PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR

FACULTAD DE ECONOMIA

Disertacion previa a la obtencion titulo del titulo de

economista

Aproximaciones desde la teoria del consumidor a la
utilizacion de vehiculos en la provincia de Pichincha para
el periodo 1980 -2014.

Gabriela Alexandra Veletanga Burbano

avb17739@gmail.com

Jorge Salgado

jorge.salgado.uio@gmail.com

Quito, Febrero 2017


mailto:gvb17739@gmail.com

Resumen

Inicialmente la investigacién se basa en el marco tedrico que relaciona a la economia
regional y urbana y teoria del consumidor; analizando las preferencias de los consumidores
por el uso de transporte y su efecto en la congestion vehicular. Tedricamente las ciudades
tienden a formar uno o varios centros que son polos de atracciébn econémica, comercial, y
social. Por lo mismo existe gran concentracién de poblacion lo cual provoca que el sistema
de movilidad colapse y el congestionamiento vehicular aumente. Es por esto que a partir del
aspecto empirico se desarrolla un analisis histérico al problema del transporte en la
provincia de Pichincha; seguido de la utilizacién del modelo econométrico VAR, en el cual se
realizan pruebas de impulso respuesta, estimacién de demanda, y proyecciones a futuro
sobre las variables utilizadas en el modelo. Finalmente se plantean recomendaciones de
politica publica para buscar una soluciéon al problema de transporte. El principal resultado
obtenido de las tres variables tomadas en el modelo las que tienen mayor correlaciéon son es
el precio, el crédito. Ademas gran parte del nUmero de vehiculos motorizados se encuentran
en el canton Quito por el nUmero de habitantes y por ser una zona atractiva.

Palabras clave: Congestionamiento vehicular, tiempos de viaje, transporte publico,
transporte privado, politica publica, economia regional y urbana, hipercentro.

Abstract

Initially the research is based on the theoretical framework linking regional and urban
economics and consumer theory; analyzing the preferences of consumers for the use
of transport and its effect on vehicular congestion. Theoretically the cities tend to
form one or several centers that are poles of economic, commercial, and social
attraction. By the same large concentration of population there is resulting mobility
system collapses and the vehicular congestion increase. That's why from the
empirical aspect develops a historical analysis to the problem of transportation in the
province of Pichincha; followed by the use of the econometric model VAR, in which
testing of impulse response estimation of demand, and projections to future on the
variables used in the model. Finally, there are public policy recommendations to seek
a solution to the problem of transportation. The main result of the three variables in
the model have higher correlation are price, and credit. Furthermore much of the
number of motor vehicle is in Quito city by the number of habitants and by being an
attractive area.

Key words: Traffic congestion, travel times, public transport, private transport, public
policy, regional and urban economy, central space
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Introduccion

Al analizar las situacién de movilidad en Pichincha se observé que existe un gran problema
de congestionamiento vehicular; ya que los agentes sociales dedican una importante
cantidad de tiempo en su movilidad en los medios de transporte, generando repercusiones
en la economia e insatisfacciones sociales que afectan el convivir de los ciudadanos

Es por esto que la investigacion traté sobre aproximaciones desde la teoria del consumidor
a la utilizacién de vehiculos en la provincia de Pichincha. Por lo tanto esta divida en tres
capitulos; los cuéales profundizaron su estudio desde la historia del transporte en Pichincha y
su capital para culminar con recomendaciones de politica publica que se podrian
implementar para una mejora en el trasporte.

En cuanto al primer capitulo trat6 sobre la historia del transporte tanto de la provincia de
Pichincha como de la ciudad de Quito. Por tanto se inici6 con una descripcion estadistica
tomando en cuenta variables como vehiculos motorizados en Pichincha, inflacion del
Ecuador, accesibilidad al crédito, poblacion en Pichincha y en Quito. Seguido de la historia
del transporte en Quito y de donde se originé el problema de congestionamiento vehicular.

Pichincha cuenta con 8 cantones; Cayambe, Mejia, Pedro Moncayo, Pedro Vicente
Maldonado, Puerto Quito, Quito, Rumifiahui, y San Miguel de los Bancos. De los cantones
mencionados anteriormente, Quito siendo la Capital, es el cantbn mas extenso y
aproximadamente cubre el 83.9% de la poblacion de Pichincha (GAD, Pichincha, 2016).

De acuerdo al Instituto Nacional de Estadisticas Censos (INEC), en el 2014 se registro
alrededor de 429.537 vehiculos motorizados en la provincia de Pichincha; de los cudles
403.25 son vehiculos particulares; dentro de estos los mas usados son los automdviles,
motocicletas, camionetas y finalmente el autobds. Por tanto al ser Quito la Capital registra
mayor nimero de vehiculos, por lo mismo presenta problemas de movilidad; lo cual afecta a
la provincia de Pichincha y alin més a su capital tanto en la parte econémica como social.

Es por esto que, en los ultimos afios la congestion vehicular se ha convertido en unos de los
principales problemas en la ciudad de Quito debido al crecimiento poblacional caracterizado
por una expansion horizontal urbana hacia los extremos norte- sur y valles orientales, que
hace dificil proveer un servicio de transporte publico eficaz que cubra toda el area urbana;
dado que las fuentes de empleo se encuentran en el hipercentro de la ciudad; es decir entre
el Inca al norte y la Villa flora al sur, lo que incluye el centro Histdrico.

En el segundo capitulo se hace una estimacion de demanda usando el modelo VAR con las
variables como crédito, vehiculos motorizados en Pichincha, PIB per capita e inflacion.; para
de esta manera ver el impacto que tienen estas variables sobre los vehiculos motorizados
en Pichincha a través del método de impulso respuesta; y finalmente concluir con una
prediccion de las variables mencionadas anteriormente al 2020 tomando en cuenta la crisis
economica actual del Ecuador.

La demanda de transporte ha generado gran impacto y polémica. Por tanto implica
preocupaciéon para las autoridades de Pichincha, sobre todo en su capital Quito. Pichincha,



segun el censo nacional del 2010, cuenta aproximadamente 2.239.191 habitantes, lo cual
representa el 20% de la poblacion total del Ecuador. Se estima que alrededor de 210.000
vehiculos matriculados corresponden a un 35% del total nacional. La provincia cuenta con
un total de 4.193,94 Kildmetros de vias (Plan de Gestion vial de la Provincia de Pichincha,
2001) .

En el 2008, el plan maestro de movilidad de Quito publicé que en el afio 2000 el 20% eran
vehiculos privados que circulaban, para el 2009 aumenté a 40%, para el 2015 48%, y se
estima que para el 2025 aproximadamente aumente el 60% de vehiculos privados; es decir
de la totalidad de transporte motorizado que circula en la ciudad de Quito mas de la mitad
seran vehiculos privados, lo que implica un aumento del parque automotor.

Por ultimo el tercer capitulo trata sobre hacer recomendaciones de politica publica a través
de la experiencia que ya han vivido otros paises sobre el congestionamiento vehicular.
Ademas se plantea una propuesta, la cual consiste en colocar un peaje para que de esta
manera exista un desincentivo en cuanto al uso de automovil.

De acuerdo a lo expuesto, las decisiones de los consumidores son un factor
microecondémico importante dentro de la demanda vehicular. Por lo tanto la persona que
realiza viajes interurbanos puede ser percibida como un consumidor que elije entre algunas
opciones para poder maximizar su utilidad. En otras palabras el que viaja elige entre
bienes, servicios, y otros factores que él considera como la mejor opcion en términos de
calidad de transporte, comodidad, seguridad, etc., teniendo en cuenta su restriccion
presupuestaria y de tiempo.

La investigacién a realizar busca efectuar un estudio enfocado en la economia regional y
urbana para asociar con la teoria del consumidor al problema de transporte en la provincia
de Pichincha, a partir del andlisis histérico del transporte de Pichincha y de Quito; para de
esta manera enfocarse desde donde surge el problema. Ademas se realiza un modelo de
estimacion de demanda; con esto se espera realizar conclusiones y recomendaciones de
politica publica que podrian ser implementadas en Pichincha, en el DMQ que presenta
problemas de movilidad, y que puedan favorecer al problema de congestionamiento
vehicular; a través de la informacion recopilada durante toda la investigacion y modelos de
estimaciones de demanda.

La situacion amerita que las autoridades y ciudadanos ejecuten el planteamiento de
soluciones generales para mejorar la calidad de transporte antes lo graves problemas de
movilidad que presenta la ciudad.
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Metodologia de la investigacion
Preguntas de investigacion
Pregunta general:

¢ Cbémo la teoria del consumidor puede ser empleada para la elaboracién de politicas
publicas que contribuyan en la optimizacién del transporte en el la provincia de Pichincha?

Preguntas especificas:

e (;COmo ha evolucionado desde una perspectiva historica la situacién del transporte
publico y privado en la provincia de Pichincha?

e ;Como la teoria del consumidor puede ser empleada para comprender el crecimiento de
la utilizacién del vehiculo privado en Pichincha?

e (Qué politicas pueden plantearse para fomentar otras opciones de movilizacién en la
provincia de Pichincha?

Objetivos de investigacion
Objetivo general:

e Comprender desde la teoria del consumidor Ila evolucion del nimero de
vehiculos en la provincia de Pichincha y elaborar recomendaciones de politica
publica

Objetivos especificos:

e Analizar desde una perspectiva histérica la situacién del transporte publico y
privado en la provincia de Pichincha.

e Evaluar econométricamente a los factores que inciden en las decisiones de los
agentes en la compra de vehiculos tomando como referencia a la teoria del
consumidor en Pichincha.

¢ Plantear recomendaciones de politica fomentar otras opciones de movilizacién en
la provincia de Pichincha.
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Estrategia de investigacion

En primera instancia para realizar la investigacion se tomaron datos sobre el nUmero de
vehiculos matriculados en la Provincia de Pichincha, el PIB del Ecuador, la cartera de
créditos, precio promedio de automdviles en Pichincha, entre otras variables; las cuéles
fueron de mucha ayuda para poder cumplir con los objetivos planteados en la investigacion.

Después de haber recolectado datos para la investigacion se realizé tanto el marco teorico
como el marco empirico. El marco tedrico inicié de lo general a lo particular, es decir se usé
el método deductivo, para de esta manera entender la raiz desde donde vienen los
problemas urbanos dentro de las ciudades.

El marco empirico empezd conforme se han planteado los objetivos y preguntas planteadas.
En un inicio se utiliz6 informacion del municipio de Quito, de la secretaria de movilidad, de la
Agencia Nacional de Transito; para posteriormente tener una idea clara de la evolucion
histérica que ha tenido tanto Pichincha como el DMQ en cuanto al transporte publico y
privado; ademas de analizar otras variables que influyen dentro del mismo.

En segunda instancia; con la informacion obtenida, se aplicd la estimacion de demanda
econométrica, en funcién de los procesos de estimacién de demanda de uso de vehiculos;
se utilizé la informacion recopilada del INEC y de la Agencia Nacional de transito (ANT); en
la cual se encuentran datos de los vehiculos matriculados motorizados y no motorizados del
Pichincha.

Posteriormente se usé el modelo VAR, que caracteriza las interacciones simultaneas entre
un grupo de variables. Es decir, este tipo de modelo se puede interpretar como un modelo
de series de tiempo; en el cual se pueden realizar prondsticos; ademas de analizar
caracteristicas dinAmicas mediante funciones impulso respuesta. Dichas funciones analizan
el efecto en el tiempo que sobre lo estudiado tienen un choque en una variable en particular.

Se utilizé el modelo VAR, con el objetivo de elaborar una estimacion de demanda que
proporcione una herramienta macro para analizar interrelaciones dinamicas entre un
conjunto de variables y realizar predicciones sobre las variables estudiadas utilizando
informaciéon pasada. Ademas se utiliz6 las funciones impulso respuesta; las cuales
determinan la intensidad y persistencia que cada una de las innovaciones estocasticas
tienen sobre las variables del modelo; es decir; el modelo sirvié tanto para las predicciones a
corto plazo de cada una de las variables estudiadas como para analizar cuales de las
variables son las que influyen con mayor significancia en la variable del total de nimero de
vehiculos motorizados.

Finalmente, a partir del analisis de los capitulos mencionados anteriormente, se realizé
recomendaciones de politicas publicas en base a experiencias que han vivido otros paises,
para que de esta manera se pueda disminuir con el problema de movilidad y se reduzca el
congestionamiento vehicular en el DMQ.
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Fundamentacion tedrica

Teoria econdémicay el transporte

El estudio del transporte es untema que ha sido tratado desde los inicios de la humanidad.
Los progresos en esta dimension han tenido un papel fundamental en la trasformacion de la
economia y de la sociedad, que han marcado grandes hitos civilizatorios. Los adelantos
tecnoldgicos, como la invencion de la maquina de vapor y su posterior empleo en los
transportes maritimos y terrestres, que configuraron a la primera revolucion industrial
constituyen un ejemplo relevante de la forma en que el transporte cambio profundamente a
la economiay en general a toda la complejidad social. (Navarro & Cadena, 1990).

Durante la revolucion industrial como resultado del mejoramiento tecnoldgico del transporte
existieron cambios sustanciales en los 6rdenes econdémicos sobre todo en paises como
Gran Bretafia, Bélgica, Francia y Alemania; los cudles experimentaron una fase de
expansion en su produccion. En efecto, una parte de incrementos en su productividad,
resultaron de las externalidades reales producidas por las mejoras en las tecnologias
relacionadas con el transporte y por las posibilidades comerciales que esta brindaba en el
intercambio comercial (Escudero, 2000).

La mayor parte de innovaciones tuvieron lugar en Gran Bretafia ya que fue el pais que
mejores condiciones presentaba en términos de acumulacién de capital. Estas condiciones
institucionales, financieras combinadas con las nuevas tecnologias relacionadas con el
transporte dieron paso a cambios sustanciales en campos: energéticos, siderometallrgicos,
guimicos, de alimentacién, maquina de vapor. El progreso de la siderurgia y la invencion de
la maquina de vapor hicieron posible que el transporte por ferrocarril pasara a constituir la
modalidad de traslado terrestre mas importante del Siglo XIX (Ramos, 2011).

Como resultado de los procesos anteriores, el comercio se intensifico; es por esto que el rol
del transporte y sus renovaciones a escala mundial se catalizaron. Asi fue como se dio paso
a grandes obras dedicadas al transporte como infraestructuras ferroviarias, grandes
carreteras y apertura de nuevos puertos y aeropuertos.

Desde el punto de vista de la teoria econdmica; Adam Smith en 1776 concibié a la libre
competencia como un sistema econémico, que debia cumplir con tres ejes principales en
relacién a la provisién de bienes: 1. producir a gran escala; 2. abaratarlos, y 3. distribuirlos
entre muchas personas. Esto se obtendria a través de la libre competencia, acumulado
capital, mayor empleo, produccién, y mejores condiciones para la sociedad (Escartin,
Velasco, & Luis, 2009).

Adicionalmente, plante6 que existen ventajas naturales y adquiridas. Las ventajas naturales
dependian de la naturaleza permitiendo que un pais disponga de estos recursos de forma
abundante; y las ventajas adquiridas hacen referencia al acceso de mercado, aprovechando
economias de escala y economias externas (capital humano, conocimiento, tecnologia). El
tamafo del mercado tanto interno como externo de cada pais dependia del transporte y de
los costos de transporte que estos generaban. Es por esto que Smith sefialaba que paises
dotados de buenos sistemas de canalizacion interior tienen posibilidades de expandir
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rapidamente sus mercados ya que estan aprovechando las ventajas adquiridas
consiguiendo mayor amplitud en el mercado, por via de costos bajos de transporte
(Villanueva, 1977).

Por otro lado, David Ricardo en 1817, en su libro “Principios de Economia Politica y
Tributacién” profundiz6 sobre las observaciones de Smith, y plante6 a las ventajas
comparativas como un mecanismo mutuamente beneficioso dentro del comercio. Es decir,
demostré6 que todos los paises se pueden beneficiar especializandose cada uno en la
produccién de bienes aunque no tengan ventaja absoluta en ellos. Entonces, las ventajas
absolutas son aquellas en las que se puede producir el mismo nimero de bienes pero con
menor cantidad de trabajo; y las ventajas comparativas o relativas son aquellas en las que
se produce un bien a un precio menor (Franquet, 2005).

Ricardo realizé un ejemplo did4ctico, utilizando a la produccion de vinos en Portugal y la de
telas en Inglaterra, y demostré que si ambos paises se especializaban en el producto donde
tenian ventajas relativas, aumentarian la oferta de ambos bienes y en consecuencias sus
pueblos tendrian acceso a un mayor nivel de bienestar. Mientras que si uno de los dos
paises se especializaban en lo que mejor se destacaban, usando menor cantidad de tiempo
en la produccién, obtendrian ventajas absolutas (Novelo, 2006).

Cabe destacar que tanto Smith como Ricardo no concentraron su investigacion en el
tratamiento del transporte ni en la comprensién del rol del espacio en la economia. Por el
contrario, tuvieron un enfoque orientado hacia la produccion y el intercambio entre paises
enfocandose en condiciones como: su nivel de acumulacion de capital, ventajas
comparativas, absolutas, naturaleza, division de trabajo, renta, tierra, comercio externo, y al
intercambio a partir de las productividades.

En 1911 Weber, en su libro en su libro “Teoria de la Localizacién” criticé a los clasicos por
no mencionar, que gran parte de la industria distribuida internacionalmente esta orientada a
las facilidades de transportacibn y busca costes minimos de desplazamientos con
respecto a las materias primas y a los mercados; ademas sefialé que la economia clasica
inglesa no concibid los costos de transporte involucrado en transitar en el espacio (Flores,
1957).

En 1826, Von Thiinen propuso un modelo en el cual existia un punto céntrico en términos
de redes de transporte y de fertilidad, que vendria a ser un foco de comercio incentivando a
los individuos a localizarse en el centro de la cuidad después de una exploracion de los
costes de transporte. El coste es proporcional a la distancia entre el centro de produccion y
el mercado que determina los precios relativos locales de cada producto, y genera rentas
altas en la cercania del suelo. EI modelo se enfoca en la tierra per se y en las diferentes
formas de uso de suelo con un impacto en los costes de transporte.

La figura 1.1 muestra las curvas de renta para diferentes productos que estan en relacion
decreciente con la distancia. A cada distancia, se producira el bien que tiene la mas alta
renta esperada. Cuando las lineas se intersectan se producen los circulos concéntricos, que
consisten en un patron de ordenamiento espacial de las actividades econdmicas
(agricultura) que se localizan alrededor del mercado. Ademas Von Thinen, reconocié que la
distancia y los costes de transporte imponen un ordenamiento espacial a las actividades
economicas (Duch, 2005).
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Graficos No. 1. Anillos concéntricos de Von Thiinen

Mercado
Uso del suelo para 1.

Uso del suelo para

2 Uso del suelo para

3.

Fuente: Duch (2005). Fuente: Gavriria (2012).
Elaboracion: Gabriela Veletanga. Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En cuanto al uso de la tierra, Marx plantea que "es el factor decisivo en las colonias y, en
general, determina el orden o sucesiéon en que las tierras se pondran en cultivo. Ademas, es
evidente que estas dos causas distintas de la renta diferencial: la fertilidad y la localizacion,
pueden actuar en sentido opuesto. Cierto terreno puede estar situado muy favorablemente
y, no obstante, ser muy pobre en fertilidad y viceversa. Finalmente, es claro que el progreso
de la produccion social tiene el efecto general de nivelar las diferencias que surgen de la
localizaciébn como causa de la renta de la tierra, al crear mercados locales y mejorar las
localizaciones por medio de las facilidades de comunicacion y transporte” (Flores, 1957).

Los austriacos, en el contexto neoclasico replantearon la teoria del valor. Concluyeron a
priori que no son los costos los que determinan los precios (valor de cambio); sino que estan
determinados sor su utilidad marginal. Ademas, la teoria del valor expresada por los
austriacos llevé a una distribucion entre ciencias naturales y sociales. El problema para los
austriacos surgen en el momento en que los medios y los fines son muchos y compiten
entre si, cuando el conocimiento no esta dado ni es constante y ni siquiera se pueden
conocer todas las alternativas existentes. Por tanto, no existe un equilibrio en el mercado
(Soto, 2012).

Desde el punto de vista neoclasico, parten de la competencia perfecta. Los gastos del
transporte son nulos; es decir la distancia no introduce diferencias de precios, ni
preferencias espaciales. Los modelos neoclasicos centran la teoria econémica espacial en
la asignacion y en la distribucién, pero no en la produccion; tal es asi que al existir
infraestructuras de transporte ineficientes se puede producir una distorsién espacial de
actividades y una especializacion territorial en donde obstaculice el aprovechamiento de
capacidades productivas y el desarrollo regional (Urbano, 1993).
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Alfred Marshall principal estimulador de la sintesis neoclasica, planteé que las ventajas de
produccién en gran escala pueden obtenerse agrupando en un mismo distrito un pequefio
namero de productores o construyendo un numero de pequefias fabricas. La concentracion
reduciria a los costes de transporte e impulsaria a la emergencia de externalidades (Ybarra,
2011). En otras palabras, Marshall recupera al interior de la ortodoxia a la discusion del
transporte aunque de manera parcial (Becattini, 2002).

Lo keynesianos del mismo modo tratan el tema del transporte; y se apoyan en un enfoque
de demanda agregada; un aumento de ésta incentiva a un aumento en la inversion, por
tanto en la renta e incremento en las inversiones locales y en la productividad local. En
general, el pensamiento neo keynesiano carece de dimension economica espacial. Sin
embargo, la aplicacion del multiplicador keynesiano al transporte parte del supuesto de que
se puede poner en marcha impulsos econ6micos en zonas atrasadas incrementado sus
exportaciones, lo que producird un aumento en la actividad econémica; por tanto el papel del
transporte puede ayudar a incrementar el consumo interno, ya que la mejora de la
infraestructura local consigue favorecer la reduccién de importaciones aminorando los
costes de transporte a corta distancia, es decir contribuyendo a la creaciéon de mercados
integrados (Urbano, 1993).

En la actualidad el transporte ha sido tratado tanto por neokeynesiano y neoclasico. En
ambos existe un consenso que es abordado por fundamentaciones. Una de las principales
funciones del transporte es la de tener contacto con consumidores y con productores, para
de esta manera fomentar a la especializacion productiva y al desarrollo de las actividades
humanas.

En resumen:

Tabla No. 1. Pensadores econdmicos y el transporte

Pensadores econdémicos acerca del Planteamiento acerca del transporte
transporte
Adam Smith e Concibio la libre

competencia como un
sistema econdémico.

¢ Planted las ventajas
absolutas y adquiridas.

David Ricardo e Profundiz6 la idea de Smith sobre
las ventajas absolutas y relativas.
Marx e Elprogreso de la produccion social

es clave para nivelar las diferencias
entre la localizacién y la renta de la
tierra; al crear mercados locales por
medio de las facilidades del
transporte.

Von Thiinen e Disefio un marco explicativo de la
localizacién de los cultivos
agricolas, en un espacio
homogéneo; en torno a un mercado
en donde se intercambian
productos, el cual esta
representado por la ciudad.
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Weber .

La industria distribuida
internacionalmente esta orientada a
las facilidades de transportacion y
busca costes minimos de
desplazamientos con respecto a
las materias primas y a los
mercados.

Austriacos .

Para los austriacos el valor de
cambio se determina por la
intervencion de la utilidad marginal,
mientras que los costos son la
consecuencia de los precios de los
bienes finales.

Alfred Marshall .

Con mayores ventajas de
produccioén, se crearan muchas
fabricas pequefias; esto provocara
gue exista concentracion y por lo
tanto reduccion en los costos de
transporte.

Keynesianos o

Plantean que con un aumento en la
demanda agregada, aumentan las
inversiones locales, por tanto, el
transporte cumple un papel
fundamental ya que ayuda a
incrementar el consumo interno y
creacion de mercados locales.
También con mayores inversiones
se da una mejora en la
infraestructura, que induce a
aminorar los costes de transporte a
corta distancia.

Fuente: Duch (2005), Gaviria (2015), Flores (1957), Soto (2012).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

Principios de microeconomia
transporte

La demanda de transporte

aplicados al problema

La demanda de transporte surge de la necesidad de trasladar tanto personas como
mercancias de un lugar a otro. Las actividades sociales se efectian en distintos lugares del
espacio. Lo que implica desplazamientos de un lugar a otro. Por tanto la demanda de
transporte se refiere a la cantidad y el tipo de viaje que la gente elige en condiciones

especificas (Litman, 2013).

Se puede expresar como una funcién de demanda lineal:
Q(p) = a — bp,

17



1)
donde:
Q = Cantidad demandada del bien o servicio de transporte.
p = Precio del bien o servicio relacionados con el transporte.

b= Sensibilidad de la demanda con respecto al nivel de precios.
a= Constante respecto a la demanda de transporte.

Grafico No. 2. Funciéon de demanda

Precio, p
A/E
3 Curva de demanda
R
Ps
Pa
Cantidad, q

9B qA

Fuente: Islas, Rivera, & Guillermo (2002).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

El grafico No.2 muestra que una disminucién en el precio implica un incremento en la
cantidad demandada del bien o servicios de transporte. Es decir, aumenta el nimero de
viajes 0 la compra de medios de transportacion. La demanda es considerada como
demanda derivada ya que es un servicio que se esta dando, es decir el servicio de
transporte no es un servicio final, es un servicio intermedio para realizar actividades sean
estas econémicas 0 no.

De acuerdo a Islas, Rivera, & Guillermo (2002:25), la relacién entre el precio y la cantidad
demanda de transporte se encuentra afectada por cuatro caracteristicas

1. Generalmente la gente no desea viajar, sin embargo lo hace con el objetivo de
realizar una actividad dentro o fuera de la ciudad.

2. Factores que determinan la cantidad de transporte que necesita la sociedad son:

poblacion, nivel de desarrollo econémico, condiciones geogréficas, historia, cultura

de dicha sociedad y su politica de transporte.

Decisiones individuales que dependen de variables como tiempo, precio, y su renta.

4. Fluctuaciones en la demanda de transporta generan coste a la sociedad.

w

En sintesis:
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Tabla No. 2. Determinantes de transporte de la demanda agregada y

de la demanda individual.

Demanda agregada Demanda individual
e Caracteristicas demograficas de la e Precio del transporte.
poblacion (tamafio, distribucion,
tipo de empleo, grupos de e Precio de otros bienes y servicios.

edad,entre otros).

Nivel de actividad econémica; grado e Caracteristicas
de especializacion/ concentracion socioecondmicas(educacion,
por sectores. actividad economica, ocupacion,

entre otros).

¢ Geografia, puede facilitar o e Calidad del servicio.
dificulatar la construccion de
infraestructura; en donde unos
modos de trasnporte pueden ser e Tiempo de viaje (inicio y destino).
mas demandados que otros.

e Historia y cultura.

Como se lleva a cabo la politica de
transporte.

Fuente: Nombela, Campos, & Ginés (2002).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

La tabla No. 2 explica las determinantes que tienen tanto la demanda agregada como la
demanda individual. Demanda agregada se refiere a la relacion del nivel de precios y
cantidad demandada de bienes y servicios finales por parte de empresas, Estado y
hogares. Por otro lado la demanda individual indica las cantidades que el individuo tiende a
elegir a diferentes precios.

Cole (2005), profundiza en el andlisis anterior y propone que la demanda agregada de
transporte esta configurada por las siguientes determinantes:

1.

Precio: un menor precio implica una mayor cantidad de demanda de servicios o
bienes de transporte y a mayor precio existiran menor cantidad demanda de servicio
0 bienes de transporte. Es decir, si existe un aumento en la tarifa del servicio de
transporte menos gente demandara de la misma ya que cada individuo tiene un nivel
de pago de acuerdo a la disposicion a pagar. Por tanto, va a existir una relacién
inversa frente al precio y a la cantidad de demanda de viajes. En cuanto al
transporte de carga el costo de transporte sera un elemento localizador de centros
de trabajo, lo que quiere decir que a menor coste la fabrica tomara ventaja sobre el
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uso de suelo alejdndose de los mercados urbanos; lo que reflejara directamente en
el precio con el producto.

2. Precios relativos de los diferentes modos de transporte o de servicios de transporte
similares; los pasajes para los agentes sociales que desean desplazarse esta
determinado por las diferentes tarifas del ferrocarril, autobus y servicios aéreos, asi
como del costo percibido por viajar en automévil (por ejemplo, precios de la gasolina,
tarifas de estacionamiento, etcétera).

3. Caracteristicas fisicas: Se refiere al tipo de transporte. Puede ser transporte aéreo,
maritimo, terrestre, fluvial.

4. Ingreso del pasajero; aumentara la demanda de transporte hablando en término de
cantidad de viajes o de kildmetros. Ademas, esto quiere decir que tendrd mayor
posibilidad de comprar vehiculos o realizar mayores viajes en el transporte publico.
Al incrementarse de manera estable el nivel promedio de ingresos de la poblacion,
mayor necesidades de traslado habria de esperar porque la mayor disponibilidad de
recursos estaria asociada con una mayor actividad econémica y social, en general.

5. Velocidad del servicio; cuanto mejor sea el servicios de transporte en cuanto a
velocidad los individuos optaran por un mayor uso de este servicio; sin la necesidad
de adquirir vehiculos adicionales ya que habra una mejor satisfaccion en cuanto a la
productividad.

6. Calidad del servicio; es muy importante después del precio ya que de esta manera
se refleja un mayor uso del transporte para poder satisfacer las necesidades de los
usuarios. Dentro de la calidad se servicio se encuentran: organizacién en el
transporte (arribo/despacho), tipo de servicio que da el transporte; comodidad;
confiablidad y seguridad.

Oferta de transporte

Es la cantidad de productos de bienes o servicios ofrecidos en el mercado. En la oferta ante
un aumento en el precio aumenta la cantidad ofrecida. La oferta no es una cantidad
especifica; sino una descripcién completa de las cantidades de un bien o un servicio que los
vendedores estarian dispuesto a colocar en el mercado a diferentes precios (Cue &
Quintana, 2014) .

Segun Cue y Quintana (2014), las determinantes de la oferta son:

1. Los costos de produccién: Dados los precios, cuando los costos de los bienes se
reducen (sea esto por la reduccion en los precios de sus insumos, de la mano de
obra o del capital, o bien por la incorporacién de nuevas tecnologias que elevan su
capacidad productiva) sus utilidades se veran incrementadas y esto les incentivara
para aumentar la oferta de sus bienes.

20



2. Los precios de otros bienes y servicios relacionados: Cuando existen otros
bienes que ofertan el mismo servicio.

3. Expectativas de los precios futuros: Los ofertantes hacen expectativas de los
precios futuros de sus productos y con base en ello toman decisiones sobre lo que
estan dispuestos a producir y ofertar en el mercado. Por ejemplo, si una empresa
automotriz espera un incremento futuro en los precios del petrdleo, podria decidir
elevar la produccion de autos compactos y reducir los que tienen mas cilindros y que
consumen mas gasolina.

4. Factores institucionales: Uno de los factores institucionales que mayormente
puede afectar la oferta, es la politica fiscal del gobierno. Cuando la autoridad publica
eleva los impuestos a la produccion, esto opera como un incremento en los costos
de las empresas y contribuye a reducir la oferta. En caso contrario, cuando los
gobiernos subsidian la produccion ello puede operar como una reduccién de costos.

De acuerdo a la CEPAL (2003) La oferta de transporte consiste en un conjunto de medios
de traslado de un lugar a otro ya sea de bienes o servicios y se clasifican en Infraestructura:
vias destinadas a la circulacion.

¢ Medios de transporte: vehiculos, buses, barcos, entre otros.

e La forma en que los dos anteriores son llevados a cabo como elementos

susceptibles de produccion.

Cabe destacar que la oferta de transporte urbano, puede comprenderse por su capacidad.
Es decir, el nimero de personas que pueden trasladarse en un determinado periodo de
tiempo. La capacidad se mide como la cantidad de vehiculos que pueden circular por un

sitio determinado (Cepal & GTZ, 2003).

La funcion de oferta lineal es:
0(p) = c+dp,

()

donde:

O= Cantidad ofrecida del bien o servicio de transporte.
d= Sensibilidad de la oferta con respecto a los precios.

c= constante respecto a la oferta de transporte.
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Grafico No. 3. Funcion de Oferta lineal
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Fuente: Islas, Rivera, & Guillermo (2002).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

La funcién de oferta tiene una relacién positiva respecto al precio y a la cantidad ofrecida del
bien o del servicio. Por tanto, la curva de oferta obedece a la ley de oferta; es decir, cuando
el precio de un bien aumenta, la cantidad ofrecida disminuye; manteniendo constantes otras
condiciones "ceteris paribus" (Gangadharrao & Miller, 1991).

De acuerdo a la CEPAL & GTZ (2003), en la oferta de transporte se deben considerar los
siguientes parametros:

1.

Infraestructura vial: se entiende como infraestructura vial a las intersecciones o
nodos y a los arcos. Las intersecciones son puntos que se cruzan entre dos 0 mas
vias y los vehiculos pueden cambiarse de una ruta a otra; por otro lado, los arcos
son tramos de vias entre intersecciones y los vehiculos no pueden cambiarse de una
ruta a otra. Una continuacion de arcos o intersecciones forman una via o calle. Las
vias son importantes dentro del estudio ya que a través de éstas se determinan
ciertos planteamientos de medidas para una mejor operatividad en el transporte.

Medios de transporte: existe variedad de vehiculos en las calles o vias, desde
vehiculos privados, buses, transporte pesado, el metro, etc. Este tipo de medios de
transporte da servicios tanto a personas como a cosas; aclarando que el tipo de
servicios es diferente.

Gestién del sistema de trasporte: para configurar la capacidad y oferta de
transporte de una manera adecuada es necesario enfocarse en la interaccion de
infraestructura, vehiculos y la gestidn del transporte. No es cuestion de enfocarse en
solo las intersecciones, 0 en que solo transite a un hora el transporte pesado, o que
los seméaforos se encuentren bien sincronizados; el punto es enfocarse en las redes
viales y en los medios de transporte para un mejor funcionamiento en el transporte.
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El transporte y el problema del consumidor

La calidad, servicio, comodidad, confiabilidad, precios, seguridad, entre otros, son factores
fundamentales dentro de las decisiones de los consumidores. Los agentes pueden comparar
también el tiempo y el precio para llegar a una decisién. EIl consumidor va a comparar las
tarifas con otro tipo de transportes (competencia). Por otro lado, el transporte urbano
atraviesa un conflicto dentro de la ciudad por un crecimiento poblacional cada vez mayor;
gue ocasiona expansion del territorio. La centralidad de los servicios publicos genera
inaccesibilidad a los mismos por parte de los habitantes tanto de la parte central de la ciudad
como de las periferias, en razoén de las distancias existentes. Lo que implica recorridos; de
varias horas para llegar a los lugares de trabajo, escuelas u hospitales, en una urbanizacion
gue se caracteriza por su gran expansion horizontal (Manjarrez, Romero, Bravo, & Grajales,
2011).

Cuando una persona desea trasladarse de un lugar a otro no solo se fija en el precio sino
en otros factores como el tiempo que va a tardar, comodidad, seguridad, confiablidad, entre
otros. A todas las determinantes de la demanda se las conoce como precio generalizado, el
cual es la suma de todas las determinantes de la demanda de transporte para un individuo.
Se utiliza el dinero como unidad comun de medida ya que permite una comparacion
interpersonal mas objetiva, aunque esto implica considerar también de manera implicita que
todos los individuos compartan una misma valoracion de la renta. (Nombela, Campos, &
Ginés, 2002).

La expresién del precio generalizado se compone de:

g=p+ vt+ 6

3)

Dénde:

p= Componentes monetarios del viaje (incluye desembolso y pagos que debe hacer el
usuario; en caso del transporte por cuenta propia, incluye precio de combustible, peajes,

mantenimiento del vehiculo, etc.)

vt= Valor del tiempo total empleado (distancia recorrida y velocidad), el valor unitario del
tiempo depende del coste de oportunidad, y estd asociado al salario. Tiempo en el vehiculo

tiempo de espera y tiempo intermedio.
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0= Valoracion monetaria de los elementos cualitativos que intervienen en la decision de los

individuos. (No tiene impacto para alterar las decisiones de p y vt).

Modelo de decision individual.

El modelo se basa en la teoria del comportamiento del consumidor, en la que se parte del
supuesto de que los consumidores llegan al mercado con preferencias bien definidas. Los
consumidores seleccionan un grupo de bienes que les proporciona la mayor satisfaccion.
Esta satisfaccion se conoce como utilidad; por tanto los consumidores van a elegir el bien de
acuerdo a su restriccion presupuestaria, la cual dependen tanto de sus ingresos como de los
precios de los diferentes bienes (Gangadharrao & Miller, 1991). En cuanto al tema del
transporte, las decisiones del consumidor no solo van a depender del ingreso y de su renta
sino también del tiempo; ya que puede actuar de dos maneras. La primera es que el
consumidor quiere invertir tiempo en cualquier actividad y la otra es que la renta de la
mayoria de los individuos suele ser proporcional al tiempo dedicado a trabajar. Por tanto el
problema del consumidor va a ser la renta y el tiempo; en como asignarlas para de esta
manera obtener su maxima utilidad (Nombela, Campos, & Ginés, 2002).

La utilidad de cualquier individuo depende de las cantidades que consume y de todos los
bienes y servicios que elige, incluyendo el transporte.

U=u(x)

(4)

X=es una cesta de n bienes y servicios (Xi,....., X,) Y p son los precios de estos bienes y

Servicios (pa,....pn)

X= es una magnitud divisible en unidades pequefias (toneladas kilbmetros, pasajeros-

kilometro transportado). No siempre se va a tratar de valores continuos como viajes.
Estas cestas van a tener limitaciones (Nombela, Campos, & Ginés, 2002)
1. Restriccién presupuestaria.

P1X1.... + PaXn < M; gasto monetario en consumo no puede ser mayor a la renta

disponible.

/ Parte fijla mo = rentas no asalariadas
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N Parte proporcional al tiempo de trabajo V',
v=valor unitario del tiempo.

2. Elindividuo se enfrenta a una restriccion sobre el tiempo total, ya que lo distribuye en

el trabajo y consumo.

T=tw + tl + ....tn

®)
ti= Tiempo que se necesita para consumir o realizar cada unidad de actividad i.
Problema de la eleccién del consumidor

max  U(x)
X
s.a
1. Y pixi <mo+wvtw; 2. Yl tixi+t, =T

(6)

Suponiendo:
xi, pi, ti, tw, v, mo= 0

p= precios
v= salario S Son variables exégenas, fuera del control del

mo= renta no asalariada

Ti = tixi

T;= tiempo total

tx= tiempo de consumo individual de cada actividad (t;)
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Estas variables tampoco dependen del individuo, aunque si el individuo tiene vehiculo
privado, el usuario podré afectar parte de este tiempo.

t; = debe interpretarse como tiempo minimo para realizar una actividad.

tw= no constituye una eleccién directa por parte del usuario en este modelo, ya que xi
(determinacion de todas las cantidades) permite obtener por diferencia t,= T — (T+....+T,);
lo que quiere decir que el tiempo de trabajo se determina calculando el tiempo total de ocio,
es decir el que esta destinado al consumo y no al trabajo (Nombela, Campos, & Ginés,

2002).

Sustituyo tw en la restriccion presupuestaria

n n
z pixi <mo+v (T—Z tix;)
i=1 i=1

Restriccion que refleja todas las limitaciones monetarias y de tiempo que

condicionan la decision individual.

(7)
Se agrupa:
n
Z(p,- + vt;))x; < vr + mo
i=1
(8)
La expresion: * . (pi +vt)x; representa el gasto total de consumo en término de precio

generalizado de cada bien o servicio.

La expresion < vy + mo se deriva de la expresion m=vt+m,; que es la renta generalizada
del consumidor.

Cantidad 6ptima del transporte:

Se usa el lagrangeano

0, T) = U1, e, Xp) — T (Z(pHvti) X; —m)
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. . d
T = utilidad marginal de larenta (7 = ﬁ)

C.P.Orepectoatyx

O 2 g +vt) =0 (i=1....n)

axi axi

Al N
P 2(291' +vt)x; —m=0
i=1

Andlisis gréafico
Suponiendo que existen 2 bienes y servicios

x = (x1,x2)

v

Cantidades demandadas de transporte y otros bienes y servicios o eleccién de dos posibles
modos de transporte para viajar de un punto a otro.
Eligiendo xi>0 para ambos bienes.

Xxi=0

Restriccion:(p1 + vt1)xi + (p2 + vt2)x2 = vT + mo

despejando x;

vr +m, <p1 + vt1>
Xy = - X1
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Grafico No. 4. Eleccion individual optima

Las curvas de indiferencia se construyen

uniendo todas las cestas de consumo que

> proporcionan la misma satisfaccion a un
consumidor y reflejan las caracteristicas de
las preferencias.

Mayor consumo posible

Reflejan niveles crecientes de
utilidad para distintas
cantidades (x1, x2).

0

No consume nada Restriccion generalizada, maximo

<=

consumo posible de acuerdo con las

restricciones monetarias y de tiempo.

Fuente: Nombela, Campos, & Ginés, 2002.
Elaboracion: Nombela, Campos, & Ginés, 2002.

i 0 +vt
Pendiente dada por: =2 = — 22221
0x; p2+vt;

a Coincide con la relacién marginal de sustitucién

Si, el consumidor quiere alcanzar la maxima utilidad dentro del nivel de gasto generalizado
que le permite su restriccion tiene, que situarse en la curva de indiferencia mas alejada
posible del origen.

En el punto ¢ se igualan las pendientes de las curvas de indiferencia y de restriccién
generalizada. Fuera de este punto el individuo puede aumentar su utilidad consumiendo
mas del bien que sea relativamente mas barato (en términos de precios y tiempo) en
relacion a la utilidad marginal que le genere y menos del bien caro. También en este punto
se determinan las cantidades Optimas consumidas de los dos bienes y servicios (Xi+Xz+), los
tiempos totales invertidos en el consumo de cada actividad (T;=tixi« T,=trX,+) tiempo
dedicado al trabajo (t,=T-t1x3+ - t2X>:) Y la renta salarial (vt,) (Nombela, Campos, & Ginés,
2002).

Cualquier modificacibn en los precios relativos, altera la pendiente de restriccién
generalizada a la que el consumidor se enfrenta.
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Si p; aumenta o t; aumenta, el consumo del bien x; resulta mas caro (tiempo, p); por tanto la
linea recta en el punto a tiene mayor pendiente y encierra un area de consumo menor. Si
aumenta el precio generalizado de x,, ocurrira lo contrario.

Modelo VAR

El modelo VAR, lo introdujo Sims en 1980; como una técnica que podria ser utilizada para el
andlisis empirico de series macroeconémicas, con el fin de caracterizar el comportamiento
dinamico de un grupo de variables que no requieren restricciones fuertes para poder
identificar los pardmetros estructurales. Tomando en cuenta que el modelo VAR se ha
convertido en un método frecuente para modelos de series de tiempo (Ogaki, Jang, & Seok,
2004).

El término auto regresivo se refiere a la aparicion de un modelo rezagado de la variable
dependiente, y el término vector se refiere a que existen dos o0 mas variables (Arias &
Torres, 2004).

VAR, se emplea en dos aplicaciones de los modelos econométricos; el primero consiste en
la simulaciéon de los efectos de shock en las distintas perturbaciones aleatorias, lo que se
obtiene a través de la construccion de funciones impulso — respuesta. La segunda aplicaciéon
consiste en la descomposicién de la varianza de error de prediccion para detectar los
factores asociados a cada perturbacién.

El modelo VAR es una herramienta de series de tiempo multivariado; considera diversas
variables enddgenas de manera conjunta, y cada variable endégena se explica por sus
valores rezagados o pasados. Este herramienta fue utilizada para el analisis
macroeconOmico originalmente por Sims a inicios de la década del ochenta (Gujarati, 2003).

VAR es un modelo de ecuaciones simultaneas, los valores contemporaneos de las variables
no aparecen como variables explicativas en las ecuaciones. El conjunto de variables
explicativas de cada ecuacion tiene un bloque de desplazamientos de cada una de las
variables del modelo. Ademas los vectores auto regresivos se consideran como ecuaciones
no restringidas, lo que significa que aparece en cada una de ellas el mismo grupo de
variables explicativas. El modelo VAR es util cuando existe simultaneidad en el grupo de
variables y que sus relaciones se transmitan a lo largo de un determinado numero de
periodos. (Novales, 2014).

Un modelo VAR es un sistema lineal de ecuaciones estocasticas. La siguiente ecuacion
establece una relacion funcional desde las variables explicativas (exdgenas) hacia la
variable explicada (end6gena), Por tanto el VAR puede representarse en forma reducida
como:

Xt = P1Xe—q + -+ BrXe—1 Bz + Ue

(10)
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Donde
x; = Vector columna que contiene tres variables (Imsi, litcerb y limaesi ).

Xe—i
= Vector columnacon las tres variables endbgenas anteriores,rezagadas,para i
=1,2,..k.

Z, = Vector de variables deterministicas exdgenas.

Bi, B = Matrices de coeficientes de regresion a estimar,parai = 1,2, ...k.

Ut
= Vector de innovaciones, las cuales se suponen no serialmente correlacionadas.

De acuerdo Novales (2014), para construir un modelo VAR, se debe tomar en cuenta los
siguientes pasos:

e Utilizar los criterios de informacién para identificar la orden.

e Estimar el modelo especificado mediante el método de minimos cuadrados vy, si es
necesario,

o Re-estimar el modelo mediante la eliminacion de parametros estadisticamente
insignificantes. Utilizar la estadistica de Q k (m) de los residuos para comprobar la
adecuacion de un modelo ajustado.

Problemas en la creaciéon de modelos VAR, de acuerdo a lo que escribe Gujarati; en su libro
Econometria.

1. Un modelo VAR es ate6rico ya que usa menos informacion previa.

Lo modelo VAR son menos apropiados para el analisis de politicas.

3. El desafio del modelo VAR es que se debe seleccionar la longitud apropiada del
rezago.

4. En un modelo VAR todas las variables deben ser estacionarias; caso contrario se
debe transformar la informacién en forma apropiada.

5. Se torna dificil interpretar los coeficientes individuales estimados en los modelos
VAR.

N

Después de investigar sobre la teoria del modelo VAR; a continuacion se procede a analizar
e investigar lo que es la ciudad, como se forman las ciudades, concepto de economia
regional y urbana, tipos de teorias de formacion y estructuras urbanas que existen, entre
otros.
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Economia regional y urbana

¢, Qué es laciudad?

La ciudad puede ser comprendida como “un espacio fisico donde se realizan todos los
cambios en la sociedad contemporanea, desde la revolucién industrial a la revolucion
demografica; pasando por la modernizaciéon social” (Beascoechea, Gonzalez, & Novo,
2006).

Segun Camagni (2004), la ciudad es un conjunto de personas y de actividades econdmicas
gue se desarrollan en un espacio fisico. El elemento fundamental de la ciudad son las
aglomeraciones, que desde una perspectiva econdmica dan paso a economias de escala,
como resultado de las externalidades, que resultan de la concentracion espacial de
actividades y de factores productivos. En ocasiones, dichas aglomeraciones se dan en
lugares centrales de la ciudad, por tanto, agentes y empresas encuentran beneficioso
trasladarse cerca de las centralidades, donde se encuentra la produccion, para ahorrar
tiempo de transporte asi como actividades que estan ligadas indirectamente a la produccién
como educacion, servicios publicos; entre otras actividades.

El estudio de las ciudades y sus problemas no puede estar exento de un tratamiento
diacronico. Lo cual conduce a la problematizacién de estudios histéricos, que incluyan a
enfoques como el “materialismo historico” de Marx y Engels. Marx plantea una ciudad que
“aparece”; es decir; que de acuerdo al crecimiento poblacional y a las actividades
econdmicas, la ciudad se va desarrollando; y la ciudad es obra de la concentracion de la
poblacion, de los instrumentos de produccion, del capital, del disfrute y las necesidades
(Ziccardi, 2002).

Sullivan (2012), desde la economia urbana define a las ciudades como un area geografica
gue contiene un namero significativo de personas en que habitan en un area pequefia; esto
quiere decir que la zona urbana tiene una densidad poblacional alta en relaciéon con la
densidad de sus alrededores. El autor basa su definicion en la densidad poblacional, ya que
la caracteristica esencial en economia urbana tiene relacion con las actividades
econdmicas; es por esto que tanto firmas como hogares estan concentrados relativamente
en un centro.

Para los investigadores urbanos contemporaneos, existe un consenso sobre las
caracteristicas que comparten las ciudades: concentracion de la poblacion, concentracién de
los factores de produccion, concentracion del capital, concentracion del disfrute,
concentracion de las necesidades. Con la ciudad aparece, al mismo tiempo, la necesidad de
la administracion, de la policia, de los impuestos. En una palabra, del régimen colectivo vy,
por tanto, de la politica en general y del estado (Salas, 2005).

De acuerdo con Bottino (2009:8), “las ciudades son aglomeraciones que abarcan
extensiones considerables que sobrepasan sus limites; una gran ciudad se expande mas
all4 del &rea administrativa, llegando a espacios de otras ciudades que a medida que van
avanzando conforman parte del area metropolitana, y los problemas sociales, politicas y
economicos son cada vez mayores”.
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En este sentido, la urbanizacién es una problematica fundamental dentro de la formacion de
ciudades ya que es un proceso en donde se concentra la poblacion y las actividades; lo que
conlleva no solo a cambios demogréficos sino también politicos, sociales, culturales, entre
otros.

En la mayoria de los paises, la poblacién estd concentrada espacialmente. Por ejemplo, en
Estados Unidos solo el 2% de la superficie terrestre la ocupan las ciudades; y el resto son
terrenos baldios con densidades poblacionales bajas. Con las fuerzas de concentracion
espacial que se han dado en diferentes partes del mundo, se puede explicar la existencia de
ciudades y los problemas socioecondémicos que emergen de estas.

La existencia de las ciudades se centra en la presencia de empleo, de procesos de
transformacion productiva que demanda de fuerza de trabajo. Desde la economia urbana,
investigadores sostienen que las fuerzas econémicas que aparecen de la concentracion
provocan circularidades que refuerzan la aglomeracion en el espacio, estimulando a que las
personas decidan localizarse cerca de sus lugares de empleo o cerca de las actividades
econdmicas que se dan en la ciudad (Bueckner, 2011).

La ciudad es ademas un operador esencial de la globalizacion, que ha desplazado a las
culturas nacionales, como resultado de la localizacion de la economia, lo que ha provocado
un continuo aumento de las tasas de urbanizacion, concentracion de poblacion y formacién
de grandes areas metropolitanas(Balbo, Jordan, & Simioni, 2003).

Por tanto, la economia regional y urbana es el marco teérico méas avanzado para entender la
formacién de las ciudades y los sistemas de las ciudades en un contexto amplio, que abarca
una serie de mercados de bienes y servicios, uso de suelo, espacio geografico, viviendo,
entre otros. Es por esto que a continuacién se aborda de manera detallada el estudio de la
economia regional y urbana.

¢, Qué es la economia regional y urbana?

La geografia econdmica tradicional concibe la region econdémica como un espacio de
concentracion de unidades productivas en donde existe especializacion. Por otro lado, la
nueva geografia econémica plantea que la region esta definida en términos de relaciones
sociales entre los agentes y las organizaciones de intercambio informacién y cooperacion;
ademas de otros factores generadores de externalidades que no solo se benefician de la
especializacion también de la diversidad (Gaviria, 2010).

Mills (1975:6) sostiene que la economia urbana y regional ocupa de la investigacién de los
cambios sociales y econémicos, a través del espacio territorial y de la actividad econémica.
Ademés Mills, plantea un conjunto de modelos, enfocAndose més en la configuracion poli
céntrica, con base en modelos enddgenos para el estudio de la ciudades, y modelos
exdgenos con el supuesto de ser una ciudad mono céntrica (Ramirez, 2008).

En una direccién cercana Polése (1998) define a la economia urbana y regional como “el
campo gue tiene como objetivo comprender la relacion que existe entre el espacio que esta
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habitado y la vida econémica”. Garza (2010) considera que la economia urbana centra sus
preocupaciones en el uso de la tierra. Mientras, que la economia regional se centra en el
localizacién industrial, crecimiento econdmico y en los flujos de recursos interregionales.

El urbanismo contemporaneo nace en Europa y Estados Unidos a partir de mediados de
siglo XIX, para hacerle frente desde la teoria y la practica a los problemas que surgen en las
ciudades, producto del desarrollo del modo de produccion capitalista (Betancourt & Pérez,
2011).

Por consiguiente, la economia urbana se ha especializado en problemas urbanos y en el
uso de la tierra; mientras que la economia regional se centra en los flujos de recursos
interregionales, la localizacion industrial en el espacio nacional; y el crecimiento econdémico
de las regiones. A continuacion se revisaran a algunos de los topicos fundamentales de la
economia regional y urbana de interés para la problematica de esta investigacion.

Teorias de formacién y estructuras urbanas:

Teoria concéntrica

Burguess citado en Zapata (2013), soci6logo urbano, en 1920 en su libro la ciudad; plantea
la teoria concéntrica, en la que el suelo cumple un rol fundamental cerca del centro de la
ciudad. Es decir, el uso del suelo tiene una relacién directa con el centro ya que su precio
desciende al aumentar la distancia con éste.

Explica que la ciudad puede ser concebida fisica y socialmente como una serie de anillos
concéntricos en torno a un distrito comercial central. Fisicamente las casas que estan mas
cerca del centro son las mas viejas de la ciudad y con el tiempo son reemplazadas por
edificios comerciales. Socialmente esta zona de transicion es atraida por sus bajas rentas
sobre todo de las zonas rurales. Culturalmente la zona tiene dificultades de adaptacion de
una vieja zona urbana a una nueva zona urbana(Dotson, Ota, & Miiller, 1957).

Por tanto, Burguess disefia una propuesta en la que explica que la ciudad esta compuesta
por anillos concéntricos que estan delimitadas por el uso de suelo. La ciudad esta
compuesta por un centro de negocios, zona de transicion, residencia de clase trabajadora,
residencia de clase media, residencia de clase alta.

A continuacion en el gréfico se puede observar como Burguess explica la teoria de manera
gréfica:
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Grafico No. 5. Teoria concéntrica

1. Distrito central de negocios.
2. Zona de transicion: Migracion de colonias, residencias mixtas con la

manufactura.
3. Barrio de clase trabajadora.
4. Clase media.

5. Clase alta.

Fuente: Zapata (2013).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

El grafico No.5 explica como a partir de la ciudad central se van formando los anillos
concéntricos. En primera instancia se encuentra la zona de transicion, que es la zona en
donde estan los que recién llegan a la ciudad. En segundo lugar esta la zona de
establecimiento; compuesta por la clase trabajadora mejor pagada. Seguido de la clase
media; considerada como una sociedad movible, en la que los trabajadores esperan ser
mejor pagados en el futuro. Finalmente se encuentra una zona indefinida, compuesta por los
hogares de los dirigentes comerciales e industriales de la ciudad, quienes vives a la afueras
de la ciudad y diariamente vana a sus oficinas que estan situadas en el centro Zapata
(2013).

A lo largo de los afios su propuesta sirvié de base para la postulacion de otros modelos de
estructura y crecimiento urbano; pero al mismo tiempo existieron criticas sobre su forma de

analizar a la ciudad en un mundo ideal. Una de las criticas mas fuertes fue que Burgessen
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su modelo no tomé en cuenta varios factores como las redes de transporte o la topografia,
gue pueden causar alteraciones en su modelo. Ademas, el crecimiento no siempre es
concéntrico y el crecimiento no es un proceso natural y si una produccién social(Linares,
2012).

Teoria sectorial de Hoyt

Hoyt citado en Pinto (2007), establece la teoria sectorial en 1939 en la cual realza la teoria
concéntrica introduciendo sectores; mostrando énfasis en los patrones de uso de suelo
urbano. Los sectores nacen del centro de la ciudad y se proyectan hacia la periferia, esto se
dividen segun las variaciones del valor de la vivienda. Por ejemplo Hoyt plantea una
explicacién de localizacion y desarrollo residencial por medio de tres posiciones:

1. Persona un mayor nivel socioeconémico prefieren localizarse en area donde tengan
acceso a lujos.

2. Personas de mayor nivel socioeconémico usan automoévil para trasladarse de un
lugar a otro, por tanto se localizan lejos de areas industriales pero cerca de areas
principales.

3. Tipos de uso de suelos similares se localizan agrupadamente para crear o potencias

el desarrollo del sector.

El modelo de Hoyt trata de explicar como los grupos socioeconémicos deciden sobre las
localizaciones; ademas este modelo planeta que con el tiempo la alta calidad de viviendas
se amplia hacia el exterior del centro urbano, a lo largo de las rutas de viajes. También se
considera las distancias y direccion como factores que determinan la ubicacion de viviendas
(Zapata, 2013).

35



Grafico No. 6. Teoria Sectorial

Distrito Central de negocios.
Zona de transicion.

Residencias de clase trabajadora.
Residencias de clase media.
Residencias de clase alta.

SAREIR A

Fuente: Pinto (2007).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Teoria de nucleos Multiples

Harris Y Ullman, en su libro “The nature of cities” en 1945 citado en Marquez (2008)
plantean la teoria de nucleos mdltiples que consiste en que las grandes ciudades no solo
tienen un centro de negocios, por el contrario tiene varios centros en los cuales pueden
desarrollar sus actividades y sirven como crecimiento aglomerante. Algunos de los centros
pueden ser por asentamientos pre — existentes, otros por la urbanizacion y economias
externas.

Por otro lado en el siglo XX Harri y Ullman citado en Pinto (2007) realizaron un estudio sobre
las ciudades estadounidenses, en donde concluyeron que:

1. Que las ciudades no se ligaban directamente con el centro, sino con centros mas
pequefos ubicados hacia la periferia.

2. Existen ciudades que no se desarrollan a partir de un centro, sino que se forman
cuando hay integracién de ndcleos separados.
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Grafico No. 7. Teoria de nucleos Multiples

4
2 |:|
1

Centro de negocios.

Ventas al por mayor de manufacturas.
Residencia de clase baja.

Residencia de clase media.

Residencia de clase alta.

Manufactura pesada.

Distrito periférico de negocios.
Suburbio residencial.

W e N R W

Suburbio industrial.

Fuente: Pinto (2007).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

La economiaregional y urbanay el problema del transporte

El sistema de transporte urbano es aquel que lleva a personas o bienes de un lado a otro
dentro de un espacio geogréfico. Es decir, se entiende como un sistema de vinculaciones,
gue esta especialmente relacionado entre sus componentes. Es por esto que el transporte y
el uso del suelo deben tratarse de manera conjunta (Farias, 2012).

Dependiendo del uso del suelo se producen distintos tipos de actividades. A mayor
disponibilidad a un sistema de transporte, hay mayor accesibilidad y mayores usos a la
accesibilidad. Es decir, los lugares que cuentan con mejor accesibilidad, son lugares con
mayor demanda y tiene mayor valor; es estos lugares se ubican actividades de mayor
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rentabilidad, por lo que las personas estan dispuestas a pagar mas por el suelo de mejor
ubicacién; ya que, una mayor accesibilidad implica un menor costo de transporte.

A continuacion la explicacion grafica sobre el transporte urbano y el uso del suelo.

Gréafico No. 8. Sistema de transporte urbano y valor de uso de suelo

Mejores Aumento de
i accesibilidad
sistemas de del uso del
transporte Sualo
Incrementos
Mc?é/lo;uveall!)or en los usos del
suelo

Alza en al
demanda por
el suelo

Fuente: Farias (2012).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

El problema de transporte urbano, es una de las principales problematicas que enfrentan los
paises, sobre todo paises latinoamericanos; debido al proceso de urbanizacién acelerado.
Proceso que va de la mano con el crecimiento poblacional desordenado; por lo que impacta
en el desarrollo urbano y la movilidad urbana (Bonifaz & Aparicio, 2013).

El transporte Urbano y suburbano ha tenido evoluciones tanto en aspectos cuantitativos
como cualitativos. Por ejemplo para Kellerman & Degand (2003):

e Ordenacion del territorio: La dispersion urbana ha llevado a un aumento en los
desplazamientos en la periferia urbana, suburbana y también del centro a la ciudad o
viceversa. La construccion de nuevas carreteras como respuesta a la dispersion
causada por politica publicas mal adaptadas a la estructura de redes de transporte
publico han incentivo al uso por el vehiculo privado.

e Economia: La demanda de viajes son cada vez mayores, porque existe mayor
crecimiento poblacional y ademéas aumento del poder adquisitivo de cada persona; lo
gue ha provocado un aumento en los niveles de motorizacion.
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o Estilo de vida: Lo cambios de estilo de vida han provocado aumento en los tiempos
de viaje por motivos de ocio, compras; que son viajes que no se adaptan facilmente
al uso de transporte publico.

A continuacién se describe el fendmeno urbano; el cual parte del resultado de la presencia
de economias de escala y del trabajo que genera el proceso de industrializacién y
concentracion de inversiones, lo que conlleva a la urbanizacion; es decir crecimiento
poblacional. Las actividades que se desarrollan en el nacleo urbano generan empleo, es por
esto que empiezan los flujos migratorios; ya que buscan una mejor calidad de vida. el
crecimiento poblacional empieza a ser cada vez mayor por lo que necesitan de uso de
suelo; por lo que requieren de rentas, y demandar de servicios publicos como transporte,
agua potable, luz eléctrica, vialidad, entre otros (Girardotti, 2002).

Grafico No. 9. Fendmeno Urbano

Proceso de industrializacion
concentracién de inversiones

4

Proceso de urbanizacién
crecimiento poblacional :>

Rentas

Flujos
Urbanas

migratorios

Generacién de Demanda de

empleo servicios publicos

Fuente: Girardotti (2002).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

Por lo anterior mencionado, las ciudades comienzan a crecer; ya que el nivel de utilidad
para lo trabajadores aumenta y por tanto los beneficios son mayores para sus habitantes, lo
gue da un mejor perspectiva de calidad de vida para migrar (O Sullivan, 2012).
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La congestion vehicular

La congestion vehicular es uno de los mayores desafios de las ciudades en todo el mundo.
Debido a que incide en los usos de tiempo de los agentes sociales, e influye en el consumo
de energia, en el ambiente e incluso en la mortalidad de los accidentes vinculados con el
transporte.(Ye, 2012).

Una de las principales causas de la congestion es la friccion entre los vehiculos en el flujo
de transito, es decir los vehiculos circulan a una determinada velocidad, sin embargo, a
medida que van aumentado los vehiculos se genera caos, ya que un vehiculo adicional
estorba en el desplazamiento de otros, por tanto genera congestién (CEPAL, 2002).

Grafico No. 10. Representacion de la congestion de
transito

Tiempo de demora para

transitar en la calle .
5(qt)/6q=t+qf'(q)

to

t=f(q)

Volumen del transito

sobre la calle
o

Fuente: CEPAL (2002).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.10 se observa como el ingreso de un vehiculo adicional en la calle, tiene
efecto en los tiempos de viaje de los demas vehiculos. Las dos funciones salen de un mismo
punto; sin embargo, la funcién &(qt)/ dq=t+qf’(q) estd mas arriba de (t) e indica que cada
vehiculo que ingresa a la calle experimenta su propia demora y la de los demas vehiculos
gue estén circulando, por tanto los usuarios perciben sus costos medios privados pero no
los costos marginales sociales.
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Por otro lado, los usuarios no tienen nocién de los costos medios privados; es decir,
mantenimiento del auto, gasolina, entre otros factores. Los cuales influyen en realizar un
viaje adicional.

Por lo mencionado anteriormente, la congestion vehicular produce una externalidad
negativa, ya que lo que provoca en los usuarios es pérdida de tiempo, estrés,
contaminacién, entre otros. Ademas, como externalidad existen dos tipos de costes, los
cuales son, el coste social y el coste privado que la congestién vehicular genera. El coste
privado es el valor en el que el usuario escoge una via, y el coste social es el precio que el
usuario impone al resto de usuarios por hacer que los tiempos de viaje resulten mas largos.
Por tanto la externalidad se da ya que los usuarios no pagan por el tiempo de pérdida que
generan en otros usuarios (Bull, 2003). A continuacion, se presenta un modelo, que ilustra
esta particularidad.

Modelo de la congestion como externalidad

Se parte de considerar la posibilidad de una ruta de viaje dentro de un area urbana
metropolitana con las siguientes caracteristicas:

- Distancia: 2 carriles de 10km de extension, que conecta a los suburbios residenciales
con el centro de la ciudad.

- Costo monetario de viaje: $ 0.20/km = $2.

- Costo de tiempo: El costo de tiempo de un viaje es el tiempo de veces de costo de
oportunidad por minuto, $0.10 por minuto= $2.

- El costo total de un viaje es el costo monetario$ 2,00mas el costo de tiempo, lo que
depende del tiempo que toma el viaje. Hay una persona por vehiculo.
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Grafico No. 11. Externalidades de congestion e impuesto a la
congestiéon
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Fuente: OSullivan (2009).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

El equilibrio se muestra por el punto i; Cuando los conductores paguen el costo de viaje
privado, el volumen de trafico es 1.600 vehiculos. El 6ptimo se muestra por el punto e,
donde el beneficio marginal (mostrado por la curva de demanda) es igual al costo marginal
(el costo viaje social), generando un volumen de 1.400 vehiculos. La ganancia neta del
impuesto de congestién se muestra por el area sombreada.

La curva de demanda muestra el nUmero de conductores que hacen el viaje, que depende
de su costo. Por ejemplo, si el costo del viaje es de $ 7.87, la letra h muestra que hay 1.200
personas para las que el beneficio del viaje excede el costo, por lo que el volumen de tréfico
es de 1.200 vehiculos por carril por hora. A medida que el costo del viaje se reduce, el
beneficio supera el costo para mas personas, por lo que se mueve hacia abajo a lo largo de
la curva de demanda de 1.400 vehiculos a un costo de $ 6.10 y 1.600 vehiculos a un costo
de $ 4.33.

Una curva de demanda es también una curva marginal-beneficio. La curva de demanda en
el grafico muestra lo mucho que el viajero marginal esta dispuesto a pagar por un viaje. Por
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ejemplo, a un precio de$ 7.87, 1.200 personas hacen el viaje. El viajero hace el viaje si el
costo es de$ 7.87, pero no iba a hacer el viaje si el costo era mas alto, digamos $ 7.88. Esto
nos dice que el beneficio del viaje esta justo debajo de$ 7.87. Del mismo modo, el beneficio
marginal para el viajero en 1400 vehiculos es $6.10 y el beneficio marginal para el viajero en
1600 vehiculos es $ 4.33. Hacia abajo a lo largo de la curva de demanda, las personas con
beneficios marginales mas bajos utilizan la carretera.

Caracteristicas del transporte urbano que provocan la congestion

De acuerdo a la CEPAL (2003) el problema de la congestion vehicular se deriva de las
siguientes caracteristicas:

e Los viajes de un lugar a otro se producen por necesidades que tienen los individuos
para llevar a cabo distintas actividades como trabajo, estudio, compras, recreacion,
entre otros. Las cuales se realizaran en diferentes lugares.

e La demanda de transporte tienen picos en donde existe mayor concentracién de
viajes; ya que son horas en las que los usuarios aprovechan las horas del dia para
realizar sus actividades.

e Eltransporte de efectla en limitados espacios viales.

e Las opciones de transporte que presentan caracteristicas como confiabilidad,
comodidad, seguridad; como es el caso de automavil, son aguellos que hacen mayor
uso del espacio vial por pasajero.

Bueckner (2011) plantea que la congestién representa una externalidad negativa ya que
cada vehiculo que entra en la carretera genera costos altos de tiempo para los conductores.
Por tanto para corregir la externalidad que se genera por la congestion, cada vehiculo tiene
gue pagar un impuesto para iguala a los costes externos que genera.
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Grafico No. 12. Costos de congestion
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Fuente: Bueckner (2011).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No. 12 se observa como la autopista conecta el suburbio con el centro de la
ciudad, en donde se encuentran las activiades laborales. Por tanto, en la mafana los
viajeros se dirigen a su trabajo por la autopista; sin embargo, la congestion dependera del
numero de vehiculos que se encuentren en la autopista. Entonces existe un flujo continuo de
congestion en la autopista; es por esto que se genera una externalidad negativa al entrar un
vehiculo més a la autopista.

En este caso la externalidad viene a ser negativa, ya que es el resultado de que un bien
publico de capacidad limitada alcance niveles maximos de saturacion; lo cual tiene como
resultado la aparicion de congestion, polucién, ruido inseguridad. Es importante el cobro de
impuestos ante este tipo de casos, por el hecho de que ayudan a internalizar la externalidad
gue se genera por el aumento de vehiculos y los niveles de congestion (Granada, 2009).

Impuesto a la congestion

Impuesto Piguviano

Ante el problema de la congestion vehicular como externalidad negativa; el economista
neoclasico Pigou en 1920 planteaba que se debe internalizar la externalidad a través de la
introduccion de una tasa de congestion que iguale al costo marginal de la congestion
(Santos, 2004).

Por tanto en 1924 y 1920, Knight, y Pigou explicaron que la externalidad negativa que
genera la congestiéon, hace que el costo marginal individual de viaje en transporte sea mas
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bajo que el costo marginal social. Cuando una persona decide salir con su vehiculo a la
carretera, solo considera su costo marginal individual, por tanto, esto provoca demanda
excesiva en las carreteras. TeGricamente, la fijacion de precios de la congestion del trafico
debe ser igual a la diferencia entre el costo social marginal y el costo individual marginal; sin
embargo, en la realidad es dificil cuantificar el coste marginal social; ademas, la condicion
de esta teoria es que aplica a una sola forma de transporte, es decir, hay un solo camino a
elegir y no se toma en encuentra otras alternativas de transporte que existen en la
actualidad (Ye, 2012).

De acuerdo a Ye (2012:20) los Factores que se deben considerar para poner precio al
impuesto a la congestion son:

e Tipo de vehiculos: de acuerdo al tipo de vehiculo, hay que cobrar tarifa por generar
congestion, excepto el transporte publico.

e Tasa de congestién: Se debe cargar en zonas en las que existe mayor congestion y
de larga duracion, mientras que en las zonas donde la congestion no es de larga
duracién se puede cobrar una tasa baja o simplemente no ser cobrada.

e Situacion de las redes de carreteras: Tanto los camiones de carga como los
vehiculos tienen que transitar en diferentes tipos de carreteras, ya que si no

transitan en la carretera respectiva se cobra impuesto.

e Capacidad de soporte de los viajeros: Los viajeros decidiran si van o no a pagar
por su viaje.

¢ Ruta donde hay un redondel: Los vehiculos que pasen por el redondel deberan
pagar una tarifa.

e Carretera con cuello de botella: Cobrar una tarifa a los vehiculos que pasen
carreteras que tengan cuellos de botella.

e Zona central: Cobrar tarifa a los vehiculos que entran a la zona central de la ciudad
en intervalos de horas donde hay mayor trafico.

Analisis del sistema urbano

De acuerdo a la CEPAL (2013), el analisis del sistema urbano estd compuesto por cuatro
principales caracteristicas para entender el funcionamiento dindmico urbano.
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Grafico No. 13. Sistema urbano
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Fuente: CEPAL, (2013).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

Analisis de la forma: Se realiza un andlisis tanto del sistema urbano como analisis de
forma; es decir un analisis de calles, avenidas, su ubicacidon concreta en el espacio, y la
situacion referencial respecto de la region donde se encuentra. Existen deferentes maneras
de realizar este tipo de andlisis; como: el indice de Clark- Evans (mide la distribucion
espacial), indice de Demangeon (mide el poblamiento, poblacién total, poblacion dispersa),
indice de colas (incluye la medicién poblacion y la superficie), entre otros.

Andlisis de la funcionalidad: El objetivo principal es entender cémo funcionan los
asentamientos urbanos; es decir como esta relacionado la clasificacion jerarquica y los
sistemas de asentamientos. Por tanto se debe: 1) identificar las actividades econdmicas y
sociales que mas significativas, 2) definir una jerarquia funcional de los asentamientos, 3)
identificar &reas y sub &reas de las jerarquia funcional.

La herramientas que se utilizan para analisis de los asentamientos urbanos son: Ecalograma
de Guttman; en el cual se analizan caracteristicas particulares de asentamientos urbanos
como: servicios, instalaciones, infraestructura, y actividades econémicas que generan un
proceso de centralidad del sistema espacial.
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Gréafico No. 14. Tipos de Sitemas Urbanos
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Fuente: Cepal (2013).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Andlisis de la estructura: Su objetivo es reconocer las caracteristicas estructurales tanto
de éareas urbanas como del sistema urbano regional, es decir, identificar actividades
localizadas o flujos. Se puede analizar a través de la poblacion, centralidad, y diversidad.

Analisis del proceso: Su objetivo es estudiar el proceso de urbanizacion, a través del
andlisis sobre el poblamiento y el crecimiento; es decir, observar nuevos puntos de
concentracion del territorio y aumento del tamafio de las concentraciones. Se realiza a
través de periodos de tiempo censales.

Después de haber analizado la parte tedrica del tema de investigacion a desarrollar; a
continuacion se realizara un analisis empirico sobre la provincia de Pichincha y el problema
de movilidad que presenta el DMQ); utilizando las variables y herramientas mencionadas en
la estrategia metodoldgica para realizar dicha investigacion. Se inicia con el capitulo I, con
un analisis historico al problema de transporte en la provincia de Pichincha y DMQ. En
cuanto al capitulo Il se utilizar4d el modelo Var y finalmente en el capitulo Ill se dara
recomendaciones de politica publica.
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Capitulo I: Analisis histérico y descripcion de hechos
estilizados al problema del transporte en la provincia de
Pichincha

Vision historica al problema del transporte del DMQ y de Pichincha.

La movilidad es una parte fundamental para el desarrollo de las ciudades tanto en la
economia como en la sociedad. Sin embargo, con el pasar del tiempo en algunas ciudades
se ha convertido en un problema de la vida cotidiana; provocando destruccién ambiental,
problemas sociales y econdémicos que inciden en la vida de sus ciudadanos. Para los
gobiernos y sobre todo los municipios de las ciudades, la movilidad se ha convertido en una
preocupacion por la misma afectacion mencionada anteriormente. Es por esto que el
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito ha desarrollado planificaciones para solucionar
el problema del transporte a través de planes estratégicos que combatan este problema. Sin
embargo, la molestia de los ciudadanos sigue siendo cada vez mayor, ya que el
congestionamiento es caotico para el desenvolvimiento en las ciudades (DMQ, 2012).

De acuerdo al Instituto de promocion de exportaciones e inversiones (2013), “la produccién
automotriz en el Ecuador empezd en los afios 50, cuando empresas del sector metallrgico y
textil comenzaron la fabricacién de carrocerias, asientos para buses, entre otros materiales
metalicos. En los afios 70, se empieza a tratar el tema del transporte en el area econémica
y social como parte fundamental de la movilidad dentro de la planificacién urbana, todo esto
como consecuencia del crecimiento poblacional y por el avance de la revolucion industrial
con el ferrocarril y el barco a vapor (Sanchéz, 2012).

En 1973 se comenz6 la fabricacién de vehiculos, con un total de 144 unidades de un solo
modelo, fabricado por AYMESA,; posteriormente se cre6 la compafia 6mnibus BB
transportes S.A. En 1976 se cred facturas armadurias y repuestos del Ecuador (MARESA)
la cual ensambla camiones, Pick ups y autos de pasajeros de marcas Fiat y Mazda. En
1992, existi6 mayor apertura en la zona de libre comercio entre Colombia, Ecuador y
Venezuela, abriendo las importaciones con las marcas de vehiculos Chevrolet, Kia y
Mazda”. En el 2012, se instal6 la ensambladora ciudad del Auto (Ciauto) en Ambato, en el
cual se producen modelos Haval H5 y camionetas Wingle de la empresa Great Wall.

De acuerdo a la Camara de la Industria Automotriz Ecuatoriana (2014), “los empresarios de
ensambladoras y proveedoras de partes y piezas, participaron en la feria de la industria
metallrgica y siderdrgica del sector automotor, a fin de impulsar la transformacion de la
matriz productiva, generando materia prima y manufactura local’. (CINAE, 2014).

El sector automotriz del Ecuador se concentra en la sierra centro norte de pais, y esta
conformado principalmente por 3 ensambladoras ( AYMESA, OMNIBUS BB y MARESA); las
cuales producen automoviles, camionetas; y estan clasificados como vehihulos destinados
al transporte de personas y mercancias. Estas empresas tienen sus plantas de ensamblaje
en la Ciudad de Quito. La ubicacion estratégica tanto de las ensambladoras como de las
empresas se debe a la reduccién en los costos de logistica. Una parte de los proveedores
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de autopartes estan ubicados en la Provincia de Tungurahua debido a la mano calificada y
el bajo costo(PROECUADOR, 2013).

El Instituto de promocion de exportaciones e inversiones (2013) afirma que la distribucién
provincial que tiene que el mayor nimero de establecimientos se encuentra en el Guayas
(27%), Pichincha (17%), Azuay (8%), Manabi (7%) y Tungurahua con (4%).

Por tanto, a partir de 1990, el transporte automotor iniciaba su evolucién. A partir del siglo
XX gracias al derivado del petréleo se empiezan a realizar carreteras y caminos, mejorando
el sistema de transporte, de esta forma se incrementa el aparecimiento de los buses,
camiones y los automoviles empiezan a aumentar progresivamente (Sanchéz, 2012).

Por lo mencionado anteriormente se realizd una descripcion estadistica de Pichincha sobre
variables como la poblacion, inflacion, créditos, ventas de vehiculos motorizados, entre otras
variables que influyen en el comportamiento de crecimiento vehicular en la provincia de
Pichincha, canton Quito.

Descripcion estadistica de Pichincha

Gréafico No. 15. Poblacién de Pichincha 'y del DMQ
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.
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De acuerdo al grafico No.15 Pichincha en el 2010 llegé a los 2'576.287 habitantes. Esta cifra
ubica a Pichincha como la segunda méas poblada de las 24 provincias del Ecuador,
albergando al 17,79% de los 14'483.499 ecuatorianos (INEC, 2010).

La mayoria de la poblacién de Pichincha (68,39%) es urbana, coincidiendo con la tendencia
nacional que ubica a esta cifra en el 62,77%. La diferencia de mas de cinco puntos entre los
ambitos provinciales y Ecuador se explica por la cantidad de poblaciéon que tiene Quito y la
influencia que ejerce en la estadistica (INEC, 2010).

Por otro lado, el crecimiento poblacional del DMQ se ha caracterizado por factores propios
de un proceso de evolucion demogréfica. Desde 1990 al 2014, la poblaciéon ha incrementado
de 1.520.238 a 2.853.877 habitantes; lo que significa que la poblacién se ha duplicado como
resultado de un crecimiento acelerado del area urbana, debido a los procesos de migracion
interna.

La tasa de crecimiento poblacional del DMQ ha mostrado una tendencia creciente. Segun el
censo de poblacién y vivienda del 2010, los habitantes de Quito representan el 86.9% de la
poblacién de Pichincha y el 15.5% de la poblacion total del pais.

Segun el Plan de desarrollo de movilidad del DMQ (2011), al comparar la poblacion del area
urbana y rural, entre los censos de 2001 y 2010, se registra una disminucion de la poblacion
urbana del DMQ, el cual en el 2001 representaba el 76.6% y en el 2010 72.3%; es decir
1619.146 habitantes. La poblacién rural en los mismos afios, registré un incremento de 4,3
puntos porcentuales, evidenciando una tendencia de incremento en los extremos norte y sur
de la ciudad en los valles de los Chillos, Tumbaco y Cumbaya.
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Grafico No.16. Poblaciéon de los cantones de Pichincha en el 1990
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.16 se observa que la poblacion de Pichincha en 1990 esta compuesto por 5

cantones. Quito concentra de manera hegemoénica a la poblacién provincial con 1°409.845
habitantes que bordean el 80,28% del total. Mientras que Cayambe, Rumifiahui y Mejia se
ubican con indices superiores al 3%. Pedro Moncayo, con el 1%, siendo el que menor
cantidad de habitantes tiene.
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Grafico No.17. Poblacion de los cantones de Pichincha en el 2001
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

En el 2001 la poblaciéon de Pichincha crecid; ya que contaba con 9 cantones. De igual
manera Quito seguia siendo el que predominaba con el 77.02%, seguido de Cayambe,
Mejia y Rumifiahui abordaban el 3%, Pedro Vicente Maldonado, Puerto Quito y San Miguel
de los bancos con el 1% de habitantes, y Pedro Moncayo tenia el 1.27% de habitantes.

En el Gréfico se observa como Quito de 1990 al 2001 tuvo una disminucién en el nimero de
habitantes; esto se dio debido a la crisis econdmica que Ecuador estaba viviendo. Hubo una
salida masiva de ecuatorianos; ya que existié gran pérdida de empleo, y el fin era encontrar
un mejor nivel de vida en paises como Estados Unidos, Italia y especialmente Espafia. Las
provincias que mayor flujo de migracién tuvieron fueron Guayaquil y Pichincha. Dentro de la
provincia de Pichincha el cantén que mayor flujo de salidas tuvo fue Quito; es por esto que
existe disminucion de habitantes (FLACSO, 2008).
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Grafico No0.18. Poblacion de los cantones de Pichincha en el 2010
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Por otro lado se observa que en el 2010 la poblacion del cantén Quito crecié en un 21,7% a
lo registrado hace 10 afios. En el 2001 Quito tenia 1°839.853 habitantes. En el grafico se
muestra como en los aflos mencionados Quito es el cantén con mayor numero de poblacién
y el que predomina; ocupando mas del 80% del total de la poblacién de Pichincha.

De los 2°239.191 habitantes de Quito el 65% son quitefios, mientras el 35% son inmigrantes
internos, es decir, provienen de otros cantones y provincias, segun los resultados del Censo
de Poblacion y Vivienda 2010. De los 779.442 inmigrantes internos la mayoria son de
Cotopaxi con el 12%, de Imbabura con el 9,6%, de Chimborazo con el 9,3%, de Manabi con
el 8,6% y de Loja con el 8,3% (INEC, 2010).
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Grafico No. 19. NUmero de vehiculos motorizados matriculados
totales Pichincha
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

En la grafica No.19 se analiza la evolucién que han tenido los vehiculos motorizados
matriculados en Pichincha desde el afio 90 hasta el 2014. Como se puede observar en el
2003 existe un descenso de vehiculos matriculados; este declive se da porque en la
alcandia de Paco Moncayo se instauré una normativa técnica ecuatoriana vehicular en el
DMQ. Dicha normativa consistia en realizar una revision estricta a los vehiculos sobre todo
con el tema de contaminacion ambiental; el cuél era uno de los principales requisitos para la
matriculacion anual del vehiculo. Al mismo tiempo, se pusieron en marcha los operativos
para retirar a los buses que superaban los 20 afios.

A partir del afio 2003 existié un ascenso, debido al aumento poblacional, y a la adquisicion
de nuevos automoviles y buses para su funcionamiento hasta el afio 2008 — 2009, que se
observa una caida importante por la medidas gubernamentales; las cuales fueron la
salvaguardias por balanza de pagos, lo que condicioné la importacion de vehiculos y llantas,
elevando la carga arancelaria. Esto caus6 que los vehiculos sufrieran una caida del 18% en
relacion al afio 2008 (AEADE, 2008).

De acuerdo a la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador, la caida del 2009 se dio
ya que lo vehiculos tenian una desventaja en cuanto a la tecnologia y seguridad de los
conductores. De esta manera, las empresas se vieron afectadas, ya que tuvieron que
reducir sus margenes para no salir al mercado.
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En el 2011 los vehiculos se ven afectados por el déficit fiscal que empez6 a registrarse en el
2010; por tanto, para el 2011 el gobierno implementé la restriccion de importaciones de
vehiculos en 20% respecto al monto importando en el 2010. En el mes de agosto de este
afio se reemplaz6 el registré de importaciones con un régimen de licencias previas de
importacién con el objetivo de frenar la importaciones de las empresas que excedieron su
monto de importaciéon de 80%, ocasionando que varias empresas reduzcan de forma
significativa su actividad comercial al no contar con vehiculos suficientes para atender la
demanda del ultimo trimestre del afio (AEADE, 2011).

A partir del 2013 hasta el 2014, se registré un crecimiento en la demanda de vehiculos, en
especial en los de uso particular. Segun la Asociacion de Empresas Automotrices del
Ecuador (AEADE) “esta reaccion de dio debido al adelantamiento por parte de los usuarios,
ante la incertidumbre generada en torno a las posibles medidas gubernamentales que
incidan directamente en el precio de los vehiculos nuevos como una variacion en las
condiciones de la medida restrictiva” (Calahorrano, 2014:20).

Gréafico No. 20. Vehiculos Motorizados de Pichincha por canton en
el 1990.
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Fuente: (INEC, 2014). Instituto Nacional de Estadisticas del Ecuador.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.20 se observa el nimero de vehiculos por cantén de la provincia de
Pichincha. En 1990 el cantén con mayor niamero de vehiculos motorizados es Quito con
aproximadamente 103.313, seguido del cantén Mejia, Cayambe y Rumifiahui abarcan un
promedio de 3500 vehiculos, y finalmente Pedro Moncayo con 1.145 vehiculos motorizados.
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Gréfico No. 21. Vehiculos Motorizados de Pichincha por cantén en
2001.
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Fuente: (INEC, 2014). Instituto Nacional de Estadisticas del Ecuador.
Elaboracién: Gabriela Veletanga

El grafico muestra que en el 2001 el numero de vehiculos motorizados en Pichincha tenia un

total de 232.489; de los cuales 179.063 vehiculos pertenecian al canton Quito, seguido del
cantdén Mejia, Cayambe y Rumifiahui abarcan un promedio de 6000 vehiculos, y finalmente
Pedro Moncayo con 976 vehiculos motorizados.
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Gréafico No. 22. Vehiculos Motorizados de Pichincha por cantén en
el 2010.

M Cayambe ® Mejia M Pedro Mocayo
M Pedro Vicente Maldonado M Puerto Quito B Quito
= Ruminahui ™ San Miguel de los Bancos

Fuente: (INEC, 2014). Instituto Nacional de Estadisticas del Ecuador.
Elaboracion: Gabriela Veletanga

El grafico No.22 indica que en al afio 2010 el mayor nimero de vehiculos motorizados se
encuentran en Quito con un total de 231.836 vehiculos, seguido de Cayambe, Mejia y
Rumifiahui con aproximadamente 8900 vehiculos, Pedro Vicente Maldonado y Puerto Quito
abarcan cerca de 200 vehiculos. Al ser Quito el canton més poblado y con mayor nUmero de
vehiculos indica que la poblacién predomina sobre los demés cantones y porque es un
ciudad de atraccion para los habitantes de otros cantones y/o ciudades.
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Grafico No. 23. NUmero de automoviles motorizados matriculados
totales Pichincha
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Fuente: Agencia Nacional de Transito (ANT).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.23 se observa el comportamiento de los automoviles de Pichincha. En el
afio 2003 se matricularon 723.176 automoviles; es decir 59.945 mas que en el 2002.
Tomando en cuenta que la provincia de Pichincha ocupa el mayor niamero vehiculos con
229.717, en segundo lugar se ubica la provincia del Guayas con 185.917 vehiculos. Estas
son cifras que en conjunto representan el 57.5% del total de automotores existentes en el
pais, le sigue Azuay con 58.531 vehiculos, Tungurahua con 44.001 y Manabi con 34.763.

Del total de vehiculos que circulan en el pais, se determina que el 94.0% son automotores
de uso patrticular, los de alquiler representan el 4.8%, los que pertenecen al Estado el 0.9%
y los de uso Municipal, apenas el 0.3% (INEC, 2003).

En el 2004 se observa una caida, debido a que la produccién nacional de vehiculos cayé en
31.085 unidades en comparacion al 2003. Una de las razones de la caida fue por el cierre
de operaciones de Aymesa, representando una reduccion del 40% en la produccién. Otra de
las razones se dio por la reduccién de la fabricacion Chevrolet corsa (INEC, 2004).

En el 2009 existe otra caida respecto al numero de automdviles, debido a que se impusieron
las salvaguardias en el pais, provocando que las llantas y los vehiculos sean mas costosos
para el consumidor por lo recargos arancelarios. A pesar de las medidas tomadas por el
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gobierno, Pichincha sigue ocupando el primer lugar con una participacién del 42.48% (INEC,
2009).

En el afilo 2010, se mostré una recuperacion, debido a la liquidez del sistema financiero,

gasto fiscal, amplia oferta crediticia; los cuéles provocaron que exista mayor impulso en
varios sectores de la economia (AEADE,2010).

Grafico No. 24. Precio promedio de los automoviles.
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Precio promedio de automdviles

Fuente: Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador, 2014.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.24 el precio promedio de los automéviles en Ecuador oscila entre $10.000
en 1990 y $19.000 en el 2014. La marca de vehiculos méas vendidos es Chevrolet, Hyundai,
Mazda, Toyota, Kia, Ford, Volkswagen, entre otros. La marca con mayor participacion en
todos los afios ha sido Chevrolet con una participacién del 40% en el afio 2014.

El precio promedio de los vehiculos en el afio 2000 aumentd a causa de la inflacion que se
dio en 1999. En afos posteriores el precio promedio tuvo estabilidad; sin embargo a partir
del 2009-10 el precio promedio de los vehiculos ha ido aumentando considerablemente.
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Grafico No. 25. Inflacion del Ecuador
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Fuente: Banco Central del Ecuador (BCE).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.25 se observa el proceso inflacionario que ha tenido el Ecuador en los
ultimos 20 afos; debido a la crisis que se dio en los afios 80 y 90 por factores exdgenos
como deuda externa, volatilidad del precio del barril del petréleo, desastres naturales y crisis
financiera internacional. Esto provocé elevada inflacion, inestabilidad cambiaria,
desestabilizacion, retroceso en el crecimiento del PIB, aumento de la pobreza, emigracion
de los ecuatorianos al exterior, quiebra del sistema financiero y desestimulo a la inversion,
destruccion del ahorro real. A partir de 1988 se produjo una depreciacion importante, y el
tipo de cambio del sucre infra valuado; es asi como el indice de tipo de cambio real en 1988
era de 102 puntos y en 1999 fue de 147,3. Por tanto, las devaluaciones que se iban dando
en estos afios imposibilitaban la disminucion de la inflacion, lo que provocaba que los
precios se eleven cada vez mas (Naranjo, 2004).

A partir del afio 2000 la inflacién llegé a una tasa de 95.51%, época en la cual se adopt6 el
ddélar como una salida a la desestabilizacion que sufrié la economia ecuatoriana para evitar
la hiperinflacién afectando a la sociedad entera y a la accesibilidad a los bienes y servicios.

Como consecuencia de los desequilibrios econémicos que se dieron en los afios anteriores;

el pais en el afio 2001 tuvo una inflacién de 40,26, en el 2002 de 12,55 y en el 2004 de 7,95;
y para el 2004 tuvo una inflacion de 2,75.
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Al cabo de 4 afios de dolarizacion la inflacién del Ecuador bajo y se ha seguido manteniendo
baja en los Ultimos afios, a excepcion del 2008, esto se debe al aumento de los precio y
pérdida del poder adquisitivo por parte de los consumidores (Universo, 2009).

Grafico No. 26. Cartera de créditos anuales en términos reales en el
Ecuador
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Fuente: Banco Mundial (BM).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No0.26 se observa que desde 1990 hasta 1997 el crédito total creci6 a una tasa
promedio de 17,08%, tomando en cuenta que el crédito al consumo tuvo mayor peso con un
crecimiento promedio del 12.54% respecto a los otros tipos de crédito. Cabe recalcar que
para los bancos es mucho méas conveniente destinar mayor flujo de fondos a la cartera de
consumo Y vivienda ya que su evaluacion de riesgo depende del analisis de la capacidad de
pago de los deudores (Veintimilla, 2000).

En el 2002 el crédito total disminuyd, ya que sus tasas de interés se tornaron altas para
poder permitir rentabilidad de inversiones productivas de mediano y largo plazo; ademas la
mayor parte del crédito se canaliza hacia la vivienda y el consumo (Cerdas, Jiménez, &
Valverde, 2006).

Dentro del analisis, el crédito es una variable importante ya que depende si los
consumidores optan por comprar vehiculos con mayor facilidad o no. El crédito al consumo
es el uno de los més atractivos para los bancos; por tanto la facilidad de los individuos por
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obtener cualquier tipo de vehiculos es alto; visiblemente este depende de muchos otros
factores para que los bancos de un alto o bajo porcentaje de crédito. Por tanto, el crédito si
ha influido en la adquisicion de vehiculos en los Ultimo afios, y por esta razon la compra de
vehiculos motorizados tanto en Pichincha como en el DMQ han ascendido.

Grafico No. 27. PIB per capita en Ecuador
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Fuente: Banco Mundial (BM).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En el grafico No.27 se observa que las medidas tomadas por la crisis produjeron resultados
lentos en la reactivacion del crecimiento econdémico; a partir de 1999 al 2014 el crecimiento
del PIB de Ecuador mejoré notablemente.

Sin embargo, se puede observar en el grafico que en el 2008 - 2009 existe una caida del
PIB, esto se dio debido a la crisis inmobiliaria que sufri6 Estados Unidos que afectd
especificamente de América Latina.

De acuerdo al informe del Banco Central (2010), el comportamiento del PIB es volatil, tanto
shocks ex6genos como enddgenos impactan directamente en el crecimiento. Los shocks

sobre todo exdgenos marcan rupturas y quiebres en las variables econémicas. (BCE, 2010).

A continuacion se realiza una breve descripcion estadistica sobre las ventas de vehiculos
por provincia de Pichincha en el 2014.
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Gréfico No. 28. Venta de vehiculos motorizados por provincia en el
2014.
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Fuente: Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE).
Elaboracién: Gabriela Veletanga

En el grafico No.28 se observa que las mayores ventas de vehiculos motorizados en el
2014 se dieron en la provincia de Pichincha con una participacion del 41% seguido de
Guayas con el 27%, 7% en Tuguragua, 6% en Azuay, 3% en Imbabura, 2% en Manabi, y
9% restante en las demés provincias. Lo cual significa que la provincia del Pichincha tuvo
mayores ventas de vehiculos en el 2014 ya que cuenta con la mayoria de la poblacion del
total del Ecuador. Ademas dentro de la Provincia del Pichincha se encuentra la Capital; por
lo tanto las personas prefieren trasladarse a vivir en la capital por ser un centro donde existe
mayor apertura laboral, econémica, social.
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Grafico No. 29. Ventas por segmento en la provincia de Pichincha.
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Fuente: (AEADE, 2014). Asociacién de Empresas Automotrices del Ecuador.
Elaboracion: Gabriela Veletanga

El grafico No.29 muestra que en la provincia de Pichincha se venden mas los automéviles
con una participacion del 38%; lo que quiere decir que las personas prefieren comprar
automoviles a otro tipo de transporte ya que brinda mayor comodidad, seguridad y acorta

tiempos de viaje en el momento de trasladarse de un lugar a otro.
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Grafico No. 30. Nomero de vehiculos motorizados segun clase en el
2014 de Pichincha.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas del Ecuador (INEC).
Elaboracion: Gabriela Veletanga

En el grafico No.30 se observa la clase de vehiculos matriculados en el afio 2014. Los
vehiculos matriculados en este afo son los automoviles con alrededor 166.901 automaoviles;
seguido del jeep, Camionetas, Motocicletas; entre otros. Por lo tanto los ciudadanos de la
provincia del Pichincha prefieren usar el automévil por el mismo hecho de tener una
participacion mayor dentro del mercado.

Luego de haber analizado el problema del transporte y la variables que se relacionan en
Pichincha en los ultimos 20 afios y en el afio 2014; se analiza la situacion actual al problema
del transporte sobre todo en el DMQ, ya que es la ciudad que cuenta con mayor nimero de
habitantes en la provincia de Pichincha y donde se generan los problemas de movilidad.
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Transporte del DMQ

Desde principios de los afios 90 el aumento de la demanda de transporte y el transito vial
han causado en la ciudades grandes el problema de la congesition vehicular (Montalvo,
2009). El Distrito Metropolitano de Quito, ha presentado problemas de movilidad vy
accesibilidad de su poblacién; como problemas de inseguridad, tiempos de viajes largos,
operacion ineficiente, congestién, entre otros factores. La estructura y funcionamiento del
sistema de transporte del DMQ presenta varias deficiencias a causa del acelerado
crecimiento poblacional, expansion de la urbanizacion, dispersion de los usos de suelo,
aumento excesivo de la propiedad de vehiculos, y débil organizacién en cuanto al transporte
publico (DMQ, 2004).

Briggs, Narvaez, y Marroquin (2002) afirmaron que el problema del transporte en el DMQ,
tiende a agravarse como consecuencia del incremento de la poblacion, nimero de
desplazamientos de personas, aumentos de las distancias entre las areas residenciales,
zonas de concentracién de empleo y comercio, incrementos del parque automotor, frente a
un limitado crecimiento de la capacidad vial de la oferta de transporte.

De acuerdo con Romero (2008) el transporte colectivo en Ecuador sigue la siguiente
trayectoria:

Tabla No. 3. Trayectoria del transporte colectivo en Ecuador

Ao Acontecimiento
1983 Se elaboran rutas y el terminal terrestre por parte de la Empresa Municipal
de Transporte.

1985 Se plantea el Plan de transporte de Quito y se logra la provisién de 100
buses articulados para Quito. Ademas el gobierno Nacional crea la Unidad
Ejecutora de Transporte.

1990 El gobierno Nacional compra locomotoras para recuperar el Ferrocarril.

1991 Se crea la unidad de estudios de Transporte dedicada al diagndstico y
propuesta del proyecto trolebus.

1995 Municipio del Distrito Metropolitano de Quito crea la Unidad de

Planificacion y Gestion del Transporte.

1999 Mediante la reforma constitucional se establece la posibilidad de transferir
a los municipios la competencia del transito y del transporte.

2010 Se implementa el sistema de pico y placa en la ciudad de Quito como una
medida de restriccion vehicular en las horas de mayor trafico.

2011 Instalacion del sistema satelital GPS para el control de las unidades de
transporte en todo el Ecuador.

Fuente: Romero (2008).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.
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El DMQ por sus caracteristicas socioeocnomicas, es una ciudad en donde miles de
personas demandan de transporte diaraiamente. Los principales medios de transporte son
trolebus, taxis, buses. EI Municipio de Quito a partir de 1990 incié estudios de ingenieria de
transporte, con el fin de reorganizar y mejorar el sistema de transporte (Romero, 2008).

El servicio de transporte urbano en Quito
Principales zonas de destino desde Quito en bus

Grafico No. 31. Principales zonas de destino desde Quito en bus.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.
Elaboracioén: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.

El grafico No.31 muestra como el volumen de desplazamientos de personas se concentra en
Quito tomando en cuenta las conexiones interprovinciales en bus y la circulacién de los
automoviles. Lo cual quiere decir que los buses provinciales también tienen mucho que ver
en la afectacion del congestionamiento; ya que salen aproximadamente 51 compafias
diarias hacia otras zonas de Pichincha o hacia el terminal terrestre de Quito. Por lo tanto el
DMQ representa un polo de atraccion sobre todo por la situacion econémica y social. Es
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decir existe mayor oferta de empleos, nivel de industrializacion y capital atractivo, entre otros
factores (Demoraes, 2005) .

Grafico No. 32. Zona Central del DMQ.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.
Elaboracion: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.

En el grafico No.32 se observa que el DMQ ocupa aproximadamente una superficie de
4.235,2km2, es el territorio donde se encuentra la capital politica — administrativa del pais. El
DMQ ocupa el territorio del antiguo canton Quito, que en 1993 fue reconocido por el Estado
como Distrito Metropolitano de Quito. Desde ahi se asumieron nuevas competencias para
una mejor gestion, dividiendo al territorio en 8 administraciones zonales, que contienen 75
parroquias, de las cuales 32 son urbanos y 33 son rurales. Desde 1950, la poblacién de
DMQ se ha incrementado de 209.399 habitantes a 2” 239.191 en el afo 2010. El crecimiento
fue tanto urbano como rural y dio como resultado de un acelarado crecimiento urbano
(DMQ, 2012).
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Gréfico No. 33. Desplazamientos cotidianos en el DMQ
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.
Elaboracién: Instituto Nacional de Estadisticas y censos (INEC), 2001.

De acuerdo a la encuesta de origen y destino, aproximadamente 148.150 desplazamientos
cotidianos fueron censados en los buses entre Quito y la periferia suburbana. Mas de 18.000
vehiculos transitan cada dia por la autopista Rumifiahui desde los valles. En cuanto a los
desplazamientos que se realizan en el DMQ en transporte colectivo inter parroquial, la
mayoria se realizan en la mafiana; mas del 60% de los desplazamientos se efectian en
Quito antes de las 13h00. Los motivos de viajes se deben a trabajo (42%), tramites (16%),
estudios (14%), regreso al hogar (13%), compras (5%). El 39% de viaje se realizan a los
valles con destino al hogar, el 32% para ir al trabajo, y el 9% para estudios y tramites
(Demoraes, 2005). Los movimientos urbanos centro periferia en Quito se deben a tres
causas: configuracién de la ciudad, hipercentralidad en Quito y desigual reparticion de las
funciones urbanas.
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Situaciéon actual de movilidad DMQ

La situacién actual de movilidad en el DMQ sigue siendo caética para los ciudadanos que lo
habitan por razones que han sido mencionadas anteriormente. Ademas la situacion que
enfrenta la ciudad se debe a dos razones: la primera que la movilidad es un problema
acumulado de afios anteriores; y en segundo lugar es la expansion horizontal en el area
urbana hacia los extremos norte y sur de los valles orientales, provocando baja densidad de
ocupacion del suelo, inequidad en la distribucion territorial de los servicios que a lo largo del
problema de movilidad implican concentracion en destinos y viajes hacia el hipercentro.

A continuacion se detallan la participacion de los vehiculos en el DMQ y cual de ellos tiene
mayor peso sobre la ciudad.

Gréafico No. 34. Numero de vehiculos motorizados presentados en
el 2014 en el DMQ.
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Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracién: Secretaria de Movilidad.

De acuerdo al estudio realizado por la secretaria de movilidad (2014), los vehiculos que mas
usan los consumidores y por ende los que circulan mas en la ciudad son los vehiculos
livianos. En el 2014 circulan alrededor de 300.099 vehiculos livianos.; es decir 81.9% son
automoviles que circulan en la ciudad. Mientras que solo el 0.8% son buses publicos, con
un total de 3.604.
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El Distrito Metropolitano de Quito para el afio 2014 cont6 con una poblacién de 2'230.191
habitantes, generando un total de 4'600.00 viajes, los cuales se distribuyen entre transporte
motorizados y no motorizados. A continuaciéon se detallan las preferencias de
desplazamientos motorizados de los consumidores del Distrito (DMQ, 2014).

Tabla No. 4. Desplazamientos transporte publico y privado diario

Transporte Publico 2.806.421 73,0%
Transporte Privado 1.040.296 27,0%
3.846.717 100,0%

Motorizado

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracién: Secretaria de Movilidad.

Gréafico No. 35. Desplazamientos transporte publico y privado

Desplazamientos de transporte publico y privado

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

El grafico No. 35 y tabla No.3 muestra que en el 2014; el 73% de las personas utilizan
transporte publico con aproximadamente 2’806.421 viajes diarios; mientras que el 27% de
las personas utilizan transporte privado con un ndamero de viajes de 1°040.296. Lo cual
significa que existen un total de niamero de viajes de 3'846.717 diarios.
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Tabla No.5. Desplazamientos por tipo de transporte

: Transporte Publico Colectivo* 2.806.421 61,5%
Motorizado

Transporte Privado 1.040.296 22,8%

A Pi 922 15,3%

No Motorizados e 698.9 0

Bicicleta 14.097 0,3%

4.559.736 100,0%

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracion: Secretaria de Movilidad.

Gréafico No.36. Desplazamientos por tipo de transporte

0%

-

15%

M Transporte Publico Colectivo*  HETransporte Privado A Pie M Bicicleta

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

De acuerdo a la secretaria de movilidad el 62% usa el transporte publico colectivo, seguido
del transporte privado, el 15% va a pie y el porcentaje de uso de bicicleta es muy bajo en
relacion al total de la poblacion en el DMQ.

Los viajes en transporte no motorizado llegan a 15.000 viajes por dia; lo cual quiere decir
gue este tipo de transporte aln no ha tenido mayor acogida en la ciudad. Sin embargo con
la implementacién del sistema de bicicleta publica “Bici Q" y el ciclo paseo se esti
incentivando al uso de este medio de transporte. Con la Bici Q se realizan alrededor de
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3.000 desplazamientos diarios; contando con 625 bicicletas y 25 estaciones cerca del
hipercentro (DMQ, 2015).

Tabla No. 6. Desplazamientos de transporte (taxi/auto)

Auto 889.494 85,5%
Taxi 150.802 14,5%
1.040.296 100,0%

Transporte Privado

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracién: Secretaria de Movilidad.

Gréafico No. 37. Desplazamientos transporte (taxi/auto)

Taxi

Fuente: Secretaria de Movilidad en el DMQ (2014).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

De acuerdo al grafico No.37 en el 2014 los taxis participan con el 14% de viajes realizados,
es decir 150.000 viajes por dia. Los taxis autorizados en el 2014 fueron aproximadamente
de 14.236 unidades agrupadas en 305 operadores. Sin embargo en el grafico se observa
gue el 86% de viajes se realizan en autos; lo que quiere decir que los consumidores usan
mas su automovil (DMQ, 2014).

Después de haber analizado la situacion histérica del transporte tanto de Pichincha como su
capital; se llega a la conclusion que el problema de transporte que se da en Pichincha es
generado por su Capital ya que es el cantén que mas numero de poblacion de Pichincha
tiene. Por lo tanto, existe mayor demanda de vehiculos motorizados y mas aun de
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automoviles, los cuales generan mayor congestionamiento vehicular de acuerdo a las
estadisticas presentadas en el capitulo I. Ante el problema generado; en el capitulo Il se
presenta un modelo VAR para Pichincha, y de esta manera analizar que variables son las
que influyen en la compra de automoviles por parte de los consumidores; ademas se realiza
estimaciones de demanda de las variables que influyen en el comportamiento de compra de
vehiculos.
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Capitulo Il: Aproximaciones economeétricas de la demanda
de transporte

Series de Tiempo

Modelo de vectores Autoregresivos (VAR).

De acuerdo a Rosales, Perdomo y Morales (2013) en términos generales existen cinco
enfoques para poder realizar prondsticos econdmicos basados en series de tiempo. Los
cuales son:

Método de suavizamiento exponencial.

Moldeos de regresién uniecuacionales.

Modelos de regresién de ecuaciones simultaneas.

Modelos autoregresivos integrados de promedios moviles ARIMA.
Modelos de vectores autoregresivos VAR.

aokhwbRE

En Pichincha; sobre todo en Quito, se ha venido empleando modelos de ingenieria de
transporte para poder realizar algunos estudios sobre el congestionamiento vehicular;
limitdndose a usar otro tipo de modelos econométricos que podrian servir para realizar
pronésticos a corto plazo (DMQ, 2014). Dichos modelos son: vectores auto regresivos
(VAR), los modelos de correccion de errores (ECM) y los modelos de vectores de correccion
de errores (VECM).

En ese sentido, el objetivo de este estudio es estimar modelos VAR, que sirvan como
herramientas de pronéstico de corto plazo y brinden mayores elementos de ayuda a las
autoridades sobre la evolucion futura sobre los vehiculos en Pichincha y méas adn Quito.

Estos modelos han tomado popularidad entre los investigadores y han tenido un buen
desempefio en el pronéstico de corto plazo de muchas variables econémicas.

Las variables empleadas en el modelo que se detallara a continuacion, se sustentan
teéricamente en una funcién de demanda como la siguiente:

v? = f(p,PIB,C,p)
(11)
Donde
v¢ = Demanda de vehiculos motorizados matriculados en Pichincha.
p = precio promedio de los vehiculos en Ecuador emsamblados e importados.
PIB = PIB Ecuador anual
C = Cartera total de créditos anuales.
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u = Término de error

Especificacion:

Aspectos Metodologicos

En la estimacién empirica del modelo utilizan los datos anuales del periodo 1990 hasta el
2014 (24 observaciones). Lo datos originales provienen del Banco Central del Ecuador
(BCE), Banco Mundial (BM), Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), Ministerio
de Finanzas, Agencia Nacional de Transito (ANT), Secretaria de movilidad, Municipio Del
Distrito Metropolitano de Quito, Asociacibn de Empresas Automotrices del Ecuador
(AEADE).

Ante lo expuesto anteriormente, se procede a aplicar el modelo de vectores autoregresivos.
Al emplear el modelo se pueden presentar varios problemas como: pruebas de
estacionariedad, normalidad, y auto correlacion de sus variables predictoras. En este
trabajo se realizara el modelo autoregresivo y los problemas que se pueden presentar a lo
largo del andlisis.

Analisis de Integracién, pruebas ADF

Uno de los requisitos para poder realizar el analisis de VAR es que las variables se
incorporen de forma estacionaria. No todas las variables son estacionarias; lo que implica
gue no tienen una tendencia temporal definida. Ademas las variables no estacionarias en el
modelo tienden a crecer o disminuirse en el tiempo en el tiempo (Montero, 2013).

Algunos investigadores efectlan pruebas adicionales, como la estabilidad del modelo, la
significancia conjunta de las variables consideradas, su direccion de causalidad, la
cointegracion de los residuos de las regresiones individuales y la descomposicion de la
Varianza del error de prondstico (DV). A continuacion se examinan todas esas pruebas

Prueba de Autocorrelacion

El término autocorrelacion hace referencia a la correlacién que existe entre los elementos de
una serie de observaciones ordenadas en el tiempo (series de tiempo) o de espacio (datos
de corte transversal) (Diaz & LLorente, 2013).

Para Romero, y Quintana (2008: 277) “La autocorrelacion puede ser generada por la
introduccion de rezagos en las variables, al realizar extrapolaciones o sobreposiciones de
datos vy, al igual que en el caso de la heterocedasticidad, los errores de especificacion en los
modelos pueden dar lugar a este problema”.

De acuerdo a Gujarati (2003) Las pruebas que cominmente se aplican para poder detectar
autocorrelacion son:
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e Meétodo grafico.
e Prueba de Durbin Watson.
o Prueba de Breusch — Godfrey (BF).

Prueba de normalidad

Para realizar la prueba de normalidad al modelo existen varios métodos para identificar. La
prueba que tiene propiedades oOptimas de potencia asintética es Jaque Bera (Sancho,
Cabrer, & y Serrano, 2001).

La prueba se formula bajo la hip6tesis nula de normalidad de los residuos; y se construye de
la siguiente manera.

6 24 2

JB =N. [
(12)
Donde
N= Tamafio muestral.

S= Coeficiente de asimetria

K= Kurtuosis

H,, el estadistico JB se construye con una A, con 2 grados de libertad. Si el valor estadistico
de JB es menor que el valor critico; entonces no se rechaza la hip6tesis nula de normalidad
y se rechaza la normalidad de la variable.

A continuacion se presenta un diagrama de resumen de la estimacion del modelo VAR, para
un mejor entendimiento sobre el uso del modelo.
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Grafico No. 38. Resumen de estimacion del modelo VAR.

Fundamentos de

series de tiempo

Funcidn de autocorrelacion y correlograma (NO)

Proceso estocastico

. . Prueba grafica (NO)
estacionario

Regresion de la interseccidn y tendencia hacia el
S| “Dickev- Fuller Aumentado” (ST)

Enfoques con series de tiempo

Método de Modelos de Modelos de Modelos Modelos de
suavizamiento regresion regresion de autoregresivos vectores
exnonencial uniecuacional ecuaciones integrados de autoregresivos
simultaneas promedios méviles VAR
ARIMA

Test de causalidad Funcién impulso Descomposicion Descomposicion
de Granger respuesta de la varianza tendencia- ciclo

Fuente: Castillo-Ponce& Varela-Llamas (2010).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

Estimacion:
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Previo al uso de los modelos auto regresivos se realizd las pruebas de DickeyFuller, auto
correlacion y normalidad. En cuanto a las pruebas de DickeyFuller, en un principio las series
en algunas variables fueron no estacionarias, por lo que se usoé logaritmos para que puedan
ser estacionarias y de esta manera usar el modelo VAR.

En el Grafico No.39 se puede observar el planteamiento de la hip6tesis con la funcion de
demanda de vehiculos dependiente del PIB, el crédito interno y el precio promedio.

Grafico No. 39. Aceleracion de latasa de crecimiento
interanual

1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

- Aceleracion de la tasa de crecimiento interanual: NUmero de Vehiculos motorizados

matriculados en Pichincha
== Aceleracion de la tasa de crecimiento interanual: PIB (USS a precios actuales) terminos

reales
Aceleracion de la tasa de crecimiento interanual: Crédito interno provisto por el sector

bancario (% del PIB)
- Aceleracion de la tasa de crecimiento interanual: Precio promedio de los vehiculos en

Ecuador ensamblados e importados

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

A priori, en el grafico No.39 se observa que existe una relacién positiva entre el nUmero de
vehiculos motorizados matriculados en Pichincha (demanda), el PIB, el crédito interno y el
precio promedio. No obstante, esto solo es una prueba visual. El modelo de vectores
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autoregresivos permitira examinar si existe tendencia entre las variables y si realmente la
funcion de demanda es la correcta.

Cabe destacar que el modelo VAR por si determina tendencia de las variables (Novales,
2014), por tal motivo posterior a cada desarrollo del vector autoregresivo se utilizd la
herramienta de impulso respuesta misma que segun Ballabriga (1991: 21-25) muestra la
reaccion que tiene una variable ante shocks producidos y cambios en los errores de la otra
variable. Es decir, los cambios que tiene la demanda de vehiculos en Pichincha ante shocks
en las variables elegidas dentro de la funcién.

Tabla No. 7. Modelo VAR Demanda de vehiculos
motorizados matriculados en Pichinchay el PIB.

Variables dependientes

Variables independientes VEHICULOS PIB
-0.705381 -0.051215
VEHICULOS(-1) (0.19214) (0.22239)
[-3.67126] [-0.23029]
-0.367614 0.101575
VEHICULOS(-2) (0.22721) (0.26298)
[-1.61796] [0.38624]
-0.148042 0.150702
VEHICULOS(-3) (0.22781) (0.26368)
[-0.64984] [0.57152]
-0.297913 0.081526
VEHICULOS(-4) (0.17669) (0.20451)
[-1.68609] [0.39864]
-0.277748 -0.897933
PIB(-1) (0.19611) (0.22698)
[-1.41632] [-3.95593]
-0.255278 -0.727910
PIB(-2) (0.25209) (0.29179)
[-1.01263] [-2.49464]
-0.598877 -0.275365
PIB(-3) (0.25126) (0.29082)
[-2.38348] [-0.94684]
-0.075699 -0.079261
PIB(-4) (0.20110) (0.23277)
[-0.37642] [-0.34051]
0.004950 0.004620
C (0.00910) (0.01054)
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[0.54372]

[0.43844]

Estadisticos/ pruebas

R-squared 0.678833 0.502854
Adj. R-squared 0.550366 0.303995
Sum sq. resids 0.047288 0.063353
S.E. equation 0.048625 0.056282
F-statistic 5.284109 2.528703
Log likelihood 51.92320 47.68263
Akaike AIC -2.960221 -2.667768
Schwarz SC -2.535888 -2.243434
Mean dependent 0.002538 0.001394
S.D. dependent 0.072516 0.067462

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

En la Tabla No.7

se utiliza hasta cuatro rezagos lo cual es lo mas Optimo; segln

Wooldrigde (2010: 633) debe ir maximo entre dos y cuatro rezagos, esto quiere decir 4 afios
en un periodo t-1. Como variable dependiente esta la demanda de vehiculos e
independiente los rezagos de la misma y el PIB en el modelo se ajusta en un 67%,
adicionalmente la desviacion estandar de la variable dependiente es 0.07 lo cual es bajo y
determina menor dispersién en los datos.

A continuacion, se presenta el Grafico No.40 donde se observa la respuesta de la demanda
de vehiculos ante un cambio en una desviacion estandar de los errores de la variable PIB en
términos de Cholesky’, adicional, en la tabla No.8 se observa en términos numéricos la

respuesta en diez periodos ante impulsos del PIB.

! Se asume gue la matriz de covarianzas de las innovaciones resultantes es diagonal (UAM, 2004)
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Gréafico No. 40. Impulso- respuesta Demanda de
vehiculos motorizados matriculados en Pichinchay el PIB.

Response of VEHICULOS to Cholesky
One 5 0. Innovations
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Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Tabla No. 8. Impulso- respuesta en diez periodos Demanda
de vehiculos motorizados matriculados en Pichinchay el

PIB
Respuesta VEHICULOS: Impulso
Periodo VEHICULOS PIB
1 0.048625 0.000000
2 -0.037682 -0.015262
3 0.009325 0.010442
4 -0.006584 -0.023480
5 -0.003254 0.035149
6 0.010945 -0.014081
7 -0.008144 -0.008198
8 0.006831 0.015314
9 -0.002882 -0.014520
10 -0.003223 0.007246
Promedio -0,061 -0.075

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracién: Gabriela Veletanga.
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En la Tabla No.8 se puede observar que existe una respuesta minima de la demanda de
vehiculos ante crecimientos del PIB; el impulso respuesta muestra los efectos que tiene un
cambio en los errores sobre la variable enddégena. Tras el segundo periodo se puede
observar que un cambio en una desviacion tipica del PIB por -0.015 representa una
respuesta en la demanda de vehiculos de -0.037. Adicionalmente, para el tercer periodo se
ve un incremento de 0.009 como respuesta del impulso determinado por el PIB en 0.01
desviacion estandar. Lo interesante en este sentido es que la reaccion se denota de mayor
manera ante cambios negativos pues en promedio de diez periodos el impulso de -0.075

desviaciones crea una reaccion negativa sobre la demanda de vehiculos de -0.061.

Tabla No. 9. Modelo VAR Demanda de vehiculos
motorizados matriculados en Pichinchay el crédito interno

Variables dependientes
Variables independientes VEHICULOS CRE

-0.853868 0.136557

VEHICULOS(-1) (0.20975) (0.47229)
[-4.07097] [0.28914]

-0.413847 0.074518

VEHICULOS(-2) (0.27695) (0.62362)
[-1.49430] [0.11949]

-0.194803 -0.707404

VEHICULOS(-3) (0.27474) (0.61865)
[-0.70903] [-1.14346]

-0.223139 -0.096929

VEHICULOS(-4) (0.19975) (0.44978)
[-1.11709] [-0.21550]

0.026329 -0.434950

CRE(-1) (0.08974) (0.20207)

[ 0.29339] [-2.15246]

0.056545 -0.638626

CRE(-2) (0.09022) (0.20316)
[0.62672] [-3.14347]

-0.020248 -0.304889

CRE(-3) (0.09341) (0.21034)
[-0.21676] [-1.44953]

-0.071418 -0.401684

CRE(-4) (0.08420) (0.18959)
[-0.84821] [-2.11869]
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0.002920 0.000201
C (0.01053) (0.02371)
[ 0.27735] [ 0.00848]

Estadisticos/pruebas
R-squared 0.565315 0.506475
Adj. R-squared 0.391441 0.309064
Sum sq. resids 0.064003 0.324510
S.E. equation 0.056570 0.127379
F-statistic 3.251289 2.565595
Log likelihood 47.53463 23.99542
Akaike AIC -2.657560 -1.034167
Schwarz SC -2.233227 -0.609834
Mean dependent 0.002538 -0.001760
S.D. dependent 0.072516 0.153243

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

En la tabla No.9 el grado de ajuste que posee el modelo de vectores autoregresivos con
cuatro rezagos y como variable dependiente la demanda de vehiculos es del 56% lo cual es
relativamente bueno y puede tomarse bueno dentro del andlisis. Se puede observar que la
media de la variable dependiente es de 0.002, no obstante como variable dependiente el
crédito es de -0.001 lo que podria suponer una relacion inversa; este se va a verificar de
mejor manera en el analisis de impulso-respuesta. Finalmente, la desviacion estandar de la
variable demanda de vehiculos es de 0.07 lo cual es bajo y crea la posibilidad de

diagnosticar de mejor manera con los datos estacionarios existentes.

La funcién impulso- respuesta se puede observar en el grafico No.41 y en la tabla No.10 con

diez periodos.
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Gréafico No. 41. Impulso- respuesta Demanda de
vehiculos motorizados matriculados en Pichinchay el
credito.

Response of VEHICULOS to Cholesky
One S_D. Innovations
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Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Tabla No. 10. Impulso- respuesta en diez periodos
Demanda de vehiculos motorizados matriculados en
Pichinchay el crédito.

Respuesta VEHICULOS: Impulso
Periodo VEHICULOS CRE
1 0.056570 0.000000
2 -0.048182 0.003352
3 0.018140 0.002878
4 -0.006542 -0.011047
5 -0.007168 -0.003014
6 0.014665 0.011883
7 -0.008226 -0.003705
8 0.005429 0.002020
9 -0.006070 -0.001152
10 0.001763 -0.006028

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.
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El Grafico No.41 muestra que existe una gran respuesta de la demanda de vehiculos ante
cambios del crédito, lo que presupone que si existe mayor acceso crediticio y se puede
correlacionar con el aumento de demanda de vehiculos es decir, una relacion positiva. La
tabla No.9 corrobora de mejor manera a los cambios existentes en la funcion de demanda
pues en el periodo tres y seis se observa que un cambio en el crédito de 0.002 y 0.011
genera un aumento en la demanda de vehiculos en 0.018 y 0.014 desviaciones estandar

respectivamente.

Finalmente, se realiza el vector autoregresivo entre la demanda de vehiculos y el precio
promedio de los vehiculos ensamblados e importados en Ecuador, mismo que se encuentra

en la tabla No.11.

Tabla No. 11. Modelo VAR Demanda de vehiculos
motorizados matriculados en Pichinchay el precio

promedio.
Variables dependientes
VEHICULOS PRECIO1
Variables
independientes
-0.813272 -0.114742
VEHICULOS(-1) (0.23636) (0.20626)
[-3.44085] [-0.55630]
-0.524553 -0.070493
VEHICULOS(-2) (0.27366) (0.23881)
[-1.91679] [-0.29518]
-0.193429 -0.174968
VEHICULOS(-3) (0.26836) (0.23418)
[-0.72079] [[0.74714]
-0.263402 -0.176304
VEHICULOS(-4) (0.19083) (0.16652)
[-1.38032] [-1.05872]
0.052875 -1.455874
PRECIO1(-1) (0.27173) (0.23712)
[ 0.19459] [-6.13972]
0.397641 -1.337144
PRECIO1(-2) (0.41613) (0.36313)
[ 0.95558] [-3.68225]
0.270007 -0.889593
PRECIO1(-3) (0.43785) (0.38209)
[0.61667] [-2.32823]
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PRECIO1(-4) 0.142673 -0.291595
(0.27282) (0.23807)
[ 0.52296] [-1.22482]
0.002462 8.98E-05
C (0.01043) (0.00910)
[0.23611] [ 0.00987]

Estadisticos/pruebas
R-squared 0.575261 0.795828
Adj. R-squared 0.405366 0.714160
Sum sq. resids 0.062538 0.047624
S.E. equation 0.055919 0.048797
F-statistic 3.385972 9.744591
Log likelihood 47.87027 51.82068
Akaike AIC -2.680708 -2.953151
Schwarz SC -2.256375 -2.528817
Mean dependent 0.002538 0.000576
S.D. dependent 0.072516 0.091272

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

La Tabla No.11 muestra varios aspectos importantes dentro del analisis, donde se puede
destacar que la variable dependiente es la demanda de vehiculos y se ajusta en un valor
entre el 0.6 y 0.8, lo cual es importante; adicionalmente la media al tomar como variables
dependientes es de 0.002 para vehiculos y 0.0005 el precio promedio, lo cual indica una
respuesta rapida de la demanda a cambios del precio. Ademas, la desviacion estandar de la
variable dependiente es de 0.07 lo cual es bajo y permite que exista menor dispersion de los

datos.

El Grafico No.42 y la Tabla No.12 determinan el andlisis impulso respuesta entre la

demanda de vehiculos y el precio.
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Gréafico No. 42. Impulso- respuesta Demanda de
vehiculos motorizados matriculados en Pichinchay el
precio.

Response of WEHICULCS to Tholesky
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Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

Tabla No. 12. Impulso- respuesta en diez periodos
Demanda de vehiculos motorizados matriculados en
Pichinchay el precio

Response of VEHICULOS: Impulso
Periodo VEHICULOS PRECIO1
1 0.055919 0.000000
2 -0.044274 0.002282
3 0.013633 0.011985
4 -0.006766 -0.022506
5 -0.004885 0.013843
6 0.012552 -0.003803
7 -0.005496 0.002276
8 -9.54E-05 -0.001763
9 0.000213 -0.001459
10 -0.000899 0.004069

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.
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Para Novales (2014, 20-23) la estrategia de identificacion basada en Cholesky equivale a
admitir que una de las dos variables afecta a la otra solo con retraso, si bien permite que en
la otra direccion haya respuesta contemporanea. En este sentido, el Grafico No.42 muestra
gue hay una relacién inversa especialmente en el periodo cinco y siete ante innovaciones en
los errores de los precios para generar cambios en la demanda de vehiculos de manera
directa. En este sentido, la relacion inversa crea una nocién que la demanda de vehiculos se
torna como un bien normal pues a medida que incrementa el precio la demandase reduce,
por ejemplo en la Tabla No.12 para el periodo cinco existe un incremento de 0.013
desviaciones estandar en el precio promedio, la demanda de vehiculos disminuye en 0.004
desviaciones estandar. En promedio durante los diez periodos el impulso del precio fue de -
0.007 y para la respuesta de -0.01 es decir, responde en significativamente ante leves
cambios en el nivel de precios.

Adicional a ello, se realiza un pronéstico con series estacionarios hasta el afio 2020, lo cual

aporta para la toma de decisiones futuras y de politica. Los resultados de la prediccion se
pueden observar en la Tabla No.13

Tabla No. 13. Resultados de la prediccion utilizando el modelo VAR

Numero de vehiculos
motorizados
ma;riculados total'es_ Precio promedio de
p'g:;nzgfecg?yéojrggg”’ PIB real del los vehiculos e n Cartera tot,allde créditos
Prediccion al 2020 furg(’)neta, furgljonet'a ecuador (millones el anleles ferseios milines
(p), motocicleta, de délares) t_ansamblados e de usd) en términos

camioneta, furgoneta |mpor,tados en fiedles

(c), camién, tanquero, DEelEs

volqueta, tréiler, otra

clase.

2015 527.338 11,70 $20.001 31,50
2016 581.175 12,64 $20.104 31,22
2017 695.412 14,04 $21.189 34,09
2018 808.511 15,50 $21.521 36,81
2019 940.676 17,47 $21.848 41,75
2020 1.091.198 19,41 $22.104 40,82

Fuente: Datos de la investigacion.
Elaboracion: Gabriela Veletanga.

La tabla No.12 muestra las predicciones desde el 2015 hasta el 2020, se puede observar
como la mayoria de variables tienden a tener un crecimiento tendencial, lo cual tiene
relacién con el aumento de la poblacién en un porcentaje significativo cada afio; por el
hecho de que las familias prefieren migrar hacia ciudades grandes como es Quito por su
atractivo socioeconémico.

Luego de analizar econométricamente la situaciéon de movilidad mediante el modelo VAR en
la provincia de Pichincha, se llega a la conclusion que los consumidores optan por adquirir
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automaviles como un bien normal; ademas en la proyecciones presentadas en el capitulo se
observa que para el 2020 las variables como el precio promedio, PIB real, Nimero de
vehiculos motorizados matriculados, y la cartera crediticia; van a tener un aumentos
significativo en comparacion con el afio 2015. Esto se debe al aumento poblacional que va a
existir sobre todo en el cantén de Quito por ser una zona de oportunidades laborales,
comerciales, entre otros factores. Por tanto si no se establecen politica publicas claras en
cuanto a la movilidad se puede tornar un problema mayor en incontrolable tanto para
autoridades como ciudadanos. A continuacion se presenta en el capitulo Il ciertas politicas
publicas que han tomado paises desarrollados y subdesarrollados para que puedan ser
tomados como ejemplo en Ecuador.
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Capitulo lll: Consideraciones de politica publica para el
mejoramiento de la situacion del transporte en la provincia
de pichincha

Las ciudades ecuatorianas y en general las ciudades Latinoamericanas, han sido creadas
en término rectangulares, generalmente alrededor de un parque o de una plaza central. Por
lo tanto, con el uso creciente del parque automotor; el cual es consecuencia del crecimiento
poblacional acelerado e industrial, se manifiestan problemas importantes en el transporte
urbano del Ecuador (Ibarra & Pefia, 2011).

La movilidad urbana es cada vez mayor en los paises. Los problemas que estan
relacionados con la mala calidad del transporte, nivel de congestion, contaminacion, nivel de
accidentes; son consecuencias de mayores tiempos de viajes, mayor disminucion de
productividad, disminucion en la calidad de vida de las personas, entre otros factores.

En la provincia de Pichincha, y Quito su capital cuenta con una gama de medios de
transporte para los desplazamientos cotidianos de los usuarios como: sistema de transporte
colectivo, que incluye ecovia, trolebds, buses urbanos, inter parroquiales, asi como el
vehiculo particular, bicicletas, entre otros medios de transporte. Sin embargo, de acuerdo a
las estadisticas estudiadas el problema del transporte mas que crearse en la provincia de
Pichincha se genera en su capital; y es por esto que se deben considerar ciertas medidas de
politica publica para minorar el problema que dia a dia viven los consumidores.

Al analizar la probleméatica de movilidad que se presenta en la provincia del Pichincha,;
desde el punto de vista econdmico, las calles y avenidas se consideran como un bien
publico ya que cumplen con ser no excluyente y no rival; lo que quiere decir que los
consumidores pueden circular liboremente y que el hecho de que alguien use mas la via no
afecta en nada al otro siempre y cuando no esta saturada. Es por esto que existe
sobreutilizacion de este bien publico y se genera congestiébn en la ciudad, debido al
desequilibrio que se genera al existir mayor demanda de transporte publico, privado y menor
ofertas de vias para la circulacién, produciendo mayores tiempos de viaje, estrés,
disminucion en la productividad de los consumidores, entre otros factores (Silva, 2010) .

Por tanto, la visién del futuro para minorar el problema de transporte en Pichincha y su
canton Quito, debe ser eficaz centrandose en elevar la calidad de vida de los ciudadanos, a
través del desarrollo de una continua mejora en el servicio de transporte publico, el cual
representa mas de la mitad de los viajes realizados por parte de los consumidores.

En el 2013 la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito realizé un estudio en el cual
afirmaba que la demanda del transporte en el DMQ ha venido incrementandose a causa del
crecimiento acelerado en la poblacién, lo cual se traduce en extensos tiempos de viaje.
Frente a esta situacion el municipio de Quito, esté llevando a cabo proyectos para mejorar la
movilidad, el disefio de implementacion del Sistema integrado de transporte masivo (SITM),
el cual es un conjunto de medios de transporte publico, incluyendo al Metro de Quito.
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A continuacién se presentan como referencia algunos problemas de movilidad que tienen y
han tenido varios paises de América Latina, ademas se presentan algunas politicas
publicas que utilizaron para combatir el problema de movilizacién.

Problemas de movilidad en otros paises

América Latina ha experimentado un fuerte crecimiento poblacional, el cual influye en la
calidad de vida de la ciudad, ya que existe una fuerte presioén por oferta de servicios. De
acuerdo a la CEPAL (2008), se estima que la poblacion en América Latina serd de 531
millones en el 2020 y en el 2030 de 597 millones; es decir existird un incremento de 155
millones en las areas urbanas, traduciéndose en méas de 150 millones de viajes diarios en
cualquier tipo de transporte que utilicen los consumidores.

Por esta razén el problema de movilidad se ha dado en varios paises de América Latina
como en México, Colombia, Buenos Aires, Brasil, Ecuador. Por lo mismo a continuacion se
resumen las caracteristicas de movilidad de las personas en las areas metropolitanas de
algunos paises latinoamericanos que tienen problemas de movilidad.

La CAF (2011) analizé la infraestructura, movilidad y consumo de recursos que se presentan
en algunos paises mencionados anteriormente.

Infraestructura

La infraestructura en paises latinoamericanos generalmente consta de tres elementos: un
sistema vial, intersecciones con seméaforos y el conjunto de preferencias en la circulacion de
peatones, ciclistas, vehiculos y transporte colectivo. De esto despende que se genere 0 no
un caos en la movilidad. De acuerdo a un estudio de la CAF (2011), el conjunto de areas
metropolitanas tiene 245.000 km de vias disponibles para la circulacién, y 32.600
intersecciones con semaforos. La oferta de vias en algunos paises es amplia, sin embargo
la calidad y el desorden que se forman en las ciudades es precario y estan en malas
condiciones; ademas los costos de mantenimiento y las limitaciones presupuestarias de las
autoridades son bajos (Estupifian & Zaritcha, 2011).

Adicional a lo mencionado anteriormente, la oferta de transporte publico muchas veces no
cumple con las expectativas ni comodidad para los usuarios por lo que incentiva al uso de
vehiculos particular y desincentiva el uso de transporte publico.

Movilidad

En las areas metropolitanas se realizan 213 millones de viajes. El transporte colectivo
muestra la mas grande cantidad de viajes (43,4%); mientras que los viajes en automovil y no
motorizados tienen alrededor del 28%.

La movilidad promedio del conjunto de las &reas metropolitanas est4 cercana a 2 viajes por

dia por habitante. Los indices mas altos de utilizacién de transporte colectivo por habitante
corresponden a la ciudad de México, Santiago, Lima.
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Consumo de recursos

Dentro del consumo para la movilidad se encuentran cuatro elementos; los cuales son el
espacio (distancias), costos monetarios para transportarse, tiempo recorrido y energia que
se utiliza en los dezplazamientos.

En cuanto al espacio, los automéviles y taxis son aquellos que utilizan mayor espacio vial,
aproximadamente tienen el 85% del total de recorridos. Por otro lado el tiempo también es
uno de los factores importantes para el desplazamiento de los usuarios. Los habitantes que
se desplazan en las areas metropolitanas consumen cercan de 118 millones de horas
diarias; la mayor parte del tiempo es consumido por el bus colectivo abarcando
aproximadamente el 61%. El promedio de consumo del tiempo es de 1.1 horas diarias
(CEPAL, 2013).

A continuacion se presenta un gréafico sobre el consumo de tiempo por modo de transporte
motorizado y no motorizado.

Gréafico No. 43. Consumo de tiempo por modo de transporte
motorizado y no motorizado en América Latina.
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Fuente: CEPAL. (2013).
Elaboracién: CEPAL. (2013

En el grafico No.43 se observa que en el autobls y automdvil los usuarios gastan mas
tiempo en movilidad; ya que estos tienen que pasar por varios tramos, los cuales se
traducen en mayor tiempo de viaje. Sin embargo, en el grafico también se puede ver que las
personas que van a pie son las que menos tiempo pierden debido a que no tienen que pasar
por tramos que obstaculicen su destino final.
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Politicas publicas utilizadas en otros paises.

Algunos paises como México, Colombia, Brasil, Londres, Ecuador; han optado por utilizar
politicas publicas para mejorar la situacién del transporte. A continuacién se mencionan
varios paises:

México

Es un pais que ha tiene problemas de movilidad por su acelerado crecimiento poblacional,
deficiencia y vacios de planeacion urbana, carencia de reservas territoriales y oferta de
suelo adecuado. La expansion territorial conlleva a un desarrollo de baja densidad con un
alto porcentaje de dependencia de automoévil y sin previsién de sistemas integrados de
transporte publico adecuado, a pesar de ser el medio mas utilizado por la poblacion. La
movilidad en la ciudad de México hoy en dia tiene un grave problema de congestion
vehicular; por tanto ha disefiado algunas politicas publicas para combatir el problema
(ONU,2014).

De acuerdo a la ONU-HABITAT (2014), lo que México busca para mejorar su vialidad, son
tres objetivos fundamentales:

1. Promover la ampliacién, construccién y rehabilitacién de infraestructura vial, con un
equipo urbano se seguridad y comodidad para los consumidores; considerando
elementos de sefializacion, vegetacion e iluminacion.

Medidas para promover redes de transporte publico con servicio confiable, eficaz;
gue incentive a viajes en medios seguros y sustentables.

“‘Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)” como una estrategia de planeacion
urbana, considerando la importancia del peaton, de los espacios publicos,
intervenciones en barrios en torno a estaciones o paradas de transporte publico que
conecte con la ciudad y se promueva el desarrollo compacto de alta densidad y
diversidad de usos del suelo.

N

|

Brasil

Sao Paulo es la ciudad méas grande de Brasil y de América del Sur, con una poblacién
aproximada de 202 millones de habitantes en el 2014; se encuentra entre las &reas
metropolitanas mas pobladas en el mundo. Es una mega ciudad altamente congestionada y
contaminada debido al rdpido aumento de la propiedad de automoviles; resultante del
crecimiento de los ingresos sin la adecuada expansion de la capacidad vial. El transporte
vehicular es la principal causa de congestion en Sao Paulo; ya que el crecimiento de ingreso
estimula a una mayor demanda de automdviles. Por esta raz6n, Sao Paulo lo que ha
buscado es terminar con el problema de congestién a través del plan de movilidad urbana
en Brasil (Anas & Timilsina, 2009).

De acuerdo al Ministerio Federal de Cooperacion Econdmica y Desarrollo (2008); lo que
busca en el plan es:
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e Limitar los desplazamientos de los automdviles o incrementar la participacion
del transporte no motorizado.

¢ Medidas de infraestructura e integracioén deben ser identificadas y priorizadas
segun la demanda local de viajes.

¢ Introduccion de ruta y corredores para buses.

e Medidas regulatorias, econdmicas y fisicas que respalden el cambio del
transporte privado motorizado hacia el caminar, andar en bicicleta o en
trasporte publico deben ser definidas.

Colombia

Durante décadas el sistema de transporte en Bogota ha sido uno de los mayores problemas
por los cuéles ha tenido que enfrentar la ciudad. Las vias en Bogota son suficientes para el
tamano del parque automotor existente; el problema radica en la inadecuada operacion de
las vias, esto incluye semaforizacién sin los tiempos de ciclo adecuado, huecos en las vias,
accidentes, cuellos de botella, reduccion de carriles. Esto influye de manera directa al mal
funcionamiento del sistema de transporte publico (Chaparro, 2002).

Uno de los mayores desincentivos para que la gente no use el transporte publico en Bogota
es la inseguridad que se genera; ya que los vendedores ambulantes son quienes se suben a
robar a la gente. Ademas en 1997 existi6 una sobreoferta de buses para la cantidad de
personas que los demandaba. La ocupacion promedio de los buses era del 45%, esto traia
sobrecostos de operacion y generaba ineficiencia en el servicio (Lépez, 2006).

Conforme fueron pasando los afios el transporte llego a ser cada vez mas caotico por lo que
en la actualidad la politica publica de transporte en Colombia es:

e TransMilenio, un sistema de transporte publico de alta capacidad que utiliza
autobuses articulados y un conveniente sistema de pago.

e Ciclovias. 120 kildmetros existentes y 180 kildmetros planeados.

e Corredores peatonales. Construccidn de banquetas y corredores peatonales en toda
la ciudad.

e Mayores cuotas de estacionamiento.

e Pico y Placa. Restricciones al uso del automévil privado, basadas en el nimero de
placa del vehiculo.

e Dia Libre de Autos. Un dia al afio libre de autos.

Caso de Madrid
El transporte publico en Madrid ha sido uno de los mas exitosos. Existen sistemas
integrados y desarrollados en ciudades como Madrid, Barcelona, Valencia, Zaragoza, Bilbao

y Sevilla. Se han implementado politicas con la idea de penalizar el uso de vehiculo privado
y dar incentivo al transporte publico con tarifas justas junto con alta calidad del servicio.
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Para el uso de transporte publico en la ciudad de Madrid lo que se hizo es integrar todos los
servicios dentro de un solo sistema de transporte para los usuarios; ademas, se puso un
tiempo limite de espera para tomar el transporte, un tiempo que sea de 15 minutos maximo.
También se implementé un sistema de transporte publico nocturno, contar con transporte
que no se encuentre con mas de cinco afios de uso para el bienestar y seguridad de los
usuarios, descuentos a estudiantes, ancianos, cada usuario debe movilice con una tarjeta
para subir al transporte, cobrar de acuerdo a la distancia, es decir, a mas distancia mas se
cobra, contar con parqueaderos para automdviles cerca de las estaciones de buses o de
trenes para después continuar con el viaje, ademas contar con estacionamientos gratuitos
para las bicicletas, restricciones de acceso a los automoviles en el centro de la ciudad y en
las areas de turismo, cobro de estacionamiento en las calles (Madrid, 2012).

Caso de Londres

Las politicas publicas implementadas en la ciudad de Londres estdn enfocadas en,
preferencias del consumidor, politicas de mejora de la eficiencia energética, medidas para
abatir la polucién, recaudacion de impuestos. Esto supone revalorar el papel que tiene la
adecuada gestion del transporte publico (Bueckner, 2011).

Londres ha sido el pais pionero del sistema de transporte publico. En primera instancia
Londres se ha basado en la idea de que la prioridad tiene que ser para el transporte publico
antes que el transporte privado; por otro lado se privatizaron las lineas de autobuses pero es
regulado por el operador publico, solo el metro de Londres estuvo en manos del sector
publico, construccion de ciclo vias, existen incentivos fiscales, es decir penalizar los
vehiculos con altos consumos de combustible y premiar a los de mayor eficiencia. En una
comunicacion reciente llamada Toward Fair and Efficient Pricing in Transport (Medina &
Vélez, 2011).

Una de las propuestas mas recientes implementadas en Londres fue el Impuesto al
congestionamiento vehicular que consiste en cobrar aproximadamente 1.5 libras esterlinas a
los automoviles que entren en el centro de Londres. Para cobra este costo se cuenta con
camaras, esto ha permitido que el transito en esta zona disminuya un 40%; esto ha incentivo
a que la gente se ponga de acuerdo y vayan en el automévil con mas de una persona
(Medina & Vélez, 2011).

Problema de movilidad en el DMQ

Desde inicios de los afios 90 la movilidad en la ciudad de Quito se ha visto afectada por
aumento de la poblacion, por tanto aumento de demanda de transporte y movilidad. Entre
las causas del problema de transporte se encuentran: la escasez de infraestructura vial,
desigual distribucién de la poblacion, mayor acceso al automavil, falta de politicas publicas
claras para en el transporte urbano (Montalvo, 2009 ).

El problema de movilidad no se genera directamente en la provincia de Pichincha; se forma
en el Distrito Metropolitano de Quito debido a tu alto nUmero de habitantes que residen y por
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la mala planificacion de soluciones frente al congestionamiento vehicular caético que se ha
generado en los Ultimos afos.

Frente a esta realidad el municipio del DMQ ha buscado varias alternativas para minorar el
problema de movilidad. En primer lugar se instauro un tipo de restriccion vehicular llamada
“pico y placa”, efectuada en el 2010; el cual consiste en restringir a los automdviles la
circulacion en horas pico; es decir, horas de la mafiana y de la tarde; con el objetivo de
reducir la congestion que se forma en las horas “pico”. Esta medida implementada funciono
en el corto plazo; sin embargo en el largo plazo lo que ha generado ha sido mayor
congestionamiento vehicular, ya que muchos de los consumidores optaron por comprar otro
vehiculo para poder transitar en horas pico.

Tras el resultado de la restriccion vehicular “pico y placa”, el Municipio de Quito esta
implementado otro tipo de medidas para evitar el congestionamiento; e incentivo para que
los consumidores opten por el uso de automovil.

Uno de los proyectos que en el 2016 se encuentra en construccion es el metro de Quito; es
un proyecto de prioridad local y nacional; el cual tiene como objetivo mejorar la movilidad,
productividad y calidad de vida de quienes habitan la ciudad de Quito. La primera linea de
transporte se desplazara entre norte y sur de la ciudad de Quito; este sistema de transporte
acortara los tiempos de viaje para los usuarios, sera eficiente y no ocupara el espacio actual
de las vias.

Sin embargo el metro de Quito tomard aproximadamente 2 afios y medio en su
construccioén; por lo que el congestionamiento vehicular en la ciudad de Quito sigue siendo
un problema para las personas que lo habitan. Por tanto a continuacion se describen
algunas consideraciones de politica publica para mejorar el congestionamiento; tomando en
cuenta algunas politica implementadas en otros paises.

Solucién al problema de movilidad en Quito

En el campo de desarrollo urbano ha existido gran preocupacion por el acelerado
crecimiento poblacional, problemas ambientales y de transporte. Es por esto que varias
ciudades de varios paises han generado ciertas politicas publicas para el mejoramiento al
problema tanto ambiental como de transporte.

Las politicas publicas que han sido implementadas en los Gltimos afios como por ejemplo el
“pico y placa”, han cuestionado los resultados sobre el congestionamiento vehicular; ya que
a mediano plazo ha existido un aumento de automoviles. Sin embargo han existido politicas
publicas que han funcionado de manera eficiente en otros paises como Londres; la cual
consiste en poner un costo al congestionamiento vehicular. El costo al congestionamiento
vehicular podria ser implementado en la ciudad de Quito en el hipercentro de la ciudad con
los limites que ya estan establecidos entre el Inca Norte y la Villa Flora, incluyendo el
Centro Historico.

La idea estd en que a partir de los limites mencionados anteriormente se cobre a los
automoviles una cantidad especifica en el momento de entrar al hipercentro de la ciudad. La
explicacién econémica de esta politica publica, radica en la propuesta a continuacion.
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Propuesta presentada

La politica que deberia usarse, en primera instancia tiene que estar enfocada en el
hipercentro de la ciudad; como por ejemplo colocar un peaje para que de esta manera
exista un desincentivo en cuanto al uso de automovil.

Gréfico No. 44. Colocacion de peaje en el Hipercentro de la ciudad.
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Fuente: Kellerman, & Degand (2003).
Elaboracién: Gabriela Veletanga.

En cuanto al analisis econdmico; el grafico No.44 muestra que en un sistema de transporte
urbano sin restricciones se produce un volumen de trafico OF a un costo medio por viaje FA;
qgue son el resultado del equilibrio de la funcién de demanda de viaje y la funciéon de costo
medio de los viajes. Esto provoca externalidades negativas; lo que produce que los costos
marginales alcancen el valor FP produciéndose resultados ineficientes ya que los costos
sociales totales del ultimo viaje superan los beneficios que representa la funcion de
demanda , en magnitud AP. EI volumen 6ptimo de grafico es OE; porque iguala los
beneficios y costos sociales marginales de cualquier viaje adicional, costos operacionales y
tiempos de viaje ER, incluido los costos de congestién para otros vehiculos RQ. Al tener un
peaje o cargo por congestién, tendria un valor RQ que agregado a los costos medios haria
que la demanda se reduzca a su nivel 6ptimo.

Por otro lado existen otro tipo de politicas publicas que podran acompafiar al impuesto al

congestionamiento. A continuacion se detallan 8 politicas publicas implementadas en
algunos paises que podrian ser acopladas al DMQ, para un mejor sistema de transporte.
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Prioridad para el transporte colectivo, peatones y ciclistas

Promover el uso de la bicicleta constituye una opcion de politica importante en el plan de
movilidad sostenible, ya que puede ayudar con el problema de congestionamiento
vehiculare. Ademas esto incentiva a que la gente pueda ejercitarse.

A continuacién se presenta un grafico sobre las decisiones de los consumidores por el
transporte.

Gréfico No. 45. Consumo de tiempo por modo de transporte
motorizado y no motorizado

M Transporte Publico Colectivo* M Transporte Privado APie MBicicleta

Fuente: DMQ (2012).
Elaboracién: DMQ(2012).

Como se puede observar en el grafico No.45 solo el 15.3% de las personas prefieren usar
bicicleta, mientras en el 0.3% prefieren caminar. Por tanto para construir una buena politica
es necesario incentivar a la poblacion al uso de transportes mas sostenibles y dejar de usar
el automdévil. Para esto, el plan de movilidad urbano del DMQ debera incluir una politica para
peatones y ciclistas que promuevan el uso de la bicicleta, el transporte publico como primera
opcién y el vehiculo como una ultima opcion que conecten con el centro urbano de la
ciudad.

La ciudad de Quito cuenta actualmente con 72,99 km de ciclo vias 10, de los cuales
aproximadamente el 32% (23 km) son vias exclusivas para bicicletas; el resto son vias de
uso compartido que se instalan en veredas o parques, lo cual, en ocasiones, genera
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conflictos con los peatones por el uso de ese espacio. El sistema de bicicleta publica, BiciQ,
cuenta con 425 unidades distribuidas en 25 estaciones (Instituto de la Ciudad, 2013).

A pesar de que el uso de la bicicleta como opcion de transporte se ha incrementado, existen
aun limitantes socioecondmicos, culturales y de infraestructura que hay que solventar. Para
conocer las percepciones de los usuarios de bicicleta; Grupo Faro junto con Cicl6 Polis
realizaron encuestas a un grupo de personas que asistian al ciclo paseo los domingos. En
mayo del 2010, presentaron los resultados de un estudio que proveyd datos sobre el
potencial del uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo en la ciudad de Quito
(Pinto, Fuentes & Alcivar, 2015).

El estudio evidenci6 que la mayor parte de usuarios del ciclo paseo utilizaba el bus (41,7%)
y el transporte privado (39,7%) para movilizarse cotidianamente. Entre las razones por las
cuales los ciudadanos entrevistados no utilizaban el sistema de bicicleta pablica destacaron:
la falta de héabito (21,5%), una ruta que no se adapta a su necesidad (21,2%), la disposicion
de un vehiculo privado (13,2%), el peligro de accidentes (13,2%), la delincuencia (9%), la
incomodidad (9%), la dificultad del terreno (5,1%), un recorrido que no le agrada (3,2%), y el
mal disefio (1,9%). Desde entonces, se recalca que tanto la falta de habito como la
sensacién de incomodidad son aspectos que pueden ser modificados con campafias de
concienciacién y promocién del uso de la bicicleta (Robles, 2010).

De acuerdo a Simpson (2009), En Londres tienen claro que la bicicleta es importante dentro
de la movilidad, salud, ambiente. Londres ha seguido cuatro objetivos concretos para
incentivar al uso de la bicicleta; los cuales se describen a continuacion y podrian ser
implementados en el DMQ.

1. Red de ciclo vias intermodal
Construccion de vias en las calles secundarias que conecten las vias principales, y
conformen dos tipos de ciclo vias; la primera para vias rapidas de alta capacidad y la
segunda vias despejadas. Estas dos tipos de vias que sean para personas que
tienen prisa y las otras que prefieran pedalear de manera mas relajada.

2. Calles mas seguras para el ciclista

El objetivo de tener calles seguras es evitar accidentes de transito y delincuencia,
para que de esta manera los ciclistas se sientan seguros de circular en las vias del
DMQ. Esto se puede lograr con control estricto de los metropolitanos para evitar
cualquier tipo de conflicto sobre todo entre la bicicleta y los automéviles.

3. Incrementar el nimero de ciclistas
Se requiere incentivar a los consumidores al uso de bicicleta; el objetivo es convertir
a la bicicleta como medio de transporte. Este medio de transporte es beneficioso

para la salud, cuidado del medio ambiente, tiempos de traslado, mantenimiento de
infraestructura, impulso a la economia local; ya que influencia de manera positiva a
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la econémica de la ciudad. Para que la bicicleta se convierte en medio de transporte
de requiere de:

e Servicio de bicicleta publica con planes de expansion.

e Incremento en el nimero de ciclo puertos en espacios publicos y estaciones de
transporte publico.

e Campafas de educacion y difusion.

e Apoyo econOmico para adquirir bicicletas y equipos.

4. Crear una zona donde se pueda adquirir bicicletas

El objetivo de todo esto es buscar que el desarrollo de las estrategias se realice desde el
punto de vista administrativo, politico y funcional. Las cuestiones clave son: cémo fomentar
la coordinaciéon institucional y generar el apoyo politico, cudles seran las partes
intervinientes, que politicas son necesarias para justificar y hacer posibles los proyectos, y
cémo asegurarse de la financiacién adecuada. Por esta razon, las pautas de desarrollo
territorial son fundamentales para que el transporte publico pueda funcionar; es por esto que
existen tres pautas para mejorar las posibilidades de uso del transporte publico y mejorar la
movilidad urbana, las cuédles son: desarrollo orientado hacia la sostenibilidad, uso de
transporte publico de calidad, y gestion del acceso de automdviles (Dekoster & Schollaert,
2000).

Las estrategias de crecimiento regional deben garantizar que los generadores principales de
nuevos desplazamientos (lugares de empleo, universidades, colegios, centros comerciales)
se ubiquen cerca del transporte publico.

Seguridad vial

Los accidentes de transito constituyen un problema a nivel social, econémico, de desarrollo
y de salud publica. En los paises en vias de desarrollo los accidentes de trafico son un
problema relacionado con el desarrollo que afecta de forma desproporcionada a las
personas con bajos recursos, tanto en los paises de ingresos bajos y medios. Se estima que
los accidentes viales representan entre 1 y 3 % del PNB de un pais (Naciones Unidas,
2010).

Otra de la politicas publicas es el de tener un mejor manejo y control en cuanto a la
seguridad vial; la cual es una cuestién social de primer orden. La seguridad vial no solo
deberia estar enfocada en evitar accidentes de tréfico, sino también debe tener un enfoque
hacia la seguridad social en cuanto a la delincuencia. Es decir, tener un control sobre la
delincuencia que se vive en Ecuador para que de esta manera los consumidores hagan uso
del transporte publico, caminen con tranquilidad por las vias, y usen bicicletas.
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Conclusiones

El transporte publico y privado en la provincia del Pichincha ha ido evolucionando a partir de
los afios 50, en el que comenz6 la produccion automotriz en Ecuador, cuando empresas del
sector metallrgico y textil comenzaron la fabricacion de carrocerias, asientos para buses,
entre otros materiales metalicos. Posteriormente se tratdé el tema del transporte como parte
fundamental de la movilidad dentro de la planificacién urbana, todo esto como resultado del
crecimiento poblacional y por el avance de la revolucion industrial con el ferrocarril y el barco
a vapor. Consecutivamente comenzé la fabricacion de vehiculos y se crearon varias
ensambladoras como AYMESA, MARESA. En el siglo XIX por el derivado del petréleo se
realizaron carreteras, mejorando el sistema de transporte; e incrementando el nimero de
buses, camiones y los automdviles. Finalmente se da apertura al libre comercio entre
Colombia, Ecuador y Venezuela, abriendo las importaciones con las marcas de vehiculos
Chevrolet, Kia y Mazda”.

Es por esto que el crecimiento de vehiculos motorizados matriculados en Pichincha fue de
300.846 desde 1990 al 2014. El numero de vehiculos motorizados en Pichincha ocupan el
segundo puesto en el Ecuador. De acuerdo a las estadisticas planteadas del INEC
Pichincha, ha tenido picos y cimas debido a varios factores como imposicion de
salvaguardias, reduccién de fabricacibn de empresas automotrices en el Ecuador como
Chevrolet con el modelo corsa, y cierre de operaciones de AYMESA. Sin embargo, a partir
del 2010 se mostré una recuperacion, debido a la liquidez del sistema financiero, gasto
fiscal, amplia oferta crediticia; los cudles provocaron que exista mayor impulso en varios
sectores de la economia.

En 1990, 2001, 2010, el mayor numero de vehiculos motorizados se encuentran en Quito; y
esto se debe al nimero de la poblacion que predomina sobre los demas cantones y porque
es una ciudad de atraccion para los habitantes; seguido del canton Mejia, Cayambe y
Rumifiahui, y finalmente Pedro Moncayo.

De acuerdo a la estadistica descriptiva poblacional presentada en Pichincha, ha existido
gran crecimiento, ocupando el segundo lugar de las provincia mas pobladas del Ecuador
con el 17.79% de un total de 14’483.499 ecuatorianos. El nimero de Poblacién que tiene la
provincia de Pichincha se explica por la cantidad de poblaciéon que tiene Quito y la influencia
que ejerce en la estadistica. Los habitantes de Quito representan el 86.9% de la poblacion
de Pichincha y el 15.5% de la poblacion total del pais. Desde 1990 hasta el 2014 la
poblacion del DMQ se ha incrementado de 1.520.238 a 2.853.877 habitantes, lo que
significa que la poblacién se ha duplicado como resultado de un crecimiento acelerado del
area urbana; debido a los procesos de migracion interna.

Por ende para entender el crecimiento de uso del vehiculo privado en Pichincha se analiza
desde la teoria del consumidor ocupando el modelo econométrico VAR, el cual indica la
relacion funcional desde las variables explicativas (exdgenas) hacia la variable explicada
(endbégena). Por tanto en el modelo se usaron cuatro variables relacionadas con el nimero
de vehiculos motorizados en Pichincha (variable dependiente), crédito anual, precio
promedio de vehiculos motorizados, y PIB del Ecuador. A cada desarrollo del vector
autoregresivo se utilizé la herramienta de impulso respuesta; la cual muestra la reaccion que
tiene una variable ante shocks producidos y cambios en los errores de la otra variable. Es
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decir, los cambios que tiene la demanda de vehiculos en Pichincha ante shocks en las
variables elegidas dentro de la funcion.

En los resultados se pudo observar que existe una respuesta minima de la demanda de
vehiculos ante crecimientos del PIB; el impulso respuesta muestra los efectos que tiene un
cambio en los errores sobre la variable endégena. En segundo lugar existe una gran
respuesta de la demanda de vehiculos ante cambios del crédito, lo que presupone que si
existe mayor acceso crediticio y se puede correlacionar con el aumento de demanda de
vehiculos es decir, una relacion positiva. Finalmente, se realiza el vector autoregresivo entre
la demanda de vehiculos y el precio promedio de los vehiculos ensamblados e importados
en Ecuador y existe una relacion. En este sentido, la relacion inversa crea una nocion que la
demanda de vehiculos se torna como un bien normal pues a medida que incrementa el
precio la demanda se reduce

Adicional a ello, se realiza un pronéstico con series estacionarios hasta el afio 2020, lo cual
aporta para la toma de decisiones futuras y de politica. El namero de vehiculos motorizados
matriculados totales en Pichincha tendr4 un aumento del 48.32% desde el 2015 hasta el
2020; este aumento va a acomparfiado al PIB real con el 19,41 millones de ddlares al 2020,
la cartera del crédito aumentara aproximadamente 11 millones de délares entre el 2015 y
2020, y finalmente el precio promedio de los vehiculos amentara en de $20.001 a $22.104.
La mayoria de variables tienden a tener un crecimiento tendencial, lo cual tiene relacion con
el aumento de la poblacién en un porcentaje significativo cada afio.

En este sentido lo recomendables es proponer politicas publicas para mejorar la movilidad
en la provincia de Pichincha, cantén Quito; que es donde existe problemas de movilidad. Es
necesario implementar un impuesto al congestionamiento vehicular en el hipercentro de la
ciudad de Quito; sus limites se encuentran entre el Inca Inca Norte y la Villa Flora,
incluyendo el Centro Histdrico.

La idea estd en que a partir de los limites mencionados anteriormente se cobre a los
automoviles una cantidad especifica en el momento de entrar al hipercentro de la ciudad. En
primera instancia un sistema de transporte urbano sin restriccion produce mayor volumen de
tréfico y por lo tanto mayores tiempos de viaje; lo que implica tener un costo medio por viaje
mayor. Esto provoca externalidades negativas produciendo que los costos marginales se
eleven y generen resultados ineficientes ya que los costos sociales totales superan los
beneficios de la funcion de demanda por viajar. Por tanto al existir impuesto al
congestionamiento vehicular se igualaran los beneficios, costos sociales de cualquier viaje
adicional, tiempos de viajes; de esta manera se llegara un punto O6ptimo reduciendo la
demanda, ya que disminuyen los tiempos de viaje por el desincentivo que existiria en la
circulacion de automoviles.

Ademas también existen otro tipo de politicas publicas que podran acompafiar al impuesto al
congestionamiento. Politicas como construccion de vias que estén conectadas con las vias
principales, calles mas seguras para los ciclistas, incentivar a que los consumidores
conviertan a la bicicleta como un medio de transporte; creando zonas y espacios adecuados
para el uso de bicicletas, y mejorar la seguridad vial y delincuencia capacitando tanto a los
metropolitanos como a los policias para que tengan mayor control; ademas, poner una ley
mas estricta a los ciudadanos con mayores montos de sanciones. En caso de la
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delincuencia aumentar el tiempo de condena evitando cualquier tipo de sobornos hacia los
policias.

Recomendaciones

A pesar de la gran importancia nacional acerca del problema de transporte urbano, Ecuador
no ha tenido informacion, documentos sélidos que resuman el sistema de transporte hasta la
fecha actual; existen estudios aislados de informacion sobre todo la parte estadistica, lo cual
dificulta el andlisis integrado al sistema de transporte urbano en Pichincha.

Al momento de realizar una investigacion no se cuenta con informacién eficiente por parte
de los trabajadores del sector transporte, ya que mucha informacién que manejan no esta
completa, no es 100% confiable, o simplemente no colaboran por tema de ociosidad,
ademas de morosidad en el manejo de datos. Es decir que la informacion que manejen sea
lo suficientemente clara como para realizar una investigacién enriquecedora.

La solucién al problema del transporte no es aumentar las carreteras; al contrario se trata de
mantener orden en la ciudad a través de politicas publicas sdlidas que impulsen al
mejoramiento del transporte publico sobre todo en el area de seguridad, tiempos de viaje,
comodidad, entre otros factores. De esta manera mejorar la productividad y calidad de vida
de quienes habitan la ciudad.

Muchos de los paises tienen que dejar de ignorar los impactos negativos que puede generar
la mala planificacion al sistema de transporte tanto al largo plazo como al corto plazo. Es
por esto que se debe tener en cuenta dos consideraciones importantes para tener un
cambio en cuanto al problema de transporte; en primera instancia se debe destinar un
porcentaje fuerte al gasto publico en sistemas de transporte y mejoramiento al
congestionamiento vehicular, y en segundo lugar tomar en cuenta experiencias de otros
paises que a largo plazo han generado resultados eficientes para disminuir el
congestionamiento en las ciudades.

Si bien es cierto que a partir del 2010 se han implementado politicas publicas para mejorar
Muchos problemas que surgen con el trafico diario; ya que es el resultado de una mala
planificacion urbana. La planificacion de las zonas industriales proximas a una autopista ya
congestionada solo causa mayor congestion. Las autoridades locales y regionales deberan
obligar a los constructores a examinar sus proyectos desde el punto de vista de la movilidad
antes de llevarlos a cabo.
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Anexos

Anexo A. Grafico del prondstico de la demanda de
vehiculos en Pichincha.

Demanda de Vehiculos en Pichincha
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Anexo B. Grafico del pronostico del PIB real en Ecuador.

PIB real del Ecuador
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Anexo C. Grafico del pronostico del Crédito en Ecuador.
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Anexo D. Grafico del prondstico del precio promedio de
vehiculos en Ecuador.
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Anexo E. Datos para el modelo VAR.

AiRos

Numero de
Vehiculos
motorizados
matriculados en

PIB (USS a precios
actuales) términos
reales

Crédito interno
provisto por el
sector bancario (%

Precio promedio de los
vehiculos en Ecuador
ensamblados e importados.

Pichincha del PIB)

1982 -0,221202883 -0,125340778 0,031826844 -0,001730644
1983 0,101374379 0,070308233 -0,004972534 -0,00153105

1984 -0,031474448 -0,09209069 -0,04817921 -0,00136411

1985 -0,06928469 0,043198159 0,092829623 -0,001223068
1986 0,095478125 -0,057432932 -0,1268197 -0,00110283

1987 -0,052473497 0,048630805 0,040038093 -0,000999495
1988 0,001951012 0,073325781 0,018125726 -0,000910036
1989 0,05522688 0,026888826 -0,157417219 -0,000832074
1990 -0,120905946 -0,12042511 0,043727094 -0,081028783
1991 0,058675121 0,08636557 0,133796986 0,067796452
1992 0,02802646 -0,005395144 -0,031850582 -0,007429514
1993 -0,011676382 -0,044465634 0,461740822 -0,007928259
1994 -0,003677545 0,020708339 -0,436556612 0,001907428
1995 0,020057123 -0,002534466 -0,251425116 0,102842907
1996 -0,023851453 0,002604724 0,230427465 -0,063995408
1997 -0,007095774 0,05052437 0,047576271 0,004954969
1998 0,040505178 -0,055371799 -0,037972568 -0,030297587
1999 -0,039249053 -0,118596848 0,076036094 -0,022095239
2000 0,003828166 0,183991774 -0,08538486 0,073789316
2001 0,001873456 -0,098022383 -0,107488805 -0,123776232
2002 0,028086388 -0,009860818 -0,038639873 0,069987679
2003 -0,096222733 0,065868941 0,088272982 -0,007766203
2004 0,086002932 -0,006329656 0,087637097 0,01389255

2005 0,04760386 0,021330638 0,021088438 -0,016244551
2006 -0,076530282 0,004655702 -0,058244334 0,03343795

2007 -0,029592048 -0,023890754 0,057640977 -0,017619081
2008 0,01229558 0,075270479 -0,074891281 -0,017991733
2009 -0,110216156 -0,115981445 0,002832969 -0,034827199
2010 0,216802468 0,047143443 0,100055222 0,108849293
2011 -0,091106947 0,021153262 -0,065799215 -0,054829744
2012 0,106048292 -0,013019342 0,030439156 0,022863848
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2013

-0,063116139

-0,02495601

-0,023175747

-0,018183804

2014

-0,003147731

0,008239023

0,005200213

0,015471396
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Anexo F. Cantones de la Provincia de Pichincha.

Canton Cabecera Pol;:;lc;on Superficie Ubicacion Pamnoquias Urbanas Parroquias Rurales
Driente dela fwora, Ascazubi, SantaFosade
Cayambe Layambe 85,795 1.350km2 Provincia de Cayambe v Juzn Martalva Cusubamba, Otdn, Cangahuay
Pichincha Oimedo
Surcriente de la fldaq, Alaasi, Manugl Comejo Astorga
Mejia Machachi 81335 1476 KmZ Provincia de Machachi (Tandapil, Cutuglagua, El Chaupi,
Pichincha Tambils Lumbichs
Nororite de s LaEsperanza, Tocachi, Malchinguiy
Pedro Mocayo| Tabacundo A 339.10km2 Provincia de Tabacunda o
o Tupigachi.
Pichincha
Pedro PedhoVicente Naroeste dela
Vicente Maldanad 12.924 B56.5Kme Provinzia de Pedro Vicente Maldonado
| Maldonado Pichincha
Maoroccidente
Puerto Quito |  Puerto Guito 20445 B40.7KEmZ | delaProvincia Puerto Quita
gJePichineha
Belizaria Queveda, Elinca, Magdalena, Mlangasi, Amaguana,
Carcelén, Guamani, Mariscal Suzre, Atahuzlpa, Cumbaya, Calacali,
CentraHistarico, Iaquite, Ponceana, | Calderdn, Canocota, Chavezpamba,
Chilibula, kehimbiz, Pusngas, Checa, Guaylabamba, Gualea,
Distrito CentraMorte de| Chillogallo Jipijapa, uitumbe, Guangopolo, £l Quinche, LaMerced,
Metropoltiano|  Chito 223 4.183Km | laProvincia de | Chimbacalle, Kennedy, umipamba, Llzna Chica, Liana Grande, Lioa,
de Quito Pichincha  |Cochapamba, Lafrgelia, SanBartala, | Manegal, Nanegalito, Nayan, Mano,
Comité del Pueblo, La Ecuatoriana, San|  Pacta, Perucho, Pamasqui, Pintag,
Juan, Cancepeion, LaFenoviaria, Puéllara, Puemba, San José de Minas,
Solanda, Cotocallao, La Libertad, Tumbaca, Tababela, Yauquiy
Turubamba, Bl Condada, La Mena. £ mbiza.
Surdela
Provincia de .
Ruminahui Sanfolqui gh.852 133 km2 Fichincha, en Sangelei, SanPecho de Taboaday Lotogehaa yPumipamba
San Rafael.
elVale delos
Chilo
San Miguel San Miguelde Moroceidents
de los 17573 833Kme dela provincia Loz Bancos Mindo
oz Bancos m
Bancos de Fichincha
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Anexo G. Resumen de recoleccidon de base de datos.

FUENTE
DE DATOS

INSTITUTO NACIONAL
DE ESTADISTICAS
(INEC).

BANCO MUNDIAL
(BM).

ASOCIACION DE
EMPRESAS
AUTOMOTRICES DEL
ECUADOR (AEADE).

— BANCO CENTRAL DEL
ECUADOR (BCE).

FONDO MONETARIO
INTERNAICONAL
(FMI).

N MUNICIPIO DE QUITO

SECRETARIA DE

MOVILIDAD

Numero de Vehiculos
motorizados matriculados en
Pichincha

Poblacién total Pichincha

PIB (US$ a precios
actuales)

Crédito interno provisto
por el sector bancario (%
del PIB)

Precio promedio de los
vehiculos en Ecuador
ensamblados e importados.

Ventas de vehiculos
motorizados por
provincia /Pichincha.

Inflacién del Ecuador.

Proyecciones del PIB
del Ecuador en términos
nominales.

Poblacién total del
cantén Quito.

Numero de vehiculos
presentados.
Desplazamientos de

trasporte publico y privado,
por tipo de transporte.

BASE DE DATOS
PROCESADO EN EXCEL

/

Variables estadisticas

\

Variables de especificacion
econométrica.

¥

Estimacién Eviews/ modelo
VAR.
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