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INTRODUCCION




Segiin la teoria de la evolucidn de las especies, una de las eta
pas de transicidn del ser humano es la del "homo erectus"”, para quien en
tendemos conntituyd una de sug man .qrnn(l(m dificultades, ol de-1la moviii
zacién. Un factor que ha condicionado el desarrollo de la humanidad, en
sus aspectos tanto positivos como negativos, ha sido 1a capacidad del hom
bre para vencer la distancia que le separa de los otros hombres, de los

recursos naturales, o de otras tierras. Su evolucidn corre pareja con

el desarrollo econdmico, social y tecnoldgico.

El desarrollo tecnoldgico a que estamos asistiendo, ha permiti-
do que la humanidad consiga niveles de comodidad, en todos los &rdenes
de la vida hasta ahora inimaginables. Pero la tecnologia no ha consegui
do resolver el problema de que el hombre se tras}ade desde su domicilio
hasta el trabajo mis facilmente que hace cien afos. Antes al contrario,
las dificultades del tranqurte que actualmente padecemos, son el fruto
de esta tecnologia; basta con citar: Los inseguros ﬁicros de Lima, los

sube y baja en marcha del centro de Quito.

En cada urbe existe anecdbticas peripecias de transportacidn, -
detrds de las cuales se esconden problemas generalizables a todos ellos.
Por lo que se puede argiiir que el transporte se ha venido convirtiendo -
-en uno.de los mas dificiles rompecabezas para ciudadanos, planificadores

. ’”
profesionales, autoridades e incluso transportistas, frente al cual no
resisten mucho los esquemas, tecnologias y metodologias clésicas. Por
ello conocer la estructura del transporte, su funcionamiento y sus resul
tados como actividad econdmica referidos a un determinado periodo, es de

singular importancia para la composicidén del cuadro general de la econo-

Pd rd
mia de un pais.

Hablar de transporte urbano en la ciudad de Loja, es un tema



relativamente nuevo, dada la escasa intervencidn piblica, que no ha lo-
grado reunir recursos financieros suficientes como para afrontar una cau
aalidad univoca entre urbanizacidn y transporte. A wedida que transcu-
rre el tiempo, el problema tiende a agudizarse dado a un alto desarro—
1lo demografico, migraciones de la frontera, elevacién del nivel de vi-
da, urbanizacién rdpida carente de cualquier nocién de planificacidén, -
etc.; manifestando en un debilitamiento cuantitativo de la oferta de es
te servicio, en particular en lo que se refiere a los sistemas de trans

porte masivo.

Esta tesis por encima de muchas limitaciones como la informa—
cidén disponible, que es escasa y se encuentra diseminadé y parcializada,
tiene el propdsito de orientar con criterios que expliquen el funciona-
miento y el comportamiento del sistema concebido como la articulacién -
dindmica entre oferta (vVialidad y vehiculos), autoridades (Piblicas vy
Privadas), y usuarios, en un contexto social determinante, aspirando -
que nuestro modesto esfuerzo pueda contribuir en algo, para el estudio
definitivo de las alternativas mis convenientes para nuestra ciudad. Es
taremos por ello hondamente agradecidos a los lectores que tengan la
gran amabilidad y la generosa paciencia de fijar su vista en esta tesis;

mis afin si saben excusar sus limitaciones y deficiencias.

l



CAPITULO 1

GENERALIDADES DEL TRANSPORTE




1.1. ORIGEN DEL TRANSPORTE .

Los primeros medios de transporte sobre la superficie terres-
tre fueron los senderos abiertos por el paso de los hombres primitivos
hacia sus lugares habituales de caza. En esta época el hombre trans—
portaba sus pertenencias sobre sus hombros o sogre su cabeza; pero mis
tarde cuando domesticé algunos animales de carga como el asno, el caba
llo, el mulo, el camello, la llama y el buey, segin las régiones, pudo
'transportat sobre sus lomos a grandes distancias, y establecer contac-
to con miembros de otras regiones.: Asi surgieron los primeros caminos
transitados por arrias y caravanas, que alin siguen siendo medios de

transporte utilizados en muchas regiones rurales montanosas.

A este medio de transporte de carga siguid el sistema de ti-
ro, cuando el hombre descubrid que sus bestias podian arrastrar. Mas
tarde, la invencidén del carro de ruedas fue un avance decisivo en los

medios de transporte.

Para el siglo XVIII, con el advenimiento de la revolucidn in-
dustrial se marca la iniciacidén de la Era Moderna, con el aparecimien-
to del vapor, la electricidad y las miaquinas de combustidn interna que

hicieron posible el automdvil y el avidn.

En el siglo XX, el desarrollo del transporte colectivo urba-
no, al igual que el automévil{ esti intimamente relacionado con los -
avances de la técnica de los motores de combustidn interna y fundamen-
talmente con los motores a diesel de aceite pesado, que justamente con
los avances realizados en otras ramas de la tecnologia, han permitido

llegar al tipo de transporte colectivo que ahora conocemos, tan distin



to de los que prestaban el servicio hace varios anos.

1.1.1. ORIGEN DEL TRANSPORTE EN LAS ACTIVIDADES ECONCMICAS.

Se entiende por actividades econdmicas a los procesos de

produccidn distribucidn, intercambio y consumo.

a. En el Proceso Productivo:

Objeto de trabajo Fuerza de trabajo
ARBOLES OBREROS
% o
% §
2 Medios de trabajo S
Y . 2
< 3
© &
&

ASERRADERO

b. En el Proceso de Distribucidn y Consumo:

ge refiere a cémo se distribuyen los productos en la sociedad

y el acto de consumir los bienes para satisfacer las necesidades.

ASERRADERO Transporte MERCADO Transporte MUEBLES

DISTRIBUCION




Es decir, que para que se realicen los procesos de produccidn,

distribucién y consumo es necesario la ayuda del transporte.

1.1.2. ORIGEN DEL TRANSPORTE EN LAS ACTIVIDADES NO. ECONOMICAS.

Actividades no econdmicas se refiere a aquellas de tipo

cultural, politicas, deportivas, etc.

a. Elevar nuestra cultura:

CENTRO DE . | LIBRERIAS
T IMPRENTA T T . | LECTOR
INVESTIGACION ‘ ESCUELAS

El'serviciOfde transporte se constituye de esta manera, en el
medio basico a través del cual se consiguen los objetivos econdmicos y
sociales planteados por una sociedad, el mismo que se da al interior de

un sistema: E1 sistema’del transporte.

1.2. SIGNIFICADO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

"El sistema de transporte debe ser entendido como la conjuncidn
de elementos materiales y humanos que hacen posible los desplazamientos
de las personas y la realizacidn de las actividades sociales, sean és-

(1)

tas de cardcter productivo o reproductivo”.

(1) "Cuadernos Ciudad y Sociedad - Problemas Urbanos del Tercer Mundo",
II Epoca, No. 11, Pag. 63.



Los transportes constituyen uno de los subsectores de mayor im

portancia en la sociedad industrialimoderna, y desempefian practicamente
un destacado papel en todos los aspectos de la produccidn, distribucién
Yy consumo; ello es debido, en primer lugar, a que las materias primas
se encuentran en zonas lejanas de los centros ae producciéﬁ, y éstos a
su vez, se halian distantes de ios de consumo; en la produccidn ei cos-
.to de transporte constituye una parte importénte del costo‘total Yy su
relevancia viene dada en funcién de la posibilidad de interrupciones en
- la prqduccién a causa de estrangulamiento de 105 transportes. La rela-
ciép entre el coste de produccidn y el cosﬁevde transporte es un indica
dor de la sensibilidad del precio de un producto con respecto al costo

de- transporte.

1.3. LA NATURALEZA DEL TRANSPORTE EN LAS ORGANIZACIONES SO -
GIALES. | | |

El objeto de las orgahizaciones, en cualquier fase de su desa-
rrollo histérico, es el de satisfacer las necesidades humanas, ante 1lo
cual se establecen los procesos y relaciones soqiales de produccién, en
donde los hombres contraen vfnculos y relaciones y es a través de éstos

como se relacionan con la naturaleza. Relaciones referidas a:

- Formé de propiedad sobre los medios de préduccién;

- ‘Situaciones que en la produccién'ocupan'las'cléses y los gru
pos sociales; |

- Relaciones mvtuas que entre ellos existen; vy,

— Formas de distribucidn de lo que se produce.



,Ademés,vproduccién, distribucidn, cambio y consumo forman una
unidad cuyo factor determinante es la produéqién. Los modos de prodqg
cidn Precapitalista, Capitalista o»Socialista,‘estén conformados  por
la unidad "fuerzas'productivas"‘y "relaciones de.produccién"( _ cuyé
atribucidn estd reguléda_por la Ley Econdmica de Desarrollo de.la So-
ciedad, es decir, pof la correspondencia que existe‘entre estas dos.
fuerzas, caracterizando de esta manera la base econdmica de las socie-

dades.

Por otro lado, el proceso de.produccién encierra dos aspec—
tos: ﬁno técnico, del qué se ocupan las Ciencias Naturales y la Inge-
nieria y el segundo social, que estudia la Economia Politica. Es con-
junfamente al interior del proceso pioductivo de bienes y servicios .-
dque se encuentra la naturaleza del transporte, como se demostréré més

adelante.

De lo manifestado se deduce que al interior del sistema econd
mico, se desarrolla el "sistema de transporte", es decir, que el HECHO
GENERADOR del transporte constituye el sistema econdmico Yy que a su vez’

el sistema de transporte sirve como guia e influye. en el desarrollo del

primero.

Profundizando ain mis lo seﬁaiado,.los>dosvﬁnicos'factores qqe'
constituyen las fuerzas productivas son: Los medios de produccién)rlos
obreros, pues los priﬁeros a su vez estan formgdos por los objetos Yy
~los medios de trabajo, Yy son estos Qltimos en donde se eﬁcuentran lés
medios que prestan servicios de transporte, como la infraestructura bi-

sica y el equipo operativo.

Siendo la naturaleza del trénspcrte movilizar, desplazar re-
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cursos hﬁmanos y materiales dé un lugar a o;ro, se encuentran pérmaneg
femente al interior de los procesos sociales de préduccién, qonstitu——ﬂ
yéndose en el instrumento mis dinimico del mismg. Por otro-ladé; el
papel que ha jugado el transporte al interior de las formaciones socia
les ‘no ha permanecido constante,‘jﬁstamente por la ley de la correspon
dencia entre fuerzas productivas Y relaciones de prbducéién; pues la
creacidn de los excedentes en los modos de produccidn bfecapitalista y
qapitalista, ha dado lugar a la fo;macién de clases sociales y‘consi——
guiehtemente al aparecimiento de lo que hoy en dia coﬁocemos como pqi
ses subdesarrollados yApaises-désarrollados, antecedentes expuestos -~
que nos obligan a la'bﬁséueda de una nueva concepcidn no importada de
los servicios de transporte eﬂ los paises Latinoamericanos y del Ter-
cer Mundo. Resulta evidente manifestar que los principios de transpor
te en lés paises desarrollados son diametralmente opuestos a los de

los paises subdesarrollados tal como se indica a continuacidn:

- TRANSPORTE: En los paises desarrollados, ha sido Yy €s un instrumgg
to de desarrollo en donde se afincan los vinculos de

dominio hacia otros paises.

-~ TRANSPORTE: En los paises subdesarrollados, es un instrumento de
dependencia y dominacidn por parte de los paises llama

dos desarrollados.
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1.4, EL PROCESO DE PRODUCCION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE.

-

[

Proceso general de produccidn:

a. Objeto de trabajo
~ arboles, minas

- materia prima, etc.

b. Medios o instrumentos de
trabajo
~ Edificios, pales, tractores,

vehiculos, carreteras, etc.

¢c. Fuerza de.trabajo

~ Obreros

De esto se deduce que:

- El transporte es un servicio, no crea objetos .

Proceso de produccidn del servicio de
transporte:

a. Objeto a movilizar
- Personas, animales o cosas a ser
movilizadas de un lugar (origen)

a otro (destino).

b. Medios de prestar servicio de
transpofte'

- Infraestrucﬁura badsica: rieles ,
carreteras, vias, ductos, termi-
naleé, playas de estacionamien—
£o, etc.

- Equipo operativo: aviones, tre—

nes, naves, autobuses, etc.

c. Fuerza de trabajo

- Conductores.

materiales;

- Es un proceso de produccidn de servicios; vy,

~ ~— Los medios de prestar servicios de transporte, son parte de



/T~

[}

B

los medios o instrumentos de trabajb del pr§¢esgﬁgeneral de
: I ke

1) ' . N

t
ot

produccidn. VE

1.5, ELEMENTOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.:

1.5.1. ELEMENTO ENTRADA.

Constituyen las necesidades de movilizar recursos huma-

nos y'materiales de unllugar a otro (determinados por las actividades -

sociales).
1.5.2. ELEMENTO PROCESO.

Se refiere a la combinacién de los factores o elementos
de produccidn del servicio de transporte. Estos factores son: objeto a

movilizar, medios de prestar servicio y fuerza de trabajo.

1.5.3. ELEMENTO SALIDA.

1

Se refiere a la produccién misma. del servicio de trans-

- = e e e e e

(1) "Tratado presentado al seminario-téllex INRETS/CIUDAD, transporte y‘
servicios urbanos en América Latina, Quito, 8-12 de julio de 1985",
P&ag. 361.
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porte, es decir que los recursos humanos y materiales se trasladaron de

un.iugar a otro, produciéndose el viaje.
1.5.4. ELEMENTO REALIMENTACION.

Es el proceso mediante el cual se tiende a mejorar el
funcionamiento del sistema para mantener su equilibrio en determinada -
€época, y que permite introducir los ajustes necesatios, evaluar y con-

trolar el sistema. Esta realimentacidn tiene tres niveles:

1.5.4.1. Juridico e Institucional: Conjunto devléyes, -

reglamentos e instituciones piiblicas y privadas.

1.5.4.2. Técnico: Es el desarrollo de las fuerzas pro-
ductivas, innovaciones tecnoldgicas, especialmente sobre los medios de

prestar servicios.

1.5.4.3. Politico: Es el conjunto de medidas encamina-—
das a racionalizar el uso del sistema, tales como: Politicas de asenta-
miento humano, distribucién territorial, reordenamiento vial, ahorro de

energia.
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1.5.5. ELEMENTO CONTEXTO.

. Se refiere al medio ambiente en que se desarrolla el

sistema en las diferentes épocas, caracterizadas ideoldgicamente como.

reflejo del funcionamiento del mismo.

Las épocas se distinguen unas de otras, no por lo que se pro-

duce, sino cémo se producen los bienes Yy los servicios, es decir, los

instrumentos empleados.

Graficamente, un sistema de transporte lo representamos de la

siguiente manera: Cuadro No. 1.1.



CUADRO No. 1.1

SISTEMA DE TRANSPORTE

.. .DIAGRAMA 'DE- ELEMENTOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

la época.

REAL%MENTACION

CONTEXTO pm—— Se reflere a las épocas; la ideologia que caracteriza a

ENTRADA

NECESIDAD DE MOVILIZAR

- Personas
- Bienes

FUENTE: "Tratado presentado al seminario-
julio de 1985".
ELABORACION: Autores.

= JURIDICO INSTITUCIONAL }Leyes, Reglamentos, Instituciones, Empresaé)
= TECNICO (Se refiere al desarrollo de las Fue
=~ POLITICO (Conjunto de’ medldas que permiten m

faria, Politig¢a de reordenamiento, etc.)

PROCESO

COMBINACION DE:

- Objeto ‘a movilizar personas, bienes
- Medios de prestar servicios

- INFRAESTRUCTURA BASICA

vias férreas
Ferroviaria: . :
estaciones playas
Canales
esclusas, acuaductos, diques

. Carreteras de tierra
V1a1-=::::::r
] hasta las supercarreteras
Aéreos: Aeropuertos - instalaciones

- EQUIPO OPERATIVO
Se reflere d vehiculos (buses, colectivos,

Acuitica: <

taller INRETS/CIUDAD Transporte Yy servicios urbano

rzas Productivas)
ejorar, racionalizar el Sistema y Pol&tica Tari-

SALIDA

Produccidén del servicio
de transporte, es decir
los viajes. -

taxis, biciletas, barcos, etc.)

s en América Latina, Quito, 8-12 de

ST



1.6, FORMAS DE TRANSPORTE.,

16

Existen diferentes formas de transporte, perfectamente diferen-

ciadas por sus peculiares caracteristicas, es por ello conveniente expli

car sus variedades en el siguiente cuadro: Cuadro No. 1.2,

CUADRO No. 1.2.

CLASIFICACION DE LOS TRANSPORTES

TIPO DE DEMANDA

- Transporte urbano

- Transporte suburbano

- Transporte interurbano

(media distancia)

- Transporte interurbano

(larga distancia)

FUENTE: “"Enciclopedia Practica de Economia",

1983, Pag. 124.
ELABORACION: Autores

MODO DE TRANSPORTE

A pie

Bicicleta:

- moto,

automdvil
autobfis
tranvia

metro.

Autobis
metro
ferrocarril

automdvil

Autocar
ferrocarril
automdvil

s
avion

Autocar

Ferrocarril

automdvil

2 .
avion

- barco

Vol.'7, Ediciones Orbis,S.A.



CAPITULO II

EL TRANSPORTE COLECTIVOEEN LA ECONOMIA
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2.1, [IMPORTANCIA,

Como fuerza social, el fendmeno distancia-proximidad tuvo im
portancia decisiva en el establecimiento de los primeros asentamientos
urbanos y en el desarrollo posterior de las ciudades o en la localiza-

cidén de las zonas industriales.

La Economia del Transporte es uno de los campos mds antiguos
de especializacidén de la Economia aplicada, hacia la que los economis-
tas britdnicos han sentido especial atraccidén. Preferentemente en los
paises subdesarrollédos, el transporte_urband se ha gonvertido en un
problema dé la vida cotidiana de los habitantes de la ciudad por encon
trarse cada dia mds inmerso en el contexto socio-econdmico de una‘ na-

cidn; en contraste, en paises industrializados el transporte tiene tra

to preferencial ya que supone una quinta parte<kalaactividad econdmica.

Uno de los fendmenos mis importantes ligados al transporte es
la relacidn existente entre pobreza y grado de movilidad, de ella sur-
gen varios interrogantes de cuya respuesta dependerid en gran medida la
posibilidad de alcanzar un arménico y efectivo desarrollo. Uno de esos
interrogantes mira hacia lo que debe hacerse para alcanzar el minimo
nivel de transporﬁe hecesario para elevar el nivel de vida de nqestros
habitantes y el andlisis de lo que debe hacerse nos’conduci//a seﬁala;.
la necesidad de cambios fundamentales en la centenaria estructura que
sustenta el obsoleto sistema de transporte. En esta perqpectiva, el
transporte colectivo urbano es considerado como uno de lo\\?edios més

dindmicos del desarrollo de una economia, que facilita la fluidez de

oferta y demanda de bienes y de otros servicios, constituyéndose en el



recurso mas iddneo para el comercio y la comunicacidén.

2.2, BENEFICIOS ECONGMICOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO.

Entre los beneficios m@s significativos logrados por el trans-
porte colectivo urbano en la economia de algunos paises y en la econo—
mia mundial, a mis del que tiene relacidn con el movimiento de personas

y mercancias, se destacan los siguientes:

1

Generacidn de fuentes de trabajo,

Flujo de remuneraciones y gastos,

- Incremento del turismo,

Ventajas para el comercio de una ciudad; Y

Otros beneficios econdémicos.

A continuacidn nos referimos a algunos de los mis relevantes -

benéficios que hemos senalado.

2.2.1. GENERADOR DE FUENTES DE TRABAJO.

Comoigenerado; de empleo, el transporte colectivo urba-
no actia directamente, mediante la ocupacidn de capital humano: édmin;g
trati&o, profesional, técnico, industrial, de servicios( etc., e indi-
rectamente, mediante una serie de empresas, industrias, aimacenes auto-
motrices e individuos que lo acoplan y son indispensables para su mante

nimiento y desarrollo, tales como las técnicas de fabricacidn de automo
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tores y repuestos, técnicas electrdnicas y otras actividades econdémicas
» rd . . (] .

(tapiceria, pinturas, mecinicas automotrices, etc.), que aunque de me-

nor grado do importancia directa, en conjunto forman un considerdble vo

lumen de empleo.

Las industrias de servicios se mantienen intensamente activas
y su importancia como generadoras de empleo est3d en plena expansién; es .
to contrasta en parte, con la relativa declinacién de las industrias ma

nufactureras y por ende su capacidad de absorcién de empleo.

2.2.2. FLUJO DE REMUNERACIONES Y GASTOS.

Dentro del transporte colectivo urbano, se presenta una
serie de remuneraciones, entre las cuales citamos: a personal adminis—
trativo de las empresas de transporte, a choferes y controladores de los

“-

buses, por servicios de mantenimiento y otros gastos de operacidn.

2.2.3. VENTAJAS PARA EL COMERCIO.

Ante el vertiginoso crecimiento urbano, el transporte -
colectivo ha adquirido importancia preponderante, en su accién de faci-

litar la movilidad de bienes y servicioé, en el espacio y en el tiempo

del productor al consumidor. Los bienes o servicios sirven de muy poca
cosa a menos que se pongan a disponibilidad del consumidor en la forma,

en el tiempo y en el lugar en que‘esté dispuesto a pagar por ellos.



En la prictica el transporte colectivo urbano, sirve de instru
mento para la comercializacidn, especialmente al por menor, suministrén

dole pequenas cantidades para vender al consumidor final.

2.2.4. IMPACTO DEL EFECTO MULTIPLICADOR EN EL INGRESO.

La generacidén de ingresos y su efecto multiplicador, en_.
primer término viene dado de los ingresos por concepto de géstos fijos
y corrientes de las empresas de ;ransporte colectivo urbano; y, en se-
gunao lugar, de los gastos realizados por los pasajeros, especialmente
de aQuellos que tienen que ocupar el servicio varias veces al dia, por
efectos de estudio, trdbajo, diversidn u otfas activiaades. El efecto
multiplicador, aunque dificil de cuantificar, és posible detectarlo a
través de una cadena formada por: casas comerciales, restaurantes, can-
tinas, etc., que se cénviertén automdticamente en beneficiarios al reci
bir los pagos correspondientes, gracias a los desplazamientos della ciu

dadania facilitado por el transporte colectivo.
2.2.5. OTROS BENEFICIOS ECONCMICOS.

Entre otros de los beneficios econdmicos que proporcio-
. na el transporte colectivo urbano, recaen sobre los valores de la pro-
piedad. Tipicamente, el suelo urbano debe su valor a la accesibilidad, .

el suelo situado en el cruce de varias redes de transporte adquiere pre

.cio md&s elevado, en contraste con predios limitados por este servicio.
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Este servicio, ha permitido otros beneficios considerados im-
portantes como son: los beneficios generados por ahorro de tiempo, que
aunque no son mayormente necesarios para el centro de la ciudad, si 1lo

son para las personas que viajan de extremo a extremo de la ciudad.

Por otro lado es necesario destacar el beneficio social que =
presta el transporte colectivo urbano, cual es el de servir de mdvil pa
ra el desarrollo de la educacidn, mediante la transportacidn diaria de

un gran niimero de estudiantes de diversos niveles hacia los centros de

ensenanza. .

2.3, LA EMPRESA DE TRANSPORTE COLECTIVO.

2.3.1. RELACIONES INTERNAS Y EXTERNAS.

La industria del transporte colectivo ﬁrbano, general—
mente estd a cargo de: Empresas, cooperativas, pre-cooperativas y com-
pafiias de propiedad particular o de gobiernos seccionales. En cual—
quier caso, presenté una estructura propia de una empresa con finés de

. lucro.

2.3.1.1. Relaciones externas.- Son aquellas que se dan

entre: usuario, choferes, organismos estatales policiales y municipales,

proveedores, inversionistas, competidores y pblico en general.

En el cuadro No. 2.1. ilustramos con mayor claridad las rela—
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. ciones entre grupos externos y los organismos de transportacidn colec-

tiva.

CUADRO No. 2.1.

RELACIONES EXTERNAS

GRUPOS EXTERNOS

UNIDADES RELACIONADAS

USUARIOS

ORGANISMOS ESTATALES, M_l{
NICIPALES Y POLICIALES.

- CHOFERES

PROVEEDORES (vehiculos, -

repuestos, etc.)

INVERSIONISTAS

N

COMPETIDORES

PUBLICO EN GENERAL

Informacidn, transportistas, autoridades po

liciales, choferes. -

Secretaria, Departamento Juridico, tarifas,

relaciones gubernamentales.

Secretaria, Presidente, Gerente, Consejo de
Administracidén y Vigilancia, autoridades po -

liciales.

Secretaria, Gerente, Departamento Juridico,

Adquisiciones y ‘Suministros.

Secretaria, Gerente, Departamento Juridico,

RR.PP.
Sécretaria, tarifas, control pasajeros.

Secretaria y Departamento Juridico.

FUENTE: Organizaciones de Transporte Colectivo Urbano. de la ciudad de

Quito.

ELABORACION: Autores.

2.3.1.2. Relaciones Internas.- Se refiere a las rela—

ciones dentro de la organizacidn, planificacidn y administracién en ge

neral del transporte colectivo urbano. Estas relaciones tienen mucho

que ver con la toma de decisiones, para las que hay que observar algu

nos factores como:

- Disponibilidad de capital
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Costos y tarifas,

. - Capacidad de operacidn, equipos y materias primas,

Aptitud para la organizacidén y contratacidn,

Indices de oferta, demanda y otros.

Los elementos de una organizacidn de transporte colectivo ur-
bano, pueden medirse por el gasto monetario ocurrido durante el perig

do cohtable Y la participacidn porcentual de cada uno de ellos .en la

estructura total.
2.3.2.VLOS COSTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

La creacién y puesta en funcionamiento de un sistema de
transporte conlleva dos grandes tipos de costes: los costes internos Yy

los costes externos.

2.3.2.1. Costes Externos.-~"Son aquellos. que como con-

secuencia de 1la ex13tenc1a del sistema de transportes se generan - fuera

~de éste. Como ejemplo de este tipo pueden c1tarse; Los céstos ambienta

les que brovoca la construccidn de una autopista, el ruido del paso de

‘un tren o del.despegue_de un avidn, 1la intrusién‘visual que puede provo

car un paso elevado eh la ciudad o 1la pérdida ae vidas humanas por los
(1) |

accidentes". Todos estos factores sefialados pueden ser decisivos pa

ra la realizacién de un proyecto.

(1) "Enciclopedia Practica de Economla“, Volumen VII, Edicions Orbis, -
S. A., 1983, Pag. 127.
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2.3.2.2. Costes Internos.- Estos costes pueden clasifi- . -
carse siguiendo la distincién utilizada al hablar de los modos de trans
porte y expuesto en el capftulo anterior, cuadro No. 1.2, en costes de

infraestructura y costes de los vehiculos.

"l,os costes de infraestructura suelen ser costes de capital -
(el coste de construccidn), pero también implican costes ‘de funciona-
miento y mantenimiento (los gastos que se hacen periddicamente para con

servar la infraestructura en buen estado y tenerla en sexrvicio).

Los costes de los vehfculos comprenden el coste de édquiéicién
y los costes de funcionamiento y mantenimiento. EI1 coste<ﬂaadquisici6n
suele ser pequefic en felacién al de lé construccidn de una infraestruc-
tura, por lo que puede estar al alcance de un particular (individuo, fa

(1)

milia o empresa)".

2.3.3. LA OFERTA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE .

Entiéndese por oferta del sistema de trqnsporte de per-
sonas, .el conjunto de recursos tecnoldgicos, infraestructura y equipa—

miento mévil y fijo, 'y de oportunidades de viaje, cantidades ofertadas

colocadas a disposicidn de los usuarios.

La infraestructura comprende: vias, itinerarios de transporte
colectivo que utilizan las vias, terminales y equipamiento fijo que se

caracteriza por un conjunto de instalaciones, terrenos, paraderos, dis-

(1) IBID., Pag. 128.
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v ) . - . - . ‘ . - .
positivos fijos de comunicacidn visual, etc., y el equipamiento mov;l

que es constituido por la flota de vehiculos.

Al analizar el comportamiento de la oferta de transporte co-
lectivo pﬁplico, aparecen dos aspectos estrechaﬁente ligados que Jjue-
gan un papel central: la estructura de propiedad dei parque de vehicu-
los de transporte colectivo por una parte, y la estructura y cépacidad

de intervencidn.de los poderes plblicos por otra.

Parece que de la ;elacién diném;ca Y cambiante entre estos -
dos aspectos se obtiene en cada momenﬁo una resﬁlﬁante en él sistema;
'Es cierto éue esﬁaé dos cuestiones pueden tener cada una de ellas una
vigéncia bastante més‘estable que la éuekse'adjudica aqui _al sistema
en su conjunto; sin embargo el cambiante signo del tran;porte'resulta—
ria de la variedad de formas de articuiaciéﬁ e interaécién de eétos as
pectos, los que ligados al contexto global (esldecir, a nivel 'urbano,_,
a nivel de la economia nacional, a nivel de tendencias generales y de
momento concretos), da como resultado distintas combinaciones para dis
.tintos periodos, y c;n ello, las difereﬁtes expresiones que se le adju

dican al -transporte urbano cada cierto tiempo.

Los Poderes Pﬁblicosbtienen capacidad.para incidir en la ofer
té del transpdrte, primeramente a través de la.proﬁulgacién de leyes
explicitas o de reglamentas r=2feridos al transéorte, y en segundo lu-
gar, actuando sobre las variables que afectan al'transporte urbano de
manéra directa o indirecta:_fijaciéd de tarifas, subsidiosv al precio
de combustibles, leyés de comercion éxterior, politica de industrializg
cién; vialidad e infréestructura, etc. La estruc¢tura de pfopiedad dei
@igtema de transporte urbano eatd f;abwmﬂérﬁ@# la gonvivensia del pes

tor pliblico y privado, por el grado de concentracidn de la propiedad,
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por el nivel de compétencia, por procesos de modernizacidn de la ofer-~
ta, por la incidencia del poder piblico, por el comportamiento politi-

co del gremio de choferes, etc.
-2.3.4. LA DEMANDA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE .

La demanda por el sistema de transporte se refleja en
los mov1m1entos de las personas que conforman la unldad domestlca so-
bre un espacio geogridfico. El movimiento de pasajeros esti caracteri-

zado por tres dimensiones:

~- Objeto del wviaje,
- Distancia del viaje; vy,

- Medio de transporte.

S

2.3.4.1. Objetivo del conocimiento 'de la demanda.- Es

importante puntuélizar qﬁe el objetivo del conocimiento de la demanda
es el de llegar a cuantlflcar el movimiento ée los pasajeros actual vy
futuro, detectar su variacién y compurtamiento para poder éoﬁparar con

1a.oferta, a fin de mejorar el ;istema de transporte ¢olec£ivb‘y satis
faéer la actual y futura demanda en_éste sector tan impbrtante de 1la
economia de un pafs. Indicarémos ademds, que la demahda de transporte
se basa fuﬁdamentalmente en la distribucién espacial de las activida—

des socio-econdmicas.

2.3.4.2. Caracteristicas de la demanda. -
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a.- Existencia previa de un hecho generador:

La demanda de transporte ne deriva de la nccesidad de  sa-
tisfacer imperativos bisicos de produccidn, trabajo, consumo, educacidn,

negocios, salud, recreacidn, etc.

b.- Expresa cuantitativamente el nimero de viajes que una per-
sona realiza diariamente entre dos puntos con caracteristicas propias,
punto de origen y punto de destino, con un propdsito o motivo especifi-

co, utilizando cualquier modo de transporte.

c.- Como consecuencia de las condiciones anteriores, para cada

viaje debe haber respuesta a las siguientes preguntas:

- ¢Por qué viajar? (motivo),
- ¢Cudndo viajar? (horario),
- ¢De y hacia dénde viajar? (origen y destino),

- ¢Cémo viajar? (modo o modalidad) .
d.- La demanda estd regida por los principios de "complementa-
riedad", esto es para dque la demanda se efectivice debe ‘existir condi—

ciones complementarias gue precisan ser detalladas:

Existencia de la infraestructura;

Disponibilidad de servicios de transporte;

Garantia de accesibilidad;

Costos fisicos y monetarios soportables.

e.- Poca sensibiiidad de la demanda frente a la variacidn de

los precios de los servicios "inelasticidad - precio" del transporte.



.f.~ Elevada sensibilidad de la demanda frénte'a las variacio—

nes de la renta individual "elasticidad - renta"” del trénspQrte.

2.3.4.3. Factores condicionantes de la demanda de trans

porte urbano.

De la naturaleza socio - econdmica de la poblacidén (fami-—

lia).

- Nimero de miembros de la familia,

~Actividad de los miembros de la familia,

- Composicién de edades de los miembros de la familia,

Renta del -agregado familiar o por persona,

Nlmero de vehiculos en propiedad del agregado fahiliar.

De la naturaleza fisica espacial y temporal.

- Caracteristicas espaciales de la psblacién o.familias.

- Caracteristicas espaciales de lasvpriﬁcipales activida—
des écohémicas y sociales, |

- Condiciones Aé accesibiliaad,

- Horarios y frecuencias de los viajes.
De la naturaleza subjetiva.
Escala modal:

- Qonfort ofrecido en el viaje,

- Tiempo de duracidn del viaje (desplazamiento a pie, espe
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ra en terminales, trasbordos, etc.)
- Variedad de rutas e itinerarios.
.d.- De naturaleza psicecldgica:

~ Status, prestigio,

- Niveles de servicio ofrecido (inseguridad en circulacidén)
e.- De la naturaleza tecnoldgica y operacional de los servicios.
- Existencia o no de opciones en cuanto al servicio de trans
porte;
- Costo del viaje, horario, frecuencia, etc.

f.- De naturaleza institucional.

- Organizacidén de los servicios (concesiones, permisos, for-

mas de explotacidn, horarios, tarifas, etc.)
g.- De naturaleza de politica econdmica.
" - Restricciones o aperturas temporales para la. importacién -

de vehiculos (casas comerciales, trueque, produccidn nacio

nal).
2.3.5. EQUILIBRIQ DEL TRANSPORTE.

El equilibrio del transporte colectivo urbano se ‘produci
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la actividad,-

o sea cuando la empresa o grupo de empresas transportistas obtengan por

1o menos el beneficio normal.

En el caso que una empresa de transportacidn colectiva perciba
bajos ingresos, se vera obligada.a suspender o reducir su oferta dé ser
vicios, dando lugar a que las demis empresas aumenten sus beneficios, -

ves decir, se incrementen susvingresos por una mayor oferta dé servicios.
Si por el qontrario, una empresa recibe mis de los beneficios normales,

atrae a otras y en consecuencia, las existentes se veran obligadas a re
ducir sus actividades. de servicio. En estos casos la industriade trans

porte colectivo urbano, no estd en equilibrio.

Para que la industria de transporte -colectivo esté en equili-
brio, serd necesario que la {ltima empresa alcance en promedio benefi-

cios normales.

Observando el comportamiento del mercado de transporte urbano,
se puede ver claramente qué la demanda de los sectores populares no tie
nen ninguna opcidn de influir»sobre el equilibrio ni en la biisqueda de
nuevas soluciones mientras ella se limita a conétituir la parte mengua
da de las fuerzas del mercado. Su influencia es practicamente nula en
1a medida en que estén obligados a recurrir permanentemente al sistema
de transporte éolectivo, independientemente de su calidad y de sus pre-
cios. Los usuarios, cautivos del sistema, no pueden entonces intentar
romper las barreras del mercado y transformar su demanda en fuerza polé

tica y social.



CAPITULO III

EL TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD DE LOJA
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'3.1._ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE COLECTIVO,

El problema ,que ha suscitado lé aparicidn del tranéporte colec
tivélen la ciudad de Loja, es el mismo problema que se presénta en to-
das las ciudades del mundo, que en forma imprevista han tenido que in-
corporarse al avance de la civilizacidn y 1la ;écnica, sin estar debida-
mente preparadas para ello. Por esto, hacer un anélisis como calies o
caminos disenados para el paso.de carretas, coches, etc., han debido de
un rato a otro dar cabida a véhiculos mucho mids veloces y de mayor éapg
cidad; y del problema.que con ello ha surgido, no es sino llegar al.mig

mo caso ocasionado en todas las ciudades antiquas del mundo.

Como antecedentes del transporte colectivo en la ciudad de Lo-
ja, tenemos los siguientes:

En el ano de 1 917 hace su aparicién. el primer vehfculo en la
ciudad; posteriormente, con el transcurrir del tiempo, el nimeroc de ve-
hiculos existentes ha ido incrementdndose, algunos de los cuales en for

ma individual han prestado el servicio de transporte urbano.

En cuanto a la organizacidn de transportistas en pPrecooperati-
vas o cooperativas, la primera manifestacidén de éstas se da en el  afo
de 1 941, con la formacién de la Sociedad y‘Transporte "Ayuda" compues-

ta por choferes profesionales y personas que no lo eran.

En cuanto al transporte urbano, éste aparece con las cooperati
vas de buses urbanos "24 de Mayo" y "9 de Octubre"”, que posteriormente,

el 24 de mayo de 1 971, se unen estas dos cooperativas Yy queda conforma

da definitivamente la que hoy es la Cooperativa de Buses Urbanos "24 de



Mayo™.

Un afio méas tarde; apareée la Cooperativa de Camionetas "Cusi-
bamba", la misma que prestaba ei servicio de transporte urbano. Con
el transcurrir del tiempo, en el ano de.l 978, los iﬁtegrantes de esta
cooperativa hacen los trdmites legales y aéondiciohamiéntés fisi&os ne.
cesarioé para convertirla en lo que actualmente es la Coopéx%tiva de

Buses Urbanos "Cuxibamba'.

Es asi que, desde el afio de 1 971, la Cooperativa de Buses Ur
banos "24 de Mayo" y desde 1 978 la Cooperdtiva de Buses Urbanos "Cuxi
bamba", vienen prestando sus servicios en la ciudad de Loja, cénstitu-

»yéndose en las dos Unicas empresas de transporte colectivo urbano de

pasajeros en la ciudad.

3.2, TRAFICO URBANO,

. .

Se entiende ~como el movimiento de vehiculos Que transportan -
-personas‘y_cosas, cuyo despiazamiento €s una consecuencia de las inte£
acciones de establecimientos e individuo#. Légicamente que los facto-~
res fundamentales que determinan elvmovimiento de personas‘y'cosas-re;

siden en la cantidad v naturaleza de las actiVidades desarrolladas en

la vida cotidiana de la ciudad.
3.2.1. TRAFICO DE PASAJEROS.

Se entiende como trifico de pasajeros al trénsito de
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vehiculos dedicados a la mpvilizacién de personas de un lugar (origen) § 
otro (destino). El mismo que enh nuestra ciudad, géneralmente, no préseg
“ta probiemasbalarmantes, salvo el caso de coﬁgestién-de vehiculpé, éue
éé d& especialmente en las horas pico en las dos avenidaS'principaies, a

la altura del mercado Central.

Los motivos de la movilizacidn de personas puede ser: ir al tra
bajo, regresar a casa, acudir al médico, social, educativo, por comida,

- por compras, etc.

El traslado lo realizan todo tipo de personas que no disponen
de vehiculo propio, tales como:. profesionales, empleados de oficina, ar-

tesanos, comerciantes, estudiantes, empleadas domésticas, jubilados,etc.
3.2.2. TRAFICO DE CARGA. : v o (

El tréfico‘de carga en la ciudadvde Loja pasa por desa-
‘percibido, se desconoce la .incidencia que tiene eh el trénsito de la ciu
dad; sin‘embargo, es posible.seﬁalar'que el trafico de carga circula y
. realiza sus operaciones de carga y descarga deséontroladamente. No exis
ten regulaciones limi£éntes de la circulacién y trdfico de carga, ni del

estacionamiento de vehiculos para carga y descarga.

N

3.3, PAPEL DEL TRANSPORTE COLECTIVO.

El problema que ocasiona el transito motorizédo Yy el transporte
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colectivo en la ciudad, tiene su origen en la necesidad humana de rea-
lizar su transportacién de un modo eficaz y ripido. Es indispensable
analizar la relacidn existente entre las ocupaciones del individuoy la

demanda de transporte colectivo.

La poblacién de la ciudad estd conformada por un conjunto he-
terogéneo de personas, las mismas que se ocupan -en diferentes activida
des y necesitan obligatoriamente para su movilizacidn del servicio de

transporte colectivo o de diferentes medios de transportacidn.

El hombre en 1la ciudad desarrolla una o varigs actividades de
diversa’inéole y con distinta finalidad,rlo que en definitiva constitg
ve la razdn de ser de ia ciﬁdad. Por otra parte necesitan el albergue

e domicilio. La falta de ~oincidencia entre el aomicilio Yy él lugar
‘0 lugares donde realiéa_sUs'actividades le obliganva trasladafse. Es
pues importante desde el punto de vista del transporte colectivo, cono
cer las actividédes que se désarrollap en la_ciudad; sus éafacﬁeristi-
cas, su importéncié y su emplézamien;o, para dUeipodamos, disponiendo

fambién de datos sobre lasvzonas’residenciales, llegér a evaluar la de

manda del transporte colectivo.

" El transporte colectivo urbano cumple un papel muy importante
dentro de todas las actividades que se desarrollan en la ciudad, por
lo tanto citaremos algunas de estas actividades y el papel'que desempe

fla el transporte colectivo en las mismas.

3.3.1. EN LA ACTIVIDAD COMERCIAL.

El transporte colectivo tiene significativa importan— -
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cia en esta actividad, ya que &sta tiene como objeto la comercializa—
¢idn y distribucién de bienes y servicios para la obtencidn de un bene

ficio econdmico.

El transportg ﬁrbano en esta actividad permite 1axnovilizaciéﬁ,
especialmente de comerciantes minoristas, desde sus ébmicilios hacia
los lugares de .expendio de sus articulos, como soﬁ: Mexrcado _Central,
Mercado Mayorista, Mexcado de San Sebastién, Méfcado de La Tebaida, =

- Mercado de Las Pitas, etc.

Ademd@s les permite a los pequefios comerciantes el aprovisiona
miento de escasas cantidades de productos agricolas provenientes espe-

‘cialmente de la parte norte de la ciudad.
+ 3.3.2. EN LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL.

En la ciudad dé Loja. no se hé dgsarfbllado‘en mayor es
cala la industria, pero existen pocas y pedquenas, 1asxmiémas que se en
cuentran ubicadas en el sector norte de la ciudad. Para.estaé' indus-
trias es importante el papel que cqmple el tfansporte colectivo,)wique
‘facilita la movilizacidn o‘el traslado de 1los obreros, trabajadbres; ;

empleados, etc. hacia las zonas donde estan localizadas estas contadas.

industrias.

3.3.3. EN LAS ACTIVIDADES PARTICULARES.

Desde el punto de vista del prapel del transporte colec
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tivo son éstas las mds importantes, guardan estrecha-relacién con las
anteriores, puesto que aquellaé necesitan del hombré y el trénspérte -
para efectuarse. EI hombre es el sujetovde las actividades de ias em~
bresas comerciales, industriaies y otras; y, el transporte es un medio

de movilizacidn para su ejecucién.

Es dificil reducir a una clasificaéiéﬁ simple las actividades
particulares de los indiyiduos; si_pfetendemos éue esta clasificacidn
abarque a todas y cada una de las miltiples facetas que presenta la vi
da del hombre en la ciudadvy para cuya realizacidn tiene parte signifi
cativa el uso Yy se;vicio dei medio de transportacidn colectiva y par-
ticular. No obstante, de ﬁna forma genérica podghos hacer ﬁso de la
siguiente claéificacién qﬁe guarda relacién entie elvhombre y el papél
que cumple el transporte colectivo, en estas aétividades:

- Trabajo,

- Relaciones familiages,

- Educacidn y desarrollo intelectual,

- Actividades religiosas,

- Actividades'sociales,

—.Espectéculos y diversiones,

- Servicios a la comunidad'y actividades politicas,

 — Actividades relacionadas con la'salﬁd, alimentacidn, etc.
3.4, ORGANISHMOS RECTORES DEL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO, >

“La situacién actual en cuanto se refiere a log organismos en

cargados de 1la planificacidén, ejecucidn y control de las actividades -
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relacionadas con el tr&fico y transporte terrestre, es de lo mas complg
ja, va 'que son muchos los organismos que se encargan de tal sector, pro
duciéndose consiguientemeﬁte'un dgrroche de esfuerzo por parte ae és—
tbs, al no existir la definicidn y coordinaci6n necesaria para poder lle

var a cabo los planes y programas propuestos en cuanto se refiere a las

—

actividades de.trénsitq y transporte. De ahi é&e es necesario e impres
cindible que todos los organismos coordinen y'planifiqggn mancomunada—
mente ‘la ejecucidn de'los projramas de vialidad, transito y_transpprte

terrestres, a fin de evitaf la superposiqiénfde actividades y consiguien.
temente el derroche de‘recursos humanos y econdmicos que son muy v esqé
~sos y limitados en lo que tiéne reiacién con las éctiﬁidades ‘anotadas

anteriormente.

Es evidente que tai situaciéﬁ ests dada por el marco legal exis
tente, ya que hay una incongruencia entre los diferentes cuerpos lega-
-1es,’déndose.¢n muchos casos a diversos organismos atribucioneé simila
res o que de alguna manera tienen relacidn entre si; aéi se ve que exis
ten varias leyes o reglamentos que rigen al sectof trénsito.y transpor-
te terrestres, por ejemplo: Ley de Caminos,‘Ley _dé‘ Régimen Muﬁicipal,
Ley de Régimen Provrincial, Ley de Cooperativas, Reglamento de éircula——
- cidn vehicular, Reglamento de.séﬁéles,_luces y signos, Reglamento de sg
fialamiento turistico, etc. Estns cuerpos legales establecen funciones
de caracter genefal,, sin una delimitacién especificé de funciones o)
de ambitos de funcidn y responsabilidad plenamente determinaaos para

cada entidad vinculada con el sector.

3.4.1. ORGANISMOS RECTORES DEL TRANSPORTE A NIVEL NACIONAL.

Entre los organismos que regulan la actividad de pla-
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nemos los siguientes:

. = Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE),

- Ministerio de Finanzas y Cré&dito Piblico,

Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestre (CNT),

Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MoP) ,

- Direccidn Nacional de Trinsito {DNT), o~

Direccidn Nacional de Turismo (DITURIS),
- Direccidn Nacional de Cooperativas; Y,

- Superintendencia de Compafiias. '

w

-4.2. ORGANISMOS RECTORES DEL TRANSPORTE A NIVEL PROVINCIAL.

3.4.2.1. Consejo Provincial de Loja.- Este organismo se

rige en la Ley de Régimen Provincial que en lo referente a trénsito Yy

transporte terrestre manifiesta que corresponde a esta Institucidn:

- Dirigir y realizar las obras piiblicas de su incuﬁbencia,

- Promover el acuefdo de los Municipios para llevar a cabo con
juntamente obras de interés com@in, tales como: carreteras.

"= Ejercer las atribuciones que le concede la Ley de Caminos en

las vias que construya o mantenga.

Es decir, que el Consejo Provincial se encuentra vinculado con
el sector trdnsito y transporte, en lo que tiene que ver con la cons-
truccidn y mantenimiento de carreteras, dentro de su jurisdiccién pro-

vincial.



Tiene decidida participacidén ya que los programas viales por
parte de esta entidad, en cuanto a caminos vecinales, es quizd el pro-
grama de mayor atencidn, obras que van relacionadas con el scctor trin

sito y transporte.

Empero, estos proyectos. se realizén aisladamente de los orga;
nismos del transito y transporte, sin coordinarse con ciertos aséectos
como- por ejgmplo: sefializacidn en las obras que ejecuta y otros asun-
tos que tienen que ver posteriormente con el servicio y utilizaéién de

las vias por las organizaciones del transporte que prestan servicio.

3.4.2.2. Consejo Provincial de Trénsito de Loja.- Esta

entidad, de acuerdo con lo que establece el numeral segundo del‘artiqg
lo 23 de la Ley de Trinsito, goza en cierta medida de los mismos debe
res y atribuciones que el Consejé Nacional de Transito, con jurisdic—
cidén dentro de la provincié de Loja, pero en todo caso, esté organis-
mo estd sujeto a las regulaciones y a la.consulta administrativa ante

el Consejo Nacional de Tradnsito y Transporte Terrestre.

Dentro de sus deberes y atribuciones est3n las de: organizar
planificar y controlar las actividades, operaciones y servicios del
transito y transporte terrestres en la Provincia de Loja, con sujecidn

a las regulaciones dictadas por el Consejo Nacional de Trénsito.
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3.4.2.3. Jefatura Provincial de Trxdnsito de Loja.- ILa

Jefatura Provincial de Trénsito, de acuerdo a la Ley de Tréansito, es
un organismo de planificacidn, ejecucidén y control. Tiene los mismos

deberes y atribuciones que la Direccidn Nacional de Trénsito, dentxo

.
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de su jurisdiccién provincial, pero sus decisiones estdn sujetas al co

nocimiento y revisidn de la Direccién Nacional de Trénsito.

La Direccidn Nacional de Trdnsito ejerce su funcidén en la pro
vincia de Loja, a través de la Jefatura Provincial, que es el oiganis—'
mo encargado de la sefializacidn, semaforizacidn y control de activida-

'desvdel tridnsito y transporte, contando para ello con su pérsonal, que

es la Policia de Transito.

3.4.3. ORGANISMOS RECTORES DEL TRANSPORTE A NIVEL CANTONAL.

3.4.3.1. Ilustre Municipio del Cantdn Loja.- Ccmo Ins-

titucidn del sector pliblico, el Concejo Cantonal tiene un papel prepon
derante en lo que tiene que ver con el transito y transporte terrestre,

dentro de su jurisdiccidn, que es el Cantdn Loja y poi ende la ciudad.

Este Organismo se rige por la Ley de Régimen Municipal, que
es la parte que tiene que ver con las atribuciones y deberes dentro -
del trénsito y transporte terrestreé, expresa que debe regular la cir
culacién de las calles, caminos y pasos dentro de los limites de las
zonas urbanas y restringir el uso de las vias piblicas para el trénsi-

to de vehiculos en el Cantdn Loja.

La Ilustre Municipalidad, como ente planificador del desarro-
110 urbano de nuestra ciudad, tiene ademis bajo su responsabilidad, la
utilizacidn de las vias piblicas, el reglamentar y condicionar el uso

de las mismas. Por tanto, es indispensable que exista una oportuna y

eficiente coordinacidn con los organismos de transito, para que los pro
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gramas que ejecuta el Municipio, como por ejemplo: los planes regulado
res de desarrollo fisico urbanistico resulten positivos en cuanto al

ordenamiento y traficd en las vias de circulacidn.

3.5, POBLACION DE LA CIUDAD DE LOJA.

La poblacisn toﬁal de la ciudad de Loja Segﬁn el censo del
aﬁo 1 974 estuvo conformada por 47.697 habitantes, mientras que én
1 982 el crecimiento demogréfico ha jﬁgado un papel decisivo, con una
, tendencia‘a concentrarse cada vez mads en la ciudad, llegando a 71.652
habi#antes, situaci6n que incide para que en ltima instancia sea ﬁa—
yor el nimero de bersonas que requieren delvse;viciO'de transporte ur-

bano.

En él periodo de 1 974 y 1 982 1la taéa de crzcimiento inter
céﬁsal de 1la poblécién de la ciudad es del 5,22.%,.1a misma que es re-
lativamente alta. Segln esta tasa de crecimiento, se obtiene que la
‘pbblacién para el'aﬁo 1 989 seria de 102.309 haﬁitantes (ver - anexo 3
y 1), de los cuales no todos requieren del servicio_de.tranSporte urba

no.

3.5.1. POBLACION POTENCIALMENTE DEMANDANTE DEL SERVICIO DE

TRANSPORTE URBANO.

La poblacidn total de la ciudad no requiere de este ser

vicio, ya que hay familias que disponen de vehiculo propio (ver anexo



se de un lugar a otro, ya que por su edad (menores de 5y mayofeg%_‘de_

65 aﬁbs) no desarrollan ninguna actividad que requiera de desplazamien

to en bus.

En el ano de 1 989, 1la poblacién potencial de nuestra © ciu-
dad, que requiere del sefviéio de transporte ﬁrbano es.de aéroximada——
mente 54.842 habitantes (ver anexo 3 - 2B), es Aecir un 53,25 % de 1la

 poblaci6n total de la ciudad. La poblacidn necesitada de este - servi-
éio, casi se duplicaré bara el afo 2 000, ya que para ese entonces se
estima que serd de 105.035 de un total de 179.060 habitantes, es de~-
cir, un 58,65 % de la poblacidn total de la ciudad pdsiblemente nece-

sitard del servicio de transporte urbano, para ese afio.

3. 6. EMPRESAS DE TRANSPORTE COLECTIVO QUE OPERAN EN LA CIU
DAD DE LOUA. |

En nuestra ciudad existen dos cooperativas que prestan el ser
vicio de transporte colectivo urbano de pasajeros, éstas son: la Coope

rativa de Buses Urbanos "24 de Mayo" y la Cooperativa de Buses Urbanos

"Cuxibamba".

3.6.1. COOPERATIVA DE BUSES URBANOS "24 DE MAYO".

Esta cooperativa fue constituida el 24 de mayo de 1971,

mediante la unidén de los socios de las empresas de buses urbanos "24 de
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Mayo" y "9 de Octubre", las mismas que venian laborahdo por algin tiempo
en el transporte de pasajeros dentro del perimetro urbéno de la ciudad -
de Loja. Sus estatutos juridicos fueron aprobadgs ﬁediante Acuerdo Mi-
nisterial # 0994 e inscrito en el Registro Generallde Cooperativas con cl

No. 1.396 del 23 de agosto de 1 972.

Esta'cooperativa contaba con 17 socios.fundadores,vlos mismos -
que han ido incrementdndose con el tiempo, hasta llegar a 74 en el pre—
sente aho. En el siguiente cuadro se puede apreciar la-forha c6moluaido
evolucionando el niimero de socios, desde el.aﬁo dev1'§78'(por no contar
con datos anteriores) hasta 1 989.

CUADRO No. 3.1.
EVOLUCION HISTORICA DEL NOMERO DE SOCIOS DE LA COOPERATIVA DE BUSES
URBANOS "24 DE MAYO", 1 978 -1 989

AROS ~ No. SOCIOS (Unidades)
1 978 51
1 979 49
1 980 ‘ 52
1 981 ' 70
1 982 ' 69
1 983 82
1 984 " 79
1 985 80
1 986 68
1 987 ' 85
1 988 } 74
1 989 . 74

FUENTE: Inspectoria de Cooperativas de Loja y Zamora Chinchipe

ELABORACION: Autores

3.6.2. COOPERATIVA DE BUSES URBANOS "CUXIBAMBA"

La Cooperativa de Buses Urbanos "Cuxibamba" fue consti-
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tuida juridicamente mediante Acuerdo Ministerial NQ;_lwoig e inscrita -

en ei-Registro General de Cooperativas con el nimero de orden 1.405 del

27 de julio de 1 978, luego de haber laborado desde septiembre de 1 972

" como Cooperativa de Transporte de Carga en Camionetas Cusibamba, y pos

texioxmente hacer los arxreglos y tramites necesarios para cambiarse

a

lo que hoy es la Cooperativa de Buses Yrbanos "Cuxibamba", en la fecha

antes mencionada.

Esta cooperativa comenzd a laborar con 12 vehiculos en el ajfio

\

de 1 978, actualmente cuenta con- 31 unidades, como'se puede ver en el

siguiente cuadro de la evolucién histdrica de la cooperativa en mencidén.

CUADRO No. 3.2.

EVOLUCION HISTORICA DEL NUMERO DE. SOCIOS DE LA COOPERATIVA DE BUSES

URBANOS "CUXIBAMBA", 1 978 - 1 989

ARo , ‘ No. DE SOCIOS
{(Unidades)
1 978 12
1 979 12
1 380 11
1 981 11
1 982 11
1 983 11
1 984 11
1 985 11
1 986 | 30
1 987 32
1 988 31
1 989 31

FUENTE: Inspectoria de Cooperativas de Loja y Zamora Chinchipe.

ELABORACION: Autores
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3.7. EQUIPO OPERATIVO,

Las cooperativas de transporte urbané antes menéibnadas, que :
ofrecen los servicios conllOS unidades tipo buses y busetas, consﬁitu—
yen el equipo operativo o parque automotor.(ver anexos 3-3.A.y 3-3.B).
La mayor parte de la floté vehicular es obsoleta, con diversidad | de

marcas y modelos (ano de fabricacidn) .

3.7.1. CARACTERISTICAS ACTUALES DEL EQUIPO OPERATIVO.

3.7.1.1. Tipos existentes.- Dentro de la flota vehicu-

lar que opera en nuestra ciudad existen unidades tipo bus y buseta. En
el cuadro siguiente se detalla el nGmero de vehiculos por tipo, capaci
dad promedio y nimero de asientos promedio que ofrece la totalidad de

la flota vehicular.

CUADRO No. 3.3

TIPO DE VEHTCULOS SEGON NOMERO DE UNIDADES Y CAPACIDAD

—_—

PROMEDIO DE ASIENTOS OFRECIDOS

TIPO DE No. DE UNID& % CAPACIDAD ASIENTOS
VEHICULO DES ‘ PROMEDIO QFRECIDOS
BUS 100 95,24 34 3.400
BUSETA 5 4,76 28 140
TOTAL 105 100,00 © 3.540

FUENTE: Inspectoria de Cooperativas de Loja y Zamora Chinchipe.

ELABORACION: Autores

La flota vehicular compuesta por 100 buses y 5 busetas ofre-
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cen un promedio de 3.540 asientos.

3.7.1.2. Marcas.- En la flota vehicular que presta el

servicio de transporte urbano en nuestra ciudad existen 5 marcas, de las

cuales la FORD es la que predomina, como lo explica el cuadro 3-4 vy el

grafico 3 - 1.
CUADRO No. 3.4

NOMERO DE VEHICULOS SEGON LA MARCA -

ORDEN | MARCAS No. DE VEHICULOS PORCENTAJE
1 FORD v 98 93,33
2 TOYOTA ' 3 2,86
3 MERCEDES BENZ : 2 | 1,90
4 FARGO . 1 0,95
5 INTERNACIONAL : 1 0,95
TOTAL . 105 -100,00 %

FUENTE: Consejo Provincial de Transito

ELABORACION: Autores
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' GRAFICO No. 3-1

NUMERO DE VEHICULOS SEGON LA MARCA
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FUENTE: Consejo Provincial de Transito

ELABORACION: Autores

3.7.1.3. Afios de uso de los vehficulos.- Tomando como re

ferencia el afio 1 988,

de la siguiente manera:

el tiempo de uso de los vehiculos se concentra -



CUADRO No. 3.5

CONCENTRACION DE AROS DE USO SEGON TIPO DE VEHICULO

TIPO DE : ANOS DE USO

VEHICULO | 6-10 11-15 -_16—20 Mis de 20

BUS io v 40 - © 31 19

BUSETA ... 4 ' -1 ’ : 0 "0

TOTAL | 14 . ar BT 19
¥ 13,33 39,05 29,52 18,10

FUENTE: Consejo Provincial de Transito de Loja

ELABORACION: Autores

Como se puede observar el .equipo operativo de transporte urba-
no de nuestra ciudad es obsoleto, va que el 86,67 % de la flota de ve-

hiculos tiene mis de 10 afios de uso.

La mayoria de las unidades corresponden a los modelos 1 975 'y

1 976, como se puede observar en el cuadro namero 3.6 y grifico 3.2.



NOMERO DE VEHICULOS SEGON EL MODELO

CUADRO No. 3.6

51

ORDEN MODELO No. VEHICULOS PORCENTAJ E

1 A66 Yy anteriores 15 14,.29

2 67 4 3,81

3 68 '3 2,86

4 69 9 8,57

5 70 3 2,86

6 71 5 4,76

7 72 11 '10,;18

8 73 5 4,76

9 » 74 - 8 7,62
10 75 17 16,19
11 76 9 8,57
12 77 2 1,90
13 78 10 9,52
14 79 2 1,’90
15 82 2 1,90
TOTAL 105 - 100,00 %

FUENTE: Consejo Provincial de Trénsito de Loja

ELABORACION: Autores
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NOMERO DE VEHICULOS SEGUN MODELO
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'FUENTE: Consejo Provincial de Transito de Loja

ELABORACION: Autores

Por otra parte y para corroborar lo antes mencionado aprecia-
mos que esta flota vehicular tiene un uso promedio de 15 afos" y medio,

como se puede observar en el cuadro 3.7.




CUADRO No. 3.7 - QQQ!

B . \‘\;}\» .
DETERMINACICN DEL TIEMPG PROMEDIO DE USO DREL PARQUE AUTCMOTOR e

afio S f ' No. DE VEHICULOS
66 y anteriores g 15 x 22 = 330.
67 ' ‘ 4 % 21 = 84
68 . | 3 x 20 = 60
69 | 9 x 19 = 17i_
70 | 3x 18 = 54
71 5x 17 = 85
72 _ | © 11 x 16 = 176.
73 5% 15 = 75
74 | | 8 x 14 = 112
75 ' . 17 x 13 = 251‘
76 - :' v 9 x 12 = 108
77 2 x 11 = 22
78 . - . | 10 x 10 = 100
79, - o 2x9 = 18
. 82 , |  2x6 = 12
TOTAL ' ' 105 1.628
. Tiempo promedio de uso = _mi;ézgw
' 105

Tiempo promedic de uso = 15,50 afios

FUENTE: Consejo Provincial de Trénsito de Loja

ELABORACION: Autores

3.7.1.4. Caracteristicas fisicas del equipo operativo.-

- 1

Segln observacidn directa, se ha lograde detectar ciertas deficiencias

en los vehiculos que prestan el servicio de transporte urbano en nues-



54

tra ciudad, entre las cuales podemos citar:

- Baja capncidad promédio (34 anicentos inc6mndos);

- Una sola puerta de entrada y salida de pasajeros,

-~ Piso alto sobre la calzada e incémodas éscalerillas de acce
so, .

- Espacio interior estrecho, ei mismo que aificulta ‘el movi
miento de los pasajeros,

- Eleméntos que obstaculizan el libré movimiento de ios usua
rios, como tornos, sistema de separacidn de asien;os para -

contar pasajeros, que no son aptos en buses de servicio ur-

bano.

Todos estos factores ocasionan un acceso, movimiento y = sali-

da muy lentos e incémodos de los pasajeros.

%.8. FUNCIONAMIENTO Y OPERACION,

3.8.1. LINEAS Y RECORRIDOS.

En el servicio de transportacién colectiva en la ciu-
dad de Loja existen 18 lineas de recorrido, las mismas que han sido

trazadas sin ningln criterio técnico y que en su mayoria atraviesan

las dos avenidés principales de nuestra ciudad (Universitaria y Kenne-
dy), creando a veces -problemas de congestidn del tréfico vehicular, es
pecialmente en las horas pico. El listado de las lineas con la des-

cripcidn de sus recorridos, se aprecia en el anexo 3 - 4.
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3.8.2. TERMINALES Y PARADEROS.

Se considera como terminales a las oficinas o desp;chos
de cada una de las lineas de transporte urbano en donde se registra 1la
salida y llegada de cada una de las unidades; Dentro del aspecto urba-
n§ de'nuestra ciudad, de lo fnico que se dispone es de los paraderos, -
los‘mismos que son destipados a la fiﬂalizacién y comienzo deé unvreco——
rrido de .los busgs ovpara ascenso y descenso de pasajeros, pero estos pa
raderos no cumplen con su proéésito, ya que ios conducﬁores de buses vy
busetas ﬁoman pasajeros»seqﬁﬁ su capricho y sin‘obedece; la . senaliza-
cién de paraderos, sin detener el vehfculo completamente para el ascen
so y descenso de pasajéros. Como resultado de esta actitud, el nmero
de paradas que realizé cada bus aumenta notablemente, en consecuencia -
el tiempo .de recorrido se haqe mayor, presentdndose serias rifas entre
conductores de las dés cooperativas por la rivalidad existente entre ég
tas Y a veces entre los conductores de una misﬁa cooperativa, que compi

" ten por un ﬁayor nimero de pasajeros,}sin ofrecerléé seguridades y un
méfoda ordenado de subir o bajar, todo esto con el propdsito de obtener

‘mayores ingresos.

3.8.3. TIEMPO‘DE SERVICIO.

La prestacidn del servicié urbano de pasajeros n§ tiene
una hora exacta de inicio, de ahi que 193 éondﬁctoreé de algunas lineas
comiegzan a laborar desde las d6h00, otras désde las 06h15 yvalgunas a

_partir‘de las 06h30. De igual manera el retiro de las unidades éel.se£

vicio, en la mayqria de las lineas va desde las 17h30 hasta las 18 h 00,
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dependiendo de la voluntad del conductor. Se da el caso de una sola 11
nea (ARGELIA - PITAS) que laboran hasta las 20h00 & 21h00, dependiendo

también de la voluntad y capricho de los conductores.

+3.8.4. FRECUENCIAS.

‘Vienen a ser los intervalos de laniamiento de lgs unidg‘v
des, éegﬁn un horario inicial establecidé.por el Consejo Provin;ial' de
Tfénsito (Ver anexo 3 - 5), pero el actuai servicio no tqﬁa en cuenta
esta disposicidn y mds bien el lanzamiento dé_las unidades responde a

la asistencia de los vehiculos y al arbitrio de los conductores.

3.8.5. ASIGNACION DE LAS RUTAS.

La asignacidn de las rutas a las‘cooperativaquue prés-
tén el servicio en nuestra ciudad, la realiza el Consejo‘P:ovincial de
Tréhsito, es asi.que la Cboperativa "24 de Mayo" eubre 16 1ineas y la
Cooperativa "Cuxibamba" cubre 5 lineas, déndose el caso de que cuatfo‘

1fneas son cubiertas por las dos cooperati§as que operan en la ciudad
de‘Loja (Zamora Huayco, Pradera - Yaguarqﬁna, Argelia - Pitaé y Motupe),

. como podemos apreciar en el anexo 3 - 6. .

3.8.6. DISTANCIAS DE RECORRIDO.

La ciudad de Loja es relativamente pequefia, razdn por



la cual el recorrido que hacen los buses
pequefio, teniendo una distancia media de

cada vuelta, como podemos apreciar en el

CUADRO No.

DISTANCIAS RECORRIDAS POR LOS BUSES EN
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del servicio urbano es también
recorrido de 6,9 kildmetros en

siguiente cuadro:

3-8

LAS DIFERENTES. LINEAS DE

TRANSPORTE COLECTIVO'EN LA CIUDAD DE LOJA

LINEAS DE RECORRIDO

DISTANCIA POR VUELTA (KM.)

Zamora Huayco 3,990
Cajanuma 6,165
Pradera-Yaguarcuna 4,541
Argelia-Pitas 7,360
Tebaida—Cocos—Clodoveo,Jaramillo 6,170
Tebaida 4,800
" Punzara v 4,120
Pedestal 11,200
APlateado 5,450
El vValle-La Paz 8,460
_Chinguilanchi 5,880
Consacola-Valle Hermoso 5,900
Carigan 8,300
Amable Maria 8,460
Motupe 7,590
San Agustin 9,590
4Eucaliptos 8,370
Bella Vista-San Cayetano—U.T.F.L. 4,950
TOTAL 124,206
PROMEDIO »6,900

FUENTE: Ilustre Municipio de Loja

ELABORACION: Autores
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3.8.7. CONDUCCION DE VEHICULOS.

- Las unidades que préstan el servicio de transporte urba

no en nuestra ciudad son conducidas en unos casos por los propietarios
de los vehiculos y en otros por conductores asalariados, los mismos que

en su mayoria brindan un mal trato a los usuarios.

Al respecto debemos anotar que un 44,76 % de las unidades (47
Vehicu}os) son conducidos.por los propietarios,.como se ppede deducir -
de.los anexos 3-3.Ay 3-3.B. Por otra parte, un 55,24 % de las unida
des (58 vehiculos) son conducidos por‘choferes asglaiiados, como se pqg'
de deducir de 'los anexos anteg mencionados, los mismos que perciben mil‘
docieﬁtos_sucres diaribs como jornél Y quinientos sucres por éoncepto

de comida, lo que en total suma UN MIL SETECIENTOS SUCRES diarios.

Esto significa que esta actividad es muy rentable, ya que un
55,24 % de los propietarios de las unidades pagan a conductores asala-
riados para que conduzcan los vehiculos, para ellos dedicarse a otras

actividades; es decir, estos propietarios se convierten en empresarios

del transporte urbano.
3.9, RELACION ENTRE OFERTA Y DEMANDA ACTUAL Y FUTURA.
3.9.1; OFERTA ACTUAL.

El equipo operativo que presta el servicio en  nuestra
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‘sajeros de pie; lo que ocasiona que por cada viaje en las‘diferentes 11
, . ! S

Nz
neas llsven un promedio de 70 pasajeros, entre sentados y de pie. Por
otra parte, el nimero promedio de viajes diarios de cada vehiculo en
las diferentes lineas de recorrido es de 6,83, es decir 7 viajes, (ver

anexo 3 = 7). El nimero de vehiculos que operan asciende a 105 unida—
des. Esto significa que la capacidad promedio de transporte diario ' es

de 50.530 pasajeros..

CPTD = ﬁ.G.U _ CPTD = Capacidad promedio de trans—
CPTD = 70,46 x 6,83 x 105 - porte diario.
CPTD = 50.530 pasajeros ’ N = Nimero promedio de pasajeros

por viaje.
v = Nimero promedio de viajes dia
rios -por unidad.

- U = Unidades de transporte.

 3.9.2. DEMANDA ACTUML.

Para efectos de este anilisis se considera qde la pobla
cidén de la ciudad de Loja se divide en dos grupos: Los que habitan  en
el centro de la urbe y los que ﬁabitan en los alrededores (barrios peri
féricos). Los habitantes que viven en el centro de la urbe conStituyen
un 48.3 % del total de la poblacidn de la éiudad, en ténté que el 51,3%

(1)

habitan en los barrios periféricos.

(1) 'HONORABLE CONSEJO PROVINCIAL DE LOJA, Prov. de Loja, 1985, Pag. 21.
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La ciudad de Loja es relativamente pequefia, razdn por la cual
se considera que, de la poblacidn potencialmente demandante del servi
cio (54.842 habitantes), el 48,3 % (habitantes del centré de la urbe)_
no emplean el servicio de trénéporte urbano. Es decir, el 51,7 % | de
la poblacién potencialmente demandante del servicio hace uso del mis-
mo, por el hecho de tener'qﬁe trasladarse a distancias relativamente -
largas. Para este andlisis se cénsidera que este grupo de habitantes
hace uso dgl sérvicio de transporte urbano dos veces al dfa (de la ca-

sa y hacia la casa).

Bajo estos antecedentes podemos decir que si la poblacién po-
tencialmente derandante del servicio en 1 989 es de 54.842 habitantes,
la poblacidén que verdaderamente hace uso del servicio es de 28.353 ha

bitantes, los mismos que al utilizar dos veces al dia, constituyen --

56.706 pasajeros diarios que demandan del servicio.

Ai confrontar la oferta (capacidad promedio de transporte‘dig
rio): 50.530 pasajeros transportados y la demanda 56.706 pasajeros que
demandan el servicio, nos damos cuenta que éxisﬁe un déficit de oferta
de 6.176 pasajeros; es decir, existe un 10.97 % de demanda insatisfe—
cha . 'Esto significa que diariamente 6.176 demandantes del servicié
de transporte urbano tienen que llegar refrasados a su destino o adop-
tar otro sistema de moyilizacién para 11egaf.a tiempo, etc. En conse
cuencia son 3.088 habitan&es que diariamente no reciben a tiempo el

servicio de transporte urbano.

3.9.3. OFERTA FUTURA.

La oferta futura (capacidad promedio de transporte dia
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rio) estd compuesta por el nﬁmero promedio diario de paSajeros moviliza
dés: 70 (ver anexo 3 - 7), por el nimero promedio de viajés diarios en
cada linea de recorrido: 6,83 y por el nimero de unidédes proyectadas - -
que conformen el parque automotor, que para el afo 2 000 serd 165, se-

gin se puede apreciar en el anexo 3 - 8.

CPTD % N.V. Up ' CPTD = Capacidad promedio de trans—
CPTD = 70,46 x 6,83 x 165 porte diario..
CPTD = 79.405 pasajeros’ N = NGmero promedio de pasajeros
por viaije.
v = N{mero promedio de viajes dia
rios.
Up = Unidades proyectadas de trans

porte urbano.

Esto significa que la capacidad promedio de transporte diario

para el afo 2 000 serd de 79.405 pasajeros diarios.

3.9.4. DEMANDA FUTURA.

La poblacidn potencialmente demandante del servicio pa-
ra el ano 2 000 serd de 105.035 habitantes, de los cuales verdaderamen-
te 54.303 demandarédn el servicio por dos veces al dia, es decir 108.606

pasajeros que demandaran del servicio diariamente.

Para el afio 2 000, al hacer una comparacidén entre oferta y de-
manda, observamos que existira una capacidad promedio de transporte dia

rio de 79.405 pasajeros y 108.606 pasajeros que verdaderamente demanda-
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rédn del servicio. Como consecuencia de esto se prevee que para el afio
2 000 existird un déficit de oferta de 29.201 pasajeros por dia, lo que

significa que existird un 26,80 % de demanda insatisfecha diaria.

3.10. LA INFRAESTRUCTURA,

La infraestructura comprende: vias, itinerarios de transporte
colectivo que utilizan las v1as, terminales y equipamiento fijo que  se
caracterlza pPor un conjunto de instalaciones, terrenos, paraderos, etc.

Y el equipamiento mévil que estid constituido por la flota de vehiculos.

La red vial principal urbana de nuestra ciudad, estd conforma-
da por dos vias de mis de ocho metros de ancho (avenidas) y otras ' vias

menores.

La distribucién dé las vias principaies es irfegular, estando
concentradas al oeste de la ciudad. Hay vias subutilizadaé_y mis con-
gestionadas, comprendiendo es-as Gltimas a las dos avenidas principales
que son empleadas por el transporte piblico urbano, 1ntercantona1 e in-
terprov;nc1al como también por gl privado, especialmente en las horas

pico.

En relacidn a la inversiéﬁ de la empresa privada en la infraes
tructu;a urbana, diremos que es'ir;egular, en vista de gque buscan sus
beneficios a tipo personal a costa del usuario y no como beneficio so-
cial; en-consecuengia,vno hay empresé privada encarggda de ia planificg

cidén y la construccidn de obras de infraestructura, a excepcidn de la

Camara de Comercio de Loja que se ha encargado de la construccién de vi
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seras en alqunos sitios de parada de buses.
3.10.1. INVERéION GUBERNAMENTAL EN LA INFRAESTRUCTURA URBANA.

Para an&lizar este aspecto de fundamental importancia,
'Hseﬁalaremos_las carécteristicés y razones mis relevantes que justifican"
la intervencién del Gobierno Central, en beneficio tanto de la empresa
de transportacidén cqlectiva de la ciudad de Loja, como de toda la econo

mia del pais.

— Este campo pertenece al grupo de obras de infraestructura, -

 debiendo por lo mismo ser atendido por el Poder Central y Seccional.

- Al tratarse dé obras‘de infraestructura, esto implica de he-
cho que son para €l servicio general de la ciudad‘y del pals, que nece-
sariamente le corresponde aterder al Gobierné.céntral Y Seccional.

Por lo tanto ig inversidn gubernamental en cuanto se refiere a .
la infraestrucﬁura urbana, dirgmos quelno es tan extensa y por no decir
lo qué-dentro del transporte colectivo en la ciudad de Loja es Iimitada,
siendo en cierto sentido obligaci6n ae todo Poder Central, avﬁravés de

organismos respectivos dotar a la ciudad de ciertos beneficios como:

- Construccidn de vias de acceso,
- Semaforizacidn,
= Senializacidn peatonal y vehicular,
- Reordenamiento de lineas y recorridos,

~ Estudios referentes a la planificacidn y organizacién del



transporte colectivo, etc.

Lo mencionado anteriormente lo realizan_los organismos ligados
al transito, como son: Ministerio ae Obras Piblicas, Direccién Nacional
de Tréansito, Conéejo Xacional de Transito y Transpofte Terréstre, Con-
sejo Provincial de Transito de Loja, 16 que constituye para los empreég

rios transportistas un costo social que redunda en su beneficio.

_Al respecto, en nuestra ciudad no sé da el apoyo necesario, ya
que no existen mayores inversiones del Gobierno, ya que solamente exis-
ten las vias, iés mismas que son asfaltadas en gran parte, perovﬁo exis
teh terminaies, eQuipamiento fijo, etc., que son necesarios péra'un me

jor desenvolvimiento del transporte colectivo de la ciudad.

3.10.2. INVERSION MUNICIPAL EN LA INFRAESTRUCTURA URBANA.

Refiriéndonos a la inversidn municipal en la infraes—
tructura urbana, con relacidn al transporte colectivo, diremos que es

insuficiente, por ejemplo:

- El1 Ilustre Municipio de Loja tiene a subcargo el mantenimien
to;dé las calles y avenidas, servicio que déja mucho que de-
sear, ya que cqgtinuamente las évenidas Cuxibamba y Kennedy'
presentan notorios obsticulos y dificultades para la circula
¢idn normal de los vehiculos, especialmente después de las
lluvias que se desatan‘en nuestra ciudad.

*

- Por otra parte, son de responsabilidad del Ilustre Municipio
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la.construccién de paraderos, los mismos que en nuéstra ciu-
dad han sido construidos, en minima parté, por la Camara de
Cpmercio.' Es decir que la inversién_municipal es.casi nula
en lo que tiene que ver con el transporte urbano en la ciu-

dad de Loja.

Ante estas cif&unstancias, una solucidén que puede dar los re-
sultados positivos, es la intervencién directa del I. Municipio de Lo-
ja,<priperamente como proveedor de recursos para inversién, ya sea como1
accionista parcial o total, o dando insentivos y ayudas a la inversidn
~privada, sobre todo implantando sélidas baées de organizacidn y control

interno de las empresas transportistas.

La inversidn municipal se justificaria en este sentido, no so-
lo por los beneficios directos e indirectos generados por el transporte

colectivo, sino ademds por las perspectivas que se proyectan en ' este

sector econdmico.



CAPITULO IV

ANALISIS ECONCMICO DEL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO

EN LA CIUDAD DE LOJA
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Una cooperativa de transporte colectivo urbano, géneralmente de

sarrolla ‘las siguientes actividades:

~ Administrativas;
- Financieras; vy,

- Operacionales.

El andlisis econdmico que se prefende hacer se referird a 1las
actividades relacionadas con los ég?ectos operacionales y financieros -
dei transporte colectivo urbéno en la ciudad de Loja, légicamente toman-
do en cuenta los gastos'administrativos en que incurren las cooperati—

vas que prestan el servicio.

Hay que aclarar que el anélisis ée basari en encuestas de ascen
so y descenso de pasajeros reéiizadas en todas las lineas de recorrido -
existéntes, tomando en consideracién dias de trabajo~laborab1es.al mes,
determinacién del nimero de vueltas, kilometrajg recorrido pér vuelta,

ingresos por personas movilizadas; y, gastos que obligatoriamente deben
efectuarse para el mantenimiento y circulacidn del vehiculo de transpor-

tacidn colectiva.

4.1, VARIABLES ECONGMICAS DEL TRANSPORTE.,

Con el objeto de unificar conceptos y establecer criterios rela
cionados con el transporte colectivo en la ciudad de Loja, se utilizarj
las siguientes variables que a nuestro criterio tienen mayor significado

en esta actividad:



68

- Costos de operacidn del transporte,
- Fijacidn de tarifas,

- Rentabilidad,

4.2, CcOSTOS DE OPERACION DE LOS VEHICULOS DE TRANSPORTE.
4.2.1. GENERALIDADES.

Los criterios basicos de la planificacién del transpor—'

te .publico son:

- El nivel de servicio para el usuario,

- Eficiencia de la operacidn.

Los costos dévopefacién sirven 'de instrumento de control Yy exa
men de la situacién financiera, para int;oducir mejoras tendientes a au
mentar la eficiencia, éontrolgr el trabajo del personél y.material_ ro-
danté, determinar la politica administrétiva“de ostencién de vehiculos,

ampliacidn y reduccién de lineas, etc.

Los costos de operacidn del servicio de transporte se los rea-

lizard en funcidn de:

\ a.- La operacidn del servicio:
- Dias trabajados
~ Kilometraje

~- Vehiculos que operan



- Namero de pasajeros movilizados -

.

- Tipo de ruta.
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b.- De los insumos ocupados para la operacidn del servicio:’

-~ Lubricantes
- Mano d= obra
‘- Mantenimiento y reparacidn.
Generalmente se acostumbra costear a un vehiculo tipo, que

1o que usaremos para nuestro andlisis.

4.2.2. BASES DE CALCULO.

Se. considera como bases de cdlculo las siguientes:

- Tipo de servicio (urbéno, metropolitano, etc.)

- Nimero de organizaciones que laboran, |

~ Flujo vehicular (thicﬁlos répresentativos, por.ejemplo:
Ford 600, aﬁovl 975’,

- P;ecio'de los vehiculos,

- Nimero de dias laborables al mes;

- Kilometraje de la ruta,

- Namero de viajes,

- Kilometraje diario(

- Kilometraje anual.

‘es
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4.2.3. COSTOS DE EXPLOTACION.

4.2.3.1. Costos fijos.- Se entiende como tal, aquellas

erogaciones que se realizan sin tomar en cuenta el volumen de la pro-
duccidn (es decir los viajes). Estdn en funcidn del tiempo, entre &s-

tos se. consideran:

- Depreciacidn,
- Gastos generales (matricula, garage),
- Sueldo al conductor y controlador (si éste recibe un ingreso

mensual fijo).

4.2.3.2. Costos variables.- Se refiere a aquellos valo

. . ' . R
res que tienen relacidn directa con el desplazamiento mismo de unidad y

estan en funcién del kilometraje, éstos son:

- Combustible,
- Lubricacidn y lavado,
- Neumiticos,

Mantenimiento y reparaciones.

4.2.3.3. Costos totales.- Son la suma de los costos fi

jos y variables.

4.2.3.4. Otros gastos.- Son aquellos que si bien no tie

nen relacidn directe con la operacién vehicular, intervienen indirecta-
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mente para: el célculq final de los costos Y-gastos y pueden ser:

- Gastos administrativos,

- Gastos financieros.

- La determinacién de los costos generales se hacen en una uni-

dad de tiempo (1 aﬁo)ry una unidad de distancia (1 Km.).

4;2.4; ESPECIFICACIONES TECNICAS PARA EL CALCULO DE LOS COSTOs

Depreciacidn.- Es la pérdida del valor del vehiculo ya
sea por el uso u obsolecencia. Su objetivo es el dé constituirse en un
fondovde-reserva que éermita'la renovacidén de la unidad. Su cidlculo es
td fijado por aspectos legales.

\J
La Ley de Impuesto a la Renta sefiala un 20 $% para vehiculos en
general. Existen varios métodos de éepreciacién. Para ﬁuestros fines

utilizaremos el método de la depreciacién lineal:

Vo - Vr

ande:

Valor de la depreciacidn anual

w)
i

Vo

Valor original del vehiculo

Vr = Valor iesidual del vehiculo

=]
il

Afos de vida dtil.
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Gastos generales.- Se refiere a los gastos que se hacen

por concepto de_pago‘de matriculas y garage.

Sueldo - del Conductor y Controlador.- Es el pago que se
hace al conductor y controlador del vehiculo por poner en marcha y co-

brar los pasajes a los usuarios respectivamente.

Combustible.- Este rubro esti directamente relacionado

con la cantidad de kildmetros recorridos por el vehiculo.

Lubricaéién y lavado.- Existen dos tipos de lubricacio-
nes: al motor Yy a 1a'caja de cambios y trahsnisiéﬁ. En el primer caso
' se acostumbra a iubricar.el motor cada doé mil quinientos o tres mil ki
1dmetros; mientras que la lubricacién a la traﬁsmisién se la reéliza ca

da veinte o treinta mil kildmetros. Usualmente, con cada lubricada del

motor se realizan los servicios de lavado, engrasado y pulverizado.

Neumiticos.- Es otro de los rubros que estén'eh. rela-
- cidén del kilometraje recorxrido. Para su:célculb se determina la dura-
cidn en kildmetros de un jﬁego de neumdticos, éiendo de hasta = treinta
mil kildmetros paravneuméticos'dé produccidn nacional y de cuarenta .a

cincuenta mil kildmetros para neumdticos importados.

Mantenimiento y reparacién.- Este es uno de los rubros
nds dificiles de cuantificar, y para su determinacidn se considera 1los

siguientes elementos:

- Mantenimiento.- Es el gasto incurrido por concepto de repues'
- tos, accesorios y mano de obra para el normal funcionamiento del vehicu

lo, tales como: abc general, arreglo de la suspensidn, de rodaje, siste
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ma de frenos, sistema eléctrico, etc.

- Reparaciones.- Se entiende como tal a la reparacidn géneral
del motor (bajada de miaguina, rines, chaquetas, pistones, rectificada -
de cigliefales, etc.), el mitmo que se produce cada periodo, generalmen-

te pasados los 150.000 km.

Gastos Administrativos.- Se refiere exclusivamente a la
contribucién que hacen los propietarios de vehiculos, a fin de solven——
tar los gastos de funcionamiento de sus cooperativas, tales como:. pago

al gerente, secretario, luz, agua, publicaciones, etc.

Gastos Financieros.- Se refiere a la amortizacidn del
interés contraido en una deuda, generalmente por la compra o renovacién

de los vehiculos.

Es necesario indicar que 1lqs vehiculos que usan como combusti-
ble el Diesel prescinden del sistema eléctrico reemplazando en su lugar

los inyectores, la bomba de gasolina y bujias de recalentamiento.

Previo él cdlculo de los inéumos que intervienen en los cos-
tos de operacidén, tanto directos como indirectos, se realizd una seﬁie
ae inVestigaciones y encuestas diréctas a los propietarios, conductorés,
casas comerciales que proveen de repuestds y accesorios y talleres autg

motrices, actividades que se realizaron del 12 al 17 de junio de 1 989.

Para efectuar el andlisis de los respectivos costos de opera—
cidn nos servimos de la Tabla de Coeficientes Técnicos emitido por el
Consejo Nacional de Trénsito y acogiendo recomendaciones de entendidos

en la materia. Asi mismo se selecciond a la marca FORD que representa



el 93,33 % del total del parque vehicular y que ofrece en la

mejores condiciones de mantenimiento y reparacién.

4.2.5. CLASIFICACION DE LOS COSTOS DE OPERACION.

COSTOS FI1JOS:

a.- Depreciacidn
b.- Gastos generales
c.- Sueldos y salarios

d.- Gastos administrativos.
COSTOS VARIABLES:
a.- Combustibles

b.- Neumdticos

Lubricantes

Q
1

d.- Mantenimiento y reparacidn

Miscelaneos.

®
;

DETALLE DE LOS COSTOS. DE OPERACION.

4.2.6.1. Para vehiculos a gasolina.-

BASES DEL CALCULO:
- Tipo de servicio: Urbano

- Tipo de vehiculo: Bus

74

actualidad
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- Marca, modelo y ano: Ford B600-1 975

- pias laborables al mes: 24

- Dias laborables al afio: 288

- Kilometfaje diario: v45,;8

—'Kilometraje anual: 13,012

- fasajeros moviiizados dia#io (promedic) : 495

- Pasajeros movilizados anual (promedio) : 142.565

~ Valor residual: 20%

4.2.6.1.1. Costos fijos.

a. DEPRECIACION:

1'300.000 = 260.000
5

o
L]

$ 208.000

La Léy de Impuesto a la Renta, sefiala una depreciacidn del 20%
para vehiculos en general, lo que Qignifica en términos contables, cin-
co aflos. Sin embargo, el vehiculo representativo segiin las estadisti—-v
cas del parque vehicular qué opera en la ciudad de Loja (cuadro No.3.6)
es del ano 1 975, lo que signifi¢a que este vehicﬁlobya estd depreciado
pero para efecto de nuestro anéliéis hemqs creidq conveniente incluir -
el valor de depreciacidn, ya que las dos cooperatiQas que prestan el
servicio, lo hacen desde su inicio con unidades usadas, y ademds no lle
van una contabilidad de costos donde incluyan valor de reposicidn, re-
valorizaéién de activos fijos. Bajo este criterio, hemos considerado -
como valor original al del avalfio de la matricula y un porcentaje infe

rior al del normal para el ‘cdlculo del valor residual (20 %).
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b.- GASTOS GENERALES:

- Pago de matrfcula % 17.000

- Garage ($ 100 diarios) " 28.800

$ 45.800 costo anual

$ 45.800 % 13.012 = $ 3,5198 costo Km.

c.~ PAGO AL CONDUCTOR Y CONTROLADOR:

- Salario conductor ($ 1.200 diarios) $ 345.600
$ 500 diarios por comida : oo 144:000
- Salario controlador ($ 500 diariog? o 144.006
$ 500 diarios por comida ©"144.000

$  777.600 costo

anual

It
<

$ 777.600 + 13.012 59,76 costo Km.

d.- GASTOS ADMINISTRATIVOS:

- Aporte diario por cada transportista $ 120,00

s 120 x 288 dfas = § 34.560 costo anual

$ 34.560 % 13.012 =% 2,656 costo Km.

galén de gasolina:

4.2.6.1.2. Costos Variables;

‘a.- COMBUSTIBLE:

Se considera el rendimientb de 6 Km. por
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$ 180 )
—————— = § 30 costo Km.

6 Km./g

Costo Km. x Km. anual = Costo anual

$ 30 x 13.012 = $ 390.360
b.- NEUMATICOS.

Cambio cada 30.000 km. -

Costo 1 neumdtico nacional $ 67.375
Costo 1 tubo " 87822
Costo 1 defensa ’ : o 3.377

s 79.574
Costo juego neumiticos (6) § 477.444
$ —ézz;éié—— = $ 15,9148 éosto Km.

30.000

15,9148 x 13.012 = $ 207.083 costo anual
¢.- LUBRICANTES:

- Aceite de motor y filtro.- cambio cada 2.500 Km.

Costo aceite: 2.5 galones (2.200 c/g) $ 5.500

Costo filtro - " 1.800
vLavado, engrase y pulverizado " 3.000

$ 10.300
£~l94399— $ 4,12 costo Km.

2.500

- Aceite de transmisidén 'y caja de cambios.- cambio ca-

da 20.000 Km. ’
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- Costo aceite 4.5 galones (2.920 c/g) $ 13.140

mano de obra

$14.140
- 20.000

= $ 0,707 costo Km.

Total lubricacién: a + b = § 4,12 + $ 0,707

1

1

= $ 4,827 costo Km. .

4,827 x 13,012 = § 62.809 costo anual

d.~ MANTENIMIENTO Y REPARACIONES.

juego de zapatas delanteras

juego de zapatas posterioreé
litro de liquidb de frenos

juego de cauchos

Mano.de obra

$

3 51.800 _ $ 3,4533 costo Km.

15.000

Sistema de frenos.- cambio cada 15.000 Km.

12.000
28.000
2.800

4.000

5.000

" 1.000

$ 14.140

51.800

- Tren direccional.- cambio cada 60.000 Km.

1

juego de pines y bocines

Mano de obra

$

36.000 _

'$ 0,6 costo Km.
60.000

%

30.000

'6.000

36.000 -

- Sistema eldctrico.- vida dtil 15.000 Km.



8 bujias ($ 940 c/u)
1 juego de platinos

1 condensador

Mano de obra .

$ 10.620

S 10.620

= $ 0,708 costo Km.
15.000 '

i.- Platinera: Tapa del distribuidor, cables y bovina.

Vida dtil 100.000 Km.

Platinera : ‘ $ 7.500
Tapa del distribuidor . 2.500
Bovina ‘ | " 7.500
Juego de cables distribuidor " 9.000
Mano de obra " 1.000

$.27.500
$ 27.500

= § 0,275 costo Knm.
100.000 :

ii.- Baterfa.- Vida Gtil 60.000 Km.
1 bateria (marca nacional) v $ 30.915

$ 30.915
60.000

= $ 0,5153 costo Km;

~ Sistema de transmisidn.- vVida G4til 100.000 Km.

2 crucetas - $§ 28.000
Disco de embrague _ " 37.000
2 rulimanes ' " 25.600
Mano de obra v " 11.500

' | " 102.100
$102.100

= $ 1,021 costo Km.
100.000
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. Sistema de Suspensidén.- Vida 4til 80.000 Km.

2 amortigﬁadores $ 25;600
2 hojas de resorte - " 17.000
Mano de obra " 7.000
| | | $  49.600
$ 49.600

$ 0,62 costo Km.
80.000 ’

- Carrocerfia.- Vida dtil 100.000 Km.

Pintura : . $ 100.000

- Carroceria ‘ " 100.000
Tapiceria : o 120.000.
$  320.000

$ 320.000 _ g 3,5 costo Km.
.100.000 '

- 5 % Imprevistos sobre costes de

Mantenimiento ($ 10,3926)"v $ 0,5196 costo Km.

- Reparaciones.- Se considera que la reparacidn al mo-

zor se la realizaunavez cada cinco afos.

. Repuestos v SR $ 700.000
Mano de obra ' o v 60.000
' $  760.000
j§L1§94999 = §$ 152.000 costo anual
5 .
§_1__.5_.2_'.9_0_O—- = $ 11,6815 costo Km.
13.012

RESUMEN MANTENIMIENTO Y REPARACION

Costo mantenimiento anﬁal: $ 10,9122x%13.012=% 141.989,55

Costo reparacién anual: $ 11,6815x13.012 = § 151.999,68



81

e.- COSTOS MISCELANEOS.

Dentro de estos costos se incluyen los siguientes:

agua destilada para bateria, weepe, grasas, etc. ,

- K3 ~ ) .
asi como aspectos fortuitos como pequenos acciden~

tes de trdnsito, maltrato y descuidq;‘

Para su cilculo real se estima para esta partida en un 5% so-

bre el costo comercial actual del vehiculo para toda su vida atil.

Costo del vehiculo ﬁasa estimada
$ 4'500.000 X 5 % = § 225.000

$ 225.000
14

$ 16.071,43 costo anual

$ 16.071,43 + 13.012 = $ 1,2351 costo Km.

4.2.6.2.

Para vehiculos a Diesel.

BASES DEL CALCULO:

Tipo de servicio : Urbéno

Tipo de vehfculo : Bus

Marca, modelo y aﬁo; Ford B600-1 975>£Mot6r
MERCEDES BENZ) .

Dias léborables al mes: 24

Dias laborables al afio: 288

Kilometraje diario: 45,18

kilometraje anual: 13.012

Pasajeros movilizadiso diario (prom.) 495
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- Pasajeros‘movilizados anual - (prom.)= 142.560

- Valor residual: 25 %

4.2.6.2.1. Costos fijos.

a. DEPRECIACION:

21600.000 - 650.000
5

D= §$ 390.000

La Ley de Impuesto a la Renta,vseﬁala_una depreciacidén del 20 %
para vehiculos en general, lo que significa en términos contébles, cinco
afios. Sin embargo, el vehiculo répresentativo_segﬁn.las estadisticas -
del parque automotor que opera en la ciudad de Loja‘(cuadro No.v3—6) es
del afio 1 975, lo que éignifica que este vehiculo ya estid depreciédo; pe
ro para efectos de nuestro anilisis hemos creido conveniente incluir el
valor de depreciacidn, ya que las dos cooperativas que prestan el servi-
cio lo hacen desde su inicio con unidades usadas, y ademds no llevan una
contabilidad de costos donde incluyan valor dé feposicién, revalorizacidn
de activos fijos. Bajo este criterio, hemos considerado como vaipr ori-
ginal al de hace cinéo anos, y ﬁn porcentaje inferior al del normal para

el c3lculo del valor residual (25 %).

b. GASTOS GENERALES

- Pago de matricula 8 17.000

~- Garage (100 diarios) " 28.800
 $ 45.600 cdsto

anual.
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145.800 *+ 13.012 = § 3,5198 costo Km.
c.- PAGO AL CONDUCTOR Y CONTROLADOR;

Salario conductor ($ 1.200 diarios) $ 345.600

$ 500 diarios por comida " 144.000
salario controlador ($ 500 diarios) " 144.000
$ 500 diarios por comida " 144.000

$ 777 .600 costo

anual.

777.600 + 13.012 = $_ 59,76 costo Km.
d.~ GASTOS ADMINISTRATIVOS:

Aporte diario por cada transportista $§ 120
$ 120 x 288 dfas = § 34.560 costo anual

$ 34.560 + 13.012 = $ 2,656 costo Km.

4.2.6.2.2. Costos variables.

c.- COMBUSTIBLE.

Se considera el rendimiento de 10 Km por galdn
de Diesel II.

$130  _ 513 costo Km.
10 Km/g o

Costo Km. X Km. anuai = costo anual‘

'$ 13 x 13.012 = § 169.156
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b.- NEUMATICOS:

Cambio cada 30.000 Km.

Costo 1 neumitico nacional $ 67.375
Costo 1 tubo oo ~ 8.822
Costo 1 defensa o v 3.377

$  79.574
Costo juego neumiticos (6) 8 477.444
$ 477.444

=35 1559148 costo Km.
30.000 -

$ 15,9148 x 13.012 = $ 207.083 costo anual.
C.- LUBRICANTES:
- Aceite de motor y filtro.- cambio cada 3.500 Km.

Costo aceite: 5 galones ($ 2.560 c/g) $'12.800

Costo filtro . " 4.800
Lavado, engrasado ; pulverizado m 3.000

| $ 20.600
$ 20.600

= $ 5,8857 costo Km.
3.500 '
- Aceite de transmisién Y caja de cambios.- cambio ca-

da 20.000 Km.

Costo aceite 4.5 galones ($ 2.920 c/q) $ 13.140

Mano de obra . : " 1.000

$ 14.140

$ 14.140

= $ 0,707 costo Km.
20.000
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Total lubricacidn: a + b 5,8857 + § 0,707

=$ 6,5927
$I6,5927 x 13.012 = $ 85.784 costo anual .

d.- MANTENIMIENTO Y REPARACIONES.

- Sistema de frenos.- Cambio cada 15.000 Km.

1 juegq ae zapatasvdelanteras $ 12f000
1 juego de zapatas posteriores‘ " 28.000
1 litro de l1iquido de frenos " 2.800
1 juego de cauchos : | " 4.000
Mano.ie obra o 5.000

$.51.800
$ 51.800 $ 3,4533.costo Km.

15.000

- Tren direccional.- Cambio cada 60.000 Km.

1 juego de pines y bocines ‘ $ 68.000
Mano de obra ' v " 6.000
$ 74.000

' §~124999 $ 1,2333 costo Km.

60.000

- Sistema de encendido e inyeccidn:

i.- vida dtil 20.000 Km.

85



1 juego de bujias recalentamiento

($6.800 c/u) | $

Mano de obra - "

41.800
5 41.800 $ 2,09 costo Km.
20.000
ii. vida dtil 100.000 Km.
1 juego de elementos o plonyers
($ 112.000 c/u) $ 672.000
1 juego de inyectores ($ 23.000
cada uno) . " 138.000
Mano de obra - ' " 40.000
$ 850.000
EL—§§94999— = § 8,5 costo Km.
100.000
iii. Vida atil 60.000 Km.
1 bateria (marca nacional) ©$ 38.060
3 38.060 $ 0,6343 costo Km.

60.000

- Sistema de transmisidn.- Vida Gtil 100.000 Km.

2 crucetas ’ o $ 28.000

Disco de embrague . : " 37.000
2 rulimanes ' | " 25.600
Mano de obra : " 11.500

$ 102.100
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$ 102.100

= $ 1,021 costo Km.
100.000

- Sistema de suspensién.- vida Gtil 80.000 Km.

2 amortiguadores ' o - § 25.600
2 ﬁojas de resorte ' " 17.000
Mano de obra ' ‘ ) o .7}000

N $ 49.600
$ 495600

$ 0,62 costo Km.

80.000

- Carroceria.- vida dtil 100.000 Km.

Pintura - $ 100.000
Carroceria - " 100.000
Tapiceria . ‘ » 120.000

$ 320.000
$ 320.000

$ 3,2 costo Km.
100.000

- 5% 1mprevistos sobre costes de

mantenimiento ($ 20,7519) = $ 1,0376
- Reparaciones

Se considera que la reparacidén del motor se la reali-
za una vez cada 10 anos.
Repuestos ©$ 1'400.000

Mano de obra : K 80.000

$ 1'480.000



$ 1'480.000
. = $ 148.000 costo anual
10 :
-5 148.000 47 3741 costo Km.
13.012

RESUMEN DE MANTENIMIENTO Y REPARACION

It

- Costo mantenimiento anual $ 21,7895x13.012 $ 283.525

- Costo reparacidn anual $ 11,3741 x 13,012 $ 148.000

e.- COSTOS MISCELANEOS

Dentro de estos costos se incluyen como:

agua destiladg para bateria, weepe; grasa,
etc., asi como aspectos fortuitos como pe-
queiios éccidentes de trénsito, maltrato vy

descuido.

Para su cdlculo real se estima para esta partida en un 5 % so-

bre el costo comercial actual del vehiculo y para toda su vida Gtil.

Costo del vehiculo tasa estimada
$ 8'000.000 X 5% = $ 400.000
$ 400.000

$ 28.571,43 costo anual
14

$ 28.571,43 + 13.012 = $ 2,1958 costo Km.

88
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4,3, FIJACION DE TARIFAS.

4.3.1. RESERA DE FIJACION DE TARIFAS.

Como se observa en el anexo No. 4-2, el ‘transporte co-
lectivo urbano en nuestra ciudad ée inicia con una tarifa de $ Q,80 a
partir de 1 971, mediante el servicio que prestaba Gnicamente la Coopé—
rativa "24‘de Mayo". Para el afno de 1 978 entra a comparti#'ei servi-
cio dé transporte colectivo urbano la Cooperativa "Cuxibamba",'con una
tarifa vigente para ese.entonces de.s 1,40 péra la ciudadania en general

y-de $ 1,00 para estudiantes.

Hoy en dia estamos asistiendo a las siguientes tarifas, vigen-

tes a partir del 25 de mayo de 1 989:

- Nifios de 8 a 12 anos $ 10

Secundarios con uniforme $ 15
- Usuarios en general de lunes a viernes $ 25
. - Usuarios en general sébados y domingos y dias feriados. $ 30

- Servicio nocturno,. a partir de las 20h00 $ 30.

4.3.2. FIJACION DE TARIFAS.

La tarifa es el precio o valor que se paga por la utili
zacidn de loa gservieios de transporte y gue se halla publicada y autori

zada.
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Para la determinacidn de la tarifa existen muchos par@metros a

considerarse, tales como:

- Servicio del que se trata,

- Costos de operacidn,

- Nivel de ocupacidn,

- Consideraciones sociales y politicas,

- Equilibrio financiero de las empresas

COSTOS

GASTOS

TARIFA

Beneficio

Gastos Financieros
GCastos Administrativos

Utilidad

Costo pasajero

+ Gastos administrativos (a nivel pasajero)

+

+

TARITFA

‘Gastos financieros (% costo a nivel pasajero)

Utilidad liquida (% costo a nivel pasajero)

4.3.2.1. Construccién de la tarifa para vehiculos a ga-

solina.

COSTOS FIJOS

Depreciacién

Gastos Generales

Pago conductor-controlador

Administrativos

COSTO ¥M, COSTO ANUAL
$ 15,9852 $ 208.000
" 3,5198 % 45.800
‘" 59,7602 " 777.600
" 2,6560 " 34.560



COSTOS VARIABLES COSTO KM.

~ Combustible $ 30,0000
- Neuméticos : " 15,9148
- Lubricantes : " 4,8270 " 62.809
- Mantenimiento " 10,9122 ' " 141.990
- Reparacidn " 11,6815 , " 152.000
. - Miscelaneos M 1,2351 oo 16.071
$ 156,4918 $ 2'036.273
RESUMEN :

. » » e
- Costo Km. = costo anual = 2'036.273

$ 156,492
Km. anual 13.012

costo anual _ 2'036.273

=~ Costo pasajero = =$ 14;2836

No.pasaj.mov. 142.560

* TARIFA VIGENTE $ 25,00 (generalizada para nuestro andlisis)

- Construccidén de la tarifa

~ + Costo pasajero $ 14,2836
+ Utilidad neta/pasajero

(34 % costo) " 4,8564

$ 19,14 TARIFA.

4.3.2.2. Construccién de la tarifa para vehiculos a

Diesel.
‘COSTOS FIJOS . COSTO KM. v COSTO ANUAL
- Depreciacidn s 20,9723 $  390.000
- Gastos generales " 3,5198 " 45.800
- Pago conductor-controlador " 59,7602 " 777.600

- Administrativos : " 2,6560 " 34.560



COSTOS VARIABLES - COSTO KM. . COSTO ANUAL

- Combustibie '$ 13,0000 $ 169.156

- Neum&ticos | " 15,9148 " 207.083

- Lubricantes " 6,5927 " 85.784

- Mantenimiento ' " 21,7895 " 283.525

- Reparacidn " 11,3741 « 148.000

- ﬁisceléneos " 2,1958 4 " 28.571
$ 166,7752 $ 2'170.079

RESUMEN :

- Costo Km. = costo anual - 2'170.079 = $ 166,7752

Km. anual 13.012

. costo anual 2'170.079
- Costo pasajero = - =

‘ = $ 15,2222
No.pasaj.mov. , 142.560

* TARIFA VIGENTE $ 25 (generalizada para nuestro andlisis).

- Construccidn de la tarifa

- + Costo pasajero $ 15,2222

+ Utilidad neta/pasajefo__

(34 % costo) " 5,1755

$ 29,3977 TARIFA.

4.4, RENDIMIENTO DEL TRANSPORTE COLECTI VO URBANO,

4.4.1. INGRESOS.

Para establecer los ingresos de los transportistas del
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servicio colectivo urbano en nuestra ciudad utilizamos el siguiente me-

canismo: Ver anexo No. 4-3.

- Nimero de vueltas diarias por linea de recorrido,
- Nimero promedio de pasajeros en general movilizados por vuel
ta, .

- Nimero promedio de pasajeros estudiantes movilizados por vuel

ta.
Luego de esto, obtuvimos los siguientes resultados:

- Nimero de pasajeros en general movilizados diariamente por
linea de recorrido; vy,

- Nlmero de pasajeros estudiantes movilizados diariamente por

linea de recorrido.
Para finalmente concluir en los siguientes resultados:

-~ Nlmero de pPasajeros movilizados diariamente,
- Nimero de pasajeros movilizados mensualmente; vy,

- NUmero de pasajeros movilizados anualmente.

_Hacemos la diferenciacién de pasajeros en general y estudian-
tes, porque sus tarifas difieren; es decir, de $ 25,00 para usuarios -

en general y de $ 15,00 para estudiantes para efecto de nuestro anali-

sis.

Para establecer estos resultados, nos servimos de las encues-

tas de ascenso y descenso de pasajeros practicado a todas las lineas -

de recorrido en diferentes dias de la semana, de lunes a sidbado, ya que
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dias domingos y fesctivos pare este tipo de estudio, son considera-
dos como dias no productivos, donde la demanda y oferta por el. servi-

cio oes moy irreqular.  Los encuestas se las realizd del 12 al 17 de ju

nio de 1 989.

4.4.1.1. Presentacidén de los resultados de ingresos.

*

Dias laborables:

Al mes - 24

- .Al ano 288

* Nimero de personas movilizadas por unidad:

ESTUDIANTES | US. EN GENERAL TOTAL
(20 %) (80 %) (100 %)
_ piario 99 - 396 _ 495
- Mensual 2.376 - 9.504 : 11.880
- anual 28.512 114.048 142.560"

* Ingresos por unidad:

- Por persona.- . $ 25 ciudadania en general

$ 15 estudiantes

ESTUDIANTES . USUARIOS EN GENERAL
- Diario $ 1.485 $ 9.900
- Mensual - " 35.640 " 237.600

- Anual " 427.680 . v 2'851.200
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VALOR BRUTO DE INGRESO

- Diario $ 11.385
- Mensual " 273.240
- Anual " 3'278.880

4.4.2. ANALISIS COSTE - BENEFICIO.

Uno de los instrumentos mds propicios que frecuentemen-
te emplea la Administracidén Piblica, como la empresa privada en este ti
po de estudibs, es el denominado anélisis coste-beneficio (ACB). El
ACB es un procedimiento'que permite valorar los costes y los beneficiés
que conlleva un determinédo proyecto. Al ser un método de cuanﬁifica——
cidn, ofrece una importante informacién para elegir entre aiternativas

posibles.

Los costes comprende el coste directo e indirecto de produc-
cién, desembolsos producidos al proporcionar la instalacidén o servicio

y otros efectos no pretendidos que experimentan los miembros de la so-

ciedad.

Los beneficios incluyen tanto las ventajas que revierten dia-
riamente a los usuarios de una instalacidn o servicio de transporte, co

mo los efectos deseables que experimentan la comunidad en general.

A continuacidn, mediante los siguientes cuadros ilustrativos,
demostraremos ‘la utilidad operacional percibida por- un transportista =

que opera con un vehiculo a gasolina o diesel.
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RELACION COSTE - BENEFICIO.- VEHICULOS A GASOLINA

96

DIARIO MENSUAL ANUAL

Dias laborables 1 24 288
Pasajes x persona: Escolares _ 15 15 15
No escolares 25 25 25

Pasajeros: Escolares . - 99 2.376 28.512
No escolares ' 39 9.504 114.048

INGRESO.~ Escolares ' _ $ 1.485 $. 35.640 $  427.680
No escolares " 9.900 " 237.690 " 2'851.200

INGRESO TOTAL : $ 11.385 $ 273.240 $ 3'278.880
EGRESO TOTAL* ' - " 7.070,39 " 169.689,42 $2'036.273
UTILIDAD LIQUIDA . §$ 4.314,61 $ 103.550,58 $1'242.607

FUENTE: Encuestas

ELABORACION: Autores

* Costo pasajero x pasajeros movilizados diariamente

$ 14,2836 x 495 = § 7.070,39
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RELACION COSTE - BENEFICIO.= vENTCULOS A DIESEL
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DIARIO MENSUAL ANUAL
Dias laborables v 1 24 288
Pasajes x persona: Escolares ' 15 15 15
No escolares 25 25 25
Pasajeros: Escolares s ' 99 2.376 v 28.512
No escolares 396 9.504 114.048
INGRESO.- Escolares : $ 1.485 $ 35.640 S 427.680
No escolares - ’ " 9.900 " 237.600 " 2'851.200
INGRESO TOTAL ‘ s 11.385 $ 273.240  § 3'278.880
EGRESO TOTAL* . w7.535 " 180.839,92 " 2'170.079
UTILIDAD LIQUIDA $ 3.850 $ 92.400,08 $ 1'108.801
FUENTE: Encuestas
ELABORACION: Autores
* Costo pasajero X pasajeros movilizados diariamente
$ 15,2222 x 495 = $ 7.535
4.4.3. LIMITACIONES DEL ANALISIS COSTE - BENEFICIO..
El andlisis coste-beneficio (ACB), no es mas qﬁe una
tédcnica de reunir y separar tan correctamente como sea poSible, los
efectos favorables y desfavorables de las politicas alternétivas - de
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transporte. Muchas de las proyecciones y estimaciones implicadas es-
td&n sujetas a amplios mirgenes de error; esto no implica que el ACB de
ba ‘'ser juzgado negativamente pof su posibilidad de error, ya qué mgpré
bpésito es llevar a juicios con mds elementos de informaciéﬁ que los

que serian posibles de otra manera.

Resulta mucho mis manéjable el ACB cuando sé aplica a pfoyecf
tos especificos. Cuando el niimero de proyectos que han de ser considé
rados simultd@neamente aumenta, es decir cuando se aborda al sistema de
transpct;e colectivo urbano en fcrma integral, el ACB se‘eoﬁplicb y
urge ia necesidad de otros instrumentos analiticos como . son 105 mode—

los de uso y desuso del suelo, etc.



- CAFITULO Vv

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
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5.1, CONCLUSIGNES

1.-

3.~

El servicio de transporte de pasajgros en la.ciudad ae Loja se
encuent£5 orgéniiado en dos coopérativas que disponen de 100
buses y 5.busetas en condiciones deplorables, con un promedio

de uso de 15,5 afios, las mismaquue por efecto de conformacidén
no han podido responder a las necesidades de movilizacién urba

na, ya que al interior de cada una de ellas, el socio al ser

propietario de la unidad, se convierte en un pequeno empresa—

rio cuyo objetivo principal es el lucro, Y Su mayor preocupa-—

cidn es 1la productividad./

El reparto de lineas y recérridos nb es producto de una res—
puesta técnica de demanda y oferta réal por el servicio de -
transpdrte, sino de presioﬁes y resoluciones en base a laé cua
les, los recorridos del gervicio no obedecen a una real nece-
sidad, sino'que priman los intereses deiuna atract;va rentabi-
lidad de determinadas lineas; a lo cual se.suma el pé€simo man-
tenimienﬁo de las unidades que les permite recorrer calles de
determinados bérrios, produciéndose de esta manera una satura
cidén de los ptincipales ejes viales y anarquizando lo que debe
ria ser una soluciéﬁ.de la transportécién, descuidando secto-
res que bajo estos pardmetros para las cooperativas de trans—
porte, son consideradas lineas no ientables, dejando de esta -
manera desamparados de este servicio a importantes barrios co-

mo por ejemplo: E1 Panecillo, Celi Romdn, etc.

De nuestro andlisis econdmico al transporte colectivo urbano
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en nuestra ciudad, con una tarifa de 25 sucres para usuarios en

geheral (no escolares), y de 15 sucres para escolares;.los in-
gresos anuales de un transportista que ﬁehga un solo bué y due
opere a GASOLINA es de $_3'278.880 mientras que sus costos tota
les de operacidn anual éscienden a $ 2'036.273. Esto éignifica
una utilidad liquida anual de $ 1'242.607‘p§r unidad de servi-

cio.

Situacién'siﬁilar ocurrevéon‘él transpértista que ‘tenga un
solo bus y que opere a DIESEL, dénde sﬁé ingresos anuales as-
cienden a $ 3'278.880; sus costos'totales de operaéién anﬁal su
manv$ 2'170.079. Deducidos estos valores, su utilidad 1liquida

anual asciende a $ 1'108.801 por unidad en servicio.

Esto significa que los transportistas urbanos mantienen una
rentabilidad promedio sobre ventas, esto es sobre el total de
embaxgadqs de%-orden del 38 %.para Vehicuios a diesel. ~Esto
nos permite colegir que la situacidn eéénémica de los transpor-
tistas en nuestra ciudad es poco atractiva, pues generan tan SO -
1o un ingreso promedio mensual de $ 97.975, es decir con una ca
pacidad de ahorro préacticamente nula; debido fundamentalmente -
al elevado costo de operacidn. Rehtabilidad que contrasta -con.
la que se obtiene en las ciudadésvde Quité y Guayaquil, ya qde
segiin estudios realizadéé por el Instituto de Ihvestigaciohes -
Econbdmicas de la Universidad Central, la pésicisn de los trans-
portistas es boyante, ya que perciben una rentabilidad sobre el

total de embarcados por el orden del 53 %.

La poca importancia que se viene dando a la transportacidn noc-

turna, hace que un significativo porcentaje de la poblacidn, es
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pecialmente estudiantil no pueda transportarse por la noche, cu

ya repercusién va generando un creciente malestar social.

‘La operacidén de embarque y desembargue de pasajeros, se realiza

especificamente en funcidn de la conveniencia econdmica y  del
estado animico del conductor, sin respetar las paradas estable-

cidas, ni el lugar de la via én que se encuentran.

La no existencia en el pais de un sistema de financiamiento es-
tatal al transporte, lo cual ve mermadas las posibilidades de
renovacifn de su unidad de servicio; a esto se suma que las uqi‘
lidades que obtienen iés transportistas, en la mayoria de los
casos, no las destinan como fondo para rehovar sus unidédes, si
no por el contrario consumen mensualmen;e‘todo lo que ganan, ya
sea en gastos de la familia 0 en adquirir repuestoé O acceso—

rios para el funcionamien<o de su vehficulo.

La no ingerencia del-Estado; el Gobierno Seccional en el trans-
porte masivo piblico referente a la propiedad'del'vehiculo, or-
ganizacidn y funcionamiento, hace que el servicio‘no.sea racio-
nal debidb a . los intereses particulareé de los propietarios. A
esto debemos sumar la poca‘o_nada participacidn de estos entes

en lo que constituye infraestructura y planificacidn para el

franspofte urbano.

RECOMENDACIONES.

1l.- Regular el intervalo de frecuencias de viajes en funcibn de 1la

demanda por el servicio, haciendo énfasis a las horas pico, evi
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tando al maximo los viajes de baja ocupacién, estableciendo un
minimo kilometraje de viajes inﬁtiles y anulando aquellos fac-
tores adicionales gque conducen al aumento innccesario de los
costos de operaéién, sin descuidar la cémodidad y.ségu;idad“pg
ra el usuario evitando el excesoAde pasaﬁerosvy accidentes que

han dejado hechos que lamentar.

Que el Consejo Provincial de_Trénsito, haciendo uso de la Ley
de Transito y Transporte Terrestre, concretéﬁente amparéndose

gn_el Capitulo II, Art. 23, inciso segundo, el mismo que tex-
tualmente dice: “Son debefes y atribuciones de los consejos -
provinciales dé'trénsito y transporterterrestre organizar, pla
nifigar y gontrolar las actividades operacibnes Y servicios -
del transito y tranéporte té;restre en su respectiva provincia,
convsﬁjecién a las feguléciones dictadas por el Consejo Nacio-
nal de Transito y Transporte Terrestre”, broceda a modificar -
con un criterio técnicd el actual recorrido de lineas existen-
tes, aprovechando calles y avenidés no utilizadas, con lo cual
se lograria evitar el'congestionamiento'envlos principales -

ejes viales.

Igualmente Que el organismo antes citado, de conformidéd a la
disposicidn legal y al texto en refereﬁcia proceda a defihir e
identificar los lugares Sptimos de la ubicacidn de las péradas
a lo largo del itinerario de las rutas y reglamentar el . uso 
obligatorio de embarque y desembarque de pasajeros sblo en es-

N

tas paradas.

4.- Ampliar el servicio de transporte nocturno, con el &nimo de



o . A (.:“!}

- 'p n . [
atender a un gran nimero de usuarios, especialmente delvgthoxv

Yyl

[P

estudiantil. : »

Que la Direccidn Nacional de Trdnsito en uso de sus facultades,
exija mediante el establecimiento de un plazo perentorio y de-
bidamente planificado, .la renovacidn del parque autémotor, pa-~
ra lo cual déberé formularse un efectivo mecanismo de .control
a aplicarse en el proceso de revisidn y matriculacidn thicu—-

lar.

Evitar la contaminacidn del medio ambiente mediante el uso ade
cuado de los tubos de escape en las unidades de servicio, res-

ponsabilidad que deberid asumirla la Jefatura ProvincialtiaTrég

sito mediante un control periddico.

Que nuestras Autoridades requieran del Gobierno Central los re-
cursos financieros suficientes orientados a mejorar la actual
deficiente infraestructura, mediante la ampliacidn del sistema

vial urbano, ensanchamien*os viales, pasos a desnivel, etc.

Que el Concejo Municipal de la ciudad, en coordinacidn con la
Direccidn Nacional de Trdnsito, realice un estudio técnicé fi-
financiero para que en un mediano plazo, el Municipio de esta
ciudad ponga ‘al servicio de»la.metrépoli unidades de transpofte
urbano, que dicho sérvicio al igual que ‘acontece en la- ciudad
de Quito, pueda alcanzar los mejores niveles de eficiencia, e

incluso constituirse en un motivo de atraccidn para el turismo.
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ANEXO 3 -1

. PROYECCION DE LA POBLACION DE LA CIUDAD DE LOJA 1989-2000

Poblacién segiin censo de 1974: 47.697 habitantes
Poblacidn segin censo de 1982:‘ 71.652 habitantes
Tasa de crecimiento poblacional intercensal: i = 5,22
ARO HABITANTES
1989 - ~102.309
. © 1990 107.650
1991 . 113.270
1992 - , 119.180
1993 | 125.403
1994 131.950
1995 138.837
1996 146.085
1997 . 153.710
1998 161.734
1999 170.176
2000 ‘ 179.060
- FUENTE: Instituto Ecuatoriano de Estadistica y Censos

ELABORACION: Autores
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ANEXO 3 - 2.A

VEHICULOS DE SERVICIO PARTICULAR EN LA CIUDAD_DE'LOJA'1982—1986

aNo No. DE VEHICULOS

1982 . 4.250

1983 ‘ 4.593

1984 _ 4.956

1985 4.562

1986 E 5.485
FUENTE: Jefatura Provincial de Trénsito de Loja

ELABORACION: Autores



ANEXO 3 - 2.B.
PROYECCION DE LA POBLACION POTENCIALMENTE DEMANDANTE DEL SERVICIO DE

, TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE LOJA 1989-2000

Poblacién total seqlin censo de_19i4: " 47.697 habitanﬁés

véoblacién total segiin censo de 1982: ' 71.652 habitaﬁtes

Poblaéién mayor de 5 afios y menor de'SS:aﬁoé segiin ;ensb de 1982: 59.380
habiﬁantes |

Tasa de crecimiento poblacional inte;éensal: i = 5,22.

Promedio de la unidad familiar: Slpersonas

ANO - POBLAC. PQB} MAYOR 5 No. VEHIC. POB. DISPONE POB. POTENCIAL.

TOTAL -~ MENOR 65 MATRIC. DE VEHICULO = DEMANDANTE
1989 102.309 84;787'- 5.989 29.945 '54.842
19§0 107.650 89.213 '6.233 | 31.165 ‘ 58.048
1991 113.269 93.870 . 6.477 32.385'«_ 61}485
1992 119,182 . 98.770 6.720 © 33.602 - 65.l6é
1993 125.403 ©103.926 6.954 34.822  69.104
1994 131.950  109.351 7.208 36.041 | 73.310
1995 138.838 = 115.059  7.452 37.261 | 77.798
1956 146.085  121.065 7.696 . 138.480 | _ 82.585
1997 153.711°  127.385 7.940 39.700 - .87.685
1998 161.734 | 124.034 - 8.184 '40.919 | 93.115
1999 170.777 141.031 8.428 42.139 . 98.892
2000 179.060 148.393 .8.672 43.358 105.035
FUENTE : INEC, Jefatura Provincial de Trinsito de Loﬁa

ELABORACION:  Autores



ANEXO 3 - 3.A.

PARQUE AUTOMOTOR DE LA COOPERATIVA DE BUSES URBANOS "24 DE MAYO"

No. NOMINA DE SOCIOS TIPO DE MARCA MODELO PLACA CAPACIDAD COMBUSTIBLE CONDUCTOR
) PROPIETARIO CHOFER

01 Edgar Armijos» Buseta Toyota 1982 OAC-222 24 Diesel

02 Olivares Gonzdlez Bus Ford 1963 LAA-470 36 Gasolina P

03 Luz Andrade Bus Ford 1976 LAA-225 34 Gasolina

04’ Gonzalo Carridn Bus Ford 1969 LAA-235 34 Gasolina X

05 Lauro Valverde Bus Ford 1975 38 Diesel

06 sergio Idrovo Bus Ford 1960 LAA-506 34 Gasolina X

07 Cornelio Guachizaca Bus Ford 1967 LAA-163 34 Gasolina X

08 Luis Orellana Bus Ford 1969 LAA-091 38 Gasolina

09 Victor Pérez Bus Ford 1967 LAA-803 34 Diesel

10 José& Quinche Bus Ford 1974 LAA-272 36 Gasolina X

11 Arturo Tigre Bus Ford 1976 LAA-176 38 Gasolina X

12 Agustin Granda ‘Bus Ford 1965 LAA-448 34 Gasolina

13 Guillerho Gonzdlez Bus Ford 1975 Laa-031 38 Diesel

14 Julio Quishpe Bus Ford 1960 LAA-489 34 Gasolina X

15 Juan Guaycha Bus Ford 1968 LAC-456~ 38 Gasolina

16 Rodrigo Ledn Bus Ford 1975 LAA-335 40 Diesel



NOMINA DE SOCIOS

COMBUSTIBLE-

17

. 21

Bus

No.  TIPO DE MARCA MODELO  PLACA CAPACIDAD , CONDUCTOR
VEHTCULO PROPIETARIO CHOFER

Manuel Ojeda Bus Ford 1965. LAA-256" 34 Casolina» X

18 Medardo Puglla Bus Ford 1973 LAA-517 34 Diesel X

19 carlos Quinche Bus Ford 1979 LAA-553 40 Diesel X

20 Manuel Gonzilez Bus - Ford 1971 LAA-534 36 Gasolina
Daniel Quinche Bus Ford 1962 LAA-3OQ' 34 Gasolina X

22 Jaime Paltin Bus Ford 1970 ' LAA-444 38 Diesel X

23 Marco Mora Bus. Ford 1977 LAA;SSZ 38 Diesel

24 Victoriano Veintimilla Bus Ford 1964 LAA-095 34 | Diesel X

25 Estﬁguart Lavanda Bus Ford 1971 LAA-307 36 fGascliné

26 Mauro Veintimilla Bus Ford 1972. LAA-~040 38 Gasolina

27  Flavio Puglla Bus Ford 197é LAA-617 38 éésolina’ - X

28 Se;gio Pineda Bus Ford 1978 LAA-401 38 Diesel X

29  oOliveros Salinas . Bus Ford : 1§72 LAA;368' 34 Gasolina

30 Efrain Silva Bus Ford 1974 LAA-326 36 Diesei -X

31 Guillermo Guerrero Bus Ford 1978 LAA-505 40 Diesel

32 manuel Cevallos Bus Ford 1974 LAA-525 38 Diesel X

33 José Méromenacho Ford 1972 AAD—814 38 -Gasoliné



1976

No. NOMINA DE SOCIOS TIPO DE MARCA- MODELO PLACA - T CAPACIDAD"_ COMBUSTIBLE — CONDUCTOR
' B ventcuro S o ’ PROPIETARIO  CHOFER
34 Mamuel Gualin .Bus‘ ‘Ford _ 1975, LAA-159 38 Gasolina - X
"~ 35 Carlos Lozada Bus_ Ford 1974 LAA-503 40 Diesel
36 Noé Granda Bus Ford 1973 LAA-573 34 Diesel X
37 Herﬁén Quezada ~ Bus Ford 1971 - PAA-005 38 Gasolina X
38 Manuwel Paccha Bus Ford 1970 LAA-364 36 Gasélina» X
39 Mannel>Santin Bus Ford 1969 PAD-746 .30 Gasolina
40 Miguel A. Silva Bus Ford - 1972 LAA-141 40 Diesel
41 Alejaﬁdro Cabrera Buseta Ford 1976 ARC-969 28 Gasolina X
42 Carios Sanmartin Bus Mercedesz 1975 LAA;514 40 Diesél
43 Gonzalo Quezada Bus Ford '1974~ LAA-321 _: 36 Gasolina
44‘ Vicénté Villamagua - Bus Ford 1967 LAA-390 38 Gasolina X
45 Alonso Tapia Bus Ford . 1975 'LAA;646v -38 Diesel
46 “Alfzedo Villavicencio Bus"’ Ford -1960 .LAA—Oll 34 Gasolina
47  Segundo Benitez ' Bus Ford 1974 LAA-068 38 Diesel
48 Luis Cangé Bus B Ford 1978 . LAA-135 40 .Diesel X
49 Orlando Tapia -Bus Ford 1975‘ LAA—SS? 38 Diesel
50 Jo;é Pinos Bus Ford LAA-572 40 Diesel‘ X



No. NOMINA DE SOCIOS TIPO DE MARCA MODELO PLACA CAPACIDAD COMBUSTIBLE CONDUCTOR
VEHICULO PPOPIETARIO CHOFER

51 Ermel Orddhez Bus Ford 1972 36 Gasolina X

52 Francisco Monteros Bus Ford 1975 38 Gasolina X

53 Guillermo Cano Bus Ford 1972 LBK-163 38 Gasolina X

54 José Pullaguari Bus Ford 1969 UARA-228 32 Gasolina X

55 Vicente Chango Bus Ford 1976 LAC-432 36 Gasolina X )

56 Jorge Veintimilla Bus Ford 1975 AAA-820 40 Gasolina X

57 Segundo Pineda Bus Ford 1964 LAA-330 36 Gasolina X

58 César Morocho Bus Ford 1969 PAC-279 38 Gasolina X

59 Rafael Zﬁﬁiéa Bus Ford 1974 LAA-394 40 Gasolina X

60  Cornelio Z@higa Bus Ford 1965 LAA-561 34 Gasolina X

61 Bolivar Calle Bus Ford 1962 LAC-559 36 Gasolina X

62 Amilcar Rodriguez Bus Ford 1978 OAE~187 38 Diesel X

63 José Minga Buseta Ford 1978 30 Gasolina X

64 Luis Villavicencio Bus Ford 1959 LAA-201 38 Gasolina

65 Wilman Lavanda P. Bus Ford 1977 LAA-570 38 Gasolina

66 Segundo Ledn Buseta Ford 1978 30 Diesel

67 Miguel Cabrera Bus Ford 1975 LAA-516 38 Gasolina




ELABORACION :

Autores

Consejo Provincial de Transito de Loja

No. NGMINA DE SOCIOS ' TIPO DE  MARCA MODELO PLACA CAPACIDAD COMBUSTIBLE CONDUCTOR
' VEHICULO PROPIETARIO CHOFER

68  Angel Orddiiez Bus _Ford 1975 LAA-540 36 Gasolina X
69  Medardo Puglla Bus ~ Ford 1975 LAA-517 36 Gasolina X

70 Segundo Espinosa Bus ~Fargo 1978 LéH-OOl .38 Diesel X
71 Ebﬁmo Salinas Bus Ford . i982 TAD-437 - 30 Gasolina X
72‘ Aﬁo;fo.Gonzélez Bus : Ford‘ 1976 LAA-425 38 Gasolina X
" 73 | Bus Ford. 1972 38 Gasolina X
74. Victor Faican Bus .Ford 1974 LAA-271 36 Gasolina X
FUENTE :



ANEXO 3 - 3.B

PARQUE AUTOMOTOR DE LA COOPERATIVA DE BUSES URBANOS "CUXIBAMBA™

NOMINA DE SOCIOS TIPO DE MARCA MODELO PLACA CAPACIDAD COMBUSTIBLE CONDUCTOR
VEHICULO PROPIETARIO  CHOFER

01 Vicente Gordillo Bus Ford 1964 LAA-499 26 Gasolina e

02 Juan Ambuludi Bus Ford 1971 LAA-422 30 Gasolina

03 Sergio Betancourt Bus Ford 1971 - LAC-391 27 Gasolina

04 Miguel Brito Bus Ford 1975 LAA-855 29 Gasolina X

05 Carlos Cabrera Bus Ford 1975 LAA-419 32 Gasoli@g

06 Eduardo Carridn Bus Ford .1968 LAA-222 28 Gasolina <

07 Aparicio Cfiollo Bus Ford 1973 PAG-629 32 Gasolina

08 Luis Colaizaca Bus Ford 1970 HAA—432 26 Gasolina

09 Carlos Escudero Bus Ford 1973 ?AG—923 24 Gasolina

10 ~Galo Gonzaga Bus Ford 1978 LAA-717 30 Diesel

11 José Gualpa Bus Ford 1972 LAA-786 35 Gasolina

12 Manuel Gualpa Bus Ford 1969 LAC-068 35 Gasolina

13 Jaime Gonzdlez Bus Hino 1975 LAC-469. 34 Diesel

14 Edgar Ifiguez Bus. Ford 1976 LAC-435 32 Gasolina AN



FUENTE: Consejo Provincial de Transito de Loja

ELABORACION: Autores.

No. NOMINA DE SOCIOS TIPO DE MARCA MODELO PLACA CAPACIDAD COMBUSTIBLE CONDUCTOR
: VEHICULO PFOPIETARIO CHOFER
15 Roque Lalangui Bus Ford 1966 LAA-808 26 Gasolina X
16 Manuel Loyola Bus Mercedes B 1975 LAA-402 40 Diesel X
17 Jaime Medina Bus Ford 1969 TAA-043 28 Gasolina X
18 Jorge Quezada Bus Ford 1963 LAA-491 24 Gasolina X
19 Franco Quezada Bus Ford 1975 LAA-491 26 Gasolina X
20 Manuel Quishpe Bus Intern.T. 1969 LAA-T767 34 Gasolina X
21 Alfonso Ramdn Bus Ford 1969 LAA-316 24 Gasolina X
22 Segundo Ramdn Bus Ford 1972 LAA-493 24 Gasolina X
23 Franco Tene Buseta Hino 1978 LAC-447 25 Diesel X
24 julio Carpio Bus . Ford v1972 LAL-368 30 Gasolina X
25 Asesio Castillo Bus Ford 1979 PAA—§73 26 Gasolina X
26 Carlos Iﬁiguéz Bus Ford 1967 LAA-371 29 Gasolina X
27 Marco Jaramillo Bus Ford 1976 PAC-721 26 Gasolina X
28 John Loyola Bus Ford 1976 LAA-745 24 Gasolina X T
29 Mércolino Quezada Bus Ford 1972 . ‘UAA-329 30 Gasolina X | dg;}uh
30 Telmo Salinas Bus Ford 1973 LAA-005 24 Gasolina X _J)
31 Manuel Suéuﬁuté Eué férd 1978v HAA-433 35 Gasolina N ;fagy



ANEXO 3 - 4

LINEAS Y RECORRIDOS VEHICULARES EN EL TRANSPORTE URBANO DE LA

CIUDAD DE LOJA

LINEA 1 : ZAMORA HUAYCO -

- U£banizaci$n Zamora Huayco (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Av. Paquisha' | |
- AQenidé Emiliano Ortega

- Puente Bolivar

- Loyola

- Avenida Cuxibamba

- Avenida Kennedy

- 10>de Agoéto

-.  Avenida Uni—ersiﬁaria

- " Juan de Salinas

- Avenida Emiliano Ortega

- Puente de Zamora Huayco

- Urbanizacidn Zamora Huayco (PARADA-ESTACIONAMIENTO) .

LINEA 3: CAJANUMA

- Sitio dos Puentes, via a Vilcabamba (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Via a<Vilcabamba | | |
- AQenida de.ios Conquistadores

- Velasco Ibarra

- Bernardo Vaidivieso

- Azuay n |

- Avenida Universitaria

- 'Rocafuerte



- Avenida Kennedy .

- Mercadillo

-  Bolivar’

- Avenida de los Conquistadores
- '~ Via a Vilcabamba

- sitio dos Puentes (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

" LINEA 3: PRADERA - YAG&ARCUNA

; u Urbanizacidn La Pradera (PARADA - ESTACIONAMIENTQ)
- ’Avenidavde los Conquistadores-
- Velasco Ibarra |

- Bernardo Valdivieso

- Avenida Emiliano Ortega

- Puente Boli&ar

- Avenida Gran Coiombia

- Riobamba

- Atahualpa

- Avenida lQ de Octubre

- Avenida Keﬁnedy

- Miguel Riofrio

- Bolivar

- Avenida de los Conquistadores

- Urbanizacidén La Pradera (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 4: TEBAIDA - COCOS - CLODOVEO JARAMILLO

- S}tio Los Cocos, ‘Av. Pio Ja;amillo (éARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Avenida Pio Jaramillo Alvarado - |
- ﬁrasil

- Avenida Unive;sitaria

- Puente Bolivar



- Avenida Gran Colombia‘

- Redondel Isidro Ayora

- Via a La Toma

- Ciuaadela Ciodoveo.Jaram;llo'
- .Vié a La Toma

-  Redondel Isidro Ayora

- lAvenida Gran Colombia

- Avenida Cuxibamba

- Avenida Kennedy

- Mercadillo

- Avenida Pio Jaramillo AlVérado
- Argentina

- Avenida Pio Jarami11§vA1varado

- Sitio Los Cocos, Av. Pfo Jaramillo (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 4: ARGELIA - LAS PITAS

_UniQersidad Nacional (PARADA‘— ESTACIONAMIENTO)
- Avenida Pio Jaramillo Alvarado
- Brasil

- Avenida Universitaria

-~ Puente Bolivar .

- Avenida Gran Colombia

- Redoﬁdel Isidro Aybra .

- Avenida 8 de Di;iembre

- Las Pitas (Iglesia)

- Avenida 8 de Diciembre

-  Redondel Isidro'Ayora

- . Avenida Gran Colombia

Avenida Cuxibamba

Avenida Kennedy



- Brasil

- Pio Jaramillo Alvarado

- Universidad Nacional (DPARADA -~ BESTACTONAMIENTO)

LINEA 5: TEBAIDA

La Tebaida, Argentina y Brasil (esq.) (PARADA-ESTACIONAMIENTO)
- Argentina

- Avenida Pio Jaramillo Alvarado
- Chile

- Sucre

- Gonzanama

- Avenida de los Conquistadores
- Velasco Ibarra

- Bernardo Valdivieso

- Avenida Emiliano Ortega

-  Puente Bolivar

- Avenida Gran Colombia

- Guayaquil

- Atahualpa

- Avenida 10 de Octubre

- Avenida Kennedy

-  Miguel Riofrio

- Bolivar

- avenida de los Conguistadores
- Gonzanamd

- 18 de Noviembre

- Chile

-  Avenida Pio Jaramillo Alvarado
- Argentina

- La Tebaida, Argentina y Brasil (esq.) (PARADA - ESTACIONAMIENTO)



LINEA 6 : PUNZARA

- Punzara, Plazoleta (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Carvrctero a Punzara

- Juan José Palacios

- Avenida Pio Jaramillo Alvarado
- Brasil

- Avenida Universitaria

- Rocafuerte

- Avenida Kennedy

- Brasil

- Avenida Pfo Jaramillo Alvarado
- Juan José& Palacios

- Carretero a Punzara

- Punzara, Plazotela (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 7: EL PEDESTAL

- Control Occidental de Transito, Via antigua a La Toma (PARADA-ESTA-
CIONAMIENTO)

- via antigua a La ‘Toma

- Mercadillo

- Lauro Guerrero

- Rocafuerfe

_ Ramén Pinto

- via antigua a La Toma

- Control Occidental de Transito (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LTNEA 12: PLATEADO (BELEN)

- plateado (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Control Occidental de Trénsito (Via nueva a La Toma)

- Belén



via nueva a La Toma
Redondel Isidro Ayora
Avenida Gran Colombia
Avenida Cuxibamba
Avenida Kennedy
Miguel Riofrio
Avenida Universitaria
Puente de L.E.A.
Avenida Cuxibamba
Avenida Gran Colombia
Redondel Isidro Ayora
via nueva a La Toma
Belédn

Control Occidental de Trénsito

Planteado (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 13: EL VALLE - LA PAZ

Amable Marfia (PARADA -~ ESTACIONAMIENTO)
Avenida Daniel Alvarez Burneo
Parque de E1 Valle

Guayaquil

Atahualpa .

Puente Bolivar

Avenida 10 de Octubre

Puente de L.E.A.

18 de Noviembre

Juan de Salinas

Bolivar

Avenida de los Conguistadores



- Puyango

- Avenida Universitaria

- Puente Bolivaw

- Avenida Gran Colombia

- Guayaquil

- Parque de El Valle

- Avenida Daniel Alvarez Burﬁeo
- La Paz

- pmable Maria (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 13: CHINGUILANCHI

- Chinguilanchi (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Conexidn con la Avenida Daniel Alvarez Burneo
- Avenida Daniel Alvarez Burneo

- Parque de El Valle

- Guayaquil

- Atahualpa

-  Puente Bolivar

- Avenida 10 de Octubre

- Avenida Kennedy

- Miguel Riofrio

- Avenida Universitaria

-  Puente Bolivar

- Avenida Gran Colombia

- Guayaquil

- Parqﬁe de E1 Valle

- Avenida Daniel Alvarez Burneo

- Dpesvio a Chinguilanchi

- Chinguilanchi (PARADA-ESTACIONAMIENTO)



.

LINEA 15: CONSACOLA - VALLE HERMOSO

valle Hermoso (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Via nucva a Cuenca

- Consacola

-  Urbanizacidn del Chofer
- Iglesia de Las Pitas

- Avenidé 8 de Diciembre
- Redondel Isidro Ayora

- Avenida Gran Colombia

- Avenida Cuxibamba

- Avenida Kennedy

- Miguel Riofrio

- Avenida Universitaria

- Puente de L.E.A.

- Avenida Cuxibamba

- Avenida Gran Colombia

- Rednndel Isidro Aybra

- Avenida 8 de Diciembre
- Iglesia de Las Pitas

-  Urbanizacidén del Chofer
- Consacola

- via nueva a Cuenca

- vValle Hermoso . (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 15: CARIGAN

- Carigén (PARADA’— ESTACIONAMIENTO)
- Conexidn con ia via nueva a Cuenca
- Via nueva a Cuenca

- Consacola

- Urbanizacién del Chofer



- Iglesia de Las Pitas
.- Avenida 8 de Di;iembre
- Rodondel Isidro Ayora
- Avenida Gran Colombia
- Avenida Cuxibamba

- Avenida Kennedy

- Miguel Riofrio

- Avenida Universitaria
- Puente de L.E.A.

- Avenida Cuxibamba

- Avenida Gran Colombia
- Redondel Isidro Ayora
- Avenida 8 de Diciembre
- Iglesia de Las Pitas

- . Urbanizacidn del Chofer
- Consacola

- via nueva a Cuenca

- Desvio a Carigan

- Carigédn (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 16 : AMABLE MARTA

- Amable Maria (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
- Avenida Daniel Alvarez Burneo

- Parque de El Valle

- Guayaquil

- Atahualpa

- Puente Bolfivar

- avenida 10 de Octubre

- Puente de L.E.A.

- 18 de Noviembre



Juan de Salinas

Bolivar

Avenida de Tos Conquistadore:n
Puyango

Avenida Universitaria

Puente Bolivar

Avenida Gran Colombia
Guayaquil

Parque de El Valle

Avenida Daniel Alvarez Burneo
La Paz

Amable Maria (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 16: MOTUPE

Motupe (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
Pucacocha

Urbanizacién La Banda

Conexidn con la via antigua a Cuenca
via antigua a Cuenca

Iglesia de Las Pitas

Avenida 8 de Diciembre

Redondel Isidro Ayora

Avenida Gran Colombia

Avenida Cuxibamba
Avenida Kennedy

José Antonio Eguiguren
Ramdén Pinto

10 de Agosto

Avenida Universitaria

Puente de L.E.A.



Avenida Cuxibamba
Avenida Gran Colombia
Redondel Isidro Nyora
Avenida 8 de Diciembre
Iglesia de Las Pitas
via antigua a Cuenca
Urbanizacién La Banda
Pucacocha

Motupe (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 16: SAN AGUSTIN

San Agustin (PARADA —'ESTACIONAMIENTO)
Motupe

Itinerario de la Linea Motupe

Motupe

Carretero en direccidn oeste

San Agustin (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

LINEA 8: EUCALIPTOS

Eucaliptos (PARADA - ESTACIONAMIENTO)
Bolonia

via antigua a La Toma

Mercadillo

Lauro Guerrero

Rocafuerte

Ramdén Pinto

Mercadillo y via antigua a La Toma
Desvio a Eucaliptos

Bolonia

FEucaliptos (PARADA - ESTACIONAMIENTO)



LINEA 9: BELLA VISTA - SAN CAYETANO - U.T.P.L.

Plazoleta de Bella Vista (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

- Argenlina

- Avenida Pio Jaramillo Alvarado
- Venezuela

- Avenida Universitaria

- Coldn

- Bernardo Valdivieso

- Juan.de Salinas

-  Zoilo Rodriguez

- Carretero a San Cayetano Alto
-  Universidad Técnica

- Carretero nuevo a ZzZamora

- San Cayetano Bajo

- Carretero nuevo a Zamora

- Parque de El Valle

- Guayaquil

- Atahualpa

- Avenida 10 de Octubre

- Avenida Kennedy

- Maximiliano Rodriguez

- Avenida Pio Jaramiilo Alvarado .
- Argentina

- Plazoleta de Bella Vista (PARADA - ESTACIONAMIENTO)

FUENTE: Consejo Provincial de Transito de Loja

ELABORACION: Departamento de Planificacidn Técnica.



ANEXO 3 - 5

FRECUENCIAS DE RECORRIDOS VEHICULARES EN EL TRANSPORTE URBANO DE

BA CLUDAD DI 1OJA

LINEA 1 : ZAMORA HUAYCO

Se inicia desde Zamora Huayco a partir de las 06h30, con turnos cada 30

minutos, hasta las 19h00.

LINEA 3: CAJANUMA

Se inicia el recorrido desde Cajanuma (Sitio dos puentes, carretera a

Malacatus), en los siguientes turnos: 06hl5, 07h15, 10h30 y 13h30.

LINEA 3: PRADERA - YAGUARCUNA

Se inicia el recorrido desde La Pradera a partir de las 06h30, con tur-
nos cada 5 minutos hasta las 07h00 y desde esta hora cada 10 minutos -

hasta las 19h00.

LINEA 4: TEBAIDA - COCOS - CLODOVEO JARAMILLO
Se inicia el recorrido desde Los Cocos a partir de las 06h30, con tur—
nos cada 5 minutos hasta las 07h00 ; vy, desde esta hora cada 10 minutos

hasta las 19h00.

LINEA 4: ARGELIA - LAS PITAS

Se inicia el recorrido hacia La Argelia a partir de las 06hl5 cada tres
ninutos hasta las 09h00, desde las 09h00 cada 5 minutos hasta las 14h00
- desde las 14h00 cada 3 minutos hasta las 18h00 y a partir de esa hora

cada 5 minutos hasta las 21h45.

LINEA 5: TEBAIDA

Se inicia el recorrido desde La Tebaida a partir de las 06h30, con tur-



nos cada 5 minutos hasta las 07h30 y a partir de esta hora cada 10 minutos

hasta las 19h00.

LINEA 6: PUNZARA

El recorrido lo realizan partiendo desde Punzara en los siguientes tur-

nos: 06h40, 07h40, 09h30 y 13h30.

LINEA 7: EL PEDESTAL

El recorrido se inicia en el Control Occidental de Policia, por la via
antigua a La Toma, a partir de las 06h30, con turnos cada 10 minutos -

hasta las 07h00, y desde esta hora cada 10 minutos hasta las 19h00.

LINEA 12: PLANTEADO (BELEN)

Se inicia desde El Plateado a las 06h15 cada 10 minutos hasta las 08h0O0

y desde esta hora cada 30 minutos hasta las 19h00.

LINEA 13: EL VALLE - LA PAZ

El recorrido se inicia en Amable Maria a partir de las 06h30, con tur-
nos cada 5 minutos hasta las 07h30 y desde esta hora cada 10 minutos -

hasta las 1ShO00.

LINEA 13: CHINGUILANCHI

Fl recorrido se inicia en Chinguilanchi con los. siguientes turnos: 06hl5

07h15, 12h00, 13h30, 17h30 y 18h30.

LINEA 15: CONSACOLA - VALLE HERMOSO

El recorrido se inicia en Valle Hermoso, a partir de las 06h30 con tur-

nos cada 60 minutos hasta las 18h30.



LINEA 15: CARIGAN

Se inicia el recorrido desde Carigdn a partir de las 06h00 cada 30 minu

tos hasta lag 08h00 y dosde esta hora cada 60 minutos hasta lag 18h30.

—

LTNEA 16: AMABLE MARIA

El recorrido se inicia en Amable Maria a partir de las 06h30 con turnos
cada 5 minutos hasta las 07h30 y desde esta hora cada 10 minutos hasta

las 19h00.

LINEA 16: MOTUPE

El recorrido se inicia en Motupe a las 06h00 cada 10 minutos hasta las

08h00 y desde esta hora cada 15 minutos hasta las 19h00.

LINEA 16: SAN AGUSTIN

El recorrido se inicia en San Agustin en los siguientes turnos: 06h15,

07h15, 13h30 y 18h30.

LINEA 8: EUCALIPTOS

El recorrido se inicia en los Eucaliptos con los siguientes turnos: des
de las 06h00 cada 30 minutos hasta las 08h30 y desde esta hora cada 60

minutos hasta las 15h30, luego a las 17h30, 18h30 y 19h00.

LINEA 9: BELLA VISTA - SAN CAYETANO - U.T.P.L.
Inicia el recorrido en San Cayetano Bajo a las 06hl5, con turnos cada

10 minutos hasta las 07hl5, y desde esta hora cada 30 minutos hasta las

19h00.

FUENTE: Consejo Provincial de Tré@nsito de Loja

ELABORACION: Departamento de Planificacién Té&cnica.



ANEXO 3 - 6
LINEAS DE RECORRIDO CUBIERTAS POR LAS COOPERATIVAS QUE OPERAN EN EL

PTRANSPORTE URBANO DE LA CLUDAD DI LOJA

LINEA . 24 DE MAYO CUXIBAMBA
Zamora Huayco X X
Cajanuma . X
Pradera-Yaguarcuna ' X X
Tebaida-Cocos-C.Jaramillo X

Argelia-Pitas | | X _ X
Tebaida ' X

Punzara X

El Pedestal X

Plateado (Belén) X

El valle-La Paz X

Chinguilanchi X

Consacola-vValle Hermoso X

Carigéan | X

Amable Maria ‘ X

;btupe X X
san Agustin X

Eucaliptos X
Bellé Vista-San Cayetano-U.T.P.L. X
FUENTE: Consejo Pro&incial de Transito de Loja

ELABORACION: Autores



ANEXO 3 - 7
PROMEDIO DE VIAJES Y PSAJEROS POR VIAJE SEGON LINEA DE RECORRIDO EN EL

_TRANSPORTE URBANO DE LA CIUDAD DE LOJA

‘LINEAS DE RECORRIDO VIAJES PASAJEROS/VIAJE
PROMEDIO PROMEDIO

Zamora Huayco ' 11 80,36
Cajanuma ' 4 35,25
Pradera-Yaguarcuna 7 97,00
Tebaida~Cocos-C. Jaramillo 9 67,00
Argelia-Pitas "6 113,33
Tebaida 10 63,00
Punzara _ ) 4 35,24
Pedestal | _ 9 | é2,00
Plateado (Belén) ‘ 9 79,00
ﬁl Valle~ La Paz 9 : 74,00
Chinguilanchi 4 70,00
Consacola-Valle Hzrmoso 6 ‘ 61,67
Carigan 8 61,63
Amable Maria 2 74,00

" Motupe 8 68,00
San Agustin 4 A 68,00
Eucaliptos ' 5 58,40
Bella Vista-San Cayetano-U.T.P.L. 8 80,38
TOTAL 123 1.268,27
PROMEDIO ' 6,83 70,46
FUENTE: Encuesta

ELABORACION: Autores



ANEXO 3 - 8

PROYECCLON bl NOMERO DE UNLDADES QUL CONFORMAN L PARQUE AULOMOLOR DEL

SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE LOJA 1990-2000

Ao No. DE UNIDADES
1990 118
1991 123
1992 ' 127
1993 132
1994 137
1995 , 142
1996 : 146
1997 151
1998 156
1999 160

2000 165

FUENTE: Inspectoria de Cooperativas de Loja y Zamora Chinchipe.

ELABORACION: Autores.



ANEXO 4 - 1
COEFICIENTES TECNICOS PARA EL CALCULO DE COSTOS DE OPERACION DEL

TRANSPORTIE URBANO.

COST0S VARIABLES A GASOLINA A DIESEL
EN KM. EN KM.
- Neumdticos: Nacional 30.000 30.000
Importados 40.000 40.000
- Aceite Motor y filtro 2.500 3.500
- Aceite de transmisién y caja de cambios 20.000 20.000
- Sistema de frenos (hidrdulico) 15.000 15.000
- Tren Direccional ©60.000 60.000
- Sistema eléctrico 15.000 —————
- Platinera ” 100.000  -===-
- Sistema de Encendido* - . 20.000
- Sistema de Inyeccidn -— 100.000
- Baterfa ~ 60.000 60.000
- Sistema de Transmisidn 100.000 100.000
- Sistema de suspensidn 80.000 80.000
- Carroceria . ' 100.000 100.000
- Reparacidn * 1 1
5 arnos 10 anos

* Valor estimado

FUENTE: Consejo Nacional de Transito

ELABORACION: Autores



ANEXO No. 4-2

EVOLUCION HISTORICA DE LAS TARIFAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LA CIUDZD

DE LOJA
aNo T USUARIOS EN GENERAL B 'ESCOLARES
1970 | s 0,80 | “ _ $ 0,50
1976 1,00 0,50
1978 _ 1,40 1,00
1980 2,00 1,50
1982 o 3,00 2,00
1984 ' | 4,00 2,50
1985 6,00 4,00
1987 _ 10,00 6,00
1988 (julio) 14,00 - 8,00
1988 (septiembre) 18,00 . 10,00
1989 (mayo) T 25,000 o T 15,00

FUENTE: Direccidn Administrativa del Consejo Provincial de Trénsito de Loja

ELABORACION: Autores



ANEXO No. 4-3

NOMERO PROMEDIO DE PASAJEROS MOVILIZADOS DIARIAMENTE

TINEA DE RECORRTDO

# PASAJEROS CIUDADANIA ESTUDIANTES

POR DIA GENLERAL
Zamora Huayco 884 774 110
Pradera-Yaguarcuna 679 584 95
Cajanuma 141 - 119 22
Tebaida-Cocos-C.Jaramillo 603 503 100
Argelia-Pitas 680 283 397
Tebaida 630 514 116
Punzara 141 119 22
Pedestal 738 628 110
Planteado-Belén 711 611 100
El'Vaile-La Paz 666 546 120
Chinguilanchi 280 233 47
Consacola-Valle Hermoso 370 306 64
Carigén 493 425 68
Amable Maria 148 100 48
Motupe 544 432 112
San Agustin 272 220 52
Eucaliptos 292 246 46
Bella Vista-San Cayetano 643 489 154
V. TOTAL 8.915 (100 %) 7.132 (80 %) 1.783(20%)
v. pPromedio de pasajeros movilizados diariamente (i) 495
v. Promedio de pasajeros movilizados anualmente 142.560

FUENTE: Encuesta

ELABORACION: Autores



Hoja No. 1

UNIVERSIDAD PARTICULAR DE LOJA
Formulario No. 1
ENCURSTN DI ADCENSO Y DESCENSO DI PASNIEROS DET, TRANSPORTE COTERCTTIVO

URBANO EN LA CIUDAD DE LOJA.

Objetivo: Cuantificar la demanda satisfecha por el servicio de trans-

porte colectivo urbano en la ~iudad de Loja.

Fecha: No. de vueltas al dia:
Nombre Cooperativa: Encuestador:

Linea de Recorrido:

HORAS PASAJEROS MOVILIZADOS

06-07 No escola 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27
res 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45
46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56‘57 58 59 60 61 62 63
64 65 66 67 68 69 70 71.72 73 74 75 76 77 78 79 80 81
82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99
110 101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 -
113 114 115 116 117 118 119 120 IZi 122 123 124 125 -

126 127 128 129 130 131 132 133
Estudian- 12 3456 78910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
tes - 22 23°24 25 26 27 28 29 30'31 32 33 34 35 36 37 38 39
40 41 42 43 44 45 46 47 48.49 50 51 52 53 54 55 56 57
58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75
76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93

94 95 96 97 98 99 100 101
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'HORAS

PASAJEROS MOVILIZADOS

N

10-11 No escola

ren

EStudian_

tes :

13-14 ©No escola

res

EStudiaE

tes:

10 11 12 13

2029 30 31

46 47 48 49

64 65 66 67

82 83 84 85

100 101 102
113 114 115
126 127 128
123456

22 23 24 25

40 41 42 43

58 53 60 61

76 77 78 79

94 96 97

10 11 12 13

28 29 30 31

46 47 48 49

64 65 66 67
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Hoja

No.

Horas

PASAJEROS MOVILIZADOS
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Hoja No.l

UNIVERSIDAD TECNICA PARTICULAR DE LOJA

FORMULARIO No. 2
ENCUESTA DE: MANTENIMIENTO Y REPARACION DE UN VEHICULO DE TRANSPORTE CO

LECTIVO URBANO EN LA CIUDAD DE LOJA

OBJETIVO: Cuantificar los costes de repuestos y accesorios para el fun-

cionamiento de un vehiculo de transportacidn urbana.

Fecha: Tipo de combustible que usa:
Tipo de Unidad: : Encuestado:
Marca y Modelo de la Unidad: Encuestador:
VALOR REPUESTO VALOR MANO
CONCEPTO

O ACCESORIO ' DE OBRA

SISTEMA DE FRENOS:

1 juego de zapatas delanteras = = ...c.c...-..

1 juego de zapatas posteriores = ........ .o

1 litro liguido de freno = ..ee.eeeeen- _

1 juego de cauchos ~  seeeeceenen

Mano de obra R R
TREN DIRECCIONAL:

1 juego de pines y bocines ...e.eenenen

Mano de obra PN
SISTEMA ELECTRICO:

1 bujia e

1 juego de platinos eeeeeeeeenn

1 condenzador e eeee e

Mano de obra ceeroas ceene



Hoja No. 2

CONCEPTO

VALOR REPUESTO
O ACCESORIO

VALOR MANO
DE OBRA

PLATINERA:

Platinera

Tapa del distribuidor

Bovina

Juego de cables distribuidor

Mano de
SISTEMA
1 juego
Mano de
1 juego
1 juego

Mano de

obra

DE ENCENDIDO E INYECCION:
bujias recalentamiento
obra

elementos o plonyers

de inyectores

obra

1 bateria

SISTEMA

DE TRANSMISION:

1 cruceta mayor

1 cruceta menor

1 disco

de embrague

1 ruliman

Mano de

SISTEMA

obra

DE SUSPENSION:

1 amortiguador delantero

1 amortiguador posterior

1 hoja de resorte superior

1 hoja de resorte inferior

Mano de

obra

CARROCERTA:

Pintura

Carroceria

C e e e s e e e e

a6 e 00 00 000 e

.............

.............

............

............

............



Hoja No.3

CONCEPTO VALOR REPUESTO VALOR MANO
O ACCESORIO DE OBRA
Tapiceria L e eeeae ceeen

REPARACION MOTOR:

Repuestos ~ eessees cesese

Mano de obra I
NEUMATICOS: ‘

1 neumdtico nacional Cheeeeeseaean

1 tubo. : ‘ ' Ceneeennnn ceo

1 defensa eseseses cvean

Mano de obra o cresectsenan
LUBRICANTES:

1 galdén de acite motor ~ .e...- ceeaeas

1 filtro A L .

1 galdn aceite transmisidn Ceeeeeean .

1 lavado, engrase y pulverizado T eesees e

Otros.-
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