en gran medida al flujo de efectivo por unidad de
transporte periodo a periodo. A inicios del afio 2003 el salario basico unificado
era de US$137.90, diez afios después, es decir a enero de 2013, este valor se
ubicé en US$318.00. Lo que indica un incremento anual promedio del 8.71%
y un incremento del 130.60% en diez afios.

Figura N° 1. Evolucion del Salario Basico Unificado en Ecuador

!
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Elaborado por: Autor del proyecto.
Fuente: Ministerio de Relaciones Laborales.

Para el afio 2012, el Ministerio de Relaciones Laborales fijo como salario
minimo mensual a la actividad profesional de chofer de transporte escolar-
personal y turismo de hasta 45 pasajeros el valor de US$451.50. Pero en el
mercado, un chofer de la categoria interprovincial de pasajeros contaba en ese
periodo con un salario mensual promedio de USD $980. Esta relacion de dos
a uno entre el salario minimo y el salario de mercado de esta profesion es
considerable, sobre todo, en caso de realizarse estudios de medidas de
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tendencia, los resultados que se obtengan diferiran contundentemente al
utilizarse entre un valor y el otro.

Por otro lado tenemos a la inflacién, a finales del afio 2002 el indice de
Precios al Consumidor (IPC)? se ubico en 92.74. Mientras que a diciembre de
2012, el nivel inflacionario cerré con un IPC igual 141.63. Lo que indica, que
desde la ultima vez que incrementaron las tarifas de transporte publico inter e
intraprovincial de pasajeros, el nivel general de precios aumentd en un 52.71%.
Es decir que, anualmente en promedio los bienes y servicios en la economia
ecuatoriana subieron en un 4.32%.

Figura N° 2. Evolucién del indice de Precios al Consumidor en Ecuador
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Elaborado por: Autor del proyecto.
Fuente: Banco Central del Ecuador.

El resultado inflacionario es un promedio ponderado general de los

precios en la economia. Por lo que, hay bienes y servicios que subieron sus

? [ndice de Precios al Consumidor con Afio Base: Enero — Diciembre 2004 = 100
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precios en una proporcién mayor que la tasa inflacionaria y otros que no

llegaron a ese porcentaje.

En el caso de los lubricantes, una unidad de transporte inter e
intraprovincial de pasajeros recibe mantenimiento por concepto de cambio de
aceite dos a tres veces al mes. El costo de este mantenimiento en el afio 2003
oscilaba en US$40, mientras que en el 2012 este costo supera los US$120.
Esto nos muestra un incremento del 300% en los diez afios. Si consideramos
la tasa inflacionaria en ese contexto, el mantenimiento por concepto de cambio
de aceite debi6 superar apenas los US$60.

Tabla N° 3. Comparacion del Gasto Anual en Llantas: 2003 vs. 2012

l Costo Anual | $4,500(% 12,600

Precio por Llanta ‘ $ 250 $ 700
Cant. de Llantas por Juego } 6 6
Precio del Juego de Llantas | $1,500| $4,200
Cant. de Juego de Llantas por Afio ' 3 3
Cant. de Llantas por Afio | 18 18
Costo Prorrateado Mensual |  $375| $1,050

Elaborado por: Autor del proyecto.

Fuente: FENACOTIP.

Para lo que respecta a los neumaticos de las unidades de transporte,
este es el rubro mas preocupante en cuanto a incremento de precios. En el
2003, una llanta para bus de transporte de 45 pasajeros (295/80R22.5) no
llegaba a los US$250. Ya para el 2012, cada neumatico superaba los US$700.
Lo que representa un incremento cerca de un 180% en los diez afios. Es por
eso que, este proyecto considera como parte de una medida compensatoria al
alza de las tarifas de transporte publico inter e intraprovincial de pasajeros, el
otorgamiento de un subsidio a la adquisicion de llantas.
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2.3 ANALISIS FINANCIERO

La contabilidad representa y refleja la realidad econémica y financiera
de la empresa, por lo que es necesario interpretar y analizar esa informacion
para poder entender a profundidad el origen y comportamiento de los recursos
de la empresa. Esta informacién de poco nos sirve si no la comprendemos, o
si no la interpretamos, y alli es donde nace la necesidad del analisis financiero.

El anélisis financiero, en el sector de la transportacion, permite que la
contabilidad sea util a la hora de tomar las decisiones, puesto que los criterios
contables de no ser analizados simplemente no dicen nada y menos para un
directivo que limitadamente abarca razonamientos de contabilidad, por lo que
este analisis es imprescindible para que los estados financieros cumplan con
el objetivo méas importante para lo que son ideados, el de servir de base para
la toma de decisiones.

Existe un gran numero de indicadores y razones financieras que
permiten realizar un completo y exhaustivo andlisis de una unidad de negocio.
Muchos de los indicadores no son de mayor utilidad aplicados de forma aislada
o individual, por lo que es justo recurrir a varios de ellos con el fin de hacer un
estudio completo que cubra todos los aspectos y elementos que conforman la
realidad financiera de toda empresa. Cada componente de un estado
financiero tiene un significado, sobretodo dentro de la estructura contable y
financiera de la empresa, por lo que se debe identificar y de ser posible,
cuantificar. Ademas de conocer por qué el servicio de transporte esta en la
situaciéon que se encuentra, sea mala o buena, es significativo para asi mismo
poder proyectar soluciones o alternativas para enfrentar los problemas
surgidos, tales como el tema de los costos o el congelamiento de las tarifas
para idear estrategias encaminadas a aprovechar los aspectos positivos.
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2.3.1 Evolucion de las Cuentas de Resultados

Las cuentas de resultados que se presentaran a continuaciéon seran
mostradas por unidad transporte, y representaran el resultado economico de
los ultimos diez afios. Primero se analizara el Estado de Resultados o Estado
de Pérdidas y Ganancias, mediante la descripcion de cada una de las partidas.
Luego veremos, mediante el Analisis Vertical, el comportamiento de las
cuentas de acuerdo al nivel de ingresos obtenidos en cada periodo. Y
posteriormente, se realizara un estudio del cambio intertemporal de las

partidas, con el Analisis Horizontal.

Estado de Resultados

En contabilidad el estado de perdidas y ganancias, estado de
rendimiento econoémico o estado de resultados, es un estado financiero que
muestra ordenada y detalladamente la forma de como se obtuvo el resultado
del ejercicio durante un periodo determinado. Para nuestro estudio, se
enfatizara en los resultados obtenidos luego de registrar el nivel general de

impuestos.

Este estado financiero es dinamico para mostrar cada uno de los
elementos que conforman la unidad de negocio del transporte inter e
intraprovincial de pasajeros, ya que analiza en cada periodo de los ultimos diez
afos, los rubros que identifican perfectamente los costos y gastos que dieron
origen a los ingresos. Por lo que, los resultados vistos en la Tabla 4, sera
informacion util y relevante para la toma de decisiones posteriores.
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Tabla N° 4. Estado de Resultados por Unidad de Transporte
Interprovincial de Pasajeros (2003 - 2012)

Ingresos
Ingresos por Servicios
Otros Ingresos

{-} Gastos Operativos
Sueidos y Safarios
Mantenimiento
Depreciacion
Contribuciones
Seguros
Servicios Generales

[=) Utilidad Operativa

(-} Gastos Financieros
intereses

{=) utilidad antes de Impuestos

(-} impuesto a fa Renta

{=] utilidad del Periodo

ESTADO DE RESULTADOS

POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
EN DOLARES DE LOS ESTADOS UNIDOS)

95,962

2004
95,962

45,122
5,880

39,242
9,810
29,431

2005
95,962
95,962
G

2006
95,962
95,962
]
56,484
11,088
23,236
14,000
2,640
1,120
5,400
39,478
2,940
2,940
36,538
9,134

36,804
1,470

35,334
8,833
26,500

Ingresos
ingresas por Servicias
Otros Ingresos

{-) Gastos Operativos
Sueldos y Salarios
Mantenimiento
Depreciscidn
Contribuciones
Seguros
Servicios Generales

(=) utilidad Operativa

{-] Gastos Financieros
intereses

{=) utilidad antes de Impuestos

(-} impuestc a la Renta

‘-,\l_=l Utilidad del Periodo

69,216

26,746
7,560

19,186
4736
14,389

2009
95,062
95367
o

76,166
16,800
28,436
18,000
3,960
1,710
7,260

19,796

4,536
4,536

15,260

3,815

11,445

2012
105,562
95,962

5,600

20,160
32,236
18,000
4,800
1,170
7,260

21,936

1512

20,424
4,697
15,726/

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

El estado de resultados incluye como primera partida el total de

ingresos, proveniente del servicio que prestan las unidades de transporte

como actividad comercial. Para el estudio, este ingreso es tomado




estrictamente en base a una tarifa, que es regulada por el gobierno. Tarifa que

se encuentra fijada desde el afio 2003, segun Resolucion N° 001- DIR-2003-
CNTTT del Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres. Es por este
motivo, que en la Tabla 4 se muestra el mismo valor en |a cuenta de ingresos
por servicios para cada uno de los ultimos diez afios.

Puesto que se ha utilizado como caso de estudio el servicio de
transporte para la ruta que se cubre desde Babahoyo a Guayaquil, el ingreso
anual se lo estima luego de calcular la cantidad de pasajeros que puede llevar
un bus en cada viaje, por la cantidad de viajes que se realizan
aproximadamente en el afio® y por la tarifa vigente expuesta por la Agencia
Nacional de Transito en esa ruta, que es de US$1.40. Esta estimacion nos da
como resultado que anualmente la produccion de una unidad de transporte es
poco menos de US$96mil*.

Los otros ingresos son correspondientes al subsidio que perciben los
transportistas por concepto del 50% de la tarifa que cancelan los pasajeros de
la tercera edad y los pasajeros que cuentan con capacidades reducidas®. Este
subsidio fue aplicado desde octubre de 2011, por lo que los afios previos no
vemos valores reflejados en el estado de resultados.

3 La ruta Babahoyo-Guayaquil tiene como recorrido 74.4kms, lo que permite en un dia dar 6 viajes.
Como cada mes el bus por mantenimiento tiene dos dias de para (24 dias al afio), anualmente
labora 336 dias (360 dias del afio — 24 dias de para), lo que nos dice que en el afio se dan 2,016
vigjes (336 dias * 6 viajes).

140 pasajeros por viaje * 2,016 viajes al afio * US$1.40 del valor del pasaje = US$112,896.

* Liste subsidio es de US$800 mensuales, por lo que al afio el transportista recibe por pate del
Gobierno US$9,600 (US$800 mensuales * 12 meses del afio).
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Respecto a los gastos operativos, en el analisis de los costos del sector
visto en el apartado 2.2, se mostré en parte la evolucion de algunos de estos
gastos, entre ellos los salarios y ciertos costos que infieren en el
mantenimiento de la unidad de transporte.

Concerniente a sueldos y salarios, el gasto anual se enfatiza en lo que
percibe el conductor y el asistente de la unidad de transporte. Para lo que fue
el afio 2003 un conductor por jornada diaria ganaba US$15, mientras que el
asistente US$10, ascendiendo a fin del mes un monto a cancelar de US$700
por 28 dias laborables de la unidad, lo que implica un gasto en el afo de
US$8,400. Estos valores incrementaron a un ritmo promedio del 10% anual
hasta lo que fue el 2012, que para ese afio el salario anual se posiciond en
US$20,160.

El gasto en mantenimiento involucra entre lo mas usual: cambio de
aceite, adquisicion de llantas, consumo de combustible, revestimiento de
zapatas del sistema de frenos y mantenimiento general que se da en la casa
comercial cada 30 mil kildbmetros. Para lo que fue el afio 2003, el gasto anual
de mantenimiento superaba en algo los US$19,000, incrementando el valor de
cada rubro hasta el 2012 en alrededor del 13% promedio anual, a excepcion
del combustible que mantiene su precio por galon.

El siguiente gasto operativo es la depreciacion. Sabemos que el término
se refiere, en el ambito de la economia y contabilidad, a una disminucién anual
del valor de una propiedad, planta o equipo. Es el mecanismo mediante el cual
se reconoce el desgaste que sufre un bien por el uso que este tenga. Cuando
es utilizado un activo para generar ingresos, se produce un desgaste normal
en este durante su vida util que al final lo lieva a ser inutilizable.
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Nuestro estudio requiere la depreciacion de la unidad de transporte, por
el desgaste que esta tiene en sus 336 dias de labores en el afio, lo que implican
150 mil kildbmetros de recorrido anuales®. El método de depreciacion utilizado
es el de linea recta, que es el método mas sencillo y recurrido por las
empresas. Radica en dividir el valor del activo entre la vida util del mismo. Para
el caso de un vehiculo, independiente de sus caracteristicas y valor de
mercado, este se deprecia a cinco afos.

El estudio supone que la compra del bus se la gestiona cada cinco afios,
siendo la primera compra a finales del afioc 2002. En aquel entonces, una
unidad de transporte de tipo interprovincial oscilaba alrededor de US$70mil
entre chasis y carroceria (US$40,000 y US$30,000 respectivamente), por lo
que la depreciacion anual para los primeros cinco afios fue de US$14,000
(US$70,000/ 5 afos). Mientras que para los siguientes cinco anos, el valor de
la depreciacion fue US$18,000, puesto que para finales del 2007 el valor de
mercado de un bus fue aproximadamente de US$90,000 entre chasis y
carroceria (US$50,000 y US$40,000 respectivamente).

Por otro lado tenemos las contribuciones, éstas son generadas para
poder suplir los gastos administrativos y otras partidas que generan egresos a
la cooperativa a la que pertenece el transportista. Las contribuciones
generalmente son un tributo que se debe cobrar en una actividad econémica,
cuya justificacion es la obtencion por el sujeto pasivo de un beneficio o de un
aumento de valor de sus bienes como consecuencia de |a realizacion de obras
en favor de la institucion o establecimiento. En este caso, dichas
contribuciones tienen como finalidad precautelar imprevistos o desordenes

% 74.4kms por viaje * 6 viajes por dia * 336 dias de labores = 150.000kms de recorrido al afio

aproximadamente.
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econémicos en cuanto a la estructura organizacional de cada uno de los
socios, como segmentos de la instituciéon a la que pertenecen.

La participaciéon que tiene este rubro en el estado de resultados tiene

como valor de apertura US$1,920 al afio 2003, por un aporte mensual de

US$160. Siendo el 50% de la contribucién para los gastos administrativos de
la institucion y el otro 50% para contingentes operativos y/o medios de
inversion. Estos valores se han incrementado con el pasar de los afios, siendo
para el 2012 un monto anual de US$4,800.

Luego tenemos el seguro de siniestros de la unidad de transporte. El
seguro supone la transferencia de riesgos que trata de eliminar algunas de las
consecuencias econémicas negativas de los aciagos, de tal forma que el
importe de los dafios o pérdidas que sufre una parte se distribuyen entre una
comunidad de personas que la soporta de forma agrupada, de efecto mucho
menor que si el dafio se presentara de forma individual.

Como criterio general de lo que acontece a este rubro, conocemos que
las compras a crédito de un activo de gran valor exigen la adquisiciéon de un
seguro de siniestros para el mismo, sin importar si la persona natural o
institucién que adquiere el bien tenga la solvencia requerida para cubrir la
deuda en caso de presentarse algun imprevisto, o en su defecto, que ya cuente

con algun otro tipo de seguro.

Los seguros cobran un porcentaje segun el valor comercial del activo.
Para lo concemiente a vehiculos, incluido los buses de transporte, la tasa que
se cancela anualmente es del 2.5% en promedio al valor de su avaluo. Luego,
cada afo se realiza un nuevo avaluo en el que se descuenta la depreciacién
del activo, por lo que gradualmente los valores a cancelar por concepto de

Seguros son menores.
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Cabe recalcar que la depreciacion que se considera para el caso de los
seguros no es igual a la que se abarco en el rubro que hace énfasis a la
depreciacion como tal. En los seguros, la depreciacion es en base al valor de
mercado en el que afo a afio se puede negociar el activo. Luego de los cinco
afios de la vida util, la unidad de transporte puede negociarse hasta en un 40%
de su costo inicial, por lo que anualmente su pérdida de valor en promedio es
del 12%.

Para lo que fue el afio 2003, el pago de seguros fue de US$1,750, que
representa el 2.5% de los US$70,000 que costaba la unidad en aquel
entonces. Para el afio 2007, el valor de este importe disminuye hasta ser
US$910. Y en el 2008 se incrementa ampliamente a US$2,250, dado para ese
afio ya se contaba con una nueva unidad de transporte, la misma que se
avaluaba en US$90,000. Disminuyendo nuevamente hasta cerrar en el 2012
con un valor de pago de seguros de US$1,170.

Como cuenta final de los gastos operativos, tenemos los servicios
generales. Estos servicios abarcan lo correspondiente a tarifas que se
cancelan por el uso de carreteras (peajes), los cuidados de la unidad de
transporte en el transcurso de las noches (guardiania) y la tarifa que se paga
por hacer uso de la terminal terrestre en la ciudad de Guayaquil.

Dado que desde se encuentra en vigencia la dolarizacion, la tarifa de
peaje para los buses de transporte publico es de US$2, por lo que ese valor
de mantiene fijo en esta subcuenta, ascendiendo a US$4,032 por afio’. El
costo por guardiania para el afio 2003 era de US$0.50 por noche, ascendiendo

"US$2 de peaje por vigje * 6 viajes en el dia * 336 dias laborables en ¢l afio = US$4,032.
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en el 2006 a US$1 y desde el 2009 hasta nuestros dias US$1.50, por lo que el
costo anual de esta subcuenta paso de ser US$180 en el 2003 a $540 en el
20125,

Hasta octubre del 2005, el uso de la terminal terrestre de Guayaquil por
unidad de transporte no tenia ningun costo. En noviembre de ese mismo afio,
por remodelaciones de los andenes se paso a utilizar la denominada terminal
terrestre provisional, la cual inicié cobros a los buses por cada vez que
ingresaban de US$1. Posteriormente, cuando empezé a funcionar la
remodelada terminal terrestre, las unidades de transporte debian cancelar
USS$5 diarios por el primer ingreso a los andenes y a partir del segundo ingreso
en el mismo dia US$1.50, lo que representa para una unidad de transporte
que tiene la ruta Babahoyo-Guayaquil de US$8 diarios®, ya que ingresa por lo
regular por tres ocasiones a la terminal terrestre de Guayaquil. Esto ultimo ha
tenido como desenlace costos anuales en promedio de US$2 688.

Analisis Vertical del Estado de Resultados

A continuacioén se presenta por unidad de transporte, el analisis de cada
una de las partidas del Estado de Resultados respecto al total de ingresos,
desde el afio 2003 hasta el 2012. A este estudio se le conoce como Analisis
Vertical.

B 1US$0.50 * 360 noches del afio = US$180 y US$1.50 * 360 noches del afio = US$540.
? US$5 por primer ingreso en el dia + US$1.50 segundo ingreso + US$1.30 tercer ingreso = US$8

diarios por uso de la Terminal Terrestre de Guayaquil.
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Tabla N° 5. Analisis Vertical del Estado de Resultados
por Unidad de Transporte Interprovincial de Pasajeros (2003 - 2012)

ESTADO DE RESULTADOS N
( POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
ANALISHS VERTICAL
2003 2004 2005 2006 2007

Ingresos 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
fngresos por Servicios 100% 100% 100% 100% 100%

Otros ingresos 0% 0% 0% 0% 0%

(-} Gastos Operativos 51.4% 53.0% 55.3% 58.9% 61.6%
Sueldos y Salarios 38% 95% 10.5% 11.6% 13.0%
Mantenimiento 19.8% 207% 217% 232% 2472%
Depreciacicén i46% 14.6% 146% 14.6% 146%
Contribuciones 2.0% 2.3% 2.5% 2.8% 3.0%

Seguros 18% 1.6% 1.4% 1.2% 09%
Servicios Generales 4.4% 4.4% 4.6% 5.6% 5.9%

(=} utilidad Operativa 48.6% 47.0% 44.7% 41.1% 38.4%

(-) Gastos Financieros 7.7% 6.1% 46% 3.1% 1.5%
intereses 7.7% 61% 46% 3.1% 1.5%

{=) Utilidad antes de Impuestos 40.9% 40.9% 401% 381% 36.8%

(-) impuesto a la Renta 10.2% 10.2% 10.0% 9.5% 9.2%

(=) Utilidad del Periodo 30.7% 30.7% 30.1% 2B.6% 27.6%

2008 2009 2010 2011 2012

Ingresos 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
fngresos por Servicios 100% 100% 100% 98% 91%

Otros ingresos 0% 0% C% 2% 9%

{-} Gastos Operativos 721% 75.8% 79.4% 80.7% 79.2%
Sueidos y Salarios 14.0% 15.8% 17.5% 18.4% 19.1%
Mantenimiento 26.3% 27.9% 29.6% 30.7% 305%
Depreciacidn 18.8% 18.8% 18.8% 18.3% 17.1%
Contribuciones 3.4% 38% 4.1% 4.4% 4.5%

Seguros 2.3% 2.1% 1.8% 1.5% 1.1%
Servicios Generales 7.4% 7.6% 7.6% 7.4% 659%

(=) utilidad Operativa 27.9% 24.2% 206% 19.3% 20.8%

{-} Gastos Financieros 7.9%) 6.3% 4.7% 3.1%| 1.4%
intereses 7.9% 6.3% 4.7% 3.1% 1.4%

{=} utilidad antes de iImpuestos 20.0% 17.9% 15.9% 16.2% 19.3%

(-} Impuesto a {a Renta 5.0% 4.5%; 4.0%) 3.9% 4.4%

\_1-) Utilidad del Periodo 15.0% 13.4% 11.9% 12.3% 14.99(;)

Elaborado por: Autor del proyecto.

El analisis vertical muestra el comportamiento de cada una de las

cuentas ya estudiadas en el estado de resultados, de acuerdo a su relacion

con el total de los ingresos que posee cada unidad de transporte.
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En primera instancia, considérese que los ingresos representan el 100%
del total del estado de resultados. Esto, como punto de referencia al analisis
de las demas cuentas que conforman este estado financiero. Los gastos
operativos son los que fundamentan esta parte del analisis, ya que como se
observa en la Tabla 5, los valores de las cuentas que comprenden estos gastos
han incrementado cuantiosamente respecto a los ingresos obtenidos. Es asi
que, el total de los gastos operativos representan para el afio 2003 y 2012 el
51% y 79% del total de los ingresos obtenidos, respectivamente.

De acuerdo con los porcentajes mencionados, apreciamos que las
subcuentas que dan lugar a un mayor peso en los gastos operativos son: el
gasto por mantenimiento, la depreciacion y el pago de sueldos y salarios. La
proporcion el gasto de mantenimiento es la mas alta, con 20% en el 2003 y
30% en el 2012. Luego, notamos que en el 2003 la segunda subcuenta mas
alta es la depreciacion con 15%, pero en el 2012 los sueldos y salarios son
ocupan el segundo lugar con 19%, superando asi a la depreciacion. Dado el
crecimiento de los costos operativos, las utilidades han quedado reducidas a
menos del 15%, deduciendo asi, los gastos financieros por concepto de pago
de intereses y el pago de impuestos.

Analisis Horizontal del Estado de Resultados

El analisis horizontal expresa la variacion absoluta o relativa que ha
sufrido cada partida del estado de resultados en un periodo con relacién a otro.
Establece cual fue el crecimiento o disminucion de una cuenta en un periodo
determinado. Es el analisis que permite prescribir si el comportamiento de la
empresa en un periodo fue malo, regular o bueno.
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Tabla N° 6. Analisis Horizontal del Estado de Resultados
por Unidad de Transporte Interprovincial de Pasajeros (2003 - 2012)

( ESTADO DE RESULTADOS T
POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
ANALISIS HORIZONTAL
2003 2004 2005 2006 2007

ingresos - 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
ingresos por Servicios - 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Otros Ingresos - 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

(-} Gastos Operativos — 34% 43% 65% 4.7%
Sueldos y Salarics - 8.0% 11.1% 10.0% 12.1%
Mantenimiento -~ 4.3% 5.0% 6.6% 4.6%
Depreciacion - 0.0% 0.0% 0.0% c.0%
Contribuciones — 12.5% 11.1% 10.0% 9.1%

Seguros i -12.0% -13.6% -158% -18.8%
Servicios Generales ~ 0.0% 4.0% 23.3% 5.2%

(=) Utilidad Operativa - -3.3% -4.9% -8.0% -6.8%

(-} Gastos Financieros - -20.0% -25.0% 33.3% -50.0%
intereses — -20.0% -25.0% -33.3% -50.0%

(=) utilidad antes de Impuestos - -0.1% -1.9% -5.1% -3.3%

(-} Impuesto a ia Renta - -0.1% -19% -5.1% -3.3%

[=) Utilidad del Periodo — -0.1% -1.9% 5.1% -3.3%

2008 2009 2010 2011 2012
ingresos 0.0% 0.0% 0.0% 25% T3%
Ingresos par Sarvicios 00% 00% 00% 0.0% 0.0%
Otros Ingresos 0.0% 00% 0.0% C.0% 300.0%

(-) Gastos Operativos 17.0% 5.1% 4.7% 4.2% 5.3%
Sueldos y Salarios 8.1% 125% 11.1% 8.0% 11.1%
Mantenimiento B.4% 6.3% 6.1% 6.3% 6.7%
Depreciacién 28.6% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Contribuciones 125% 111% 10.0% 9.1% 11.1%

Seguros 147.3% -12.0% -13.6% -15.8% -18.8%
Servicios Generales 24.6% 2.5% C.0% 0.0% 00%

{=) utilidad Operativa -27.3% -13.2%| -14.7% -4.1% 15.6%

{-) Gastos Financieros 4143% -20.0% -25.0% -33.3% -50.0%
intereses 4143% -20.0% -25.0% -33.3% -50.0%

(=) Utilidad antes de Impuestos -45.7% -10.6% -11.1% 4.6% 28.0%

[~} iImpuesto & la Renta -45.7% -10.6% -11.1% 0.4% 22.7%

E} utilidad del Periode -45.7% -10,6%| -11.1% 6.0% Zsi%/

Elaborado por: Autor del proyecto.

Uno de los resultados mas llamativos del analisis horizontal del estado
de resultados es en la cuenta del total de ingresos. Las variaciones son iguales
a cero. Esto, puesto que el ingreso que perciben los transportistas es en base
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a las tarifas que fija el gobierno, y como ya se menciono en parrafos anteriores,
éstas han permanecido rigidas desde el 23 de enero de 2003. No obstante,
para el 2012 se aprecia un incremento del 300% en la partida de otros
ingresos. Este aumento, en términos nominales, es debido a la inclusién del
subsidio que el Gobierno incorporé como medio compensatorio al alza de las
tarifas de transporte publico inter e intraprovincial de pasajeros, que
empezaron a recibir los transportistas desde octubre de 2011.

Por el lado de los gastos operativos y financieros, en el afio 2008 se
visualizan incrementos notables en algunas de sus partidas, especificamente
en la depreciacion, los seguros y el pago de intereses por concepto de deuda.
Las variaciones en estas variables estan relacionadas entre si por la
adquisicion en ese periodo de la nueva unidad de transporte. Debido al
incremento en el valor del activo, el valor a depreciar y a descontar por seguros
e intereses también aumentaron. Posteriormente, los valores se estabilizan y
toman un comportamiento segun su razén de ser como cuenta contable.

Y como era de esperarse, dado que los ingresos no tuvieron mayor
variacion y los gastos operativos incrementaron a través del tiempo, las
utilidades se redujeron, incluyendo en esa reduccion el pago de impuestos,
dado que son proporcionales a las utilidades. Sin embargo, al cierre del afio
2011 y 2012 vemos un leve incremento en estas cuentas, cuya razén una vez
mas se debe al subsidio que recibieron los transportistas.
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2.3.2 Evolucion de los flujos generados por la unidad de negocio

En contabilidad, el estado de flujo de efectivo (EFE) es un estado
contable basico que informa sobre los movimientos de efectivo y sus
equivalentes, distribuidas en tres categorias: actividades operativas, de
inversion y de financiamiento™.

La informacién acerca de los flujos de efectivo es util porque suministra
a los usuarios de los estados financieros las bases para evaluar la capacidad
que tiene la empresa para generar efectivo y equivalentes al efectivo, asi como
sus necesidades de liquidez. Para tomar decisiones econémicas, los usuarios
deben evaluar la capacidad que la empresa tiene para generar efectivo y
equivalentes al efectivo, asi como las fechas en que se producen y el grado de
certidumbre relativa de su aparicion'’.

En la Tabla 6 que se muestra a continuacion, se observan las
operaciones de ingresos y egresos de efectivo que sostuvo en transportista
durante los Ultimos diez. Cada una de las partidas de este estado financiero
hasta la utilidad neta son practicamente las que se analizaron en la Tabla 4,
correspondiente al estado de resultados, por lo que las cuentas que
posteriormente se muestran en la tabla son las que tienen mayor relevancia
para lo que se desea concebir en esta parte de estudio.

Para un transportista que iniciaba sus actividades a inicios del 2003
debia considerar una inversion de US$88mil, entre la adquisicion de la unidad
de transporte y el obtener un cupo en la cooperativa que desee prestar su

10 JTames C. Van Horne , Jr. Wachowicz, John M. (2002). Fundamentos de administracion
[inanciera. Pearson Educacién. ISBN 970-26-0238-6.

' Normas Internacionales de Contabilidad -NIC- NIC 7: Estado de flujos de efectivo.

32



servicio. Si se deseaba financiar la unidad de transporte, por lo general el valor
del préstamo ascendia al 70% del valor del bus, mientras que la diferencia
provenia del capital accionario del propietario del transportista.

Tabla N° 7. Estado de Flujo de Efectivo

por Unidad de Transporte Interprovincial de Pasajeros (2003 - 2012)

7 ESTADO DE FLUIO DE EFECTIVO ™
POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
(EN DOLARES DE LOS ESTADOS UN!DDS)

Fuente: Elaborado por el autor def proyecto.

Los pagos de la deuda en cada uno de los periodos del estado de flujo

de efectivo, corresponden a la siguiente tabla de amortizacion. En dicha tabla

se ubican los distintos valores que sefialan la relacién correspondiente entre

el aporte del capital pagado y sus respectivos intereses. Como se puede

distinguir, luego de cada cinco afos se gestiona una vez mas la adquisicion de

una nueva unidad de transporte. Para los arios 2007 y 2012 notamos que se

accedio a la nueva inversidon mencionada y al nuevo préstamo. Estos valores
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2003 2004 2005

(=) utilidad del Periodo 29,470 29,431
{+) Depreciacion 14,000 14,000
i~} Inversi6n

Bus

Puesto
(+) Préstame 49,000
(-} Pago de Deuda 9,800 5,800 9,800 3,800 5,800
{%) Ingreso por Venta de Bus 28,000
{4} ingreso por Venta de Puesto 28.000
(=) Flujo de Efectivo ~39,000 33,670 33,631 33,079 31,603 86,700

2007 2008 2009 2010 2011 2012

(=) itilidad del Periodo 14,389 12,868 11,445 12,128 15,726
|+) Depreciacion 18,600 18,000 18,000 18,000 18,000
(-] Inversign 118,000

Bus 90,000

Puesto 28,000
(4] Préstame 63,000
{-) Pago de Deuda 12,600 12,60C 12,600 12,600 12,600
(4) Ingreso por Venta de Bus 36,000 ‘
(4] ingreso por Venta de Puesto 38,000

\(=) Flujo de Efectivo -55,000 19,789 18,268 16,845 17,528 95,126 /



entre inversion, préstamo y pago de deuda, en cada nuevo ciclo de compra

son mas elevados debido al encarecimiento de dicha unidad de transporte.

Tabla N° 8. Amortizacion por Financiamiento de Unidad de Transporte

2002 45,000.00 ‘
2003 17,150.00 9,8C0.00 7.350.00 38,200.00 9.800.00

2004 15,680.00 9,800.00 5,880.00 28,400.00 19,600.00 ‘
2005 14,210.00 §,800.00 4,410.00 18,600.00 29,400.00

2006 13,740.00 5,800.00 2,940.0C0 9,800.00 38,200.00 ‘
2007 11,270.00 5,800.00 1,470.00 - 48,000.00

2007 63,000.00

2008 20,160.00 12,600.00 7,560.00 50,400.00 12,600.00

2009 18,648.00 12,600.00 6,048.00 37,800.00 25,200.00

2010 17,136.00 12,600.00 4,536.00 25,200.00 37.800.00

2011 15.624.00 12,600.00 3.024.00 12,600.00 50,400.00

2012 14,112.00 12,600.00 1512.00 - 53,000.00

\

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto. ‘
En la parte final del flujo contamos con el ingreso por venta del bus y ‘

por la venta del cupo o puesto en la cooperativa. Esto es, puesto que se |
considera que una vez que culminan los cinco afios de actividad de la unidad i
de transporte, ésta puede ser vendida luego de su depreciacion total en un
40% de su valor de compra, y de no continuar en la actividad de negocio, las
acciones pueden ser vendidas en un precio mas alto del que se adquirié dado ‘
que estas generan valor con el pasar del tiempo. Es asi que, para el caso del |
bus que fue adquirido al cierre del afio 2002, su precio de venta al 2007 fue de
US$56mil con puesto, y el que fue comprado en ese periodo se vendio al cierre

del 2012 de igual manera con acciones en aproximadamente US$74mil.
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2.3.3 Evolucion de financiacion del sector

Hasta hace algunos afios, el transportista para financiar su unidad de
negocio debia recurrir a instituciones financieras privadas, en donde cancelaba
tasas entre 12% y 18%. Hoy por hoy, este sector de la economia, asi como
muchos otros, se ven beneficiados con la gestion de creditos otorgados por el
gobierno mediante la Corporacion Financiera Nacional, con tasas
relativamente bajas. Para la transportacion, estas tasas oscilan en un 8%.

La Corporacion Financiera Nacional, banca de desarrollo del Ecuador,
es una institucion financiera publica, cuya mision consiste en canalizar
productos financieros y no financieros alineados al Plan Nacional del Buen
Vivir, e histéricamente, se ha constituido en la principal fuente de
financiamiento del sector productivo del pais.

El desarrollo y la economia de Ecuador se mueven en gran medida a lo
largo de sus carreteras y sus calles urbanas. El transporte del pais es como
un gran sistema circulatorio que mantiene a toda la nacién en movimiento pero
que ademas constituye un importante negocio del gue muchas familias derivan
su sustento. Es por eso, que dada la importancia de los diferentes niveles del
amplio sector transportador ecuatoriano, la CFN ofrece a todas las personas
interesadas en prosperar en esta actividad su Crédito Automotriz CFN; un
préstamo que complementa el portafolio de productos crediticios de la
Corporacién Financiera Nacional, disefiados para impulsar la productividad del
pais.
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2.3.4 Analisis de la salud financiera del sector

El andlisis de los proyectos constituye el estudio técnico, financiero y
analitico, a través del cual se determinan los beneficios o pérdidas en los que
se puede incurrir al pretender realizar una inversion o algun otro movimiento,
en el que uno de sus objetivos es obtener resultados que apoyen la toma de
decisiones referente a actividades de inversion. Igualmente, al analizar los
proyectos de inversion se determinan los costos de oportunidad en que se
incurre al invertir al momento para obtener beneficios a tiempo, mientras se
sacrifican las posibilidades de beneficios posteriores, o si es posible privar el
beneficio actual para trasladarlo al futuro, teniendo como base especifica a las

inversiones.

Una de las evaluaciones que deben realizar para apoyar la toma de
decisiones en |lo que respecta a la inversion de un proyecto, es la que se refiere
a la evaluacion financiera, que se apoya en el calculo de los aspectos
financieros del proyecto.

Medidas de liquidez o solvencia a corto plazo

En concordancia con su nombre, las razones de solvencia a corto plazo,
como grupo, tienen la finalidad de proporcionar informacion sobre la liquidez
de una empresa, que en este de caso es por unidad de transporte, por lo que
algunas veces de denominan medidas de liquidez. El punto de interés principal
es la capacidad de la empresa para pagar sus cuentas en el corto plazo sin
presiones excesivas. En consecuencia, estas razones se centran en el activo

circulante y el pasivo circulante.
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De acuerdo con lo que considera este criterio, se debe discurrir en
aquellas obligaciones inmediatas de corto plazo que se poseen por unidad de
transporte. Pero, el analisis que comprende nuestro estudio no abarca
estrictamente este tipo de obligaciones, ni tampoco contamos con inventario
ya que nos basamos en el servicio que prestan las unidades de transporte
publico. Por lo que:

Cuadro N° 2. Razones de Solvencia a Corto Plazo
por Unidad de Transporte

Razén Activo Circulante .
. = = No Aplica
Circulante Pasivo Circulante
Razdn Rapida Activo Circulante - Inventario .
. = = No Aplica
o Prueba Acida Pasivo Circulante

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Solo como detalle a que refieren estos ratios, la razon circulante es una
de las razones mas conocidas y que mas ampliamente se utiliza en el mundo
financiero. Este indice, al igual que la razén rapida o prueba acida, constituyen
ratios que dan fe de la posicion financiera en el corto plazo.

La razén rapida o prueba acida se diferencia de la razén circulante por
la partida de los inventarios. Esto, puesto que la razdon rapida elimina las
cuentas menos liquidas, es decir que las caracteristicas dentro de un Balance

General se hacen menos propensas a transformarse en circulante (efectivo).
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Medidas de solvencia a largo plazo

Las razones de solvencia a largo plazo tienen como finalidad determinar

la capacidad de la empresa para satisfacer sus obligaciones a largo plazo o,

en términos mas generales, su apalancamiento financiero. Algunas veces,
estas razones se denominan razones de apalancamiento financiero o tan sélo
razones de apalancamiento.

A continuacion se consideran cuatro medidas para el caso de la unidad
de transporte, que suelen usarse y que por lo general presentan algunas

variaciones:

Cuadro N° 3. Razones de Solvencia a Largo Plazo
por Unidad de Transporte

Razén de Total Pasivo '

Deuda Total Total Activa

|

‘ Razon Deuda _ Total Pasivo = A48 - l

} a Capital Patrimonio
|
Razén de |
Cobertura = UAI = 6.35 047 |
| de Intereses Interés Pagado 4
‘ Razdn de )
‘ Cobertura = UAII + Depreciacion = 8.25 4.04 ‘

de Efectivo Interés Pagado

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

El primer ratio, la razén de deuda total, expresa todas las deudas de
todos los vencimientos de todos acreedores. En este caso, un analista podria
decir que por cada unidad de transporte, en el afio 2003, se tenia en promedio
algo mas del 50% de deuda respecto a sus activos. Dicho de otra manera, por
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cada US$1 que se poseia como activos cada unidad de transporte, esta
mantenia como deuda US$0.53. Para el afio 2013, el ratio estimado es de
0.46. Atractivo por un lado, ya que es algo menor que el ratio planteado para
el aflo 2003, lo que implica que el nivel de deudas con relacién a los activos a
disminuido. Pero por otro lado, en términos nominales, la deuda es mucho mas
alta que en el 2003, solo que ahora se compensa con la nueva valoracion de
los activos.

El Segundo ratio, la razén deuda a capital, ilustra todas las deudas de
todos los vencimientos de todos los acreedores, pero en este caso no con
relacion a los activos, sino con respecto al patrimonio. Para lo que fue el afio
2003, esta razon se ubico aproximadamente en 1.13, lo que nos dice que por
cada US$1 que posee el transportista como patrimonio, éste mantiene
obligaciones equivalentes a US$1.13. Ratio que para el afio 2013 vemos que
se muestra alentador, dado que el nivel de deuda en criterios relativos al
patrimonio disminuye, siendo este 0.84. Pero al igual que el caso anterior, el
valor nominal de las obligaciones si se incrementaron, especificamente en un
100%"2.

El tercer ratio, la razén de cobertura de intereses, es otra medida comun
de la solvencia a largo plazo, también conocida como la razén de veces que
se ha ganado el interés (TIE, su siglas de times interest earned). Una vez mas,
existen varias definiciones posibles (y comunes), pero es preferible la mas
tradicional que es la que se muestra en la formula. Esta razon nos sefala el
numero de veces que el retorno obtenido previo al descuento de intereses e
impuestos puede cubrir el nivel de pago por concepto de intereses. Para el afio
2003, este ratio se ubict en 6.35, lo que nos dice que por cada US$1 que se

12 Las obligaciones financieras en el afio 2003 se ubicaron en US$39,200 y para el 2013 este valor

asciende a US$78.400, por lo que el incremento proporcional es 100%.

39



poseia de obligacién por pago de intereses, la unidad de transporte contaba
con US$6.35 para poder abastecerla. Pero lo que se aprecia para el afio 2013
es bastante diferente, ya que esta razon es de 0.47, lo que muestra una
disminucion del respaldo para el pago de intereses del 92.6%.

Un problema de la razon de cobertura de intereses s que se basa en la
utilidad antes de intereses e impuestos (UAIl), que no es en realidad una
medida del efectivo disponible para el pago de intereses. La causa es que la
depreciacion y amortizacion, gastos que no representan movimientos de
efectivo, se han deducido. Debido a que los intereses son, sin lugar a duda, un
flujo de salida de efectivo (para los acreedores), el cuarto ratio lo definimos
como la razon cobertura de efectivo. Para el 2003, este indice se ubicaba en
8.25 y para el 2013 se asume que descenderia a 4.04, lo que representaria
una disminucion del 51%.

Medidas de administracién o rotacion de activos

A continuacion se prestara atencion a la eficiencia con que una unidad
de transporte utiliza sus activos. Las medidas que se explican en esta seccion
se conocen algunas veces como razones de administracion o utilizacién de
activos. Las razones especificas que se exponen aqui se pueden interpretar
como medidas de rotacion. Lo que pretenden describir es la eficiencia o la
intensidad con que la empresa utiliza sus activos para generar ventas.

El primer ratio para lo que respecta a estas medidas, la rotacién de
inventarios, no es aplicado en nuestro analisis. Esto es debido, como ya se
mencioné en las medidas de solvencia a corto plazo, a que la partida de los
inventarios no forma parte de la estructura de una empresa de servicios.
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Cuadro N° 4. Razones de Administracion
por Unidad de Transporte

2003 2013
Rotacion de Costo de Ventas .
= = No Aplica
Inventario Inventario
Rotacion de las Ingresos por Ventas
= = No Aplica
CHeniEper Cuentas por Cobrar
Cobrar
i0 l Ingre Venta
Rotacion de los 5 ngresos por Ventas - 1.30 0.62
Activos Totales Activos Totales
Rotacion de los " Ingresos por Ventas - 137 0.75
Activos Fijos Activos Fijos

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

El segundo ratio, la rotaciéon de las cuentas por cobrar, tampoco esta
comprendido en nuestro estudio. Este en cambio, porque se asume que cada
unidad de transporte esta libre de obligaciones pendientes de cobro.

Si se toma distancia de las cuentas especificas, como los inventarios o
las cuentas por cobrar, se puede considerar una importante razén que
presenta una “visién global”: la razéon de rotacion de los activos totales, que es
el tercer ratio de estas medidas. Este indice representa el nivel del total de
ingresos respecto al total de los activos. Para lo que fue el afio 2003, la rotacion
de activos totales se ubic6 en 1.30, lo que nos indica que por cada US$1 que
el transportista poseia de activos, este contaba con US$1.30 en su nivel de
ingresos. Para el 2013 el panorama es diferente, 0.62, lo que nos sefiala que
en diez afos este indice se reduce en un 52.3%.

El cuarto ratio, bastante ligado al tercero, la rotacion de los activos fijos,
describe el comportamiento del nivel de ingresos pero ya no respecto al total
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de activos, sino en base a los activos fijos. El activo fijo que analizamos en
este proyecto es el bus, por lo que el analisis de esta razon se enfatiza en la
unidad de transporte. En el afio 2003, este ratio se ubico en 1.37, lo que nos
pone en manifiesto que por cada US$1 correspondiente a la inversion del bus,
se tuvo como resultado US$1.37 en el nivel de ingresos. Mientras que, para lo
que se prevé del 2013, esta razdn alcanzaria un 0.75, lo que representa un
45.3% menos en diez afios.

Medidas de rentabilidad

Las tres medidas que se examinan en esta seccion quiza sean las mas
conocidas y las mas ampliamente usadas de todas las razones financieras. De
un modo u otro, tienen como finalidad medir la eficiencia con que las empresas
usan sus activos y la eficiencia con que administran sus operaciones.

Cuadro N° 5. Razones de Rentabilidad
por Unidad de Transporte

2003 2013
Margen de ili
g“ . Utilidad Neta = 0.31 .0.04
Utilidad Ingresos por Ventas

Rendimiento

sobre = Utilidad Neta = 0.40 -0.02
los Activos o ROA Activos Totales

Rendimiento

sobre =  UtilidadNeta = 0.85 -0.04
el Capital o ROE Patrimonio

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

El primer ratio de estas medidas es el margen de utilidad, este expresa
el nivel de sensibilidad que tiene el retorno de cada periodo respecto al total
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de ingresos. Para lo que fue el afio 2003, esta razén fue 0.31, lo que nos indica

en un sentido contable, que el transportista genera 31 centavos de utilidades
por cada délar de ingresos. Este resultado para el afio 2013 decrece, a tal
punto que llega a ser negativo (-0.04), un 113% menos en los ultimos diez
afnos.

El segundo ratio, el rendimiento sobre los activos (ROA, por las siglas
de return on assets), es una medida de la utilidad por délar de activos. En el
afo 2003 esta razén fue de 0.40, lo que nos dice que por cada US$1 que se
poseia de activos totales, US$0.40 se habia obtenido como nivel de utilidades.
Mientras que para el 2013, se prevé que este indice disminuya a -0.02, es
decir, que en diez afios el ROA se reduce en un 105%.

El tercer y ultimo ratio del andlisis es el rendimiento sobre capital (ROE,
por |las siglas de return on equity). Esta medida relaciona la utilidad del ejercicio
por cada ddlar del capital. Para el 2003 este indice fue 0.85, lo cual nos indica
que por cada US$1 que existia en la cuenta patrimonio, ibamos a tener
US$0.85 de ganancias netas. Pero diez afios después, este indicador nos
proporciona un resultado negativo aberrante (-0.04), al igual que los otros dos
que anteceden a este, representado una caida del 104.7%.

2.3.5 Ponderacion del riesgo del negocio

El entorno de negocios actual presenta aun muchos retos para las
empresas por lo que el riesgo y su adecuada administracion ocupa un lugar
primordial en las agendas de todas las compafiias. Los negocios evolucionan
—lo cual trae consigo nuevos riesgos— y al mismo tiempo se adaptan a los
cambios provocados por la economia posterior a la crisis. La capacidad de las
organizaciones para anticipar las amenazas, responder y adaptarse
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continuamente depende mas que nunca de la fortaleza de su proceso de

administracion de riesgos (Ernst & Young, 2011).

La posibilidad de que se derivan de las perdidas de la posicion de una
economia, la posicion de una actividad de negocio, frente a los mercados en
los que se operan, es lo que se conoce como riesgo de negocio. También se
puede decir que es una circunstancia o factor que puede tener un impacto
negativo sobre el funcionamiento o la rentabilidad de una empresa
determinada.

Los riesgos de negocio pueden ir incluidos dentro de los riesgos
estratégicos de una organizacion. Estos son riesgos que surgen derivados de
la posicién estratégica que la organizacién toma en el entorno en que
desarrolla su actividad, y por ende tienen una doble fuente: por un lado las
propias decisiones estratégicas que toma la organizacion y por otro el entorno
en el que dichas decisiones se concretan. Todo lo que afecta a la organizacion
en su macro entorno. Un criterio estatico de valoracion de inversiones es el
periodo de recuperacion, también conocido como payback. Este permite
seleccionar un determinado proyecto en base a cuanto tiempo se tardara en
recuperar la inversion inicial mediante los flujos de efectivo.

A continuacion se presentan los flujos de efectivo del transportista,
respecto a los ultimos diez afos. Se considera este rango dado que en el 2003
se dio la ultima ocasion en que oficialmente se incrementaron las tarifas de
transporte publico inter e intraprovincial de pasajeros. Los flujos estan
separados en dos periodos, uno que va desde el 2002 hasta el 2007 y el otro
que va desde el 2007 hasta el 2012. Esto, puesto que la unidad de transporte
se deprecia en su totalidad en un lapso de cinco afios. Se considera ademas,
que el transportista no emite deuda al momento de la adquisicion de la unidad;
y que, la unidad como tal no cuenta con valor de salvamento.
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Cuadro N° 6. Periodo de Recuperacion

por Unidad de Transporte
Afio Flujo de Periodo de Afio Flujo de Periodo de
Efectivo Recuperacion Efectivo Recuperacion

2002 S -39,000 2007 S -55,000

2003 33,670 2008 19,789

2004 33,631 1.16 2009 18,268

2005 33,079 2010 16,845 2.93
2006 31,603 2011 17,528

2007 86,700 2012 95,126

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Como se puede apreciar, en el primer flujo de efectivo el periodo de
recuperacion es 1.16, lo que indica que en poco mas de un afio y medio se
recuper6 el capital invertido. Mientras que, en el segundo flujo el periodo de
recuperacion es igual a 2.93, lo que nos dice que en casi tres afos se recupero
el valor con el que se adquiri6 la unidad de transporte con el respectivo cupo
0 puesto. El periodo de recuperacion es mayor en el segundo flujo, casi el
doble que el payback del primero, debido a que la inversion inicial (precio de
compra de la unidad de transporte), es mucho mas alta que la del primer flujo.
Y ademas, nétese que a medida que transcurren los afnos el flujo de efectivo
va disminuyendo. Esto ultimo, ya que los ingresos brutos del transportista han
permanecido constantes y sus gastos se han incrementado.

En el siguiente capitulo se analizara el comportamiento de los flujos
estimados con relacion a este punto. Alli se presentara, bajo los diferentes
escenarios de factible aplicacion, el periodo de recuperacion de darse una
nueva inversion en este sector de negocio a partir del afio 2013 hasta el afio
2017,
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2.4 ANALISIS ESTRATEGICO Y COMPETITIVO

“La estrategia de negocios es el conjunto de compromisos y actos,
integrados y coordinados, que la empresa utiliza para alcanzar una ventaja
competitiva explorando sus competencias centrales en determinados
mercados de productos” (Johnson, Acholes. 2001, p. 112).

Toda empresa debe identificar el mercado sobre el que desea competir,
y definir una estrategia para estar presente en el ramo de actividad. Este
analisis para las unidades de transporte inter e intraprovincial de pasajeros
puede dar lugar a supuestos claves acerca de acontecimientos posteriores,
asi como la forma de apreciar escenarios alternativos.

Asi mismo, se debe realizar un proceso, que consiste en relacionar a la
empresa con su medio, tratando de identificar las fortalezas y debilidades de
la misma, salvaguardando las oportunidades y amenazas que existen dentro
de este sector de servicios. Por lo que el analisis posterior de cada uno de
estos aspectos es la base para disefiar la mejor estrategia apropiada para
lograr tus objetivos deseados.

2.4.1 Evolucion del sector

Las cooperativas de transporte inter e intraprovincial de pasajeros, en
su afan por mejorar y prestar mejor su servicio constantemente, y a su vez por
captar mayor mercado ante sus competidores, estas se encuentran renovando
sus unidades en periodos cada vez mas cortos, y al mismo tiempo, mejorando
la accesibilidad y comodidad de los usuarios.
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Figura N° 3. Evolucién de las Unidades de Transporte

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Las carrocerias de los buses, por ejemplo, con el pasar del tiempo han
recibido mejores acoples en su estructura, para asi llamar la atencién de
aquellos que requieren este servicio diariamente. Entre las ultimas
adaptaciones que se le ha dado a las carrocerias, a nivel general, ha sido el
sistema de acondicionamiento de aire. Con este servicio, las unidades resultan
mejor atractivas para el usuario.

2.4.2 ldentificacion de la cadena de valor

La cadena de valor es un modelo tedrico que permite describir el
desarrollo de las actividades de una organizacion empresarial generando valor
al cliente final. El término fue descrito y popularizado por Michael Porter en su
obra Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance
(1985).
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Cuadro N° 7. Analisis Porter para la Transportacion Publica Inter e

Competidores
Potenciales

* Expreso Escolar.

&

| = Taxl Ejecutico.
\
|

'\

Competidores en el
Pepiisedorse Sector Industrial
ntas.

Distribuidoras de Ula i = i Cooperativas de | Clientes
: Estaciones de Servicio. : ] Transporte Intere > Toda la Ciudadania

Intravincial de

Lubricadoras,

. A i Pasajeros 1

|

[

| &3
Sustitutos

\ - Aerclineas

I L Autos Particulares.

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

2.4.3 ldentificacion de los inductores de valor

Competidores Potenciales.

El mercado o el segmento no seran atractivos si las barreras de entrada

son faciles o no de franquear por nuevos participantes que puedan llegar con

nuevos recursos y capacidades para apoderarse de una porcion del mercado.

Hoy en dia, el uso de expreso escolar, sobretodo pata estudiantes de

secundaria y universitarios dan lugar a una amenaza en el sector de la

transportacién inter e intraprovincial de pasajeros. Asi mismo, los taxis

ejecutivos han ganado posicionamiento en el mercado, ya sea por sus

unidades modernas, servicio diferenciado y tarifas convenientes.
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Proveedores.

Los proveedores son parte fundamental en el desarrollo del negocio. En
este sentido, el término “poder de negociacién” es utilizado cuando se refiere
a una amenaza impuesta sobre la industria por parte de quienes que proveen
los recursos, a causa del dominio que éstos disponen, ya sea por su grado de
segmentacién, por la especificidad de los insumos que ofrecen o por el impacto
de estos insumos en el costo de la industria. En la transportacion,
especificamente en la parte de mantenimiento, los proveedores deben ser muy
confiables para poder considerar el hecho de que la unidad de transporte esta
en sus manos para que ésta se encuentre lista para seguir con sus labores
diarias.

Sustitutos.

La rivalidad da origen a distorsionar la situacion de un mercado. Y a
pesar de que existen muchos meétodos al momento de competir, como
disminuir el nivel de precios, generar promociones, publicidad, etc., una de las
posturas mas llamativas en un sector es la introduccion de un nuevo bien o
servicio mas atractivo y conveniente para la ciudadania (bien sustituto). Ello
provoca que los individuos de una economia se sesguen a esa nueva
alternativa, provocando que la demanda del bien o servicio afectado caiga. En
el sector de la transportacion inter e intraprovincial de pasajeros, uno de los
aspectos que genera un declive en el numero de usuarios que utilizan este
medio para movilizarse, es el mejor acceso que ahora se posee para poder
adquirir un medio de transportacion propio, como son los autos. Asi mismo,
para lo que respecta a rutas largas, la disminucion del precio del pasaje por
parte de las aerolineas, trae como consecuencia que cierta parte de los
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usuarios habituales de la transportacién publica terrestre obtén por esta opcién

al momento de viajar.

Clientes.

En el caso de los clientes o compradores del servicio, aqui se centra la
atencion en toda la ciudadania, ya que cualquier persona en algun momento
podria estar requiriendo este servicio de no contar con un medio particular. A
diferencia de muchos otros sectores, el servicio de transporte inter e
intraprovincial de pasajeros, al ser un servicio publico, los clientes o pasajeros
deberan acoplarse tanto a tiempo de traslado, recorridos, tarifas, etc. Esto da
lugar a que el medio no sesgue sus preferencias en detalles que pueden
afectar a las decisiones individuales.

Competidores en el sector industrial.

En la transportacion inter e intraprovincial de pasajeros, los
competidores del sector son los buses de las otras cooperativas. Puesto que
hay recorridos similares, los buses se encuentran en el trayecto de su ruta y
comienzan a competir entre si por pasajeros. Esto sobretodo, cuando desde
las terminales no completaron su cupo de pasajeros. Y debido a que no existe
diferenciacién en tarifas y los servicios hoy por hoy son similares, el usuario
suele tomar aquella unidad que llega primero al paradero respectivo. Es por
esto que, han existido ocasiones en que los accidentes de transito resultan por

motivo de disputa de pasajeros.

50



CAPITULO 3. DETERMINACION DE LA TARIFA
OPTIMA

3.1 PREVISIONES FINANCIERAS

Todo plan de negocio debe contener un apartado relativo a las
proyecciones financieras, puesto que pronostican los resultados econémicos-
financieros futuros de la empresa respecto a sus operaciones. Asimismo, a
través de las proyecciones financieras se pueden concebir diversos escenarios
en los que el negocio puede variar, obteniendo diferentes estimaciones de los
resultados, dandole lugar al emprendedor para identificar los posibles riesgos
gue pueden impactar en su negocio e implementar estrategias que amortigten
los efectos negativos.

Las proyecciones financieras demuestran las oportunidades, la
rentabilidad y la factibilidad de éxito del negocio. Esto representa una carta de
presentacion para las fuentes de financiacién, nuevos inversores y proyectos.
En definitiva, las proyecciones financieras son una herramienta para la
planificacion y la gestion del negocio, dado que fijan los objetivos y monitorizan
el cumplimiento de los mismos.

3.1.1 Cuentas de Resultados

Las cuentas de resultados que se prevén por unidad de transporte
inter e intraprovincial de pasajeros para los proximos cinco afos se reflejan en
la Tabla 9. Alli se expresa el comportamiento de cada uno de los rubros segun
su desenlace en |os ultimos afios.
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Tabla N° 9. Prevision de Estado de Resultados por Unidad de
Transporte Interprovincial de Pasajeros (2013 - 2017)

ESTADO DE RESULTADOS

POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
[EN DOLARES DE LOS ESTADOS UNIDOS)
2013 2014 2015 2016 2017
ingresos 105,562 105,562 105,562 105,562 105,562
Ingresos por Servicios 95,962 95,962 95,962 95,962 95,862
Otros Ingresos 3,600 8,600 9,600 9,600 9,600
{-) Gastos Operativos 101,890 107,285 113,105 120,088 127,615
Sueldos y Salarios 22,176 24528 26,880 29,504 32,928
Mantenimiento 34,798 37,685 40,949 44,632 48,787
Depreciacion 28,000 28,000 28,000 28,000 28,000
Contribuciones 5,304 5,880 6,504 7,200 7,968
Seguros 3,500 3,080 2,660 2,240 1,820
Servicios Generales 8,112 8112 8,112 8,112 8112
(=) utilidad Operativa 3,672 -1,723 -7,943 -14,526 -22,053
(-} Gastos Financieros 7.840 6272 4,704 3,136 1,568
Intereses 7,840 6,272 4,704 3,136 1,568
{=) utilidad antes de Impuestos -4,168 -7,995 -12,247 -17,662 -23,621
{-) Impuesto = Ia Renta - - .
@Utﬂidad del Periodo -4,168 -7.955 -12,247 -17,662 -23,625/

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

En la prevision de estas cuentas, se recogen las diferencias que surgen

en un ejercicio econémico, entre la corriente de ingresos y gastos que se dan
en determinado periodo, y asi poder determinar el beneficio o la perdida de la
actividad comercial. El analisis de las distintas partidas que conforman la
proyeccion del estado de resultados es fundamental para evaluar la marcha
de la empresa y su evolucion.

La prevision del estado de resultados que se considera por cada unidad
de transporte esta dada para los préximos cinco afios. Aqui se puede observar,
que de no existir un incremento en las tarifas, o que de cierta forma no exista
alguna medida que compense el incremento en los gastos operativos, el sector
del transporte llegaria practicamente a la quiebra, dado que su utilidad para el
quinto afo seria negativa.
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Ademads, se puede apreciar que el ingreso por servicios proyectado se

mantiene constante, considerando el hecho de no darse las variaciones
respectivas en las tarifas de transporte. Ademas, se prevé que para los
siguientes cinco afios los costos operativos en general tendrian un incremento
anual del 5.5%. Esto, por motivo del incremento en la demanda de los salarios,
el aumento en el costo del mantenimiento general de la unidad, el incremento
en las contribuciones a la cooperativa por tema de gastos administrativos y de
seguros, etc.

Luego de las cuentas de resultados, tenemos las cuentas del balance
expresado en el estado de situaciéon patrimonial, también llamado balance
general, que es el informe financiero contable que refleja la situacion de una
empresa al final de un periodo determinado. Lo que se preve en estas cuentas
esta reflejado en parte correspondiente a los anexos. Alli se muestra la
estructura y el presupuesto de capital a través de tres conceptos patrimoniales,
expresados cada uno de ellos en grupos de cuentas que representan los
diferentes elementos patrimoniales.

El activo incluye todas aquellas cuentas que reflejan los valores de los
que dispone la unidad de negocio. Cada uno de los elementos del activo son
susceptibles de traer dinero a la empresa posteriormente, ya sea mediante su
cambio, su venta o su uso. Por otro lado, la cuenta del pasivo muestra todas
las obligaciones ciertas del ente y las contingencias que deben contabilizarse.
Todas las obligaciones son de caracter econémicas, asi como: compras con
pago diferido, préstamos, etc. La cuenta del patrimonio nace de la operacién
activo menos pasivo, y representa |os aportes de los propietarios o accionistas
mas los resultados no distribuidos. El capital contable o patrimonio neto

muestra también la capacidad que tiene la empresa de autofinanciarse.
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3.1.2 Flujos generados por el sector

El estado flujo de efectivo proyectado que se muestra en la Tabla 10,
ilustra los valores que se espera que llegaremos a tener en cada una de las
cuentas para los préximos cinco afos.

Tabla N° 10. Prevision de Estado de Flujo de Efectivo por Unidad de
Transporte Interprovincial de Pasajeros (2013 - 2017)

i ESTADO DE FLUIO DEEFECTIVO

POR UNIDAD DE TRANSPORTE
DEL 1 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE
(EN DOLARES DE LOS ESTADOS UNIDOS)
2012 2013 2014 2015 2016 2017
(=) Utilidad dei Periodo -4,168 -7,995 -12,247 -17,662 -23,621
{+) Depreciacién 28,000 28,000 28,000 28,000 28,000
(<) Inversidn 178,000
Bus 140,000
Puesto 38,000
{+) Préstamo 98,000
(-) Pago de Deuda 19,600 19,600 19,600 19,600 19,600
(4} Ingreso por Venta de Bus 56,000
{+) Ingreso por Venta de Puesto 48,000
(=} Flujo de Caja -80,000 4,232 405 -3,897 9,262 88,779

Fuente: Elaborado por el Autor del Provecto.

Luego de la utilidad del periodo, que hasta alli forma parte el estado de
resultados, vemos la adicion de la depreciacion. Como se comenté en el
apartado 2.3.2, dado que la devaluacion del activo no representa estrictamente
una salida de dinero, al estado de resultados le debemos agregar el valor
depreciado del bus. Después de dicha depreciacion, consideramos los valores
invertidos en cada periodo. Que al igual que los flujos de efectivo ya vistos,
solo tomamos como medio de inversion a la unidad de transporte. Mas detalles
sobre este punto se abarcan en el apartado siguiente.

Posterior a la partida de inversion tenemos los préstamos adquiridos.
Para esta cuenta, se mantiene el criterio de financiamiento del 70% de capital

ajeno respecto al valor del bus. Dado que a finales del afio 2012 el valor de la




unidad de transporte fue en promedio de US$140,000, el apalancamiento o

valor del préstamo asciende a US$98,000. De alli tenemos el pago de la
deuda, que es el valor amortizado del financiamiento mas el respectivo pago
de intereses.

Por ultimo, tenemos el ingreso por la venta de la unidad de transporte
al cierre de su vida util. Esta cifra es calculada de acuerdo al 40% del valor de
la compra de la unidad. Con estos ajustes, hemos obtenido el flujo de efectivo
neto, o simplemente flujo de caja. Como es notorio, los valores de este flujo
son llamativos, puesto que hasta el final de la vida atil de la unidad de
transporte, el efectivo se hace mas escaso, llegando a un punto en el que
tenemos déficit de liquidez, que luego es compensado en parte con la venta
del bus.

3.1.3 Inversiones

La inversion es un término econdémico, con diferentes acepciones
relacionadas con el ahorro, la posiciéon del capital, y la prérroga del consumo.
En nuestro estudio nos referiremos como inversion a la adquisicién de una
nueva unidad de transporte, la misma que es renovada durante cada cinco
periodos (afios).

En la Tabla 11, se ilustra los respectivos valores de las unidades en los
periodos que se han realizado las adquisiciones. Para el afio 2002, la unidad
de transporte contaba con un precio en promedio de US$70,000, considerando
que el chasis costaba US$40,000 y la carroceria US$30,000. Dado que el
proyecto asume que el transportista accede a la compra de la unidad con la
gestion de un financiamiento del 70%, vemos que en aquel afio sélo se debia
aportar con US$21,000, que representaba el 30% con el que le correspondia
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participar como entrada al duefio del bus. La tasa de endeudamiento con la
que el mercado facilitaba este tipo de créditos oscilaba en 15%. Y luego de
cumplir su vida util, es decir, después de que hayan transcurrido los cinco afios
de uso de la unidad de transporte, ésta podia ser vendida en US$28,000, lo
que representaba el 40% de su valor de compra.

Tabla 11. Créditos de Inversién para Compras de Unidades de
Transporte Interprovincial de Pasajeros

fEréditu de Inversion (Compra de Bus Nuevo) 2002 2007 2012 ™
Valor del Bus s 7C,000.00 | & gg.0000C | S 140,00C.00
Chasis (Importado) s 40,000.00 | $ 50,000.00 | § 70,00C.00
Carroceria {Produccion Nacional) s 30,000.00 |5 30,00C.00 | 5 70,000.00
interés 15% 12% 8%
Tiempo (Afios) 5 L 5
Entrada (%) 30% 30% 30%
Entrada ($) $ 21,00000C | S 27,00000 | 3 42,000.00
Saldo a financiar S 4900000 S 63,000.0C | 5 98,00C.0C
Valor Residual (%) 40% 40% 40%
\Vaior Residual (5] S 28,000.00 | 5 36,000.00 | 5 5&.000.09

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Para los afios 2007 y 2012 la situacion en el tema de la inversién es
algo similar, a diferencia de los nuevos valores de las unidades y las tasas con
las que accedian a los créditos. Por motivos inflacionarios e incrementos en
los valores de la mano de obra, el bus para el afio 2007 se lo aprecié mas caro
que en el afio 2002, siendo asi que el valor del mismo ascendia a US$90,000.
Pero es en el afio 2012 en donde se observa que el valor de la unidad de
transporte se incrementa considerablemente, pasando de US$90,000 a
US$140,000. Las razones de este incremento del 56%, a mas de ser las ya
mencionadas, son las mejoras en las carrocerias de los buses, la mejor
preparacion en su estructura, las adaptaciones de acondicionadores de aire,
mejor sistema de seguridad, acoples segun las normas de calidad INEN, etc.
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3.1.4 Financiacion

Financiar es el acto de dotar de dinero y de crédito a una organizacion,
empresa o individuo, lo que implica, obtener recursos y medios de pago para
destinarlos a la adquisicion de bienes y servicios, indispensables para el
desarrollo de las comrespondientes actividades econdmicas. En nuestro
analisis, la financiacién se da lugar para poder tener acceso a la nueva unidad
de transporte. Recordemos que este financiamiento es del 70% del valor del
bus que se desea adquirir y que éste es generado por la Corporacion
Financiera Nacional.

Tabla N° 12. Prevision de Amortizacion por Financiamiento

de Unidad de Transporte

Periodo Pag Capital interes Amort. Acum.
2012 98,000.00
2013 27,440.00 18,600.00 7,840.00 78,400.00 19,600.00
2014 25,872.00 19,600.00 6,272.00 58,800.00 38,200.0C
2015 24,3C4.00 19,600.00 4,704 00 39,200.00 58,800.00
2016 22,736.00 19,600.00 3,136.00 19,600.0C 78,400.00
2017 21,168.00 19,600.00 1,568.00 - 98,000.00

Fuente: Elaborado por el Autor del proyecto.

En la Tabla 12, se muestra la prevision de la amortizacion por el
financiamiento de unidad de transporte que tendria el inversionista en cada
uno de los siguientes cinco periodos. Al igual que en la Tabla 7, vista en el
apartado 2.3.2, los pagos anuales se los supone bajo la modalidad de
amortizacion de capital fijo, cuyo valor equivalente es la suma de los pagos
mensuales.
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3.1.5 Prevision de varios escenarios

Las empresas tomar varias decisiones, tales como la cantidad de dinero
para destinar a la investigacion y el desarrollo y por cuantos trabajadores
contratar. La forma en que las organizaciones toman estas decisiones, sin
embargo, es mediante la prevision de varios escenarios posibles. Esta
comprension de las operaciones de negocio proporciona la distincion entre

presupuestos y previsiones.

Para el sector de la transportacion inter e intraprovincial de pasajeros
se analizaran tres escenarios de prevision, con el propoésito de maximizar el
retorno y el beneficio justo futuro. Estos escenarios son: el rendimiento
historico del sector, el rendimiento basado a empresas comparables y el
retorno de acuerdo al costo de capital.

Escenario 1. Prevision de Rendimiento segun Historial del Sector

El primer escenario enfatiza el retorno obtenido en este sector en los
ultimos cinco afos, y es nuestra referencia para lo que se estima llegar a tener
como resultado en los proximos cinco. De no mantenerse el subsidio que ha
otorgado el gobierno a los transportistas, la situacién de ellos seria como lo
que se muestra en la siguiente tabla:

Tabla N° 13. Prevision de Rendimiento segun Historial del Sector
con Tarifas Vigentes

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
ingresos| 95,962 95,662 | 95,962 | 95,962 95,562 95,962 95,962 95,962 95,962 95,962
utilidad del Periodo| 14,389 | 12,868 11,345 10,304 8,334 -13,768 | -17,595| -21,847 | -27,262 | -33,221
Margen de Utilidad| 15.0% 13.4% 11.9% 10.7% B.7% -14.35% | -18.34% | -22.77% | -28.41% | -34.62%
Margen de Utilidad Promedio 12.0% -23.7%
Tarifa de Transporte $1.80 $1.40

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.
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Mantener los mismos ingresos por conservar la misma tarifa de
transporte, esto ocasionaria tener resultados negativos en nuestros estados
financieros. Pasariamos de tener un retorno promedio anual de casi el 12% a
una rentabilidad negativa del 24%. En esta situacion el transportista accede a
un ingreso que no sobrepasaria los US$500mil en cinco afios. Pero, de subir
la tarifa de transporte o considerarse un subsidio, el transportista podria
compensar esa caida en sus margenes de ganancia. Es asi, como se expresa
en la siguiente tabla:

Tabla N° 14. Prevision de Rendimiento segun Historial del Sector
con Tarifas Estimadas

2008 2003 2010 2011 2012 @ 2013 2014 2015 2016 2017

Ingresos| 95,962 | 95,962 95962 95962 95,962 140,241 | 140,241 | 140,241 | 140,241 | 140,241

Utilidad del Periodo| 14,389 12,868 11,445| 10,304| 8,334] 23,799| 20814| 17497 | 13273 85625
Margen de Utilidad| 15.0% | 13.4% | 119% | 107% | 87% | 16.97% | 14.84% | 12.48% | 9.46% | 6.45%

Margen de Utilidad Promedio 12.0% 12.0%
Tarifa de Transporte 5140 $2.05*
Incremento en la Tarifa 46.1%

¢ Tarifa estimada

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

Si la tarifa de transporte publico inter e intraprovincial de pasajeros se
incrementa en un 46.1%, estamos considerando que el rendimiento promedio
anual alcanzaria los mismos niveles de retorno que el de los ultimos cinco
afnos, 12%. Esto indica, que el transportista obtendria en promedio alrededor
de US$3,700 mensuales adicionales' a lo que percibia previo al alza. Que de
no acceder al incremento de los pasajes, el gobierno deberia ceder con este
criterio a un subsidio mensual cercano a valor mencionado.

'* il nuevo ingreso anual menos el ingreso anual anterior al alza de pasajes, dividido para los doce

meses del afio [ = ( US$140,24]1 — US$95,962 )/ 12 ).
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Escenario 2. Prevision de Rendimiento segun el CAPM

En el segundo escenario presentamos el retomo que deberian tener los
transportistas, de acuerdo al comportamiento de mercados similares. Es decir,
el rendimiento que poseen empresas de mercados emergentes en este sector
econdémico. Para esto, nos ilustraremos con los datos que presenta Aswath
Damodaran' en su sitio web: Damodaran Online. También utlizaremos
infomacién referida del Departamento del Tesoro de Estados Unidos de
Norteamérica e informacién nacional proporcionada por el Banco Central del
Ecuador.

Para poder resaltar la idea que se tiene en este escenario, haremos uso
del modelo de valuacioén de activos de capital (o CAPM por las siglas de capital
asset pricing model), en donde los expertos aseguran que en condiciones
verosimiles la relacion entre el rendimiento esperado y beta se puede
representar por medio de la siguiente ecuacion'®;

CAPM = R = Ry + B(Ry — R¥)
donde R es el rendimiento esperado de un valor, R, es la tasa libre de
riesgo, S es el beta del valor y Ry, — R es la diferencia entre el rendimiento

esperado del mercado y la tasa libre de riesgo.

El primer punto que tomaremos para encontrar el rendimiento que
deberia tener el transportista como inversionista en este sector econémico es

11 Aswath Damodaran, profesor de finanzas corporativas en Stern School of Business at New York
University.
15 John Lintner y William F. Sharpe propusieron por primera vez, cada uno por su cuenta, esta

relacion.
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la tasa libre de riesgo (Ry). En nuestro mercado, consideramos la tasa libre de

riesgo como:
Reycy = Rpysy + RPgeu

donde Ry, es la tasa libre de riesgo de Ecuador, Ry, es la tasa libre

de riesgo de Estados Unidos de Norteamérica y RP;q; es el riego pais de
Ecuador o EMBI (Emerging Markets Bonds Index o Indicador de Bonos de
Mercados Emergentes)'®.

Tabla N° 15. Tasas de Libre Riesgo de Estados Unidos de Norteamérica

(l LS. DEPARTMENT OF THE TREASURY Daily Treasury Yield Curve Rates )
Date 1Mo 3 Mo 6 Mo 1Y 2Yr avr 5Yr 7Yr 10Yr 20¥r 30¥r
09/03:13 0.03 0.02 0.05 0.14 0.4z 083 188 231 288 354 379
02104113 0.02 0.0z 0.05 014 046 0.89 174 235 2490 356 380
0.03 0.02 0.0% 048 052 0.97 185 248 299 384 388
090613 002 0.02 0.058 014 0.45 0.1 177 238 294 3.62 387
0810913 0.02 0.02 0.04 D.12 0.45 0.87 1.71 234 290 3.60 384
09/10:13 0.01 ooz 0.04 0.13 0.50 092 r '1"773| 2.40 296 1.65 3.88

L Tuesday Sep 10, 20‘!3/

Fuente: Departamento del Tesoro de los Estados Unidos de Norteamérica.

Para el 10 de septiembre de 2013, la tasa libre de riesgo de Estados
Unidos de Norteamérica fue de 1.78%. Esto es, considerando la cotizacion de
los bonos de la Reserva Federal del Tesoro (FED) a 5 afios. En esa misma
fecha, el EMBI Ecuador marcé 642 puntos (equivalentes a 6.42%). Con esto,
podemos manifestar que la tasa libre de riesgo de Ecuador para esa fecha fue
de 8.2%.

Rp,,, = 1.78% + 6.42% = 8.2%

16 Caleulado por J.P. Morgan Chase (un banco estadounidense especializado en inversiones) con

base en el comportamiento de la deuda externa emitida por cada pais.
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Tabla N° 16 Indicador de Bonos de Mercados Emergentes para Ecuador

/" RIESGO PAIS (EMBI Ecuador) ) ™
|FECHA . VALOR| RIESGO_PAIS - | 0 omes
%!Se;t:embre-li-EDLE 642 ‘EDE _
iSeptiembre-CiB-EE‘:B 642.00| t e
|Septiembre-08-2013 640.00¢
|Septiembre-07-2013 640.00f [~ ] S
E_Septlembre—EG-EEll3 540 OE‘-E -, | o 610,08
| Septiembre-05-2013 634.00f 1z - &
|Septiembre-04-2013 §40.00) - & :

(=3
iSeptiembre~-03-2013

iSeptiembre-02-2013

]
k [Septiembre-01-2013

13 ...545.00] .

Fuente: Banco Central del Ecuador.

Por otro lado, el Ry — Rg, conocido también como la prima de riesgo, se
supone del 9%. Esto, puesto que el retorno promedio de las firmas en esta
industria de mercados emergentes es de esa cifra porcentual.

Luego, como factor de mayor relevancia en la ecuacion del CAPM
tenemos al beta. El coeficiente beta es una medida de la volatilidad de un
activo relativa a la variabilidad del mercado. De modo que valores altos de beta
(B > 1) denotan mas volatilidad del activo con respecto al mercado. El beta lo
tenemos de dos tipos: apalancado, que es cuando el activo considera deuda y
desapalancado cuando el activo esta libre de endeudamiento. Nuestro estudio
enfatiza el financiamiento al que accede el transportista cuando adquiere una
nueva unidad transporte (bus), por lo que trabajaremos con el beta
apalancado.

Para alcanzar el valor del beta apalancado, utilizaremos el beta
desapalancado de empresas o firmas comparables de esta industria en
mercados emergentes. Damodaran, en una publicacion de su sitio web

muestra ratios de estimacion descontados, uno de ellos refleja lo que seria
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para el sector de la transportacion el beta sin deuda (unlevered beta), que es
de 0.63.

Tabla N° 17. Ratios de Estimacion Descontados
Betas del Sector de la Transportacion para Mercados Emergentes

Discount Rate Estimation
Levered and Unlevered Betas by Industry (Emerg Mki)

listeversd bets
eorrected fir cash
Tranportation 130 0.94 60.66% 18.93% 0.63 0.01% 0.69

inustry Name | Number offrms Bata D/ Ratie Tax rat Uslevered bets | Cash/Firm vakie

Fuente: Damodaran Online.

Este beta, lo apalancaremos con nuestras variables de endeudamiento,

segun la siguiente formula:

B,(1—-LT)
B, = U1_L

donde 3, es el beta apalancado (levered), 3, es el beta desapalancado

(unlevered), L es la razén de endeudamiento y T es la tasa de impuestos.

Para calculo, ya tenemos el beta desapalancado que es 0.63. La razén
de endeudamiento la obtenemos del apartado 2.3.4, respecto a las medidas
de solvencia a largo plazo, que para el afio 2013 se estima que este ratio seria
de 46%. Mientras que, la tasa de impuestos que rige en nuestra economia es
del 22%. Con esta informacion, ya podemos alcanzar el valor de nuestro beta
apalancado con la férmula anterior, por lo que su valor seria 1.05.

0.63(1 — 46% * 22%)
b= 1—2e% '
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Con este beta y el resto de variables calculadas (el rendimiento
esperado de mercado y la tasa libre de riesgo), modelo de valuacion de activos
de capital para el sector de la transportacion alcanzaria un rendimiento de
17.6% (=8.2%+1.05*9%). Lo que nos llevaria a lo siguiente:

Tabla N° 18. Prevision de Rendimiento segun el Modelo de
Valuacion de Activos de Capital (CAPM)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
ingresos| 95,962 95,962 95,962 | 95,962 ] 153,196 | 153,196 | 153,196 | 153,196 | 153,196
Utilidad del Periodo| 14,389 | 12,868 10,304 8,334 33,903 30,918 27,602 23,378 | 18,730
Margen de Utilidad| 15.0% 13.4% 10.7% 8.7% 22.13% | 20.18% | 18.02% | 15.26% | 12.23%
Margen de Utilidad Promedio 17.6%
Tarifa de Transporte §224*
incremento en la Tarifa

! Torifo estimado

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

La Tabla 18 muestra los resultados que se llegarian a obtener, de
considerar el rendimiento de acuerdo a los parametros del CAPM. Para poder
tener como retorno promedio anual un 17.6%, en los préximos cinco afios, la
tarifa de transporte para el mercado estudiado deberia incrementarse cerca de
un 60%. De acogerse el incremento de la tarifa de transporte, de acuerdo a la
postura analizada, el transportista alcanzaria ingresos anuales superiores a
los US$153mil, en los cinco afios siguientes que abarca nuestro estudio. Esto

representaria un diferencia de algo mas de US$57mil anuales, de mantenerse

la situaciéon actual. Lo que implicaria que los ingresos mensuales deberian
aumentar aproximadamente en US$4.8mil.

Si el gobierno decide tomar decisiones en base a este criterio, deberia
incrementar la tarifa de transporte en un 59.6%, o en su defecto, subsidiar a
los transportistas con un valor de US$4.8mil mensuales hasta diciembre de
2017.




Escenario 3. Prevision de Rendimiento segin el WACC

El tercer y ultimo escenario a estudiar es el retorno enfatizado al costo
de capital promedio ponderado, conocido también por sus siglas CCPP o
WACC (del inglés Weighted Average Cost of Capital). Este rendimiento
expresa la tasa de descuento a aplicarse para para descontar los flujos de
fondos operativos para valuar una empresa. Cuyo resultado, que es un
porcentaje, permitird saber si aceptamos cualquier proyecto de inversion que
esté por encima de este valor. Dicho de otra manera, muestra el valor que
crean las empresas, en promedio, tanto para los accionistas como para los
acreeedores.

La necesidad de utilizar este método se justifica en que los flujos de
fondos operativos obtenidos por unidad de transporte, se financian tanto con
capital propio como con capital de terceros. Entonces, lo que hace el WACC
es ponderar los costos de cada una de las fuentes de capital. Y, para poder
obtener esa ponderaciéon en nuestro estudio, utilizaremos la férmula tradicional
del costo de capital promedio ponderado:

Rwace = L(1=T)Rgp + (1 — L)Rs

donde L y T son la razén de endeudamiento y la tasa de impuestos,
respectivamente; R, es el costo de la deuda financiera o tasa de interés del
apalancamiento financiero; R; es la tasa de costo de oportunidad de los
accionistas, que generalmente se utiliza para obtenerla el método del CAPM;
Y Rwacc Que es el resultado de la aplicacion de la formula, representa el costo

de capital promedio ponderado.
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Los valores de la tasa de endeudamiento, tasa de impuestos y CAPM
ya los poseemos del escenario anterior, por lo que solo seria de aplicarlo en la
formula del WACC. Tomaremos como costo de deuda financiera la tasa de
interés que la Corporacioén Financiera Nacional (CFN) cobra por los préstamos
que acceden los transportitas en su plan renova, siendo esta del 8%. Con esto,
el WACC seria de 12.41%.

Rwace = 46%(1 —22%)8% + (1 — 46%)17.6% = 12.41%

Este costo de capital promedio ponderado, lo aplicaremos como
rendimiento promedio anual por unidad de transporte para los préximos cinco

anos.

Tabla N° 19. Prevision de Rendimiento segun el Costo de Capital
Promedio Ponderado (WACC)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

ingresos| 95,962 | 95962 | 95,962 95962| 95962] 141,201 | 141,201 | 141,201 | 141,201 | 141,201

Utilidad del Periodo| 14,389 | 12,868 11,445| 10,304| 8,33a) 24,547 21,562 | 18,245| 14,022 9,374
Margen de Utilidad| 15.0% | 134% | 11.9% | 107% | 87% | 17.38% | 1527% | 12.92% | 9.93% | 6.64%

Margen de Utilidad Promedio 12.0% 12.4%
Tarifa de Transporte $1.40 5206*
Incremente en ia Tarifa 47.1%

* Tarifo estimodo

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

La Tabla 19 muestra los ingresos que deberia tener cada transportista
si el retorno que se desea es en base al WACC. De abarcarse este criterio,
incumbiria un incremento en la tarifa de transporte publico inter e
intraprovincial de pasajeros del 47%. Lo que representaria, que por unidad de
transporte se obtendria un ingreso adicional al actual cerca de US$45mil
anuales para los siguientes cinco afos. Mensualmente, este beneficio seria
alrededor de US$3.8mil. De no aplicarse el incremento mencionado, el
gobierno deberia subsidiar a los transportistas por esa cifra, desde abril de
2013 hasta diciembre de 2017.
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3.2 PREVISIONES ESTRATEGICAS Y COMPETITIVAS

Jay Heizer, uno de los padres de las decisiones estratégicas modernas
se referia a estos supuestos en los siguientes términos: “La prevision es la
unica estimaciéon de la demanda hasta que se conozca la demanda real”. Por
lo que, son muy importantes'las previsiones ala hora de determinar la realidad
futura que se llegara a tener cuando se empiece a pensar en el actual
momento, para el correcto funcionamiento de las areas relevantes del proceso
productivo.

En definitiva, es muy requerida la capacidad de prevision, asi como
tener claro la importancia a nivel estratégico y competitivo de recursos
internos, para ser capaces no sbélo de mantener un nivel de produccién
adecuado, sino en caso de cambio de la demanda ser capaces de aumentar
de forma clara nuestra produccién sin tener ninguna complicacion adicional.

3.2.1 Prevision de la evolucion del sector

En el 2009, el gobierno ecuatoriano empezd a estrechar lazos con el
sector de la transportacion. Esto, tras ponerse en marcha el proceso de
chatarrizacion de unidades de transporte de carga y pasajeros que prestan su
servicio a nivel nacional. La Corporacién Financiera Nacional (CFN), con el
plan de renovacién vehicular RENOVA, fue la encargada de iniciar el
acercamiento de ambos entes.
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Figura N° 4. Prevision de la Evolucion de
las Unidades de Transporte

Fuente: http:/www.chinabuses.com

Hoy en dia, por las carreteras de nuestro pais ya podemos vislumbrar
como gran parte de la flota de las distintas cooperativas de transporte inter e
intraprovincial de pasajeros gozan de modernas unidades. La importacion de
buses nuevos ya carrozados desde China, con cero por ciento de tasas
arancelarias y plazos de pagos bastante médicos, ha dado a que se aprecie
un gran numero de estas unidades. Y se prevé que a lo largo del tiempo, esta
situacion continde y en cierta forma se mejore mucho mas la prestacion de

este servicio.

Con todo esto, alentador para el marcado de este servicio, cabe recalcar
que se preven situaciones como el alto costo de la unidad de transporte y el
riesgo de pronto desgaste, que dan lugar a que este sector se vuelva, en
criterios financieros, mas riesgoso al momento de invertir. Ademas, dado que
los plazos de pago se extienden hasta ocho afios, el monto a cancelar por el
bus es mas elevado por concepto de intereses.
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3.2.2 Prevision de la posicion competitiva del sector

Con unidades modernas y un mejor servicio, el usuario de la
transportacion satisface mejor sus requerimientos al momento de dirigirse a su
destino. Pero asi mismo, el gran numero de unidades de las diferentes
cooperativas que recorren o tienen la misma frecuencia, hace que este
mercado sea mas competitivo al querer captar mayor numero de pasajeros.
Se prevé que esta posicidn entre cooperativas se mantenga, dado que desde
los diferentes puntos del pais hasta las principales ciudades ciertas rutas son
las mismas.

Por ofro lado, lo que se espera notar al final de la vida util de las
unidades de transporte, es que su mercado secundario deje de ser el mismo
sector inter e intraprovincial, ya que la tendencia de cada uno de los
transportistas, por competitividad, es adquirir una unidad nueva. Puesto que,
como ya se mencioné en apartados anteriores, las facilidades y comodidades
de adquirir un bus nuevo es mas frecuente hoy en dia.
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CAPITULO 4. MEDICION DEL IMPACTO DE LA
APLICACION DE LA ALTERNATIVA COMPENSATORIA

4.1 DETERMINACION DE LA TASA DE DESCUENTO DEL ACCIONISTA

En los escenarios analizados en el capitulo anterior se obtuvieron
diferentes tasas de retorno, donde cada una propone cual deberia ser el
incremento de las tarifas de transporte inter e intraprovincial de pasajeros, con
una prevision para los préximos cinco afos. De dichos escenarios, tomaremos
como medida de prediccion el tercero, que basa su tasa de descuento en el
costo de capital promedio ponderado para cada unidad de transporte. Esta
tasa enfatiza la ponderacion del apalancamiento financiero en su estructura de
capital, y ademas se sugiere como justa, puesto que abarca parametros
generales y especificos del sector.

Entonces, la tasa de descuento del accionista con la que se medira el
impacto de la aplicacion de una medida compensatoria al alza de las tarifas de
transporte sera del 12.41%.

4.2 CRITERIO DEL VAN

El valor actual neto, también conocido como valor presente neto (en
inglés, net present value), cuyo acrénimo es VAN (en inglés, NPV), es un
procedimiento que permite calcular el valor presente de flujos de caja futuros
de un determinado numero de periodos, originados por una inversién. El
procedimiento consiste en descontar al momento actual (es decir, actualizar
mediante una tasa) todos los flujos de caja futuros de un proyecto. A este valor
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se le resta la inversion inicial, por lo que el valor obtenido es el valor actual

neto del proyecto.

La férmula que nos permite calcular el VAN es:

VAN—Z Fe I
S La+nt

donde F, representa los flujos de caja en cada periodo t, [, es el valor
del desembolso inicial de la inversion, n es el numero de periodos considerado
e i expresa el tipo de interés con el que se realiza el descuento.

Tabla N° 20. Valor Actual Neto por Unidad de Transporte

7 2012 2013 2014 2015 2016 2017
(=) utilidad del Periodo 24,547 21,562 18,245 14,022 9,374
(+) Depreciacion 18,000 28,000 28,000 28,000 28,000
{<) Inversion 178,000

Bus 140,000

Puesto 38,000
{+} Préstamo 98,000
(-} Pago de Deuda 19,600 19,600 19,600 19,600 19,600
{#} Ingreso por Venta de Bus 56,000
(+] Ingreso por Venta de Puesto 43,000
(=} Fiujo de Efectivo -80,000 32,947 29,962 26,645 22,422 121,774

VAN 73,685 _/

Fuente: Elaborado por el Autor del Proyecto.

El flujo de efectivo de la Tabla 20, muestra la situacion de un
transportista que inicia su actividad comercial en este sector econémico a
principios del afio 2013, considerando el escenario del costo de capital
promedio ponderado que propone el proyecto. El calculo del VAN para este
esquema tiene como particularidad que en el flujo de efectivo el duefio de la
unidad de transporte adquiere en un mismo instante el bus y el puesto
(acciones) en una cooperativa, por lo que la inversiéon inicial asciende
aproximadamente a US$178mil. Este nuevo valor corresponde a los US$70mil
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de la compra del chasis, otros US$70mil a la carroceria y US$38mil para
formar parte de la institucion. De alli en adelante se mantienen los mismos
parametros. Con los respectivos valores en el flujo de efectivo y con una tasa
de descuento del 12.41% (tasa minima atractiva de retorno del proyecto, o
TMAR) obtenida del costo de capital promedio ponderado, el valor neto actual
a cinco afios bordearia los US$73.7mil.

El método de valor presente es uno de los criterios econdmicos mas
ampliamente utilizados en la evaluacion de proyectos de inversion, que
consiste en determinar la equivalencia en el tiempo O de los flujos de efectivo
futuros que genera un proyecto y comparar esta equivalencia con el
desembolso inicial. Dada que su equivalencia es mayor que el desembolso
inicial, es recomendable entonces, que el proyecto sea aceptado.

4.3 CRITERIODELATIR

La tasa interna de retomo o tasa interna de rentabilidad (TIR) es el
promedio geométrico de los rendimientos futuros esperados de una inversion,
gue nos permite decidir si se debe o0 no asignar recursos a un activo
determinado. En términos simples, la TIR es conceptualizada como la tasa de
descuento con la que el VAN es igual a cero.

o F
VAN =Z—t——1 =)
Li(1+TIR) °

Para la obtencion de la TIR de nuestro estudio, se partira de los mismos
valores del flujo de efectivo utilizados para el calculo del VAN. Con esto, y
aplicando la formula respectiva, podemos decir que la TIR del proyecto es de
38.2%, que por su complejo célculo fue requerida una funcién de Microsoft
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Excel para interpolar su valor. Dado que la TIR obtenida es mayor que la TMAR
(38.2% > 12.4%), se puede demostrar, que la aplicacion de los distintos
parametros en el andlisis, da lugar a aceptar el proyecto de inversion por
unidad de transporte.

La TIR es utilizada como un indicador de rentabilidad de proyectos: a
mayor TIR, mayor rentabilidad; asi, se utiliza como uno de los criterios para
decidir sobre la aceptacion o rechazo de un proyecto de inversién. Para ello,
la TIR se compara con la tasa minima atractiva de retorno (TMAR), que es el
coste de oportunidad de la inversién. Si la TIR supera la TMAR, se acepta la
inversion; en caso contrario, se rechaza.

4.4 IDENTIFICACION DE LA CREACION DE VALOR PREVISTA

Los criterios analizados del VAN y de |la TIR consolidan en gran medida
lo que prevé el modelo. De lo expuesto, considerando la situacion actual de
los transportistas inter e intraprovinciales, el ingreso promedio fijo adicional
anual para los siguientes cinco afios que se deberia tener por unidad de
transporte luego del incremento de las tarifas es de US$45mil"?, cuyo aporte
mensual de este incremento asciende a alrededor de US$3,800.

Esta diferencia, US$3,800, nos indica de cuanto deberia ser el importe
del subsidio que el gobierno propina a los transportistas inter e
intraprovinciales a nivel nacional, de no darse el incremento en las tarifas del
47.1% que propone este proyecto. Hasta marzo del 2013, el sector de la
transportacion recibia US$800 mensuales de este mencionado subsidio para

17 Sin el incremento, el ingreso anual por bus es US$96mil. De darse el aumento en las tarifas, los

ingresos ascienden a US$141mil. Entonces, US$141mil - US$96mil = US$45mil.




evitar dicha alza en el precio del pasaje. Considerando los resultados de este

estudio, la aplicacion del incremento del subsidio deberia tomarse a partir del
mes siguiente (abril/2013) hasta diciembre del 2017, para asi compensar los
resultados que se han obtenido hasta ahora en esta actividad economica.

4.5 SOSTENIBILIDAD DE LA CREACION DE VALOR

Actualmente, el subsidio de los US$800 mensuales que desembolsa el
Estado Ecuatoriano para alrededor de los 5,800 buses de transporte inter e
intraprovincial de pasajeros, ha ascendido por afio a US$55.6 millones. De
mantenerse este rubro en los haberes del Estado y aplicando los resultados
de este andlisis, la cifra anual alcanzaria los US$262 millones.

Lo que prevé este proyecto, a mas de considerar cual deberia el
incremento en las tarifas de transporte y el nivel de subsidio que se aplicaria
de no ceder al alza de pasajes, es ver qué medida tomar en vez de que el
Estado desembolse la cifra ya mencionada como subsidio. Dado lo visto en el
apartado 2.2, respecto al tema de los costos del sector, se aprecia que el nivel
de precios de los neumaticos de los buses de transporte oscila en promedio
minimo algo mas de US$900 cada uno. Es por eso que, como medida
sostenible de lo que pretende el estudio, es que en vez de que el Gobierno
desembolse esos US$3,800 mensuales por unidad de transporte, éste otorgue
neumaticos de dimensiones y calidad ya sefialadas y/o bonos negociables
para cuando se deba adquirir una nueva unidad de transporte.
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4.6 JUSTIFICACION ESTRATEGICA Y COMPETITIVA DE LA CREACION
DE VALOR PREVISTA

Al inicio del documento se mostré la justificacion del porqué deberia
aplicarse una alternativa compensatoria al alza de las tarifas de transporte inter
e intraprovincial de pasajeros, y adicionalmente, se enfatizd como incentivo
para dicha aplicacion, el hecho de que cada transportista incorpore en su
respectivo bus un dispositivo conocido como regulador de velocidad.

De tal manera que, mediante un sistema de localizacion satelital (GPS)
se pueda controlar desde una central la velocidad en que estos buses operan.
La incorporacion de este dispositivo se la considerara como aportacion a la
disminucion de accidentes de transito, que en gran medida es ocasionado por
el exceso de velocidad. Esta medida incentivadora al proyecto y con iniciativa
de los transportistas, permitira que el usuario que utiliza este medio de
transporte pueda trasladarse de un lugar a otro con mayor seguridad y bajo la
misma tarifa que rige desde el afio 2003.
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CAPITULO 5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

Este estudio ha permitido identificar las variables claves generadoras
de los altos costos en el sector de servicio publico de transporte inter e
intraprovincial de pasajeros en el Ecuador. El incremento considerable del
130.6% en diez afios del salario basico unificado y del 52.71% en el nivel
general de precios, han dado lugar que la disminucion de la utilidad sea
abrumadora. Especificamente por el aumento de mas del 100% en el costo de
la nueva unidad de transporte y de casi un 200% en el precio de las llantas.

Ademas, el analisis de este proyecto permitié establecer los principales
indicadores de evaluacion financiera, tales como: el costo de capital de
promedio ponderado, el modelo de valuacion de activos de capital, el criterio
del periodo de recuperacién de inversiones, entre otros. Siendo el WACC, el
escenario de viable aplicacién, con un rendimiento requerido del 12.4% para
la ponderacion de los nuevos ingresos justos del transportista, en base al
incremento del 47.1% que deberia darse en las tarifas de autobus inter e

intraprovincial de pasajeros.

De emplearse los parametros expuestos en este estudio, se puede
concretar que si es viable reinvertir en este sector de la economia, puesto que
para los siguientes cinco afios se prevé un retorno anual del 38%,
considerando un valor presente neto para ese rango de US$73.7mil. Esto,
asumiendo un apalancamiento financiero del 70% con relacion al costo de la
unidad de transporte.
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Por ultimo, como punto relevante a la razon de ser de este proyecto,
podemos concluir que de no ajustarse el nivel de las tarifas para la
transportacion inter e intraprovincial de pasajeros, el Gobierno podria aplicar
como medida compensatoria al incremento de las mismas, la inclusiéon de un
subsidio por los US$3.8mil mensuales que deberia tener el transportista como
ingreso adicional respecto a las tarifas vigentes, segun lo analizado en el
desarrollo de este estudio. Esta alternativa permitira que el impacto social sea
atractivo, dado que al no subir los pasajes y al recibir el subsidio los
transportistas, la ciudadania contara con mejores unidades durante su
transportacion, cémodas, seguras y de menos contaminacion por su |
renovacion periédica de flota, y por la misma tarifa vigente. Ademas, se espera
que el indice de accidentes se reduzca por la iniciativa de los transportistas de
incorporar reguladores de velocidad en cada una de sus unidades.

5.2 RECOMENDACIONES

|
|
\
De adoptarse la medida propuesta en este proyecto, es decir, subsidiar
a cada transportista inter e intraprovincial de pasajeros con US$3.8mil
mensuales por los siguientes cinco afios, contados a partir de abril de 2003,
se recomienda que el otorgamiento del mismo no sea en efectivo como los
US$800 que percibieron mensualmente dichos transportistas entre octubre de
2011 y marzo de 2013. Esto, puesto que no se puede tener certeza plena del

fin que puede llegar a tener el valor otorgado.

Por esta razoén, y en pro del beneficio de este sector econdmico como
aporte del Gobierno, se recomienda que el valor asignado como subsidio sea
otorgado como bono para el chequeo, revision y mantenimiento de la unidad
de transporte. Esto es, que obligatoriamente el automotor deba asistir
periddicamente a chequeos por revision y mantenimiento a la casa comercial
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donde éste haya sido adquirido, o en su defecto, en sitios debidamente

autorizados, en donde el Gobiemo incurra con todos los gastos que se
generen, hasta en un monto no mayor a los US$3.8mil mensuales asignados
por cada unidad de transporte. Incluyendo en dicho mantenimiento la
exigencia de cambiar y/o reparacion de partes y piezas que incumplan
requerimientos o normativas de calidad y seguridad vigentes, asi como:
neumaticos en mal estado, parabrisas rotos, desgaste en el sistema de frenos
(zapatas), ente otros. Y en caso de que el subsidio al final del dia mantenga
un excedente en favor del transportista, éste pueda sea utilizado bono
negociable para la adquisicion de una nueva unidad de transporte cuando
finalice la vida util del automotor vigente.

Cabe recalcar, que la inversidon que deberia realizar el Gobierno
ascenderia a US$262.4 millones anuales, algo de US$1,300 millones en los
cinco afios. La cifra puede llegar a ser perturbadora en términos nominales,
pero notese que apenas el 50% de lo que el Estado habia decidido invertir
respecto al tema de la eliminaciéon del subsidio al GLP (gas licuado de
petréleo), inversion que superaria los US$2,400 millones.

Por otro lado, se estima viable para el buen y mejor desempefio de esta
actividad de negocio, el hecho que por parte de cada una de las operadoras
de transporte publico inter e intraprovincial de pasajeros se gestione la
inclusién de un fondo comun, tipo “fondos de reserva’, para suplir desenlaces
economicos negativos no proyectados a traves del tiempo, como la reparacion
integra del motor de la unidad, el retraso involuntario en los pagos del activo
apalancado; asi como solventar costos de mantenimiento que requieran un
capital de trabajo alto, o en su defecto, invertir parte los valores recaudados en
la renovacion de la flota. Tal iniciativa, a mas de la implementacién del
regulador de velocidad, serviria de estimulo en accién a las medidas que el
Gobierno decida tomar.
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CONSEJO NACIONAL DE
TRANSITO Y TRANSPORTE
TERRESTRES Anexo No. 1

RESOLUCION N ° 001- DIR-2003-CNTTT

EL CONSEJO NACIONAL DE TRANSITO Y TRANSPORTE
[ERRESTRES

CONSIDERANDO:

Que el Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres es una entidad
de Derecho Publico, adscrita al Ministerio de Gobierno y Policia, con
jurisdiccion nacional y es autoridad maxima de transito y transporte terrestre
en el pais:

Que es necesario actualizar las tarifas de la transportacion colectiva
terrestre, tomando en cuenta la elevacion de los costos de operacion que
inciden directamente, en la determinacion de las mismas, conforme se
desprende de los estudios realizados por el Consejo Nacional de Transito y
Transporte Terrestres;

Que conforme lo que dispone el literal 1) del Articulo 23 de la Ley de Transito,
es facuitad del Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres fijar las
tarifas; en tal virtud el Directorio del Consejo Nacional de Transito recoge y
acepta los estudios técnicos en base a los cuales se fijan las diferentes
tarifas del transporte publico.

En uso de sus atribuciones legales,

RESUELVE:

Art. 1.- Fijar las tarifas del transporte publico en sus diferentes modalidades,
de acuerdo con el siguiente detalle:

1. PARA LA TRANSPORTACION URBANA

¢ Transporte urbano popular: US$ 0,18 por pasajero.
» Transporte urbano especial: US$ 0,25 por pasajero. e




CONSEJO NACIONAL DE
TRANSITO Y TRANSPORTE

TERRESTRES
e Taxis:
Arrancada: US$ 0,35 diurno
US$ 0,40 nocturno
KM recorrido; US$ 0,26 diurno

USS 0,30 nocturno
Minuto de espera: US$ 0,06 diurno

US$ 0,06 nocturno
Carrera minima: US$ 1,00 diurno

US$ 1,10 nocturno

(el horario nocturno comprende desde las 22H00 hasta ias 05h00).

El Consejo Nacional de Transito, en virtud de lo que dispone el literal
g) del Articulo 27 de la Ley de Transito y Transporte Terrestres, en
concordancia con el literal b) del Articulo 113 del Reglamento de
Aplicacion a la ley de Transito y Transporte Terrestres, determina,el
uso de los taximetros de ultima tecnologia en los vehiculos de
transporte publico de pasajeros para el servicio de taxis, iniciaimente
en las ciudades de Quito, Guayaquil y Cuenca. El control lo efectuara
la Direccién Nacional de Transito, Subjefaturas de Transito y la
Jefatura de Transito de la Comision de Transito del Guayas.

2. PARA LA TRANSPORTACION INTRAPROVINCIAL E
INTERPROVINCIAL.

Las tarifas se incrementaran en un porcentaje equivalente al
veinticinco por ciento (25%) del valor de las tarifas en vigencia y
aprobadas por el Consejo Nacional de Transito.

Las tarifas que corresponden al transporte interparroquial se
incrementaran en un 20% en relacién con aquellas vigentes en la
actualidad. Los Cuadros Tarifarios de esta modalidad de transporte
una vez definidos, seran puestos en conocimiento del Consejo
Nacional de Transito para su aprobacion definitiva.

E! servicio selectivo o stper especial de transporte interprovincial de
pasajeros y el especial intraprovincial, por encontrarse
desregularizados, se ajustaran en base a la oferta y la demanda.

3. PARA LA TRANSPORTACION DE CARGA.

E! transporte de carga pesada, mediana y liviana, ajustaran sus fletes
a traves de la libre oferta y demanda.

: Art. 2.- La determinacion de tarifas descritas en el Articulo anterior debera
\ contemplar obligatoriamente las siguientes disposiciones:

NS,
NN
A\

-
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1.  El cumplimiento de las leyes del Ancianc y de discapacitados en
lo relacionado al pago del 50% de las tarifas en todas las
maodalidades del transporte publico terrestre.

2. El Consejo Nacional de Transito dispone que los estudiantes de
niveles primario y secundario pagaran el 50% de las tarifas
establecidas para el transporte publico urbano e intraprovincial,
intercantonal e interparroquial.

3. Los transportistas deberan obligatoriamente ubicar carteles
claramente legibles con éstas tarifas.

4.  El incumplimiento de estas disposiciones acarreara las
sanciones establecidas en la ley.

Art.3.- Conformar una Subcomision Técnica Interinstitucional, integrada por
dos tecnicos del Consejo Nacional y un Tecnico del Departamento de
Ingenieria de la Direccion Nacional de Transito, con el propésito de
establecer un modele de Calculo Tarifario, Unico, Técnico y Publico, para
cada sector del transporte publico, como base para la estructura tarifaria del
pais, el mismo que pueda ser aplicado de acuerdo a las diferentes regiones,
administraciones y especificidades operacionales. Dicho modelo debera ser
presentado ante el Directorio del Consejo Nacional de Transito en un plaze
maximo de 90 dias. Dicha Subcomision estara coordinada por el sefior
Teniente de Policia Juan Zapata.

Art. 4.- Disponer que la Direccion Ejecutiva presente a consideracion del
Directorio, en un plazo maximo de 60 dias, un Estudio sobre el Cuadro de
Vida Util de la transportacion y que la Direccién Nacional de Transito
colabore en la elaboracion del mencionado Cuadro.

Esta Resolucion entrara en vigencia a partir del dia jueves 23 de enero del
2003, sin perjuicio de su publicacion el en Registro Oficial.

Dado y firmado en el Distrito Metropolitano de Quito, a los veintidos dias del
mes de enero del dos mil tres, en la Primera Sesion Extracrdinaria del
Directorio del Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres.
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i, COMISION NACIONAL
&, DEL TRANSPORTE TERRESTRE,
TRANSITO V SEGURIDAD VIAL
Anexo No. 2

RESOLUCION No. 030-DIR-EX-2009-CNTTTSV

PROGRAMA DE RENOVACION DEL PARQUE AUTOMOTOR
PARA EL SECTOR TRANSPORTISTA

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

Que, en sesiones de Directorio de 11 y 29 de junio del 2009, respectivamente, la ‘
Comisién Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, conocid y |
deliberé los aspectos concernientes al Plan RENOVA — CHATARRIZACION, ‘
impulsado por el Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Industrias y |
Productividad; |

Que, mediante Decreto Ejecutivo 1145, de 18 de junio del 2008 y publicado en el
Registro Oficial No. 370, de 30 de junio del 2008, el sefior Presidente de la
Republica creo el Programa de Reduccion de la Contaminacion Ambiental,
Racionalizacion del Subsidio de Combustibles del Transporie Publico y su
Chatarrizacién;

Que, e! Art. 3 del mencionado Decreto Ejecutivo 1145 establece una antigiiedad minima
de diez afos para acceder al programa de chatarrizacion; disponiendo ademas
4 que, el ex Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres, actualmente
i Comisidn Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, debera
retirar el permiso de operacion a los vehiculos con una antigliedad de veinte arios

0 mas que no hubieren sido objeto de chatarrizacion;

Que, el Gobierno Nacional, las entidades representativas de la industria nacional y el
sector transportista, suscribieron el 14 de septiembre de2007, el Convenio por €l
que se establece el Programa de Renovacion del parque automotor para el sector
transportista;

Que, el Ministerio de Industrias y Productividad, gerenciador del Plan RENOVA -
CHATARRIZACION, ha solictado la implementacion de las regulaciones .«
destinadas a facilitar el cumplimiento de los objetivos del Plan RENOVA -
CHATARRIZACION, lo que ademas comulga perfectamente con uno de Ius"“'
principales objetivos de la Comisién Nacional del Transporte Terrestre, Transrto y
Seguridad Vial, referente a la seguridad vial, a través de la eliminacion totaf de
circulacion de los automotores vetustos que estuvieren dedicados a pr r el
servicio de transporte;

Que, el Art. 102 del Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial determina que el parque automotor
que a la fecha se encuentre destinado al servicio de transporte stre en
cualquiera de sus clases, se sujetara al sistema de renovacion automatica
permanente disefiadas técnica y exclusivamente para cada tipo de transporte
terrestre; - .
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el Art. 103 del citade Reglamento General preceptua que, los vehiculos de servicio
de transporte terrestre, que hubieren cumplido su vida dtil, deberan someterse al
proceso de renovacion y chatarrizacion del parque automotor de acuerdo alo
establecido en el cuadro de vida dtil que establezca la Comisidn Nacional, la
misma que se fundamentard en un estudio técnico y economico del tipo de
unidades que operan dentro de cada clase de servicio de transporte terrestre, los
que seran revisados periddicamente conforme a los avances de innovacion
tecnologica vigente,

corresponde a la Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial, y a las Comisiones Provinciales, de conformidad con los articulos 74 y 75 de
la Ley Organica de Transporte Terrestre, Trénsito y Seguridad Vial,
respectivamente, otorgar los contratos y permiscs de operacién a las operadoras
de transporte publico y comercial segin su competencia;

el primer requisito para acceder al Plan RENOVA — CHATARRIZACION, es contar
con el permiso de operacion de la operadora a la que se pertenece; y que,
aquellas unidades de transporte terrestre que no estén dentro del cuadro de vida
util no podran obtener el correspondiente permisc de operacion,

de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, este Organismo es el ente
encargado de la regulacion y control del transporte terrestre, transito y seguridad
vial en el pais, con sujecion a las politicas emanadas del Ministerio del sector;

es muy alto y considerable el mercado de unidades para chatarras que se
encuentra en un parque automotor y que estan constituidas en compaifias o
cooperativas operativas dando un servicio de transporte por anos, pero gue no
han legalizado sus operaciones por diferentes motivos y que en este lapso la vida
atil de las unidas fenecid, lo que a la fecha y de por vida es un impedimentc para
ser incluide en el permiso de operacion correspondiente;

el Art, 20, de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
entre las funciones y atribuciones del Directoric de la Comision Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, contempla:

“Regular y controlar las actividades del transporte terrestre, transito y seguridad
vial.”;

es prioritario implementar una racionalizacion del servicio del transporte terresi’re |
en base a parametros eminentemente técnicos y bajo la normativa legal vig

el Art. 21 de la citada Ley Organica preceptia que, el Directorio de la;
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, emli
pronunciamientos mediante resoluciones motivadas, las mismas g
publicadas en el Registro Oficial;

la comunidad requiere y debe ser servida con eficiencia, confort y segurf_
los empresarios del transporte necesitan mantener y mejorar sus |
operacion; &

_(Resoiucion No. 030-DIR-EX-2009-CNTT TSV
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En uso de sus atribuciones legales y reglamentarias, por unanimidad,

RESUELVE:

Primero: Autorizar por Gnica vez la concesion del permiso de operacion a las operadoras
de transporte terrestre de carga liviana en camionetas, {ransporte pesado, buses urbanos
solo populares, que soliciten acogerse al Plan RENOVA - CHATARRIZACION, siempre
que las mismas cumplan con los siguientes requisitos:

a) Ser operadoras legalmente constituidas en cooperativas ¢ comparilas con un
minimo de cinco afios antes de la fecha de emision de esta resolucion.

b) Haber solicitado el trémite ya sea de factibilidad o permisc de operacion ante el
correspondiente organismo de transporte terrestre, minimo tres arios antes de la
fecha de emision de esta resolucion.

¢) No haber obtenido nunca el permiso de operacion.

d) Estar dando el servicio de manera operativa, permanente, ininterrumpida y
continua desde hace minimo cinco afios antes de fa emision de esta resolucion.

e) Que las unidades que conformen el parque automotor de la operadora les haya
fenecido el tiempo de vida util durante el lapso en que se tramitaba el permiso de
operacion que no llegd a ser concedido, debiendo justificar esta informacion
documentadamente.

f) Dar cumplimiento de todos los requisitos que para este efecto la Comision
Nacional del Transporte Terresire, Transito y Seguridad Vial disponga, asi como el
tramite administrativo correspondiente.

Segundo: Las operadoras que se beneficien de esta concesién tienen la obligacion de
chatarrizar y renovar su parque automotor en el plazo de ocho meses calepdan‘o,
contados a partir de la fecha en que se acojan al Plan RENOVA — CHATARRIZACION.

Tercero: Las resoluciones de concesiéon de contratos © permisos de operacion que
emitan a favor de las operadoras de transporte al amparo de esta resolucion, de

e

permiso de operacion quede en firme, su periodo de vigencia sera de cinco anos
desde la fecha de emision de la presente resolucion.

Quinto: A este documer@o se lo identificarda como Concesién, de Contrato y/o Permiso de
Operacién Plan Renova. - o

1
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Sexto: De no haberse cumplido con la clausula condicionante en el plazo establecido, el
contrato y/o permisoc de operacion Plan Renova concedido se revocara automatica e
incondicionalmente a la Comisién Nacional del Transporte Terresire, Transito y Seguridad
Vial u organismo correspondiente, no pudiendo ser reconcedido nuevamente a la
operadora en mencidn, siendo esta revocatoria inapelable.

Séptimo: Esta resolucion entrara en vigencia a partir de la presente fecha y hasta el 31 de
diciembre del 2008.

Octavo: Comuniquese con esta Resolucién a los interesados, y a las autoridades
correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los veintinueve dias del
mes de junio del 2009, en la Sala de Sesiones del Directorio de la Comisién Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial. 2~

e

Ing. Fernando Amador A.
PRESIDENTE DEL DIRECTORIO |

COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE

TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.
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~"8t. Carlds Droust.
SECRETARIO AH-DOC DEL DIRECTORIO DE LA
COMISION NACIONALDEL TRANSPORTE TERRESTRE,
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

(Resoluciéon No. 030-DIR-EX-2008-CNTTTSV)
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\ﬁmisma que se fundamentara en un estudio técnico

COMISION NACIONAL
DEL TRANSPORTE TERRESTRE,
TRANSITO ¥ SEGURIDAD VIAL

RESOLUCION No. 080-DIR- 2009-cNTTTsv  ‘Anexo No. 3

AMPLIACION Y MODIFICACION DE LA RESOLUCION
No.030-DIR-EX-2009-CNTTTSV. PLAN RENOVA - CHATARRIZACION.

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

en sesion de Directorio de 29 de junio del 2009, la Comision Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, adopt6é la Resolucion No. 030-
DIR-EX-2009-CNTTTSV, referente a la autorizacion por uUnica vez para la
concesion del permiso de operacion a las operadoras de transporte terrestre de
carga liviana en camionetas, transporte pesado, buses urbanos, solo populares,
que soliciten acogerse al Plan RENOVA - CHATARRIZACION, impulsado por el
Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Industrias y Productividad;

mediante Decreto Ejecutivo 1145, de 18 de junio del 2008, publicado en el Registro
Oficial No. 370, de 30 de junio del 2008, el sefior Presidente de la Republica cred
el Programa de Reduccion de la Contaminacién Ambiental, Racionalizacion del
Subsidio de Combustibles del Transporte Publico y su Chatarrizacidn;

el Gobierno Nacional, las entidades representativas de la industria nacional y el
sector transportista, suscribieron el 14 de septiembre del 2007, el Convenio por el
que se establece el Programa de Renovacién del parque automotor para el sector
transportista,

el Ministerio de Industrias y Productividad, gerenciador del Plan RENOVA -
CHATARRIZACION, ha solicitado la implementacion de las regulaciones
destinadas a facilitar el cumplimiento de los objetivos del Plan RENOVA -
CHATARRIZACION, lo que ademas comulga perfectamente con uno de los
principales objetivos de la Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, referente a la seguridad vial, a través de la eliminacién total de
circulacion de los automotores vetustos que estuvieren dedicados a prestar el

servicio de transporte; &

el Art. 102 del Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Orgénicgigie
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial determina que el parque autgiisitor
que a la fecha se encuentre destinado al servicio de transporte terrefie en
cualquiera de sus clases, se sujetara al sistema de renovacién ayf@#hatica
permanente, disefiadas técnica y exclusivamente para cada tlpo de sporte
terrestre;

el Art. 103 del citado Reglamento General preceptia que, | oS
de transporte terrestre que hub:eren cumplldo su vida util,

establecido en el cuadro de vida Gtil que establezca ‘

Resolucién No. 090-DIR-2009-CNTTTSV
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que seran revisados periodicamente conforme a los avances de innovacién
tecnologica vigente;

Que, el primer requlssto para acceder al Plan RENOVA - CHATARRIZACEON es contar
con el permiso de operacién de la operadora a la que se pertenece; y que,
aquellas unidades de transporte terrestre que no estén dentro del cuadro de vida
util no podréan obtener el correspondiente permiso de operacion;

Que, de conformidad con lo dispuesto en el Art. 16 de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, éste Organismo es el ente encargado de
la regulacién y control del transporte terrestre, transito y seguridad vial en el
pals, con sujecion a las politicas emanadas del Ministerio del sector;

Que, el Art. 21 de la citada Ley Orgénica preceptta que, el Directorio de la Comision
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, emitirda sus
pronunciamientos mediante resoluciones motivadas, las mismas que seran
publicadas en el Registro Oficial;

En uso de sus atribuciones legales y reglamentarias,

RESUELVE:

Ampliar y modificar la Resolucién No. 030-DIR-EX-2009-CNTTTSV, de 29 de junio del
2009, en los siguientes términos:

Primero: Autorizar por Unica vez la concesion del permiso de operacion a las operadoras
de transporte terrestre de carga liviana y mixta en camionetas, transporte pesado, buses
urbanos, solo populares, intraprovinciales y escolares que estén fuera del cuadro de vida
til y que soliciten acogerse al Plan RENOVA - CHATARRIZACION, siempre que las
unidades estén brindando el servicio de manera operativa, permanente, ininterrumpida y
continua desde hace tres arios, por lo menos, antes de la emision de esta Resolucién vy,
se encuentren inmersas en uno de los siguientes literales:

a) Ser personas juridicas constituidas en cooperativas o compafiias con un minig

de tres afios, antes de la fecha de emision de la Resolucion No. 030-DIR-EX-
CNTTTSV.

b) Haber solicitado el informe previo, ya sea para Constitucién Juridica o Pe
Operacion ante el correspondiente organismo de transporte terrestre m
anos antes de la fecha de emision de esta resolucion.

c) No haber obtenide nunca el permiso de operacion.

d) Que las unidades que conformen el parque auto
solicitante y que estén fuera del cuadro de vida util, sean
dando el servicio de manera operativa, permanente,

inimo cinco afios antes de la emision de la presente Resol

Resolucién No. 090-DIR-2009-CNTTTSV
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f) Dar cumplimiento de todos los requisitos que para este efecto la Comisidn
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial disponga, asi como el
tramite administrativo correspondiente.

Segundo: Una vez emitida la Resolucion de Concesién del Contrato y/o Permiso de
Operacion Plan Renova, ésta debera ser notificada de manera inmediata a la Corporacion
Financiera Nacional, para el tramite correspondiente.

Tercero: Si del tramite efectuado en la Corporacién Financiera Nacional resultare
reprobado el crédito de algun vehiculo autorizado en el Contrato y/o Permiso de
Operacion Plan Renova, éste no podra ser reemplazado por otro transportista y, dicho
Contrato y/o Permiso de Operacién, sera revocado automaticamente e
incondicionalmente a la Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial u organismo correspondiente.

~ Cuarto: Los numerales segundo, tercero, cuarto, quinto y sexto de la Resoluciéon No. 030-
DIR-EX-2009-CNTTTSV, seran aplicables a esta ampliacién, por cuanto no se
contraponen a la misma.

Quinto: Comuniquese con esta Resolucion a los interesados y a las autoridades
correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los doce dias del mes de

noviembre del 2009, en la Sala de Sesiones del Directorio de la Comision Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial. /

Ing’ Fernando Amador
PRESIDENTE DEL

LO CERTIFICO:

Sr. Ricarm.
SECRETARIO DEL DIRECTORIO DE LA
COMISION NACIONALDEL TRANSPORTE TERR
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

Resolucion No. 090-DIR-2009-CNTTTSV
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Anexo No. 4
RESOLUCION No. 078-DIR- 2009-CNTTTSV

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

en sesion de Directorio de 26 de octubre del 2009, la Comisién Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, conocié y deliber6 los aspectos
concernientes al cuadro de vida util de los vehiculos de servicio publico, y su
aplicacion al Plan RENOVA — CHATARRIZACION, impulsado por el Gobierno
Nacional, a través del Ministerio de Industrias y Productividad;

el Directorio de la Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, en Sesion de Directorio efectuada el 29 de junio del 2009, adoptd
la Resolucion No. 030-DIR-EX-20009-CNTTTSV, referente al Plan RENOVA —
CHATARRIZACION;

es politica de este Organismo el implementar las regulaciones necesarias a fin de
viabilizar la eliminacién total de circulacién de los automotores vetustos que
estuvieren dedicados a prestar el servicio de transporte y cuyo lapso de vida (til
les haya fenecido;

el Art. 103 del Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial preceptia que, los vehiculos de
servicio de transporte terrestre, que hubieren cumplido su vida util, deberan
someterse al proceso de renovacion y chatarrizacion del parque automotor de
acuerdo a lo establecido en el cuadro de vida Util que establezca la Comision
Nacional;

es prioritario implementar una racionalizacion del servicio del transporte terrestre,
en base a parametros eminentemente técnicos y bajo la normativa legal vigente;

el Ex Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres, mediante Resoluciq
No. 035-DIR-2003-CNTTT, de 25 de noviembre del 2003, aprob6 el cuadro de
util para los vehiculos que prestan el servicio de transporte publico;

el primer requisito para acceder al Plan RENOVA — CHATARRIZACION,
con el permiso de operacion de la operadora a la que e pertenecs
aquellas unidades de transporte terrestre que no estén dentro del cus
atil, no podran obtener el correspondiente permiso de operacién; -

de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, és
encargado de la regulacion y control del transporte te
vial en el pais, con sujecion a las politicas emanadas
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Que, el Art. 21 de la citada Ley Organica preceptia que, el Directorio de la Comision
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, emitird sus
pronunciamientos mediante resoluciones motivadas, las mismas que seran
publicadas en el Registro Oficial;

En uso de sus atribuciones legales y reglamentarias,

RESUELVE:

Primero: Aprobar las solicitudes de las unidades de transporte publico tendientes a
beneficiarse con el Plan RENOVA — CHATARRIZACION, impulsado por el Gobierno
Nacional a través del Ministerio de Industrias y Productividad.

Segundo: Extender hasta el 31 de diciembre del 2010, el plazo para chatarrizar aquellas
unidades que estuvieren fuera del cuadro de vida util aprobado mediante Resolucion No.
035-DIR-2003-CNTTT, de 25 de noviembre del 2003.

Tercero: Determinar que, solo aquellas unidades que se hayan beneficiado con el Plan
RENOVA CHATARRIZACION, podran obtener el Contrato y/o Permiso de Operacion Plan
Renova, de conformidad con establecido en la Resolucion No. 030-DIR-EX-2009-
CNTTTSV.

Cuarto: Comunicar con esta Resolucién a los interesados y a las autoridades
correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los veintiséis dias del mes
de octubre del 2009, en la Sala de Sesiones del Digettorio de la Comisién Nacional del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

LO CERTIFICO:

|

(593-2) 25 26818 / 2224 999
Gusito - Ecusdor
www.onith.govec




74

,
% Comision de Transita GOBIERNO NACIGNAL DE

;. del Ecuador b LA KEPUBLICA DEL ECUADOR
fr
1

7

Anexo No. 5}
RESOLUCION No. 080-DIR-2010-CNTTTSV

CUADRO DE VIDA UTIL PARA LOS
VEHICULOS DE TRANSPORTACION PUBLICA

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

b

Que, en Sesiones de 12 de noviembre y 29 de diciembre del 2009, el Directorio de
este Organismo adoptd las Resoluciones No. 088-DIR-2008-CNTTTSV, y No.
091-DIR-2009-CNTTTSV, respectivamente, mediante las cuales se aprobé el
cuadro de vida Otil para los vehiculos gue prestan el servicio de transporte
publico a nivel nacional;

Que, en Sesién de Directorio de fecha 03 de marzo del 2010, este cuerpo colegiado
emitid la Resolucion No, 042-DIR-2010-CNTTTSV, como alcance a las
Resoluciones No. 088-DIR-2009-CNTTTSV, y No. 091-DIR-2009-CNTTTSV;

Que, los diferentes sectores del transporte piblico a nivel nacienal, han solicitado a
esta Institucion se analicen determinados aspectos constanies en las
Resoluciones antes citadas, por cuanto los mismos afectan el
desenvolvimiento de su fabor;

Que, es indispensable definir el cuadro de vida dtil para el transporte

pablico, estableciendo parametros técnicos de aplicacion para la constitucion

juridica, permisos de operacion, incrementos y cambios de unidad y socio; que
permitan brindar un servicio optimo a los usuarios y se ajusten a la realidad
del transporte en todo el pals;

Que, la Direccion Técnica de este Organismo pone a consideracion del Directorio el
Informe No. 651-CHR-FC-DT-2010-CNTTTSV, en el cual, observando los
planteamientos realizados por los diferentes sectores del transporte vy,
sobretodo, haciendo un analisis pormenarizado de los efectos de aplicacion
de las Resoluciones No. 088-DIR-2009-CNTTTSV, No. 091-DIR-2009-
CNTTTSV, vy No. 042-DIR-2010-CNTTTSV recomienda acoger las reformas
expuestas en el mismo;

Que, para efectos de agilidad administrativa y optimizacién de la informacién
referente al cuadro de vida Ulil, es necesario contar con un instrumento que
recoja lo determinade en las Resoluciones citadas en los considerandos
precedentes, e incorpore aspectos tendientes a mejorar el servicio de
transporte publico a nivel nacional,

s\ Que, el Art. 20, de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguri
\ X Vial, entre ias funciones y atribuciones del Directorio de la CNTTTSY~.
A

\" * contempla:

1
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2) “Regular y controlar las actividades del transporte ferrestre, transito y seguri_
dad vial".

23) “En general, realizar todo acto que sea necesario para el mejor cumplimiento
de los objetivos y fines de esta Ley”.

Que, el Art. 21 de la citada Ley Orgénica preceptia que, el Directorio de la Comision [
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, emitira sus 1
pronunciamientos mediante resoluciones motivadas, las mismas que seran ‘
publicadas en el Registro Oficial;

£n uso de sus atribuciones legales y reglamentarias,
RESUELVE:

1. Dejar sin efecto las Resoluciones signadas con los No. 088-DIR-2009-
CNTTTSV, No. 091-DIR-2008-CNTTTSY, y No. 042-DIR-2010-CNTTTSV, vy
aprobar el cuadro de vida Gtil para las unidades que prestan el servicio de
transportacidon puablica en diferentes modalidades, conforme se detalla a

(\ 2A

continuacion;
CUADRC DE APLICACION DE LA VIDA UTIL TOTAL
I cows: ‘:;’:;ﬁ?;‘é’;mm INCREMENTOS |  VIDA UTIL
X Y CAMBIOS TOTAL
TRANSPORTE TIPO DE VEHICULO OPERACION
ANOS ANOS ANODS
Taxis Automdvil 1] 6 15
Taxis Ejecutivos Automovil 0 0 5
'l Carga Uviana Camioneta 5 10 15
| Transporte Camioneta doble ,
15 |
Mixto cabina 3 i !
Cami6n 32 32 32 f
Carga pesada e I
Tractocamién 32 32 32 i
Escolar e Bus o Minibus 4 12 20
Institucional Furgoneta a4 10 15 !
Intraprovincial Bus o Minibus 5 13 20 E
Interprovincial Bus 5 13 20 __J

vehiculos que superen el tiempo de vida dtil total. En tal virtud, las operad
de transporte cuyos vehiculos estén por cumplir con el tiempo de vida atil tdtal
deben iniciar el trémite de registro de otra unidad con un tiempo minimo de se

Prohibir la prestacion de! servicio de transporte publico o comercial a los
=

3\

—
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meses antes de la salida del vehiculo, sin que sea necesaria la notificacién por
parte de la CNTTTSV.

3. Los vehiculos que han cumplido su vida Util total seran deshabilitados y dades
de baja automaticamente dentro del registro de la CNTTTSV.

4. Quienes hayan cumplido con su vida (til y continlen prestando servicio de
transporte publico o comercial deben someterse obligatoriamente al proceso de
renovacion y chatarrizacion de la unidad que sale con un tiempo minimo de seis
meses antes de la salida del vehiculo.

Las unidades que por efeclos de la aplicacion de ia Resolucion No. 088-DIR-
2009-CNTTTSV hayan cumplide o cumplan durante el presente afic con su vida
atil en todas las modalidades de transporte, lienen como plazo hasta el 30 de
junio del 2011 para proceder con [a renovacion de su unidad, conforme los
requisitos establecidos por la Comisién Nacional.

5. A los vehiculos livianos, esto es, automdviles y camioneias, que salgan de
circulacion, sea que hayan cumplido o no con su tiempo de vida Ofil total, se les
debera retirar sus placas asignadas como servicio publico o comercial.

6. Los vehiculos tipo camion, tractocamidn, bus, minibus, saldréan de circulacion
una vez que cumplan con su vida Gtil total y no podrén ser matriculados como
particulares.

7. Los vehiculos gue ingresen al servicio de transporte pablico o comercial, deben
corresponder al mismo tipo de vehiculo establecido para cada modalidad y
cumplir con los requisitos establecidos en las normativas y reglamentos vigentes
por la CNTTTSV y el INEN.

8. Los vehiculos nuevos que ingresen al servicio de transporte ptiblico o comercial
deben ser sometidos al proceso de homologacion tal como lo establece el
Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporie
Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

9. Para el caso de vehiculos usados que apliquen sea como constitucion juridica y
permiso de operacibn o incrementos y cambios, las unidades deben ser
sometidas a un proceso de Revision Técnica Vehicular de conformidad con lo i
que establece el Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de : |
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial. |

10. Deniro de los procesos de cambios o incrementos de socios y/o unidad para
todas las modalidades del fransporte plblico, se debera cumplir con lo
establecido en el cuadro de aplicacion de vida 0Oiil, en su columna de
incrementos y cambios, exceptuandose los vehiculos perienecientes a la misma
operadora, mismos que podran ser del mismo afo, siempre que se enmarquen

1 dentro de los anos permitidos para los cambios e incrementos.

-

| )\ Para el caso de que la unidad que sale esté dentro del rango de la columna}f’d/e |
{ / \incrementos y cambios, el vehiculo gue ingresa como cambio de unidad a_|

/
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fecha de presentacion de la sclicitud, debera ser superior en cuanto a su ano de
fabricacién por lo menos en un afie al vehiculo que sale,

En la modalidad de Taxis, para cambios de unidad en capitales de provincia, el
vehiculo que ingrese podré ser de hasta seis anocs de fabricacion anterior a la
fecha de presentacién de la solicitud, pero no podra ser inferior al vehiculo que
sale; para el caso de cantones y ofras regiones de provincia, el vehiculo que
ingrese debera ser de afo de fabricacion superior por lo menos en dos afnos al
vehiculo que sale a la fecha de presentacion de la solicitud.

La vida atil total de los vehicu‘ios sera considerada a partir del afio de
fabricacion, el mismo que estard determinado de conformidad a la norma
técnica ecuatoriana NTE INEN-ISO 3779:2000. Vehiculos Automotores, Numero
de Identificacion del Vehiculo (VIN). contenido y estructura.

En caso de siniestro por accidente, pérdida u otro incidente que impligue la
desaparicion de un vehiculo que presta servicio de transporte publico o
comercial, se tendrda un plazo de hasta un afio para reemplazar la unidad
conforme a los requisitos de cambio de unidad.

Los vehiculos que prestan servicio de transporte intraprovincial pueden
cambiarse al servicio de transporie interprovincial siempre y cuando cumplan
con los reglamentos vigentes establecidos dentro de la Comision Nacional y las
normar técnicas INEN.

Los vehiculos calificados como bus o minibus de servicio de transporte escolar
pueden cambiarse al servicio de transporie intraprovincial o viceversa, siempre
y cuando cumplan con los requerimientos establecidos en las normas y
reglamentos vigentes dado por la CNTTTSV y el INEN.

Para el caso de cambio de motor de un vehiculo, se debera cumplir con los
siguientes requisitos:

= El molor de reemplazo debe cumplir la normativa de emisiones vigente y

debers ser de igual o mejor tecnologia que el reemplazado.

=  Sin embargo, el cambio de motor no modificara el tiempo de vida Gtil del

vehiculo, el misme gue se mantendra conforme el afio de fabricacion del
chasis.

Para el caso de renovacion de la carroceria de una unidad en servicio dentro
del transporte publico, se debera cumplir con los siguientes requisitos:

= La nueva carroceria debera ser construida bajo las normas INEN vigentes.

= En caso de ser una carroceria usada, su afio de fabricacion no debera ser

mayor a siete (7) anos, y sera instalado dentro de una empresa carrocera
, Que cumpla con todos los requisitos de calificacion y bajo la supervision d&™
{ un técnico calificado que garantice la confiabilidad de la carroceria usada.
\ Para esto se procederd conforme los requerimientos de aplicacion para™
renovacién de carrocerias en los vehiculos de transporte publice.

Juan Ladn Mera N26-38 y Sta. Maria

Teléfonos: {583)(2) 252 5816 - 222 4898 Quito-Ecuador
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* Sin embargo, el cambio de carroceria no modificara el tiempo de vida dtil del
vehiculo, la misma que se mantendra conforme al afio de fabricacion de
chasis.

18. Para el caso de chasises nuevos que van a prestar servicio de fransporte
publico, se podra instalar una carroceria usada siempre que cumpla con los
requisitos determinados en el tercer parrafo del numeral inmediato anterior y
conforme el anexo 1 de la presente Resolucién.

b
19.El chasis utilizado para el servicio de transporte publico o comercial, no
podré ser modificado en sus dimensiones, caracteristicas técnicas y uso
para el cual fue disefiado de fabrica.

20. Comuniquese con esta Resolucidn a los interesados y a las autoridades
correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los seis dias del mes
de mayo del 2010, en la Sala de Sesiones del Directorio de la Comisidn Nacionai del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.
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Ing. Fernando Amador Arosemena.

‘x\ ! \ PRESIDENTE DEL DIRECTORIO
COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE
YERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

”

LO CERTIFICO: ————
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lng Ja—wé-r Hennques Aycart N

DIRECTOR EJECUTIVO (ENC) e
SECRETARIO DEL DIRECTORIQ ——
COMISION NACIONAL DEL-TRANSPORTE
TERRESTRE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

e

JLP




. |

J
¥}
.

\ Comisidn de Transito 2 i .
§~If}% del Ecuador E A REPUSLICA DEL 6EUADOR

ANEXO 1

" REQUERIMIENTOS DE APLIC}ACION PARA LA RENOVACI'C'JN DE
CARROCERIAS EN LOS VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO

1. PROPOSITO

Autorizar dentro del transporte publico a nivel nacional el uso de carrocerias usadas

en chasis nuevos y en operacion, que cumplan, con los requerimientos y
especificaciones técnicas de seguridad y confort establecidas por la Comision -
Nacional de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (CNTTTSV) y las ;
normas del Instituto Ecuatoriano de Normalizacion INEN.

2. ALCANCE

Unicamente para el servicio de transporte plblico masivo en las siguientes
modalidades:

a) Tipo de unidad; Bus
Minibds |

3. RESPONSABLE DEL PROCESO

Comision de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial correspondiente, a
través del Departamento Técnico.

4. REQUISITOS GENERALES

a. La carroceria usada no debe ser mayor a 7 afios de fabricacion.
b. La carroceria deberéd cumplir con las caracteristicas definidas dentro de la
modalidad de transporle que va a operar.
c. La carroceria debera estar acorde a las especificaciones de capacidad de
carga del chasis sobre el cual se va a realizar el montaje. |
d. Debera ser instalado dentro de una empresa carrocera que cumpla con todos |
los requisitos de calificacién y bajo la supervisién de un técnico calificado que ‘ |
garantice la confiabilidad de la carroceria usada. .
e. Para el caso de vehiculos usados, el chasis correspoendiente debera constar ;
dentro de un permiso de operacién vigente. i
f. La carroceria podra ser instalada por una sola vez. *
|

5. REQUISITOS ESPECIFICOS.

Fotocopia del permiso de operacion vigente.
Fotocopia a color de la matricula vigente. 7% |
Fotocopia a color de la cédula de ciudadania del propietario. {1

d. Carta de compra venta de la carroceria donde se demuestre el aﬁo=de,f

\ fabricacion de la carroceria usada.

4_/._-:!
coow
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e. Proforma de montaje de la empresa carrocera, donde consten los
trabajos, pruebas o ensayos a realizarse en la carroceria usada y el
técnico responsable que garantice la confiabilidad de la carroceria.

f. Para el caso de excepcién en donde la unidad ha sufride algin siniestro
que afectd su carroceria original, se debera presentar el documento que
demuestre que dicha carroceria ha sido sometida al proceso de
chatarrizacién.

g. Certificado de calificacion de la empresa carrocera dado por un organismo
acreditado.

6. PROCEDIMIENTO

Paso1: Solicitud dirigida al Director correspondiente, donde consten los siguientes
datos:

« Nombre del solicitante

Nombre de la operadora
¢ Tipo de modalidad de transporte
¢ Placas del vehiculo
*» Nombre de la empresa carrocera
¢ Tipa de chasis nuevo o usado

Paso 2: Verificacion de requisitos por parte de la Comision correspondiente.

Paso 3: Autorizacion para iniciar el tramite, donde se presentara una programacién
para visitas de inspeccion, segun el proceso de fiscalizacion.

Paso 4: Informe de visitas de inspeccion y pruebas realizadas segtin el proceso de
fiscalizacidn que establezca la CNTTTSV.

Paso 5: Informe de factibilidad emitido por parte de la entidad asignada para la
fiscalizacion, que garantice el buen estado de la carroceria.

Paso 6: Designacion de un nimero de identificacion de la carroceria que permita
realizar un control dentro del proceso de vida dtil. )

Paso 7: Autorizacion para el ingreso de la unidad con carroceria usada.

Juan Ledn Mera N26-38 y Sta, Maria  Telefonos: {583)(2) 252 5876 - 222 <092 ’W.Juu,_cm'b
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RESOLUCION No. 088-DIR- 2009-CNTTTSV

CUADRO DE VIDA UTIL PARA LOS VEHICULOS
DE TRANSPORTE PUBLICO

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

|

Que, en Sesion de Directorio de fecha 26 de octubre del 2009, la Comision
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, conocid y
analizd el Informe No. 0110-DT-2009-CNTTTSV, referente al Proyecto de
Desarrollo de una metodologia para determinar la vida Gtil vehicular que
sirva de base para la toma de determinaciones y para la implementacion
de ur programa nacional de renovacion de flota de vehiculos de servicio
publico;

Que, en Sesion de Directorio de fecha 12 de noviembre del 2009, se conocid y
delibero el alcance al Informe No. 0110-DT-2009-CNTTTSV, constante
en Memorando No. 0187-DT-2009-CNTTTSV, mediante el cual se pone
en consideracion el cuadro de vida util para los vehn:ulos gue prestan el
servicio de transporte publico a nivel nacional;

Que, es indispensable actualizar el cuadro de vida Gtil de los vehiculos de
transporte publico, a2 fin de que la ciudadania reciba un servicio de
transporte confortable y seguro;

. . Que, el Art. 20,..de la. Ley Organica .de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad V|al entre las funciones y atribuciones del Dtrectorno de la

- CNTTTSV contempla:
1N / 2) “Regular y controlar las actividades del transporte terrestr‘" A

seguridad vial”.

23) “En general, realizar todo acto que sea necesari
cumplimiento de los objetivos y fines de esta Le:

=
5
o

Que, el Art. 21 de la citada Ley Organica precept
Comision Nacional del Transporte Terrestre,
emitird sus pronunciamientos mediante re
mismas que serdn publicadas en el Registro Off

\KEn uso de sus atribuciones legales y reglamentarias,

Resolucién No. 088-DIR-2009-CNTTTSV
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RESUELVE: , :

Primero: Aprobar el cuadro de vida util para las unidades de transporte
publico en todas las modalidades, que a continuacion se detalla:

CUADRO DE VIDA UTIL
MODALIDAD DE TIPO DE VEHICULO VIDA UTIL TOTAL
TRANSPORTE ANOS

Taxis Automavil 15
Taxis Ejecutivos Automévil 5
Carga Liviana Camioneta 15
Carga Pesada Camion 20
Tractocamién 20

Escolar Bus o0 Minibus 20
Furgoneta 15

Intraprovincial Bus o Minibus 20
Interprovincial Bus : 20

Nota.- Se define el término Minibus en lugar de Microbus, de conformidad a las normas INEN aprobadas para
el servicio escolar, interprovincial e intraprovincial,

Segundo: El cuadro de vida util aprobado mediante esta Resolucién, no
incluye a las unidades que prestan el servicio de transporte urbano.

Tercero: Comuniquese con esta Resolucidon a los interesados y a las
autoridades correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los doce dias

del mes de noviembre del 2009, en la Sala de Sesiones del Directorio de la
Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial. /’

COMISION NACIONAL DEL TRANSPORT
TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD\!

LO CERTIFICO:

Sr. Ri ar:?{ Antén Khairalla it
E

SECRETARIO DEL DIRECTORIO Dt
COMISION NACIONALDEL TRANSPORTE
TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

Resolucién No. 083-DIR-2009-CNTTTSV

Juen Latn Mars N26-38 y Santa Merfa
Telefonos: [550-2) 25 26 818 / 2224 888 ¢
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23)

Que,

En uso de sus atribuciones legales y reglamentarias,

k. Aprobar el cuadro complementario de vida Gtil para_las
k transporte publico en todas las modalidades, que a continuacit

I

COMISION NACIONAL
DEL TRANSPORTE TERRESTRE,
TRANSITO ¥ SEGURIDAD VIAL

RESOLUCION No. 091-DIR-2009-CNTTTSV Anexo No. 7

CUADRO COMPLEMENTARIO DE VIDA l:l_TIL PARA LOS
VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y

SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

en Sesion de Directorio de fecha 12 de noviembre del 2009, se adopto la
Resolucion No. 088-DIR-2009-CNTTTSV, mediante el cual se aproba el
cuadro de vida dtil para los vehiculos que prestan el servicio de transporte
publico a nivel nacional;

en Sesion de Directorio de fecha 29 de diciembre del 2009, se conocid el
Memorando No. 0196-DT-2009-CNTTTSV, emitido por la Direccion Técnica de
este Organismo, en el cual se hace constar el cuadro complementario de vida
util para los vehiculos que prestan el servicio de transporte publico a nivel
nacional,

es indispensable complementar el mencionado cuadro de vida til,
estableciendo parametros de aplicacion en la constitucion juridica, permisos de
operacidn, incrementos y cambios de unidad y socio;

el Art. 20, de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial, entre las funciones y atribuciones del Directorio de la CNTTTSV
contempla:

“Regular vy controlar las actividades del transporte terrestre, transito y
seguridad vial".

“En general, realizar todo acto que sea necesario para el mejor cumplimiento
de los objetivos y fines de esta Ley”.

el Art. 21 de la citada Ley Organica preceptuia que, el Directorio de la Comision 489
Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, emitird sugi®

pronunciamientos mediante resoluciones motivadas, las mismas que se
publicadas en el Registro Oficial;

RESUELVE:

Resolucién No. 091-DIR-2009-CNTTTSV

Juan Ledn Mera N2B-38 y Sants Maria
Teleforios: (593-2) 25 26 B16 / 22 24 888
Guiito - Ecuador

www.cnttgov.ec
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| CUADRO DE APLICACION DE LA VIDA UTIL TOTAL
T >
: — ] \ CONS: :g:g:’ 01 L';’:(D'CA INCREMENTOS VIDA UTIL
¥ CAMBIOS TOTAL
oyl } TIPO DE VEHICULO | OPERACION
, | J_ Afios Afios AROS
| Taxis | Automdvit | 0 6 15 ‘J
| Taxis Ejecutives | Automévil | 0 0 5
Carga Liviana | Camioneta 1 5 10 15
; -1 ey
| Camién | 6 12 20
Carga pesada T =1 =5
| Tractocamién | 5 12 20
I 4 e s
. Bus o Minibts | 4 8 15
scolar | :
[ Furgoneta | 4 8 15
I |
J Intraprovincial i Bus o Minibus l 5 10 20
Interprovincial } Bus J 5 10 | 20 _]

2. Prohibir la prestacion del servicio de transporte publico o comercial a los vehiculos
gue superen el tiempo de vida Gtil total. En tal virtud, las operadoras de transporte
cuyos vehiculos estén por cumplir con el tiempo de vida (til total, deben iniciar el
tramite de registro de otra unidad con un tiempo minimo de seis meses antes de la
salida del vehiculo, sin que sea necesaria la notificacién por parte de la
CNTTTSV.

3. Los vehiculos que han cumplido su vida Gtil total serdn deshabilitados y dados de
baja automaticamente dentro del registro de la CNTTTSV.

4. Quienes hayan cumplido con su vida dtil y continlen prestando servicio de
transporte publico o comercial deben someterse obligatoriamente al proceso de
renovacion y chatarrizacion de la unidad que sale con un tiempo minimo de seis
meses antes de la salida del vehiculo.

5. A los vehiculos livianos, esto es, automdviles y camionetas, que salgan de
circulacion, sea que hayan cumplido o no con su tiempo de vida Util total, se les
debera retirar sus placas asignadas como servicio publico o comercial.

6. Los vehiculos tipo camion, tractocamion, bus, minibus, saldran de circulacion una 409
vez que cumplan con su vida Util total y no podran ser. matmtdados cOm@
particulares. ;

7. Los vehiculos que ingresen al servicio de transporte publico @ comercial, ¢
corresponder al mismo tipo de vehiculo establecido para cada modalidad y g
con los requisitos establecidos en las normativas y reglameﬂtoa v!g S5 4
CNTTTSV y el INEN.

8. Los vehiculos nuevos que ingresen al servicio de transps
deben ser sometidos al proceso de homologacion tal ¢
Reglamento General para la Aplicacion de la Ley O

\}\ Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

Resolucion No. 091-DIR-2009-CNTTTSV /

Juan Leon Meras N2B-38 y Sants Mario
Telefonos: (593-2) 25 25 816 / 22 24 998
Guito - Ecuador
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9. Para el caso de vehiculos usados que apliquen sea como constitucién juridica y
permiso de operacion o incrementos y cambios, las unidades deben ser sometidas
a un proceso de Revision Técnica Vehicular de conformidad con lo que establece
el Reglamento General para la Aplicacién de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

10. El vehiculo que ingrese como cambio de unidad, a la fecha de presentacion de la
solicitud, debera ser superior en cuanto a su afio fabricacién por lo menos en dos
afos al vehiculo que sale.

11. En la modalidad de Taxis, para cambios de unidad en capitales de provincia, el
vehiculo que ingrese podra ser de hasta seis anos de fabricacion anterior a la
fecha de presentacién de la solicitud, pero no podra ser inferior al vehiculo que
sale; para el caso de cantones vy otras regiones de provincia, el vehiculo que
ingrese debera ser de ano de fabricacion superior por lo menos en dos anos al
vehiculo que sale a la fecha de presentacion de la solicitud.

12. La vida (til total de los vehiculos serd considerada a partir del afio de fabricacion,
el mismo que estara determinado de conformidad a la norma técnica ecuatoriana
NTE INEN-ISO 3779:2000. Vehiculos Automotores. Numero de Identificacion del
Vehiculo (VIN). contenido y estructura.

13. En caso de siniestro por accidente, pérdida u ofro incidente que implique la
desaparicion de un vehiculo que presta servicio de transporte publico o comercial,
se tendra un plazo de hasta un afio para reemplazar la unidad conforme a los
requisitos de cambio de unidad.

14. Los vehiculos que prestan servicio de transporte intraprovincial no pueden
cambiarse al servicio de transporte interprovincial.

15. Los vehiculos calificados como bus o minibus de servicio de transporte escolar

pueden cambiarse al servicio de transporte intraprovincial o viceversa, siempre y

cuando cumplan con los requerimientos establecidos en las normas y reglamentos

vigentes dado por la CNTTTSV y el INEN.

16. Para el caso de cambio de motor de un vehiculo, se deberd cumplir con los
siguientes requisitos:

= El ano de fabricacion del chasis no debe ser mayor a los 5 anos.

* Elmotor de reemplazo debe cumplir la normativa de emisiones vigente.'

* Sin embargo, el cambio de motor no modificara el tiempo de vida util g
vehiculo, la misma que se mantendra conforme al afio de fabricaciong
chasis. . : 5

17. Para el caso de renovacion de una carroceria se debera cumpi{r’m:hs sig
requisitos: e e

= El afio de fabricacién del chasis no debe ser mayor a
= La nueva carroceria debera ser construida bajo las ne
* Sin emblrgo, el cambio de carroceria no modificara:
\}\ vehiculo,\la misma que se mantendra conforme al
chasis.

Resolucién No. 091-DIR-2009-CNTTTSV «

Jusn Leon Mera N26-38 y Benta Marts
Telafonos: [593-2] 25 25 816 / 22 24 893
Guito - Ecuador

www.cnitt.gov.ec




COMISION NACIBNAL
DEL TRANSPORTE TERRESTRE,
TRANSITO V SEGURIDAD VIAL

L]

18. Se prohibe la instalacion de una carroceria usada en un chasis nuevo.

19. Comuniquese con esta Resolucion a los interesados y a las autoridades
correspondientes, para su ejecucion, registro y control.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los
veintinueve dias del mes de diciembre del 2009, en la Sala de Sesiones del
Directorio de |§ Comisidon Nacional del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial.

~ /L//

Ing. Fernando Amador Arosemena.

PRESIDENTE DEL DIRECTORIO |
COMISION NACIONAL DEL TRANSPQRTE
TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

LO CERTIFICO: //
. /

.
Sr. Caylos Droue Til

~ DIREZTOR EJECUTIVO (ENC)
’ SECRETARIO DEL DIRECTORIO
COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE
TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

/

Resolucidn No. 091-DIR-2009-CNTTTSV /

Juan Ledn Mers N26-38 y Santa Maréa #
Telefonos: (583-2) 25 25 816 / 22 24 959
Gt - Ecuador
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Anexo No. 8

RESOLUCION No. U42-DIR-2010-CNT TSV

ALCANCE A LAS RESOLUCIONES NO. 088-DIR-2009-CNTTTSV, Y
NO. 491-DIR-2009-CNTTTSV

LA COMISION NACIONAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

CONSIDERANDO:

Que, en Secidn de Directorio de facha 20 de diciembre del 2009, se adoptd 12 Resolucion No, 91.
DIR-2009-CNTTTSV, mediante el cual se aprobd el cuadro de vida 0til para los vehiculos
que prestan el servicio de transporte piiblico a nivel nacional;

Que, en Sesion de Directorio de fecha 03 de marzo del 2009, se conocid y aprobd el conlenido de
los informes No. 466-DT-2010-CNTTTSV, v No. 074-DAJ-2010-CNTTTSV, relacicnados
con ia vida (tii totai dei transporte de carga pesada a nivel nacional constanie en ias
itesoiuciones Nos. U88-DIR-Z009-UNTT TSV, y No. 09i-DIR-2009-CNTTTSV;

Ql_! en la Secidn citada en el congiderandn inmediato qniprvr\r ge conooid v probc\ al contenido
del informe No, ARR-DT2010.CNTTSY, madiante el cual la Direccion Tdeonica solicifa ce |
rectifique parcialmente el contenido de la Resolucion No. 091-DIR-2009-CNTTTSV, en lo |
referente a la vida Gtil total del transporte en la modalidad de bus o mini bus: ‘

Que, el Arl. 20, de la Ley Organica de lransporte lerrestre, Transito y Seguridad Vial, entre las
funciones y atribuciones del Directorio de la CNTTTSV contempla:

2) “Reguiar y controiar las actividades dei transporie terrestre, trdnsito y scguridad viai™,

13) “En general. realizar todo acto que sea necesario para el mejor cumplimiento de los obietivos
v fines de esta Lev™

Que, el Art. 21 de la citada Ley Orgénica preceptia que, el Directorio de la Comision Nacional del
Transporte Terrestre, Transito v Sezuridad Vial. emitirda sus pronunciamientos mediante
resoluciones motivadas, las mismas que serdn publicadas en el Registro Oficial,
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i1 uso de sus atribuciones legales v ieglamentarias.

RUSTIFLVE: ey

Realizar un alcance a las Resoluciones Nos. 088-DIR-2009-CNTTTSV, ¥y 091;@-"009-
CNTTTSV. en los siguientes términos: J
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informe presenlado por dlcha mstltucaén y que s;mé de base para adoptar las Resoluciones

mataria da acta alranca
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2. Para la Constitucion Juridica, Concesion de Permisos de Operacion, Incrementos o Cambios de
Unidad y Vida Util Total en la modalidad de transportc cle carga ncsad‘i se observara lo
establecido en la Resolucidn No. 025-DIR-2002-CNTTT. de 25 de noviembre del 2003, ssin 25

wreinia y dos (32) anos, hasta que ¢ste Urganismo adople una nueva Kesolucion al respecto.

3. Rectificar parcialmente el contenido de la  Resolucion No. 091-DIR-2009-CNTTTSV,
estableciendo en lo referente a la modalidad de transporte escolar, bus o mini bus, una vida
itil folai oo veine (207 ailos, manicnidiidose 10s Cualiv (U4) anos pata Cunsiituciones Juiidicas
y Permisos de Operacion, y ocho (8) afios para Incrementos y Cambios de Unidad.

4, Consider angose 10 esiahicCidn B el Dreseinge Aacio uninisiraivo, se rannea el conienino de ia
i

Resolucion 091-DIR-2009-CNTTTSV, de 29 de diciembre del 2009.
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puhlu.auon en el Registro Oficial.

Dado y firmado en la ciudad de Quito, Distrito Metropolitano, a los tres dias del mes de marzo del
2010 en la Sala de Sesiones del Directorio de la Comision Nacienal de! Transporte Terrestre,
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PRESIDENTE DEL IilRECl 0
COMISION NACIONAL DEL T ORTE
TERRESTRE, TRANSITON SEGURIDAD VIAL.

LO CERTIFICO: . / / / -y
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