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RESUMEN EJECUTIVO

El presente proyecto de investigacion muestra la incidencia del transporte urbano en
la movilidad sostenible del canton Ambato, de esta manera establecer una alternativa
de solucion. La investigacion esta expuesta en tres ejes: se realizd un estudio
minucioso del nimero de unidades de transporte urbano que operan en la ciudad,
teniendo en cuenta sus respectivos recorridos y la duracion de cada uno de ellos. Por
otro lado, se identificaron los factores que afectan a la movilidad sostenible. Por
ultimo, un analisis econométrico, en el que se realiza un modelo Logit binomial el cual

arroja datos precisos para fundamentar las alternativas propuestas.

Finalmente, esta investigacion, determina que las posibles alternativas de solucién
para mejorar la movilidad sostenible en el cantén Ambato es establecer un valor
adicional el cual fue de 1.01 dolares y también se plantea un redisefio vial que

permita la circulacién de bicicletas en el casco urbano con seguridad.
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ABSTRACT

The research project shows the incidence of urban transport in the sustainable mobility
of the canton Ambato, in this way set a solution alternative. The research is enunciated
in three axes: there was a thorough study of the number of urban transport units
operating in the city, taking into account their respective tours and the duration of each
of them. On the other hand, factors affecting sustainable mobility were identified.
Finally, an econometric analysis, in which a binomial Logit model is carried out which

provides accurate data to inform the proposed alternatives.

Finally, this research determines that the possible alternative solution to improve
sustainable mobility in the canton Ambato is to establish is to set an additional value
which was $1.01 and also proposes a road redesign that allows allow bicycles to run

safely in the city centre.
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CAPITULO |

INTRODUCCION

1.1 Justificacion

1.1.1 Justificacion teérica

En los ultimos afios la estructura urbana del cantdn Ambato ha crecido de forma
acelerada, producto del crecimiento econdmico descontrolado producido por las
industrias que alberga la ciudad provocando el desdoblamiento del &rea urbana sobre

las zonas rurales (Martner, 2016).

Este proceso acarrea serios problemas relacionados con la sostenibilidad. En este
sentido, se determina que uno de los factores que inciden en el desarrollo de dicho
fendmeno, se relaciona con la inadecuada movilidad adn no resuelta de manera integral
que permita una correcta vinculacion entre las zonas urbanas y rurales del territorio
(Flores, Garcia, Chica, & Mora, 2017). Alrededor del mundo las necesidades de
transporte urbano derivadas del crecimiento acelerado de las grandes ciudades, que a
su vez ha traido consigo el aumento de problemas de movilidad urbana (Banco de
Desarrollo de América Latina, 2011), evidencian la necesidad de investigar e efectuar
nuevas medidas que permitan garantizar la movilidad de la ciudadania a la vez que se
contrarresten problemas de trafico como la congestidn, accidentalidad, baja calidad de
los servicios de transporte, falta de accesibilidad al servicio de transporte, ocupacion
del espacio publico e impactos en el medio ambiente (Transportation Research Board,
2005).

En palabras de Moller (2005) el transporte urbano para la movilidad de personas
produce una amplia gama de impactos ambientales negativos. De mayor relevancia
son la contaminacion del aire, el ruido los impactos que causan los insumos necesarios
los residuos producidos para los vehiculos y la infraestructura que permiten la

movilidad de las personas.



En palabras de Coppini (2018) uno de los principales lugares en los cuales se puede
observar la contaminacion ambiental es en las grandes urbes, esto se debe al aumento
de la movilidad privada, especificamente el automovil es el medio de transporte que
mas energia y espacio consumen, produce contaminacion acustica y atmosférica,
también tiene una alta tasa de accidentalidad, provoca un mal funcionamiento del
transporte publico. Para fomentar la movilidad sostenible es de vital importancia
disminuir el uso del automovil privado y fomentar el transporte publico el transporte
no motorizado como el uso de la bicicleta. Espafia es uno de los pioneros en movilidad
sostenible en el mundo, el afio 2014 se aprob6 el Plan de Movilidad Sostenible en
Madrid el cual propone que para el afio 2020 se reduzca en un 6% el trafico de la
ciudad por formas de transporte méas sostenible como es el uso del transporte publico,

uso de la bicicleta y caminata.

Las multiples probleméticas generadas en torno a la actividad del transporte han
impulsado el avance de nuevas y mas eficientes estrategias orientadas al mejoramiento
y preservacion del medio ambiente en areas urbanas y periféricas en las ciudades para
lo cual, los gobiernos en todo el mundo, a través de las administraciones municipales
en las grandes ciudades y ciudades intermedias han fomentado el desarrollo de nuevos
proyectos de movilidad urbana basados en la implementacion de sistemas de transporte
alternativo y sostenible tales como el tranvia, cables, bicicleta y peatonal, los cuales
salvaguardan las premisas de movilidad sostenible, manejo de la demanda, uso del

suelo, preservacion del medio ambiente y la salud pablica (Litman & Burwell, 2006).

Alcantara (2010) explica que las ciudades adoptan un modelo de desarrollo urbano el
cual est4 dado por la configuracion de las ciudades en las zonas en que las personas
ejecutan sus actividades cotidianas, algunas de las cuales se desarrollan fuera de sus
viviendas y para las que demandan el uso de diversos medios de desplazamiento como
la caminata, el uso de bicicleta, automoviles, autobuses, motocicletas, ferrocarriles y
el metro. Estudios recientes sefialan que los problemas de movilidad urbana son el
resultado de la rapida urbanizacion y tiene multiples efectos en las economias urbanas
para lo cual podria definirse la congestion urbana como el exceso de demanda de viajes
sobre su oferta (Ahmed, 2013), en palabras de Rao & Rao (2012) la cogestion de



trafico consiste en que demasiadas personas quieren o necesitan moverse al mismo

tiempo por lo que existe un incremento de vehiculos y el espacio vial es limitado.

La sociedad moderna requiere varias alternativas de movilidad, lo que pide un sistema
de transporte apropiado a las necesidades de los individuos, que consiga garantizar el
desplazamiento tanto de personas como de productos de una forma econdmicamente
eficaz, un transporte que brinde modelos de movilidad sostenible e inteligente es
fundamental para mejorar la econdémica y la calidad de vida de los individuos

(Asociacion Geo innova, 2018).

En palabras de Quintero & Quintero (2015) desde el punto de vista econémico, los
aspectos negativos siguen siendo un factor incierto, los costos externos del transporte;
representados principalmente por aquellos derivados de los accidentes de transito, el
ruido, la contaminacién atmosférica, los riesgos de cambio climatico, los costos para
la naturaleza, el paisaje y areas urbanas y la congestion, plantean un claro problema de
sostenibilidad ambiental y energética, que a la vez enmarcan la insostenibilidad urbana

de los modelos de movilidad convencionales.

Segun SCHADE & ROTHENGATTER (2011) los efectos econémicos de la
movilidad sostenible pueden analizarse desde los siguientes puntos de vista: del
usuario en el que estan incluidos particulares e industriales, sectorial, macroeconomia,

social, de la autoridad y del gobierno.

Los principales factores que intervienen en el desarrollo urbano de una ciudad son: a)
el sistema politico y econémico en donde coexisten tres partes el poder el ejecutivo,
legislativo y judicial, también estan involucradas las empresas privadas que manejan
y hacen negocios en las &reas urbanas. b) el estado, el cual interviene con sus politicas,
decisiones y acciones. ¢) los individuos ya sean personas naturales o juridicas. d)
sistemas de transporte. e) los procesos migratorios. f) el valor de la tierra la cual
determina la ubicacion y las actividades de la poblacion. g) la dindmica de la economia
(Lopez, 2019).

Segun AEADE (2016) las ciudades sostenibles son aquellas que son capaces de reducir

su impacto sobre el medio ambiente sin dejar de lado el desarrollo econémico y social,

3



son ciudades que se construyen asi mismas con principios ecolégicos educadores y en
igualdad los cuales se plasman en proyectos de gestion de residuos, transporte

sostenible e integral.

La poblacion del area urbana del canton Ambato utiliza diversos medios de transporte
para trasladarse de un lugar a otro, sin embargo, es imposible conseguir informacion
consistente y actualizada sobre este tema; por tanto, los problemas sociales,
econémicos y ambientales no se conocen de manera cierta. En este sentido, la
planificacion del transporte urbano no tiene un sustento estadistico claro y preciso que
ayude en la solucion del mismo (AEADE, 2016).

1.1.2 Justificacion metodoldgica

La investigacion se sustentard con datos obtenidos mediante la realizacion de
encuestas, toma de muestras en partes especificas de la ciudad ademas datos obtenidos
por el Instituto Nacional de Estadistica y Censo (INEC), Direccion de Transito
Transporte y Movilidad (DTTM), entre otras.

Es una investigacion social de tipo cualitativa y es necesario explicar que el
levantamiento de informacion, esta basado en las percepciones de los usuarios del
servicio de transporte urbano debido a que en la ciudad no se cuenta con los

instrumentos necesarios para medir dichas variables.

Para el desarrollo de esta investigacion se utilizard un modelo econométrico LOGIT
el cual consiste en simular por medio de encuestas y escenarios hipotéticos un modelo
ordenado que ayude a valorar la incidencia del transporte urbano en la movilidad

sostenible del canton Ambato.

Cabe afiadir que los resultados en el presente trabajo forman parte del Proyecto de
Investigacion de la Facultad de Contabilidad y Auditoria “IMPACTO
SOCIOAMBIENTAL DE LAS EXTERNALIDADES DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE URBANO EN AMBATO. MODELO DE OPTIMIZACION”, codigo
PFCAUDI10.



1.1.3 Justificacion préactica

La investigacion realizada es importante para todos, ya que el tema de estudio afecta
a la sociedad en general. Es de vital necesidad la implementacion de un estudio de
investigacion sobre la movilidad sostenible. EI conocimiento de las diferentes maneras
de llegar a una movilidad sostenible, contribuira de gran manera a cumplir los

objetivos de la ciudad en temas de movilidad.

Los beneficios de este estudio son para todos los ciudadanos del canton Ambato, ya
que conocer sobre un plan de transporte urbano sostenible es de gran importancia para
su correcta implementacion. Ademas, los otros beneficiarios de esta investigacion son
el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipalidad de Ambato (GADMA) y las

entidades competentes para que en el futuro puedan tomar las medidas correctas.

1.1.4 Formulacion del problema

¢Cbémo incide el transporte urbano en la deficiente movilidad sostenible en el canton

Ambato?

Variable independiente (Causa).

Transporte urbano

Variable dependiente (Efecto).

La movilidad sostenible

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo general

Analizar la incidencia del transporte urbano en la deficiente movilidad sostenible en

el canton Ambato.



1.2.2 Objetivos especificos

o Caracterizar la operacion del sistema de transporte urbano en el
canton Ambato.

e Identificar los factores que afectan a la movilidad sostenible en
el cantdn Ambato.

e Proponer estrategias para mejorar el transporte urbano y la

movilidad sostenible en la ciudad de Ambato



CAPITULO 1I
MARCO TEORICO
2.1 Revision literaria
2.1.1 Antecedentes investigativos

En las Gltimas décadas se han producido grandes cambios tanto sociales, econémicos
y tecnoldgicos lo que ha generado el desarrollo de la movilidad urbana. El acelerado
crecimiento economico que han sufrido varios paises alrededor del mundo ha
provocado el uso del vehiculo privado como el principal medio de transporte en las
distintas zonas de la urbe, el transporte urbano es uno de los principales consumidores
de recursos naturales como el petréleo, hormigon y acero los cuales son utilizados para
la construccion de autopistas, en los Gltimos afios la dependencia del transporte hacia
los combustibles fésiles se ha incrementado en 98%, y se estima que para el afio 2030
el sector del transporte sera el primer consumidor de energia en el mundo. (Mollinedo,
2006)

Las grandes ciudades norteamericanas como Chicago y los Angeles tuvieron grandes
cambios en materia de movilidad en los afios 20 cuando el uso del automdvil entro en
auge, por otro lado, los paises europeos empezaron a tener problemas en los afios
posteriores a la segunda guerra mundial, debido al incremento econémico que se
estaba dando en ese tiempo, esto motivo el aumento del sector automotriz (Alcantara,
2010)

En América Latina se dependia casi su totalidad de medios de transporte no
motorizados como son la caminata y el uso de transporte alternativo como lo es la
bicicleta, en menor dimension se utilizaba el autobus pero el uso del automdvil era casi
nulo, una vez culminada la segunda guerra mundial se dio el primer paso en materia
de transporte y movilidad con la insercion de compafiias extranjeras de transporte
ferroviario, en la década de los 50 se dio un gran crecimiento econdémico especialmente
en Venezuela y Brasil debido al auge petrolero que se empezaba a vivir esto provoco

un aumento excesivo del mercado automotriz pero también influyo en el

7



reordenamiento del espacio urbano en dichos paises. Este modelo fue adoptado afios
mas tarde por paises como Argentina 'y Chile (Alcantara, 2010).

En la actualidad la Unién Europea ha acondicionado las tres prioridades de la
movilidad sostenible en las cuales estan la econdmica, ecoldgica y social, la UE ha
basado su politica de transporte en el “Libro Blanco sobre transportes titulado hoja de
ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes
competitiva y sostenible” cuyo objetivo es reducir la emision de gases por parte del
transporte urbano con la implementacion de innovaciones ecologicas, dichas
innovaciones causarian efectos econémicos los cuales pueden analizarse desde la
perspectiva del usuario, sectorial, macroecondmica, social, de distribucion, de la
autoridad y del gobierno (SCHADE & ROTHENGATTER, 2011)

Durante los afios 90 América del sur vivio una crisis econdmica lo que ocasiono una
disminucion de la inversion publica, a partir del afio 2003 algunos paises lograron
superar la crisis y comenzaron un proceso de crecimiento urbano acelerado esto
provoco un consumo excesivo de recursos y de ocupacion vehicular, los gobiernos
seccionales empezaron a elaborar proyectos para satisfacer tal crecimiento vehicular
en paises como Brasil, Colombia, Ecuador y Guatemala, un gran ejemplo de solucion
fue la adoptada por la ciudad de Bogota la cual implemento el proyecto denominado
“Bogotd Humana- Movilidad Humana” la cual consistia en la implementacion del
Transmilenio de Bogota el cual cuenta con 108 km de rutas principales y 600km de
rutas alimentadoras, otra de las ciudades lideres en movilidad sostenible es Medellin
la cual implemento el proyecto “Metrocable” el cual ha sido de gran impacto en el

desarrollo de una movilidad sostenible en dicha ciudad (Balladares, 2018).

El transporte urbano hoy en dia abarca varios inconvenientes para el desarrollo de una
movilidad sostenible ya que es un modelo que esta establecido en el uso de un
automovil en su mayoria de uso particular, lo que genera un crecimiento acelerado de
los niveles de contaminacion en las ciudades esto a su vez provoca problemas a la
salud lo que afecta a la calidad de vida de las personas y por ende a su economia
(Efimarket, 2018).



La movilidad sostenible se ha convertido en una prioridad para muchos paises
alrededor del mundo pero pocos han sido los que con iniciativas e innovacién han
logrado llevar a otro nivel su implementacion, alrededor del mundo existen un sin
numero de proyectos acerca de este tema una de las ciudades que mas avanzada esta
en este tema es Amsterdam que a través de los afios ha apostado por la implementacion
de 400 km exclusivos para ciclistas, el programa “Aire Limpio 2025 el cual tiene
como principal objetivo eliminar las emisiones de CO2. Ameérica Latina no se ha
quedado atras en la Ciudad de México se ha implementado el proyecto “ProAire” el
cual ha conseguido que se disminuya los niveles de contaminacion, esto se ha logrado
implementando varias normativas como la implementacion de ciclovias y la
prohibicion de usar automdviles en las areas metropolitanas, México para el 2025

espera erradicar los vehiculos a Diesel (Incubicon, 2019).

En el afio 2012 un 63% de los ecuatorianos presentaba un desarrollo urbano y el 43%
estan ubicadas en las ciudades mas grandes, el consumo energético en el Ecuador ha
tenido un crecimiento abrumador en especial en el sector del transporte dicho
crecimiento se ha dado a partir del afio 2000 en donde el 5.5% es de consumo de diésel,
el 6.1% para gasolinas y el 3.7% para GLP, dichas estadisticas muestran la alta
dependencia de los combustibles fésiles la cual es energia cara y ademas escasa. Una
de las ciudades pioneras en materia de movilidad sostenible fue la ciudad de Quito la
cual implemento el sistema de trolebls en el afio 1995 el cual dio prioridad a la

movilidad colectiva que a la individual (Balladares, 2018).

La capital del Ecuador cuenta con un plan de movilidad denominado “Plan Maestro
de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025” el cual esta basado
en un sistema de transporte que facilite el desplazamiento de la poblacién mediante la
implementacién de corredores, terminales y sistemas de interconexion, la movilidad
en el Distrito Metropolitano de Quito es aun limitada lo que provoca afectaciones a la
economia y a la seguridad de la ciudadania. En el DMQ se realizan 1.6 millones de
viajes en transporte privado y 2.9 millones en transporte pablico esto significa el 96%
de la movilidad la cual se realiza en un vehiculo motorizado (Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, 2009).



Para mitigar el incremento del uso del vehiculo privado el DMQ implemento distintas
medias una de ellas el “pico y placa” el cual restringe la circulacion vehicular de
acuerdo al ultimo namero de la placa, el cual fue implementado desde el afio 2010,
desde al afio 2012 se establecid el sistema de bicicletas compartidas, estas medidas han
influido positivamente en la disminucién de las emisiones producidas por los vehiculos
y también ha ayudado a la disminucion de los factores que afectan a la economia como

lo es la pérdida de tiempo (Balladares, 2018).

La ciudad de Ambato cuenta con un plan de movilidad denominado “PLAN
MAESTRO DE TRANSPORTE Y MOVILIDAD PARA EL CANTON AMBATO”
el cual fue creado en el afio 2012 y tiene proyeccién para el afio 2030 el cual tiene
como objetivo lograr una ciudad descongestionada con una buena conectividad entre
plataformas, optimizando la movilidad y la calidad de los servicios. La movilidad
sostenible es un tema que apenas estd empezando a introducirse en nuestro pais 'y en
especial en la ciudad de Ambato por lo que es necesario contar un plan de movilidad
y gracias a la implementacion del anterior mencionado la ciudad se ha considerado

una de las pioneras en el tema de movilidad en el pais (Balladares, 2018).

2.1.2 Fundamentos tedricos

2.1.2.1 Variable independiente: Transporte Urbano

2.1.2.1.1 Transporte

El transporte es una actividad que esta incluida en el sector terciario de la
economia y se define como el movimiento de personas, animales 0 mercancias de
un lugar a otro mediante la utilizacion de un vehiculo y el cual utiliza una
determinada infraestructura, el transporte no se reduce a una actividad final sino

mas bien como una herramienta para satisfacer una necesidad (Ficus, 2018).

El transporte es de vital importancia para el desarrollo de la economia, es un
elemento crucial para el avance o el atraso de los distintos paises del mundo,

existen varios tipos de transporte como:
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Transporte terrestre

El transporte terrestre hace referencia al transporte de bienes y personas de una zona a
otra por medio de una red vial o también conocida como carretera. La carretera es un
recorrido gque existe entre dos puntos la cual ha sido pavimentada o trabajada para asi
permitir el transporte ya sea mediante un medio motorizado o no motorizad, el
transporte terrestre presenta muchas ventajas en comparacion con otros medios de
transporte debido a que la inversion requerida es muy inferior, pero también existen

algunas desventajas (Euston, 2017).

El transporte terrestre es el responsable de mover gran parte de la actividad econémica
de un pais, debido a que es el medio de transporte mas popular para desplazar tanto
personas como mercancias de un lado a otro mediante el uso de carreteras, la
infraestructura del transporte y en especial la red vial desempefian un rol importante

en el crecimiento y desarrollo de un pais (JAH, 2018).

El transporte terrestre es aquel que se caracteriza por ser una de las formas mas
econdmicas para desplazarse de un punto a otro, mediante la utilizacién de una red
vial, dicha red vial es fundamental para el correcto desarrollo de los paises, los
gobiernos seccionales tienen la obligacion de proveer una adecuada red vial para asi

fomentar dicho desarrollo.
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Tabla 1. Ventajas y Desventajas del Transporte Terrestre

Ventajas Desventajas

Barato Capacidad limitada
Seguridad de la mercancia Distancias
Versatilidad Contaminacion
Directo Congestion de trafico
Accesibilidad Restricciones
Amplia red de cobertura Siniestralidad
Rapidez

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: (Euston, 2017)

Transporte ferroviario

El transporte ferroviario se lo realiza en vehiculos que se trasladan en rieles o
ferrocarriles, es una de las formas de transporte mas rentables para las personas
también es utilizado para la transportacion de bienes, su principal ventaja es que
pueden transportar a grandes cantidades de personas 0 mercancias de un lugar a otro
(Euston, 2017).
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El ferrocarril es uno de los medios de transporte més utilizados a nivel mundial, fue el
impulsador de la revolucion industrial, por lo que su presencia estd vinculada al
desarrollo econémico, como alternativa a un medio de transporte tradicional es muy
especial, ya que requiere la construccion de una via exclusiva por la que puede circular

con eficacia (La Guia, 2018).

El transporte ferroviario o transporte en trenes es uno de los medios de transporte que
surgieron en la revolucion industrial en Europay poco a poco se fue extendiendo hasta
Ilegar a paises de todo el mundo hoy en dia es uno de los medios de transporte mas
utilizados a nivel mundial en especial para transportar mercancias, el transporte
ferroviario es un medio de transporte complejo ya que requiere una infraestructura
especial por lo que muchos paises han optado por no utilizar este medio de transporte

para el desplazamiento de personas.

Transporte aéreo

El transporte aéreo es el forma de transporte mas reciente el cual ha sido introducido
en el siglo XX, es uno de los medios de comunicacion capaz de realizar traslados de
pasajeros por medio de aviones, es considerado como uno de los medios de transporte
mas rapidos y seguros, una de sus ventajas primordiales es de que puede trasladarse
de un lugar a otro sin la necesidad de una red vial tan solo necesita una pista al inicio
y al final de su trayecto, entre sus desventajas esta que es el medio de transporte mas
costoso por lo que no todas las personas estan en capacidad de usarlo, debido a su gran
velocidad, el uso de aviones de carga para el transporte de mercancias esta teniendo

un gran incremento en los Gltimos afios (Cardona, 2016).

En palabras de Ortiz (2018) el transporte aéreo o transporte por avion es el servicio de
trasladar de un punto a otro pasajeros o mercancias, mediante la utilizacion de
aeronaves. Es el medio de transporte que se utiliza cuando deben recorrerse largas
distancias para transportar mercancias en caso de viajes urgentes o especiales. Es asi
que el transporte aéreo se entiende como el medio de transporte mas eficiente en cuanto

a la velocidad de los recorridos ya que mediante aviones se puede desplazar tanto
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mercancias como pasajeros, aunque los costos de dicho transporte no son accesibles
para todas las personas en especial en América Latina.

Transporte maritimo

El transporte maritimo es uno de los mejores modos de comunicacion para realizar el
comercio internacional, debido a que este permite enviar grandes cantidades de
mercancias a un coste muy econoémico, es por esto que se diferencia del transporte
aéreo y ferroviario, en los ultimos afios el transporte maritimo abarca mas del 80% de
comercio internacional de mercancias, es por ello que el transporte maritimo es
fundamental para mantener el crecimiento econdmico. El transporte maritimo también
es usado para trasladar personas de un lugar a otro, pero en menor cantidad debido al

tiempo que conlleva su traslado (Pérez, 2012).

El transporte maritimo es una forma de transporte acuético a través del océano, esta
vinculado con el desplazamiento de pasajeros y mercancias de una region a otra. Este
es el modo de transporte de mercancias mas empleado en el mundo, también es el
transporte que mayor movimiento de mercancias, por otro lado, el traslado de pasajeros

ha disminuido desde la aparicion del transporte aéreo (Raffino, 2019).

El transporte maritimo es utilizado en la actualidad para el desplazamiento de
mercancias de una masa continental a otra, debido a que puede transportar grandes
cantidades de mercaderia sin embargo el transporte maritimo para el desplazamiento
de personas ha disminuido considerablemente debido a la aparicion de medios

alternativos mas rapidos como el transporte aéreo.

Transporte fluvial

El transporte fluvial consiste en el transporte de personas y mercancias a través de rios,
el cual es posible si la profundidad del rio lo permiten, el transporte fluvial hoy en dia
puede tener una linea regular en el cual las personas llegan a un punto fijo o un trayecto
sin rumbo fijo los cuales son propios de duefios de pequefios barcos, balsas u otra
embarcacion los cuales lo ponen al servicio de las personas, ambos sistemas pueden

asemejarse al servicio que proveen los buses y taxis (Enciclopedia Online, 2019). El
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transporte fluvial es muy importante en las regiones en donde existen rios caudalosos
y regulares, es de gran importancia en paises de América en donde se convierte en la
principal via de comunicacién en determinadas zonas, el transporte fluvial se encarga

de desplazar tanto mercancias como pasajeros.

2.1.2.1.2 Transporte Urbano

Segln Claude (1996) El transporte urbano tiene como finalidad permitir la movilidad
de los ciudadanos y brindarles el acceso a todos los sectores de la ciudad, en los paises
desarrollados se ha logrado implementar una gran red vial la cual asegura el acceso del
transporte urbano a todos los barrios de las ciudades. Sin embargo, existen categorias
que no se benefician de este servicio tales como las personas de edad avanzada y las
que presentan algun tipo de discapacidad, por otro se encuentran aquellas personas que
residen en los margenes fisicos u econdémicos de la ciudad, personas que trabajan en
horarios nocturnos, entre otros. Este problema es mas grave en las ciudades de los
paises en desarrollo debido a que en dichos paises la poblacién ha tenido un desarrollo
espontaneo Yy sin planificacion. El acceso a la ciudad y a sus empleos exige aquellas
personas que no poseen un vehiculo ya sea un automovil o una bicicleta largas horas

de marcha a pie.

En palabras de Marquez (2018) EIl transporte urbano es todo aquel transporte de
personas que transite por el area urbana de las ciudades, el concepto de transporte
urbano se utiliza para describir el acto y consecuencia de trasladar algo de un lugar a
otro. El transporte urbano generalmente se clasifica en transporte pablico y privado, a
pesar de que existe el transporte urbano de carga, pero cundo se utiliza el termino
transporte urbano hace referencia al transporte de pasajeros.

El transporte urbano es todo aquel desplazamiento que se realice por suelo urbano y
opera con una ruta fija el cual puede ser utilizado por cualquier persona a cambio de

una remuneracion o tarifa la cual es establecida por la municipalidad.
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2.1.2.1.2 Clasificacion de servicios del Transporte Urbano

Los medios de transporte urbano estan clasificados de la siguiente manera:

Transporte publico

Es un sistema de transporte el cual opera mediante rutas fijas y horarios determinados
y pueden ser utilizados por cualquiera persona a cambio de una retribucion econémica,
dentro del transporte publico se mencionan a los més importantes: el autobus, taxi,

tranvia, metro, tren, ferry, lancha colectiva, teleférico, aviones (Aparicio, 2015).

El transporte publico es aquel que pertenece a une empresa gestionada por el
municipio, el transporte publico puede ser colectivo o individual dependiendo del tipo
de vehiculo en el que las personas se desplazan.

Transporte Privado

Es aquel que es operado por cuenta propiay es utilizado para satisfacer las necesidades
del titular, los cuales circulas por la vialidad proporcionada, operada y mantenida por
el estado, dentro del transporte privado estan: el automdvil, bicicleta, motocicleta,
peatdn (Universidad Nacional de Cuyo, 2017).

Es aquel que intenta satisfacer las necesidades de movilizacion de personas o
mercancias de un lugar a otro, generalmente el termino transporte privado se lo utiliza
para hacer referencia a los servicios de transporte que no estan disponibles para el
publico en general y se lo diferencia del transporte pablico en tres aspectos, el primero
es que no estd sujeto a rutas, segundo no depende de un horario y tercero es la
velocidad para desplazarse (SCRIBD, 2019).
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2.1.2.1.3 Economia del Transporte

La economia del transporte es la rama de la teoria econémica que se ocupa del sector
transporte. Especificamente estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el
transporte de personas y bienes y contribuyen al desarrollo econémico y social de los
pueblos, hay que tener en cuenta que el transporte esta fuertemente vinculado a la
economia debido a que sin un buen sistema de transporte no se puede dar un bien
econémico, ya que la infraestructura se constituye en un factor de produccion y la

movilidad en un determinante del costo y del mercado (Duque, 2006).

En palabras de Rodriguez (2017) Las sociedades modernas demandan una alta y
variada movilidad, esto exige un sistema de transporte complejo y que se adapte a las
necesidades economicas y que garanticen una forma econdémicamente eficiente y
segura pero también se necesitan que estas propuestas seas sostenibles. Las ciudades
requieren modelos de movilidad inteligentes en las que el sistema de transporte es
sostenible en favor a la eficiencia econdémica, de la salud y del bienestar de la

poblacion.

La economia del transporte es de gran importancia debido a que las necesidades
econdmicas de las personas varian de acuerdo al sitio geogréfico y es de gran ayuda

determinar los costos que conllevan desplazarse de un lugar a otro.
2.1.2.1.4 Equilibrio Optimo de Pareto

En palabras de Blanco & Sam (2014) el éptimo de Pareto es u criterio de clasificacion
para algunas situaciones de la economia, esto permite distinguir la situacion éptimay
sub-Gptimas. Una situacion optima es cuando es imposible mejorar la situacion de algo
o0 alguien sin que se reduzca el de otros. En una situacion sub-optima se da todo lo
contrario de la éptima ya que los cambios son posibles. Pareto establecid que en una
economia en la que los individuos se dotan de un stock de bienes individuales, la
racionalidad de sus elecciones les conducird necesariamente hacia posiciones de

equilibrio de los intercambios que a su vez son estados 6ptimos.
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El 6ptimo de Pareto se basa en los principios de la utilidad el cual dice que, si algo
genera 0 produce provecho, conformidad, fruto o interés sin perjudicar a otro,
despertara un proceso natural que permitira alcanzar un beneficio éptimo. Vilfredo
Pareto encontrd una solucion la cual consistia en decir que la maxima prosperidad
comun se obtiene cuando ninguna persona puede aumentar su bienestar en un

intercambio sin perjudicar a otra (Economipedia, 2017).

El equilibrio éptimo de Pareto es de gran importancia para esta investigacion, debido
a que gracias a este estudio se puede analizar los pros y los contras del transporte

urbano en el desarrollo de la movilidad sostenible.

Externalidades positivas

Se refiere a todo tipo de repercusion que sea beneficiosa para la sociedad, las cuales
estan generadas por un agente econdmico el cual brinda un bien o servicio, es decir el

costo social es menor al costo privado (Fortan, 2018).

Las externalidades positivas son aquellas que causan un impacto en favor del

desarrollo tanto econdémico y social en un determinado espacio geografico.

Externalidades negativas

Se producen cuando una accién provoca efectos secundarios nocivos a terceros, dichos
efectos no estan considerados en la totalidad de los costos, el costo social es mayor al
costo privado, una externalidad negativa es una falta al derecho (Fortdn, 2018).

Las externalidades negativas se las puede considerar como aquellas que afectan a la
sociedad, debido a esto las mismas puede tener problemas para desarrollarse en el

ambito econdémico y social.

Las externalidades negativas tienen gran influencia en este tema de investigacion
debido a que el transporte urbano brinda un servicio necesario para la sociedad, pero
a la vez genera pérdidas importantes para la sociedad la cual se ve reflejada en su

calidad de vida.
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Gréfico 1. Externalidades Negativas
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: (Goyes, 2018)

2.1.2.2 Variable dependiente: La movilidad sostenible

Es un modelo de movilidad que no causa un impacto negativo sobre las
condiciones del medio ambiente y que se preocupa por el bienestar y la calidad de
vida de las personas. Es una apuesta por el aprovechamiento de las posibilidades
de la movilidad sin sacrificar el entorno y los recursos con los que contaran las

préximas generaciones (Zuluaga, 2017).

La movilidad sostenible es establecida para el mejoramiento de la calidad de vida
el cual esté establecido en el Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017 en el cual
se presenta la necesidad de robustecer la planificacion urbanay la implementacion
de un transporte publico digno (Goyes, 2018).

La movilidad sostenible es de vital importancia para las ciudades en desarrollo ya
que es de gran importancia para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y

por ende mejorar la economia de los mismos.
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2.1.2.2.1 Accesibilidad

Es la distancia que separa a un individuo de los sitios donde puede satisfacer sus
necesidades, es por esto que la accesibilidad incide en la calidad de vida de las
personas que habitan una determinada ciudad, afecta la satisfaccion de las
necesidades esenciales de los individuos como: la salud, vivienda, trabajo,
alimentacion, ingreso, entre otras. La accesibilidad también se puede definir en
base a las necesidades de los usuarios: genero, edad; discapacidad, preferencia
sexual, religion, entre otras; por lo que cualquier plan de movilidad debera

considerar en su disefio y operacion la diversidad (Castro, 2014).

En palabras de Vazquez (2015) la accesibilidad es entendida como toda media que
permita asegurar el acceso a todas las personas sin importar su condicién, al
transporte, informacion y comunicacion y otros servicios e instalaciones, tanto en

zonas urbanas como rurales.

Se puede definir a la accesibilidad como las normas para garantizar la inclusion
de las personas mas vulnerables y de esta manera brindarles una solucion y asi las

mismas puedan tener las mismas oportunidades que el resto.

2.1.2.2.2 Externalidades de la movilidad urbana

En palabras de Castro (2014) se considera como externalidad urbano econémica
a los costos/beneficios que inciden en la sociedad o en el medio ambiente a
consecuencia de la realizacién de una actividad econdmica, es decir existe una
externalidad cuando con dicha actividad se afecta positiva 0 negativamente al

bienestar de los individuos.

La externalidad de la movilidad urbana es aquella que no permite desarrollar una
actividad sin tener que comprometer a otra, es por esto que conocer acerca de las

externalidades es fundamental en esta investigacion.
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2.1.2.2.3 Desarrollo sostenible

El termino sostenible fue desarrollado por primera vez en 1987 en el “Informe de
Brundtland” en el cual define al desarrollo sostenible como la “satisfaccion de las
necesidades de las generaciones presentes sin comprometer las posibilidades de
las generaciones futuras”. En la “Cumbre de la Tierra” que se celebrd en Rio de
Janeiro de 1992 se adhirié el progreso econdémico, la justicia social y la
preservacion del medio ambiente como pilares fundamentales para alcanzar el

desarrollo sostenible (Goyes, 2018).

Gréfico 2. Pilares del desarrollo sostenible
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: (Goyes, 2018)

Un sistema de transporte sostenible es aquel que permite satisfacer las necesidades
basicas de accesibilidad y desarrollo de individuos, empresas y sociedades, con
seguridad y de manera amigable con la salud y el medioambiente y que fomenta
laigualdad dentro de cada generacion y para las generaciones futuras, el transporte
sostenible limita las emisiones y los residuos, usa energias renovables para asi

mantener un equilibrio amigable con el planeta (IDAE, 2016).
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En palabras de Goyes (2018) la movilidad urbana es social y econémicamente
sostenible cuando sus beneficios son equitativos, es decir brinda la accesibilidad
a una buena infraestructura de transporte y los recursos econémicos son utilizados
de manera eficiente. La movilidad urbana da soluciones a todos los habitantes de
una ciudad ya sean: peatones, ciclistas, personas con discapacidad, usuarios del
transporte publico, entre otras. Como respuesta a la contaminacion el modelo de
desarrollo sostenible se caracteriza por tener como base al transporte publico ya
que es un componente fundamental de cualquier estrategia urbana de movilidad y
de esta manera los ciudadanos pueden llegar a sus destinos de una manera agil y

segura y asi reducir el uso del vehiculo motorizado privado.

El desarrollo sostenible esta fuertemente ligado a la movilidad debido a que en la
actualidad las ciudades en crecimiento estan optando por la implementacion de
medidas para mejorar la calidad de vida de las personas y ser amigables con el

medio ambiente.

Grafico 3. Prioridad de la Movilidad Urbana
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: (Goyes, 2018)
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Consumo energeético

El transporte es la actividad econémica que mas energia consume, el 100% de
dicha energia proviene de los derivados de petroleo, lo que se traduce en una gran

dependencia de un recurso no renovable (Castro, 2014).

El trasporte de energia consume aproximadamente un 70% de la energia utilizada
en el sistema de transporte mundial, el transporte de personas por carretera
representa por si solo el 50% de este consumo de energia, hoy en dia paises como
EE.UU y en Europa se ha incrementado aceleradamente el parque automotor por

lo que el consumo energético ha ido creciendo exorbitantemente (G1Z, 2012)

El consumo energético en el sector transporte se ha ido incrementando a través de
los afios y es por eso que los gobiernos han intentado disminuir los efectos que
estos acarrean, hoy en dia varias ciudades alrededor del mundo han optado por

energias renovables.

Contaminacion ambiental

Es aquella que afecta a la atmosfera y por ende al aire que respiramos, afecta a la
salud de los seres vivos y al buen estado del medio ambiente en general. En el
Ecuador el 13.5% de la emision de Gases de Efecto Invernadero son producidos
por el transporte (El telégrafo, 2018).

La contaminacién ambiental se debe a la presencia de componentes nocivos para
la salud ya sean de caracter quimico, fisico o bioldgico en el medio ambiente, lo
cuales suponen un perjuicio hacia los seres vivos que lo habitan, la contaminacién
ambiental se origina por causas derivadas de la actividad humana y en especial
una de las mayores causas de contaminacion ambiental se debe a los GEI emitidos

por el sector automotriz (Cuidemos el Planeta, 2018).

La contaminacion ambiental ha ido creciendo de forma acelerada debido al
incremento de los GEI emitidos por los vehiculos motorizados, los cuales estan

afectando a la salud de los seres vivos.
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Contaminacion Auditiva

La contaminacion auditiva representa un gran dafio para el ambiente como para
los seres vivos, las cuales acarrean consecuencias tanto a corto como largo plazo,
es una contaminacion que deja grandes consecuencias en la calidad de vida de las
personas y del medio ambiente en especial si no se controla de una manera
adecuada (Cumbre Pueblos, 2017).

En palabras Raffino (2019) de la contaminacion auditiva es la presencia de ruidos
molestos, ensordecedores, asi como a la proliferacién simultanea de ruidos
excesivos en un area determinada, de esta manera afecta negativa la calidad de

vida de los seres vivos.

La contaminacion auditiva es la que es producida por ruidos molestos y se da
principalmente en donde existe gran aglomeracion de personas, la contaminacion
auditiva tiene un impacto negativo en la salud de los seres vivos y por ende en la

calidad de vida de éstos.

Congestionamientos viales

Es un fendbmeno que tiene su origen en el excesivo nimero de vehiculos que
transitan sobre una infraestructura vial inadecuada lo que provoca una
disminucion de la velocidad de los recorridos de un lugar a otro y como resultado
se da un incremento del tiempo de desplazamiento, lo que genera altos costos
sociales, ambientales y econdémicos, el congestionamiento del transito es un

sintoma del modelo de movilidad actual (Castro, 2014).

En palabras Arriaga (2018) de los congestionamientos viales reducen la calidad
de vida y generan pérdidas economicas, el aumento poblacional han causado
congestionamientos viales debido a la necesidad de movilizacién, permanecer en
un vehiculo por un tiempo prolongado reduce la capacidad de las actividades

cotidianas.
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El congestionamiento vehicular se produce por el crecimiento excesivo de la
poblacién y la creciente demanda de transporte, esto se deriva un gran problema
ya que retrasa el desarrollo econémico de las ciudades debido a que las personas

pasan demasiado tiempo en el trafico y menos tiempo realizando sus actividades.

Afectacion del espacio publico

La movilidad y el espacio publico estan profundamente ligadas, debido a que el
medio usado para transportarse la frecuencia del mismo y la calidad del viaje se
consideran aspectos relevantes a la hora de entender el proceso de movilidad, los
espacios en los que se llevan a cabo distintas actividades cotidianas como:
trabajar, comprar , ocio, entre otras se han ido descomponiendo por el desarrollo
del territorio urbano, estos lugares-actividades, corresponden como puntos de
vista a nuevas redes, relacionandose entre si a través de la estructura de movilidad,

pero también del espacio publico (Diaz-Osorio & Marroquin, 2015).

Cabe mencionar que el vehiculo privado es el que méas espacio consume, se estima
que el 90% del tiempo del dia los automdviles estan estacionado, este consumo
del espacio urbano se lo puede dividir en tres categorias: infraestructura basica,

gran infraestructura y comercio informal (Castro, 2014).

El espacio publico esté siendo afectado considerablemente debido al incremento
descontrolado del parque automotor especialmente de los vehiculos motorizados
privados, esto ha causado que las ciudades se tornen congestionadas y

contaminadas.

2.1.2.2.4 Planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)

Un plan de movilidad urbana sostenible es el conjunto de actuaciones el cual tiene
como objetivo fomentar formas de transporte mas sostenibles en el espacio urbano
como caminar, usar la bici o utilizar el transporte publico con el fin de reducir el
consumo energético y la emision GEI y de igual manera garantizando la calidad
de vida, la cohesion social y el desarrollo econémico. Los PMUS proporcionan

los cambios necesarios para generar fluidez y capacidad de estacionamiento a los
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vehiculos motorizados, en fin, el objetivo de los PMUS es garantizar un ambiente
sano en donde el desplazamiento sea accesible y seguro (Vega, 2017).

Un PMUS resume las disposiciones de politicas para la movilidad en el casco
urbano y las areas vecinas con el proposito de acreditar un equilibrio a largo plazo
entre las necesidades de movilidad y a la vez garantizar el cuidado al medio
ambiente (Coppini M., 2017).

Beneficios de los PMUS:
e Mejora de salud debido a la reduccién de la contaminacion.
e Deduccion del consumo de recursos no renovables.
e Reduccién de la congestion vehicular.
e Disminucion en el tiempo de viaje.
e Desarrollar la accesibilidad del transporte.
e Mayor eficiencia en el transporte.
e Mejora la calidad del ambiente urbano.
e Mejora en el transporte pablico.

e Recuperacion del espacio publico.

Un PMUS prevalece la organizacion conservando la correlacion entre transporte
y categorizacion geogréafica la cual se establece por la mediacién de dirigentes y
ciudadanos en donde se agrupan criterios sociales, econdémicos, politicos,
institucionales y medioambientales todos ellos con el mismo fin (Goyes, 2018).

Los PMUS son de vital importancia para las ciudades especialmente para aquellas
gue han tenido un crecimiento acelerado en las Gltimas décadas, los PMUS deben
garantizar la mitigacion de los problemas de movilidad y sostenibilidad, tales

como el congestionamiento y la contaminacion ambiental de las ciudades.
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2.2 Hipotesis

HO: El transporte urbano NO incide en la deficiente movilidad sostenible en el
canton Ambato.

H1: El transporte urbano Sl incide en la deficiente movilidad sostenible en el
canton Ambato.
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CAPITULO I
METODOLOGIA
3.1 Recoleccion de la informacion
3.1.1 Poblacion, muestray unidad de analisis

En el Ecuador, especialmente en el canton Ambato el transporte de pasajeros es
de dos tipos: publico y privado, el transporte publico abarca todo lo que son buses,
taxis, busetas y el transporte privado esta integrado por el automavil, bicicleta,

motocicleta y peaton.

El canton Ambato tiene una poblacién de 329.856 habitantes segun datos del
(INEC, 2010). Se utilizara la siguiente formula para establecer el nimero de
encuestas que se debe realizar a los usuarios del transporte urbano dentro del

canton Ambato.

Z?S%N
N * e? + Z?S?

Donde:

N: Poblacion

Z: Valor asignado al nivel de confianza (1.96)

e: Valor asignado al limite de aceptacion del error muestral (5%)
s% : Varianza de la distribucion (S 2 = p. q)

p: Valor asignado de probabilidad de éxito (0.5)

g: Valor asignado de probabilidad de fracaso (0,5)
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Aplicacion de la formula

(1.96)%(0.5 * 0.5)2(329.856)
(329.856)(0.05)% + (1.96)2(0.5)2

= 384 encuestas

3.1.2 Fuentes de informacion primaria

En la presente investigacion se utilizard fuentes primarias debido a que para
recoger la informacion se realizara una encuesta dirigida a los ciudadanos del

canton Ambato.

3.1.3 Fuentes de informacién secundaria

La investigacion también se basara en la revision de libros, revistas cientificas,
periddicos, documentos oficiales de instituciones publicas, informes técnicos y de
investigacion de instituciones pablicas o privadas, patentes, normas técnicas, etc.
También se utilizara informacion obtenida de las principales instituciones
publicas como el INEC (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos), DTTM
(Direccidn de Transito, Transporte y Movilidad), entre otras.

3.2 Tratamiento de la informacién

Para la siguiente investigacion se procedié a la elaboracion de una encuesta, la
cual arrojara los datos necesarios para desarrollar la misma, también se realizara
una prueba de hipoétesis la cual nos ayudard a establecer si aceptamos o
rechazamos las hipdtesis propuestas, para la prueba de hipoétesis se calculara
mediante el estadistico chi-cuadrado, una vez arrojado el resultado se procedera a

su andlisis e interpretacion.

Para realizar esta investigacion también se recurrird a fuentes bibliogréficas,

articulos cientificos, entidades publicas como Direccién de transito, transporte y
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movilidad (DTTM), entre otras; las cuales seran de gran importancia para el
correcto desarrollo de la investigacion.

Cabe afadir que se realizaran dos modelos de regresion Logistica, una ordinal y
otra binomial, con las cuales se espera determinar la incidencia del transporte
urbano en la movilidad sostenible en el canton Ambato. Con este modelo
econométrico se procedera a depurar los factores que no incidieron
estadisticamente en la variable dependiente, para el desarrollo del modelo se
utilizo el software GRETL.

La especificacion de la regresion Logit Ordinal se estructura de la siguiente

manera:

1

P(Yi = k) = e

Z; = Bo + B1SEX + B,EDAD + B3EDU + B,PPTU + fsPPDM + B4PUAT
+ B,PUST + 4PPCA

Donde:

P;: Probabilidad correspondiente a la percepcion de las personas sobre la deficiente
movilidad,

Z;: Valor del Odd ratio,

Cuty_,: Umbral en términos del Odd ratio para cada categoria de la regresada,
SEX: sexo

EDAD: edad

EDU: educacion

PPTU: Percepcion de las personas sobre el servicio de transporte urbano.

PPDM: Percepcidn de las personas sobre la deficiente movilidad.

PUAT: Percepcion de los usuarios sobre la accesibilidad al transporte urbano.
PUST: Percepcion sobre las unidades que brindan el servicio de transporte urbano.

PPCA: Percepcion de las personas sobre la contaminacién ambiental.
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El modelo de regresion logistica binomial se expresa con la siguiente formula:

1

Pi=——
Tlxed

Z; = Bo + P1SEX + B,EDAD + B3EDU + B,PPTU + BsPPDM + B4PUAT
+ B,PUST + BgPPCA

Para determinar la Disponibilidad a Pagar (DPA) por parte de la ciudadania se

realizard la estimacion econométrica del resultado obtenido del modelo de

regresion logistico por lo cual utilizaremos la siguiente formula:
DAP x
B

Donde:
0=27=1 Bl)?j suma de los parametros con la media aritmética.

B: estimador de los precios hipotéticos

con la resolucion de esta formula nos ayudara a determinar el valor aproximado
que las personas pagan por el uso del transporte urbano y como este valor incide
en la movilidad sostenible.
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3.3 Operacionalizacion de las variables

3.3.1 Variable independiente: Transporte urbano

Tabla 2. Operacionalizacion de la variable; El transporte urbano

. Dimensione : . Técnicas de
Categoria Indicadores Items .
S recoleccion
Sexo ¢ Cual es su sexo? Encuesta
Factores .
Edad ¢ Cual es su edad? Encuesta
personales
Nivel de educacién ¢Cual es su nivel de Encuesta
Es todo aquel educacion?
desplazamiento Percepcion de las ¢Cree usted que las
_ personas sobre la | unidades de transporte Encuesta
que se realice contaminacion publico brindan un
por suelo ambiental servicio adecuado?
Percencion de las La forma de conducir las
urbano y opera P unidades de transporte
personas sobre la urbano. oor parte de los Encuesta
con una ruta deficiente movilidad , PO parte
N choferes es:
fija el cual N En una valoracion de
puede ser Servicios de 3 uno (l) acinco (5)
N transporte Percepcion de los | donde (1) es de menor
utilizado por urbano usuarios sobre la | valory (5) eldemayor | .
cualquier accesibilidad al | valor, ¢cree usted que el
transporte urbano transporte urbano es
personaa econémicamente
cambio de una accesible?
remuneracion o Percep_cmn sobre las , ¢Cree usteql que el
_ unidades que numero de unidades que Encuesta
tarifa la cual es brindan el servicio | brindan el servicio de
establecida por de transporte urbano transporte es:
la ¢Cree usted que las
unidades que operan
icipalidad. . actualmente en el
municipalidad Percepcion de las L
. servicio de transporte
Externalidad | personas sobre la ]
urbano en el cantén Encuesta

negativa

contaminacién

ambiental

Ambato son los

causantes de la

contaminacion
ambiental?

Fuente: Encuesta

Elaborado por: Jonathan Garcés
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3.3.2 Variable dependiente: La movilidad sostenible

Tabla 3. Operacionalizacién de la variable; La movilidad sostenible

Categoria Dimensiones Indicadores items Tecmcag ] de
recoleccion
La accesibilidad que
Es un modelo de proporcionan los
Percepcion de | servicios de transporte,
movilidad que no | Accesibilidad | accesibilidad al para nifios, mujeres Encuesta
causa un impacto transporte urbano | embarazadas, adultos
mayores y
negativo sobre las discapacitados es:
condiciones del Percepcion de la | ¢Cree usted que los
_ _ . . servicios de transporte
medio ambiente y Seguridad seguridad en el urbano en el canton Encuesta
transporte urbano "
que se preocupa Ambato son seguros?
] ¢Cree usted que los
por el bienestar Percepcion de las|  buses de transporte
tanto de las personas sobre la urbano, son los Encuesta
) deficiente causantes de la
generaciones movilidad deficiente movilidad en
presentes como de el canton Ambato?
) ¢Cree usted que la
las generaciones Percepcion de las|  implementacion de
futuras. Movilidad personas sobre medios de transporte
urbana medios de alternativos a los Encuesta
transporte motorizados mejoraria la
alternativos movilidad en el cantdn
Ambato?
Percepcion de las | ¢ Cudl cree usted que
personas para | seria el mejor plan para
mejorar la mejorar la deficiente Encuesta
deficiente movilidad sostenible en
movilidad el canton Ambato?
Percepcion de las | ¢ Cual cree que es el
personas sobre la | monto que usted pierde
pérdida anual anualmente por la
. . o Encuesta
debido a la deficiente movilidad
deficiente sostenible en el canton
Sostenibilidad movilidad. Ambato?
¢ Esta usted de acuerdo
Disponibilidad a | . & Pagar un valor
adicional para mejorar la| Encuesta

pagar

deficiente movilidad en
el canton Ambato?
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¢ Cudl considera que
seria el valor anual a
pagar para mejorar la Encuesta
deficiente movilidad en
el canton Ambato?

Aspecto
econdmico

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1 Resultados y discusion

En el presente capitulo se pone a consideracion los resultados obtenidos mediante la
realizacion de la encuesta la cual fue realizada a 384 usuarios del transporte urbano en
el cantdn Ambato. Dichos resultados estan expresados en tablas de frecuencia, los
datos obtenidos también se describen en graficos de pastel los cuales ayudaran a

facilitar su interpretacion y el comportamiento de cada categoria.

4.1.1 Datos Personales

Tabla 4. Sexo
Categoria Frecuencia Porcentaje
Masculino 220 57%
Femenino 164 43%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Grafico 4. Sexo

B Masculino

B Femenino

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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En la gréafica de pastel se puede evidenciar que el género que més utiliza el transporte
urbano es el masculino, esto se podria deber a varias caracteristicas en el transporte
urbano como son la seguridad lo cual hace pensar que las mujeres se sienten inseguras
y prefieren trasladarse utilizando medios de transporte alternativo. Una vez finalizada
la encuesta la cantidad de hombres que utilizan el transporte urbano es de 220 y el
namero de mujeres es de 164.

Edad
Tabla 5. Edad
Categoria Frecuencia Porcentaje
18-29 afios 154 40%
30-39 afos 99 26%
40-50 afios 86 22%
51-60 afios 34 9%
>60 afos 11 3%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréafico 5. Edad

W 18-29 afios
m 30-39 afios
m 40-50 afios

51-60 afios

W >60 anos

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Se puede apreciar una gran brecha de edades en el uso del transporte urbano teniendo
como resultado que las personas hasta los 50 afios son las que més lo utiliza, estas
abarcan el 88% del total de la muestra, esto se debe a que las personas en este rango
de edades usan el transporte urbano para trasladarse a los distintos puntos de la ciudad
ya sea por educacion, trabajo u ocio ya que para los mismos representa un medio de
transporte accesible. Cabe dejar en claro que las personas que menos utilizan el
transporte urbano en el canton Ambato son las personas cuya edad supera los 50 afios
de edad.

Nivel de educacion

Tabla 6. Nivel de Educacién

Categoria Frecuencia Porcentaje
Primaria 10 3%
Secundaria 124 32%
Tercer nivel 222 58%
Cuarto nivel 28 7%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Grafico 6. Nivel de Educacion

M Primaria
B Secundaria
W Tercer nivel

Cuarto nivel

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Se puede evidenciar que la mayor parte de los encuestados tienen o estan cursando sus
estudios de tercer nivel, por lo que dichas personas son las que me utilizan el transporte
urbano como su principal medio para trasladarse de un lugar a otro, el 32% de los
encuestados han terminado sus estudios secundarios, entre estos dos grupos suman el
90% de la muestra y los mismo que representan una gran mayoria la misma que
contribuye con el aumento de la deficiente movilidad en el canton Ambato.

4.1.2 Preguntas de percepcion de las personas respecto al transporte
urbano en el canton Ambato.

Pregunta 1. ;Cree usted que las unidades de transporte publico brindan un

servicio adecuado?

Tabla 7. Percepcion sobre el servicio de transporte urbano

Categoria Frecuencia Porcentaje
Nada 11 3%
Muy poco 266 69%
Poco 75 20%
Mucho 28 7%
Totalmente 4 1%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés

Fuente: Encuesta

Graéfico 7. Percepcidon sobre el servicio de transporte urbano

Elaborado por: Jonathan Garcés

Fuente: Encuesta
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Como se puede observar el 90% de la totalidad de la muestra creen que el servicio
de transporte urbano es poco, muy poco y nada adecuado y no cumple con las
expectativas y necesidades de los usuarios por lo que muchas personas utilizan este
servicio debido a que no existe un medio de transporte alternativo con un costo
similar a este, tan solo el 10% de la muestra cree que el servicio de transporte urbano

es el adecuado. Lo que deja mucho que desear del mismo.

Pregunta 2. La forma de conducir las unidades de transporte urbano, por parte

de los choferes es:

Tabla 8. Percepcidn sobre la forma de conducir los buses de transporte urbano

Categoria Frecuencia Porcentaje
Muy malo 125 33%
Malo 158 41%
Regular 75 19%
Bueno 23 6%
Muy bueno 3 1%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréfico 8. Percepcion sobre la forma de conducir los buses de transporte urbano

B Muy malo

® Malo

= Regular
Bueno

B Muy bueno

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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En el gréfico de pastel se puede apreciar la percepcion de las personas sobre la manera
de conducir las unidades de transporte urbano por parte de los choferes teniendo como
resultados que el 74% de las personas encuestadas cree es malo e incluso muy malo
esto da a entender que las personas tienen un descontento con dicha forma de conducir,
lo que esta afectando a la ya deficiente movilidad sostenible en el canton Ambato y
tan solo el 7% cree que la forma de conducir es buena cabe recalcar que este grupo se

divide en dos.

Pregunta 3. En una valoracion de cero (1) a cinco (5) donde (1) es de menor valor
y (5) el de mayor valor, ¢cree usted que el transporte urbano es econémicamente

accesible?

Tabla 9. Percepcidon de los usuarios sobre la accesibilidad al transporte urbano

Categoria Frecuencia Porcentaje
1 6 7%
2 48 13%
3 71 20%
4 118 27%
5 141 36%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Grafico 9. Percepcion de los usuarios sobre la accesibilidad al transporte urbano

mil

2

.

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Los resultados que arrojaron las encuestas realizadas a 384 personas reflejan que el
80% de las mismas piensan que el transporte urbano es econémicamente accesible y
estan conformes con la tarifa que pagan para usar este servicio, lo que indica que el
transporte urbano contribuye con la movilidad sostenible, también hay que tener en
cuenta la opinion de la minoria la cual ese del 7% de la muestra la cual piensa que la
tarifa establecida por la municipalidad de Ambato es inaccesible econdmicamente.

Pregunta 4. ; Cree usted que el nUmero de unidades que brindan el servicio de

transporte es:

Tabla 10. Percepcion sobre las unidades que brindan el servicio de transporte urbano

Categoria Frecuencia Porcentaje
Insuficiente 192 50%
Adecuado 168 44%
Demasiado 24 6%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréfico 10. Percepcion sobre las unidades que brindan el servicio de transporte urbano

M Insuficiente
B Adecuado

® Demasiado

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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La percepcion de las personas frente al nimero de unidades de transporte urbano que
estan habilitadas en el canton Ambato es que la mitad de las personas encuestadas
creen que las unidades que hoy en dia estan autorizadas para circular son insuficientes
para cubrir la demanda de las ciudadanos, mientras que menos de la mitad de las
personas encuestadas creen que el nimero de unidades es el adecuado y que es
suficiente para cubrir la demanda y existe una gran minoria que piensa que es

demasiado y que se deberia disminuir el nimero de unidades.

Pregunta 5. ¢ Cree usted que las unidades que operan actualmente en el servicio
de transporte urbano en el cantdn Ambato son los causantes de la contaminacion

ambiental?

Tabla 11. Percepcion de las personas sobre la contaminacién ambiental

Categoria Frecuencia Porcentaje
Si 336 87%
No 48 13%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréfico 11. Percepcion de las personas sobre la contaminacién ambiental

mSi

® No

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Una vez tabuladas las encuestas se puede evidenciar que la percepcion de las personas
sobre si los buses de transporte urbano son los causantes de la contaminacion en la
ciudad es el siguiente: la mayoria de las personas encuestadas cree que la
contaminacion ambiental es producida por las unidades de transporte urbano que
operan en la ciudad frente a una minoria que cree que dichas unidades no son las Unicas

causantes de la contaminacién ambiental.

Pregunta 6. ¢Cree usted que los buses de transporte urbano son los causantes de

la deficiente movilidad en el canton Ambato?

Tabla 12. Percepcion de las personas sobre la deficiente movilidad

Categoria Frecuencia Porcentaje
Nada 4 1%
Muy poco 80 21%
Poco 109 28%
Mucho 163 43%
Totalmente 28 7%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Graéfico 12. Percepcion de las personas sobre la deficiente movilidad
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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En la gréfica de pastel se puede apreciar que el 50% de las personas encuestadas creen
que las unidades de transporte urbano son las causantes de la deficiente movilidad en
el cantdbn Ambato, esto se puede deber a la forma de conducir las unidades y a las
emisiones de GEI de las mismas que afecta a la salud de las personas y por ende afecta
su calidad de vida. EI 24% de las misma piensas que los buses de transporte urbano no

tienen ninguna influencia en la deficiente movilidad.

4.1.3 Preguntas de percepcion de las personas sobre la deficiente
movilidad sostenible en el canton Ambato

Pregunta 7. La accesibilidad que proporcionan los servicios de transporte, para

nifios, mujeres embarazadas, adultos mayores y discapacitados es:

Tabla 13. Percepcion de accesibilidad al transporte urbano

Categoria Frecuencia Porcentaje
Muy malo 92 24%
Malo 204 53%
Regular 79 21%
Bueno 7 2%
Muy bueno 2 0%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Grafico 13. Percepcion de accesibilidad al transporte urbano
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Como podemaos apreciar la mayoria de las personas encuestadas cree que las unidades
de transporte urbano no son accesibles para nifios, mujeres embarazadas y personas
con discapacidad esto se refleja debido a que el 77% de las personas encuestadas
piensa que es inaccesible, y el 2% de las personas encuestas piensa que es accesible
hay que tener en cuenta que este 2% se divide en dos grupos lo que significa que casi
nadie cree que las unidades de transporte son accesibles, lo que afecta el mejoramiento

de la movilidad sostenible en el cantén Ambato.

Pregunta 8. ;Cree usted que los servicios de transporte urbano en el canton

Ambato son seguros?

Tabla 14. Percepcion de la seguridad en el transporte urbano
Categoria Frecuencia Porcentaje
Nada 9 2%

Muy Poco 283 74%

Poco 77 20%

Mucho 13 3%

Totalmente 2 1%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Grafico 14. Percepcion de la seguridad en el transporte urbano
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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La mayoria de las personas encuestadas cree que las unidades de transporte urbano son
muy poco seguras, el 76% de las personas cree que la inseguridad y el temor prevalece
al utilizar dichas unidades, tan solo el 4% de las personas encuestadas cree que las
unidades de transporte urbano son totalmente seguras, lo que hace notar que se necesita

una mejora en temas de seguridad para el uso de dichas unidades.

Pregunta 9. ;(Cree usted que la implementacion de medios de transporte

alternativos a los motorizados mejoraria la movilidad en el canto Ambato?

Tabla 15. Percepcion de las personas sobre medios de transporte alternativos

Categoria Frecuencia Porcentaje
Nada 8 2%
Muy Poco 129 34%
Poco 181 47%
Mucho 56 14%
Totalmente 10 3%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréfico 15. Percepcion de las personas sobre medios de transporte alternativos
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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Como podemos observar el 47% de las personas encuestadas cree que los medios de

transporte alternativos podrian como no podrian influir para mejorar la deficiente

movilidad sostenible en el cantdbn Ambato y se deberia recurrir a otros métodos de

solucién, mientras que el 17% cree que la solucion esta en la implementacion de

medios de transporte alternativos

Pregunta 10. ; Cuél cree usted que seria el mejor plan para mejorar la deficiente

movilidad sostenible en el cantdén Ambato?

Tabla 16. Percepcion de las personas de las alternativas para mejorar la deficiente

movilidad
Categoria Frecuencia Porcentaje
Carriles exclusivos para 167 44%
buses
Fomento del uso de la 190 49%
bicicleta: construccion de
carriles exclusivos,
estacionamiento.
Vehiculos eléctricos 10 3%
(motocicletas, coches,
autobuses)
Reestructuracion de las 17 4%
rutas de transporte urbano
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés

Fuente: Encuesta
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Gréfico 16. Percepcion de las personas de las alternativas para mejorar la deficiente

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
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La percepcién de las personas encuestadas sobre el plan para mejorar la movilidad

sostenible en el canton Ambato es la siguiente: la mitad menos uno de dichas personas

piensa que el fomento del uso de la bicicleta, la implementacion de sistemas de

transporte publicos, las construccion de carriles exclusivos y la implementacién de

estacionamientos es la solucién para mejorar la deficiente movilidad en el cantén

Ambato, mientras que el 44% de las personas piensa que con la implementacion de

carriles exclusivos para buses es suficiente para mejorar dicho problema y una minoria

piensa que la solucién es la implementacion de vehiculos eléctricos y que se debe

restructurar las rutas del transporte urbano.

Pregunta 11. ¢Cual cree que es el monto que usted pierde anualmente por la

deficiente movilidad sostenible en el canton Ambato?

Tabla 17. Percepcion de las personas sobre la pérdida anual debido a la deficiente

movilidad
Categoria Frecuencia Porcentaje
$0-$12 8 2%
$13-$24 129 34%
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$25-$36 181 47%

$37-$48 56 14%

$49-$60 10 3%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Gréfico 17. Percepcion de las personas sobre la pérdida anual debido a la deficiente

Elaborado por: Jonathan Garcés

Fuente: Encuesta
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La percepcion de las personas sobre las pérdidas que tienen anualmente por la

deficiente movilidad sostenible en el canton Ambato es la siguiente: el 47% de las

personas encuestadas cree que pierde entre $25 y36$ al afio debido al tiempo que

permanecen en las vias, el 34% cree pierde entre $13 y$24 mientras que solo el 2%

cree que pierde entre $0-$12, lo que hace pensar que el canton Ambato necesita una

mejora en la movilidad para asi disminuir las perdidas monetarias de las personas.
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Pregunta 12. ¢ Esta usted de acuerdo en pagar un valor adicional para mejorar

la deficiente movilidad en el canton Ambato?

Tabla 18. Percepcion de las personas para pagar por el mejoramiento de la

movilidad
Categoria Frecuencia Porcentaje
Nada 15 4%
Muy Poco 79 20%
Poco 88 23%
Mucho 160 42%
Totalmente 42 11%
Total 384 100%

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
Gréfico 18. Percepcidn de las personas para pagar por el mejoramiento de la
movilidad
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

Como se puede observar en la grafica de pastel el 53% de las personas encuestadas
estan dispuestas a pagar un valor adicional para mejorar la deficiente movilidad
sostenible en el canton Ambato, el 23% de dichas personas no esta de acuerdo ni en

desacuerdo y el 4% no esta dispuesta a pagar un valor adicional.
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Pregunta 13. ;Cual considera que seria el valor anual por pagar para mejorar

la deficiente movilidad en el canton Ambato?

Tabla 19. Aspecto economico

Categoria Frecuencia Porcentaje
$0 15 4%
$1-$5 84 22%
$6-$10 209 54%
$11-$15 56 15%
$16-$20 20 5%
Total 384 100%
Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta
Gréfico 19. Aspecto econdémico
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Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: Encuesta

De las personas encuestadas el 54% de estas estan de acuerdo en pagar entre $6-$10
anualmente para que la municipalidad de Ambato cree planes para mejorar la
deficiente movilidad en el cantén, el 22% esta dispuesta en pagar entre $1-$5, el 15%
entre $11-$15 y tan solo el 4% no esta dispuesta a pagar por el mejoramiento de la
movilidad, los datos arrojados por la encuesta deja claro que los ambatefios estan
dispuestos a contribuir econémicamente para mejorar la deficiente movilidad en el

cantén Ambato.
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4.1.2 Caracteristicas del transporte publico

El transporte publico en el area urbana del cantdn Ambato estd conformada por
392 unidades las cuales se encuentran distribuidas en 5 cooperativas las cuales son
de propiedad privada y estan debidamente controladas por el GADMA. El nimero

de unidades y sus respectivas rutas se muestran a continuacion:

Tabla 20. Unidades de transporte urbano

Cooperativa Unidades Rutas
Tungurahua 144 7
Union Ambatefia 87 5
Los Libertadores 65 5
Jerpazol 51 2
Via Flores 45 2
Total 392 21

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA

4.1.3 Recorridos

Tabla 21. Cooperativa Tungurahua

Cooperativa Tungurahua

# |Linea Descripcion Distancia | Duracion
en Km en h/m/s

1 6 Ingahurco - Miraflores 38.7 1:41:14

2 7 Letamendi - Atocha- EI Mirador 40.7 2:17:12

3 8 Montalvo - El Recreo 32.4 1:25:13

4 9 Terminal Terrestre - Huachi Progreso - 62.7 2:12:11

Izamba - Quillan
5 10 Terminal Terrestre - Barrio Solis - 63.4 1:49:55
Mercado Mayorista - Martinez
6 11 Picahiua - Cunchibamba - Tigua 34.1 2:00:05
7 12 La Libertad - Centro 38.7 1:32:15

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA
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Tabla 22. Cooperativa Unién Ambatefia

Cooperativa Unién Ambatefia

# |Linea Descripcion Distancia | Duracién
en Km en h/m/s
1 13 Ficoa - Terremoto - Totoras 36 2:30:10
2 14 La Joya - El Pisque - Parque Industrial 37.5 1:45:00
3 15 Pinllo - Centro - Nueva Ambato 10.97 0:40:28
4 16 Picahiua - Centro - Cdla. Espafia 26.5 0:50:15
5 17 San Juan - Pisque - Barrio Amazonas 36 1:30:10
Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA
Tabla 23. Cooperativa Los Libertadores
Cooperativa Los Libertadores
# |Linea Descripcion Distancia | Duracion
en Km en h/m/s
1 1 Techo Propio — Mercado América — 37.4 1:37:37
Andignato
2 2 La Florida — 4 Esquinas — Cashapamba 26.7 1:25:17
3 3 La Peninsula — Centro — Las Orquideas 38.1 1:29:55
4 4 Seminario Mayor — Ingahurco bajo 37.5 1:27:12
5 5 | Tangachi — Shuyurco — Macasto — Pondoa 37.5 1:22:10

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA
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Tabla 24. Cooperativa Jerpazol

Cooperativa Jerpazol

# |Linea Descripcion Distancia | Duracion
en Km en h/m/s
1 20 | Manzana de Oro — Huachi Grande — Puerto 42.7 1:50:58
Arturo
2 21 Los Angeles — Atocha — Izamba 34.7 1:33:28
Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA
Tabla 25. Cooperativa Via Flores
Cooperativa Via Flores
# |Linea Descripcion Distancia | Duracion
en Km en h/m/s
1 18 San Pablo — Santa Rosa — Plaza Pachano 54.5 2:10:05
2 19 Juan Benigno Vela — La Concepcion — Ex 58.6 1:58:25

redondel de Izamba

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: GADMA
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4.1.4 Horarios

Tabla 26. Horarios y numero de pasajeros

Linea Lunes a viernes
1 06:00-19:00
2 06:00-19:00
3 06:00-19:00
4 06:00-19:00
5 06:00-19:00
6 06:00-20:00
7 06:00-21:00
8 06:00-22:10
9 06:00-22:00
10 06:00-22:00
11 06:00-19:00
12 06:00-20:00
14 06:00-22:00
15 06:00-19:00
16 06:10-21:00
17 06:10-22:30
18 06:00-19:00
19 06:00-19:00
20 05:00-22:30
21 06:00-22:30
22 06:00-22:30

Elaborado por: Jonathan Garcés
Fuente: (Balladares, 2018)

4.2 Verificacion de hipétesis

En el presente apartado se procede a describir los resultados de los modelos de
regresion Logistica en su versién Ordinal y Binomial, mediante los cuales se efectia
la comprobacion de la hipotesis de investigacion que sostiene que “el transporte urbano
si incide en la deficiente movilidad sostenible en el canton Ambato”. La especificacion

de la regresion Logit Ordinal se estructura de la siguiente manera:

1
P(Y; =k) = —am—0z D)

Los resultados de la especificacion anteriormente descrita se obtuvieron a partir de

experimentaciones estadisticas para la identificacion de las variables independientes

55



con significacion estadistica; dichas estimaciones se describen en el anexo 1. Los datos
finales de la inferencia realizada mediante la regresion logistica Ordinal se presentan
en la Tabla 27.

Tabla 27. Regresion Logistica de la percepcion de las personas sobre la deficiente
movilidad sostenible

Dimensiones Indicadores Atributo Coeficientes Desviacion tipica z Valor p
Nivel de Secundaria 0211517 0,211517 2,017 0,0437**
educacién
Factores — -
ersonales Percepcion de I_os_ usuarios
P sobre la accesibilidad al -0,846453 0,102195 -8,283 1,20e-016***

transporte urbano
Percepcion sobre
Serviciosde  las unidades que

transporte  brindan el servicio  Adecuado -0,486111 0,195565 -2,486 0,0129**
urbano de transporte
urbano
. Percepcion de las personas
Exntgg;etlil\l/(;ad sobre la contaminacion 1,31953 0,271866 4,854 1,21e -06***
ambiental

Media de la vble. dep. 2,382812 D.T. de lavble. dep. 1,311454

Log-verosimilitud ~ —444,3270 Criterio de Akaike  904,6539

Criterio de Schwarz ~ 936,2591 Crit. de Hannan-Quinn 917,1899

Nudmero de casos ‘correctamente predichos' = 317 (82,6%)
Contraste de razén de verosimilitudes: Chi-cuadrado (4) = 162,957 [0,0000]

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés

Se evidencia que el transporte urbano de la ciudad de Ambato en términos econdémicos
es accesible; sin embargo, esta caracteristica no determina su sostenibilidad en
términos de eficiencia acorde a la percepcion ciudadana. En este sentido, se reconocid
que frente a una mayor creencia de que el transporte urbano es econémicamente
accesible, la perspectiva de que los buses de transporte urbano son los causantes de la
deficiente movilidad en Ambato se reduce. Esto se evidencia al reconocerse un valor
negativo del coeficiente de la regresion correspondiente al atributo de la percepcién de
los usuarios sobre la accesibilidad al transporte urbano, ademas de que se apreci6 un
valor p significativo al 5%, siendo este de 1,20e-016. Los resultados muestran que el
transporte urbano posee caracteristicas sostenibles en materia de accesibilidad
econdémica, mismas que no concuerdan con la calidad del servicio. Es asi como se
reconoce que la sostenibilidad econdmica del transporte se relaciona con la movilidad

del transporte urbano en la ciudad de Ambato.

Existe un claro reconocimiento de la deficiente movilidad urbana, especialmente por

quienes utilizan habitualmente el transporte pablico dentro de la ciudad, por lo tanto,
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se considera que este ha supuesto un importante condicionamiento a la insostenibilidad
de la movilidad en el casco urbano de Ambato. Dentro del grupo de usuarios del
transporte pablico en el canton, las personas con un nivel secundario de estudios
poseen una mayor percepcion de que los buses de transporte urbano son los causantes
de la deficiente movilidad en Ambato. Esto se lo puede reconocer al evidenciarse un
valor positivo del coeficiente del atributo nivel de educacion secundario y un valor p
significativo al 5%, mismo que fue de 0,0437. Estos resultados muestran la existencia
de una deficiente movilidad en la ciudad, dado que la mayor parte de los usuarios que
suponen el grupo estudiantil, mayoritariamente conformado por estudiantes de nivel

secundario, reconocen dicha situacion.

Se aprecia que el desempefio que tiene el transporte publico en la ciudad de Ambato,
en cuanto a la calidad del servicio se refiere, posee una notable representatividad en la
percepcion de la ciudadania en lo relacionado a la movilidad sostenible de la ciudad.
Las personas que reconocen al servicio que brindan las unidades de transporte urbano
como adecuado perciben que los buses no son los causantes de la deficiente movilidad
sostenible en el canton. Esto se comprueba al evidenciarse un valor negativo del
coeficiente de la regresion correspondiente al atributo de que una persona identifique
al servicio de transporte urbano en la ciudad como adecuado, ademas de que se aprecid
un valor p significativo al 5% de dicho pardmetro, mismo que fue de 0,0129. Esto
identifica que la oferta de un servicio de transporte urbano publico de calidad aportaria
considerablemente al mejoramiento de la movilidad en la ciudad, por lo que se
reconoce que el transporte urbano incide en la deficiente movilidad sostenible
existente, considerando la calidad del servicio prestado.

Es apreciable que el transporte urbano en Ambato afecta a la movilidad sostenible de
la poblacion dentro del ambito ambiental, reconociéndose asi a este aspecto como
factor de interrelacion entre dichas variables. En este sentido, se aprecia que las
personas que perciben a las unidades de transporte urbano en el canton Ambato como
las causantes de la contaminacion ambiental, tienden a reconocer a estas como gestores
de la deficiente movilidad sostenible en la ciudad. Esto se demuestra al reconocerse
un valor del coeficiente positivo del atributo de percibir a las unidades de transporte

como los causantes de la contaminacion, ademas de que se reconocié un valor p de

57



dicho pardmetro significativo al 5%, el cual alcanz6 una valoracion de un 1,21e-06.
Los resultados muestran que el transporte urbano en la ciudad incide en su deficiente
movilidad sostenible particularmente dentro del ambito de la contaminacion
ambiental, siendo que, al existir una fuerte emision de CO; por parte de los buses que
operan en la localidad, esto promueve un alto costo social a la poblacion tanto dentro

del orden econdmico como sanitario.

Se determina que las diversas caracteristicas que conforman el transporte urbano
registran relacion de incidencia sobre la percepcion de la deficiente movilidad
sostenible prevaleciente en el canton Ambato. Esto se lo reconoce al apreciarse un
valor p del estadistico de Razon de Verosimilitudes significativo al 5%, mismo que
alcanzd una valoracion de 0.0000, razén por la que se determina que las variables
independientes en su conjunto inciden en la variable dependiente. Con este resultado
se comprueba la hipétesis de que “el transporte urbano incide en la deficiente
movilidad sostenible en el canton Ambato”. De igual manera, se aprecia que las
regresoras explican considerablemente a la regresada, esto al evidenciarse una
proporcion de casos correctamente predichos del 82,6%, lo que implica que las

variables independientes explican en dicha proporcidn a la variable dependiente.

Posteriormente se procede a presentar los resultados de la regresion Logistica binomial
que sera Util para estimar la disponibilidad a pagar de la poblacion para mejorar la
movilidad sostenible del canton Ambato. La especificacion del modelo de regresion
Logistica binomial se estructura de la siguiente manera:

1

Pi=——— (2

1+e~%i

Los resultados de la especificacion nimero 2 estuvieron sujetos a la realizacion de
experimentaciones estadisticas previas, mismas que se describen en el Anexo 2. En la

Tabla 28 se muestran los resultados de la regresion expuesta.
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Tabla 28. Regresion Logistica de la disponibilidad a pagar por mejorar la movilidad
sostenible en el canton Ambato

Indicadores Coeficientes Desviacion tipica z Valor p Pendiente de la

media
Constante 6,49114 1,5032 4,318  0,0000157***
Precio Hipotético -0,728721 0,183848 -3,964 7,38E-0,5*** -0,159611
Media de la vble. dep. 0,601563  D.T. de la vble. dep. 0,490215
Log-verosimilitud -141,4829  Criterio de Akaike 286,9659
Criterio de Schwarz 2948671  Crit. de Hannan-Quinn 290,0999

NUmero de casos ‘correctamente predichos' = 374 (97,4%)
f(beta'x) en la media de las variables independientes = 0,219
Contraste de razén de verosimilitudes: Chi-cuadrado (1) = 233,417 [0,0000]

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés

Los resultados de la regresion Logistica binomial identifican la dinamica de la
valoracion que tienen los habitantes de Ambato con respecto a la movilidad sostenible
del cantdn; es decir que, mediante la estimacion de la Disponibilidad a Pagar (DAP)
que tienen los individuos para la mejora del atributo antes mencionado se reconoce la
apreciacion de éste por parte de la ciudadania. Se puede evidenciar una relacion
inversamente proporcional entre el precio hipotético asignado a una potencial
valoraciéon de la movilidad sostenible en la ciudad y la probabilidad de que un
individuo esté dispuesto a pagar dicho precio. Esta caracteristica es propia de la
dindmica de un mercado tradicional, reconociéndose que un incremento de un dolar
en el posible precio de la movilidad reduce la probabilidad de que una persona esté
dispuesta a pagarlo en un 15,96%. Con dichas apreciaciones se procede a estimar la
DAP de una persona para el mejoramiento de la deficiente movilidad sostenible

prevaleciente en el canton.

En la Tabla 29 se muestran los resultados de la DAP que tienen los habitantes del
cantén Ambato para incentivar el mejoramiento de la movilidad sostenible, para lo

cual se considero6 una especificacion econométrica a través de una regresion Logistica.

Tabla 29. Disponibilidad a pagar por el mejoramiento de la deficiente movilidad

sostenible
Variable Beta: Media:
Constante 6,49114 1
PH -0,728721 7,8984
DAP: 1,01

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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4.3 Limitaciones del estudio

La principal limitacion se dio en la veracidad de los datos ya que estos fueron medidos
mediante percepciones de los usuarios de transporte urbano principalmente de los
buses y se excluyo a los taxis y busetas los cuales brindan un servicio similar, también
se presento dificultad en la obtencidn de una base de datos debido a la falta de control
por las autoridades pertinentes. Otra de las limitaciones fue la falta de cooperacion de
los usuarios de transporte urbano al momento de levantar los datos para la realizacion

del modelo econométrico.
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CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

El sistema de transporte urbano en la ciudad de Ambato se caracteriza por
estar conformado por un total de 392 unidades operantes para un total de
22 rutas distribuidas entre cinco cooperativas de transporte urbano privado
que se encuentran reguladas por el GADMA, el sistema cubre una
distancia total de 825,37 Km. La cooperativa Tungurahua es la que mayor
cantidad de rutas posee y se posiciona como la que mayor distancia recorre
en el canton Ambato, siendo que transita una distancia en total de 310,7
km entre todas sus unidades. Esta cooperativa también funge como la de
mayor tamafio en comparacion con sus competidoras, esto se lo considera
al evidenciarse que tiene un total de 144 unidades a su cargo. También se
caracteriza a este sistema como muy poco adecuado, siendo que la mayor
parte de la muestra de usuarios evaluados realizo esta afirmacion. Esto
responde a la insuficiente disponibilidad de unidades para el transporte,

caracteristica reconocida por la mayoria de usuarios del servicio.

Los factores que afectan a la movilidad sostenible en el cantdn Ambato
son cuatro: la sostenibilidad econdmica, la deficiente movilidad urbana, la
calidad del servicio de transporte publico y la contaminacion ambiental.
En lo que a sostenibilidad econdmica del transporte se refiere, se
determind que esta se relaciona con la movilidad del transporte urbano,
puesto que se reconocidé que frente a una mayor creencia de que el
transporte urbano es econdmicamente accesible, la perspectiva de que los
buses de transporte urbano son los causantes de la deficiente movilidad se
reduce. La deficiente movilidad urbana por su parte ha supuesto un
importante condicionamiento a la insostenibilidad de la movilidad en el
casco urbano, puesto que la mayor parte de los usuarios que suponen el

grupo estudiantil, reconocieron dicha situacion. Por otro lado, se
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determind que la oferta de un servicio de transporte urbano publico de baja
calidad afecta al mejoramiento de la movilidad en la ciudad al igual que la
contaminacion ambiental, siendo que estos factores promueven un alto
costo social a la poblacion dentro del orden econdémico y sanitario.
Considerando estos resultados se comprobd la hipotesis de que “el
transporte urbano incide en la deficiente movilidad sostenible en el canton
Ambato”.

- Dado que la mayor parte de los encuestados afirmaron estar dispuestos a
pagar un valor adicional para mejorar la deficiente movilidad sostenible
en el canton Ambato, se propone establecer un valor adicional al impuesto
municipal sobre los vehiculos de un maximo de 1,01 délares, puesto que
dicha cuantia figura como la maxima valoracion que un individuo estaria
dispuesto a pagar para contribuir a la mejora de la movilidad sostenible en
la ciudad. Por otro lado, se considera la posibilidad de establecer un
redisefio vial que permita la circulacion de bicicletas en el casco urbano
con seguridad, esto a traves del establecimiento de carriles exclusivos para
este tipo de vehiculos y la implementacion de estacionamientos para los

mismos.

5.2 Recomendaciones

- Debido a que se caracteriza al sistema de transporte urbano en la ciudad de
Ambato como muy poco adecuado a razon de la insuficiente disponibilidad de
unidades, se exhorta al GADMA dar la posibilidad de que se puedan poner en
circulacion nuevas unidades de transporte publico, para satisfacer la demanda
adicional existente en el canton.

- De acuerdo con los factores que afectan la movilidad sostenible se identificd
que la oferta de un servicio de transporte urbano publico de baja calidad afecta
al mejoramiento de la movilidad en la ciudad al igual que la contaminacién
ambiental, por lo que se recomienda a las autoridades competentes tener un
mayor control sobre el servicio del transporte urbano de tal manera que este

tenga una mejoria.
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Se recomienda a la municipalidad de Ambato establecer un valor adicional de
1.01 dolares como una de las alternativas mas viables para mejorar la deficiente
movilidad sostenible en el canton Ambato, debido a que la mayor parte de los

usuarios encuestado accedieron a pagar dicho valor.
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Anexos

Anexo 1 Modelo Logit Ordinal

Modelo Logit ord con todas las :

Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6

Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p

SEXO -0,200987 0,204708 -0,9818 0,3262

EDAD 02 0,00935563 0,00528776 1,007 0,3138

DEDU_1 -0,0438776 0,549966 -0,07978 0,9364

DEDU 2 0,440923 0,5532¢8 0,7965 0,4255

DEDU_3 0,00794051 0,621522 0,01278 0,9898

Pl -0,1739%¢6 0,122280 -1,423 0,1548

P2 0,153558 0,0834163 1,841 0,0656 *

P3 -0,733073 0,118147 -6,205 5,48e-010 *w»%

DP4_1 -0,366188 0,380911 -0,9613 00,3364

DP4_2 0,154483 0,391609 0,3945 0,6932

PS5 1,43971 0,28899%9 4,982 6,30e-07 www

cutl -1,68133 1,05%968 -1,587 0,112¢6

cut2 -1,28878 1,05737 =1,21% 0,2229

cut3 =0,167957 1,08795 -0,1573 0,8750

cut4 3,8274¢6 1,20€6l6 3,173 0,0015 alal
Media de la wvble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-wverosimilitud —440,3790 Criterio de Akaike 910,7581
Criterio de Schwarz 970,0177 Crit. de Hannan-Quinn §34,2631
Namero de casos 'correctamente predichos' = 195 (50,8%)
Contraste de razodn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(l1l) = 170,853 [0,0000]

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo Logit ord sin EDU_1:

Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6

Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p

SEXO -0,203092 0,202313 -1,004 0,3155
EDAD_02 0,00944841 0,00940690 1,004 0,3152

DEDU_2 0,482070 0,233674 2,063 0,0391 "
DEDU_3 0,0487020 0,338271 0,1440 0,8855

Pl -0,173181 0,120936 -1,432 0,1521

P2 0,152671 0,0820711 1,860 0,0629 .
P3 -0,732752 0,118815 -6,167 6,95e-010 **#
DP4_1 -0,364392 0,379029 -0,9614 0,3364

DP4_2 0,156306 0,390406 0,4004 0,6889

PS 1,44006 0,288412 4,993 5,94e-07 Ax#
cutl -1,63626 0,939575 -1,741 0,0816 .
cut2 -1,24370 0,935127 -1,330 0,1835

cut3 -0,122672 0,940870 -0,1304 0,8963

cut4 3,87274 1,08675 3,564 0,0004 "an

Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud -440,3816 Criterio de Akaike 908,7633
Criterio de Schwarz 964,0723 Crit. de Hannan-Quinn 930,7012

Numero de casos 'correctamente predichos' = 195 (50,8%)
Contraste de razén de verosimilitudes: Chi-cuadrado(10) = 170,847 [0,0000)

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo Logit ord sin EDU 3:
Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
SEX0 -0,20299% 0,202258 -1,004 0,3155
EDAD 02 0,0095935%9 0,00936355 1,025 0,3056
DEDU_2 0,475521 0,225611 2,108 0,0351 ke
Pl -0,173371 0,1205905 -1,434 0,1516
p2 0,152502 0,0819478 1,861 0,08627 *
P3 -0,731220 0,117837 -6,205 5,46e-010 ***
DP4_1 -0,360764 0,377588 =0,9554 0,3394
DP4_2 0,159540 0,388764 0,4104 0, 6815
PS5 1,44042 0,288353 4,995 5,87e-07 *%x
cutl -1,62856 0,936345 =1,T739 0,0820 w
cut2 -1,23611 0,932361 -1,326 0,1849
cut3 -0,114855 0,938086 -0,1224 0,9026
cut4 3,880095 1,08341 3,582 0,0003 b
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud -440,3501 Criterio de Akaike 506, 7802
Criterio de Schwarz 958,1386 Crit. de Hannan-Quinn 927,1512
Nimero de casos 'correctamente predichos' = 194 (50,5%)
Contraste de razon de wverosimilitudes: Chi-cuadrado(9) = 170,831 [0,0000]



Modelo Logit ord sin DP4_2:

Logit ordenado,

Variable dependiente: P&
Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p

SEXO -0,208864 0,202781 -1,030 0,3030

EDAD 02 0,009736594 0,00935272 1,041 0,2578

DEDU_2 0,482804 0,225143 2,144 0,0320 ol

Pl -0,178451 0,1159475 -1,4%94 0,1353

P2 0,148809 0,0808400 1,841 0,0657 *

B3 -0,733232 0,117811 -6,224 4,85e-010 **w

DP4_1 -0,496425 0,199299 -2,491 0,0127 ol

PS5 1,42058 0,274628 5,173 2,31e-07 *xx

cutl -1,8170% 0,79375%9 -2,289 0,0221 ol

cut2 -1,42479 0,789025 -1,806 0,0710 *

cut3 -0,305477 0,784665 -0,3893 0,€6570

cut4 3,68627 0,%10817 4,047 S5,18e-05 #*ww
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud —440,4667 Criterio de Akaike 904,9335
Criterio de Schwarz 952, 3412 Crit. de Hannan-Quinn 923,7375
Namero de casos '"correctamente predichos' = 195 (50,8%)
Contraste de razon de verosimilitudes: Chi-cuadrado(8) = 170,€77

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés

usando las observaciones 1-384
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Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo Logit ord sin SEXO:
Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
EDAD 02 0,00555635 0,008331559 1,024 0,3058
DEDT 2 0,468990 0,222785 2,105 00,0353 ol
Pl -0,188205 0,118739 -1,585 0,1130
P2 0,143311 0,0798823 1,794 00,0728 ®
P3 -0,732530 0,118620 -6,175 6,60e-010 *=x
DP4_1 -=0,508782 0,199458 -2,556 00,0106 ok
PS5 1,40992 0,272832 5,168 2,3Te=07 *%%
cutl -1,58298 0,780722 -2,028 0,0426 "
cut2 -1,19198 0,776046 -1,536 0,1245
cut3 -0,0752236 0,7716ll -0,09749 0,9223
cut4 3,51860 0,892457 4,391 1l,13e=05 *%%
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la wvble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud =441 ,0001 Criterio de Akaike 904,0001
Criterio de Schwarz 947,4572 Crit. de Hannan-Quinn 621,2371
Namero de casos 'correctamente predichos' = 199 (51,8%)
Contraste de razon de verosimilitudes: Chi-cuadrado(7) = 169,611 [0,0000]



Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo Logit ord sin EDAD 02:
Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
DEDU_2 0,480324 0,221054 2,173 00,0298 ol
Pl -0,182370 0,118666 -1,537 0,1243
2 0,141138 0,0802900 1,758 0,0788 w
P3 -0,773111 0,109381 -7,068 1,57e-012 **%
DP4_1 -0,531338 0,198483 -2,677 0,0074 okl
PS5 1,40737 0,270116 5,210 1,89e-07 wxw
cutl -2,08144 0,562518 -3,700 00,0002 okl
cut2 -1,69272 0,551153 -3,071 00,0021 okl
cut3 -0,577821 0,540873 -1,068 00,2854
cut4 3,43141 0,654844 4,938 7,88e-07 =®w=x
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud -441,6198 Criterio de Akaike 903,239¢6
Criterio de Schwarz 942,7460 Crit. de Hannan-Quinn 918,905¢6
Nimero de casos 'correctamente predichos' = 197 (51, 3%)
Contraste de razdn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(€) = 168,371 [0,0000]



Modelo Logit ord sin Pl:
Logit ordenado, usando las cbservaciones 1-384
Variable dependiente: P6
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
DEDU_2 0,416108 0,212619 1,957 0,0503 *
P2 0,13959¢ 0,0753487 1,759 0,0785 *
P3 -0,81968¢6 0,103517 =7,918 2,41e-015 **%
DP4_1 -0,502%901 0,195421 -2,573 0,0101 e
PS5 1,38737 0,270904 5,121 3,04e-0T7 **%
cutl =1,80710 0,53€6820 -3,366 0,0008 ekl
cut2 =1,42177 0,524€6086 =2,710 0,0087 el
cut3 -0,312102 0,514072 -0,6071 0,5438
cut4 3,69175 0,684341 5,385 6,87e-08 **%
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud =442 8942 Criterio de Akaike 903, 7885
Criterio de Schwarz 839,3442 Crit. de Hannan-Quinn S17,8915
Namero de casos '"correctamente predichos' = 206 (53,6%)
Contraste de razonm de verosimilitudes: Chi-cuadrado(5) = 165,822 [0,0000]

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés

77



Modelo Logit ord fimal:
Logit ordenado, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P6
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
DEDU_2 0,426575 0,211517 2,017 0,0437 ol
P3 -0,846453 0,102185 -8,283 1l,20e-016 ***
DP4_1 -0,486111 0,195565 -2,486 0,012% e
PS5 1,31853 0,2718¢66 4,854 1l,21e-06 **%
cutl -2,29400 0,474%969 -4,830 1,37e-06 #*#*w
cutz =1,90893 0,461298 -4,138 3,50e-05 w»w»w
cut3 -0,808080 0,450535 =1,794 0,072% "
cut4 3,16878 0,646091 4,905 S,36e-07 www
Media de la vble. dep. 2,382813 D.T. de la vble. dep. 1,311454
Log-verosimilitud -444,3270 Criterio de Akaike 904,6539
Criterio de Schwarz 936,2591 Crit. de Hannan-Quinn 917,1899
Nomero de casos 'correctamente predichos' = 202 (52,6%)
Contraste de razdn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(4) = 162,957 [0,0000]

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Anexo 2. Modelo Logit Binomial

Modelo binomial:
Logit, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
const 28,7989 2,76699 10,41 2,28e-025 **x
EDAD 02 -0,00750569 0,0122630 -0,6121 00,5405
SEXC 0,108251 0,257349 0,4206 0,6740
DEDU 1 -21,4959 0,7395510 -29,07 9,19e-186 ***
DEDU_3 -21,5106 0,951972 -22,60 4,Té6e-113 =*=*
Pl 0,1245984 0,189301 0,6602 0,5091
P2 0,0567298 0,116189 0,4883 0,6254
P3 -0,0159673 0,136963 -0,1166 0,9072
DP4 1 -1,15936 0,850780 -1,363 0,1730
DP4 2 -0,902730 0,916856 -0,9846 0,3248
PS 0,157129 0,485559 0,3236 0,T7462
P13 02 -0,759629 0,194390 -3,908 9,32e-05 w*%
DEDU_2 -21,6585 0,661438 -32,74 3,62e-235 w*=x
Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la vble. dep. 0,4%0215
R-cuadrado de McFadden 0,474164 R-cuadrado corregido 0,423813
Log-verosimilitud -135,T663 Criterio de Akaike 297,5326
Criterio de Schwarz 348,8910 Crit. de Hannan-Quinn 317,9036
Namero de casos 'correctamente predichos' = 365 (95,1%)
f(beta'x) en la media de las wvariables independientes = 0,168
Contraste de razdn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(l2) = 244,85 [0,0000]
Predicho
0 1
Cbservado 0 143 10
1 9 222

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo logit binomial 1:

Logit, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p
const 28,7361 27,7128 1,037 0,2998
EDAD_02 -0,00698466 0,0113852 -0,6135 0,539¢
SEXO 0,106791 0,258999 0,4123 0,6801
DEDU_1 -21,4939 30,9839 -0,6937 0,4879
DEDU_3 -21,5160 28,2843 -0,7607 0,4468
Pl 0,119197 0,182827 0,6520 0,5144
P2 0,0582370 0,112546 0,5175 0,€6048
DP4_1 -1,15854 0,850116 -1,363 0,1729
DP4_2 -0,901222 0,915799 -0,9841 0,3251
PS5 0,151641 0,486528 0,3117 0,7553
P13 02 -0,759868 0,194584 -3,905 9,42e-05 **x
DEDU_2 -21,6542 28,8444 -0,7507 0,4528

Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la vble. dep. 0,490215

R-cuadrado de McFadden 0,474148 R-cuadrado corregido 0,427671
Log-verosimilitud -135,7703 Criterio de Akaike 295,540¢6
Criterio de Schwarz 342,9483 Crit. de Hannan-Quinn 314,344¢6

Numero de casos 'correctamente predichos' = 365 (95,1%)
f(beta'x) en la media de las variables independientes = 0,168
Contraste de razdn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(ll) = 244,842 [0,0000]

Predicho
0 1
Cbservado 0 143 10
1 g 222

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo 8: Logit, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p
const 28,8546 29,3939 0,9817 0,3263
EDAD 02 -0,00681981 0,0113341 -0,6017 0,5474
DEDU_1 -21,4548 33,9411 -0,6321 0,5273
DEDU_3 -21,4715 32,0000 -0,6710 0,5022
Pl 0,123177 0,181214 00,6797 0,4967
P2 0,0597421 0,113101 0,5282 0,5973
DP4_1 -1,17133 0,846117 -1,384 0,1662
DP4_2 -0,924302 0,904675 -1,022 0,3069
PS 0,146065 0,482799 0,3025 0,7622
P13 02 -0,760033 0,194646 -3,905 9,43e-05 ***%
DEDU_2 -21,6161 31,4960 -0,6863 0,4925

Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la vble. dep. 0,490215

R-cuadrado de McFadden 0,473913 R-cuadrado corregido 0,431309
Log-verosimilitud -135,8311 Criterio de Akaike 293,6621
Criterio de Schwarz 337,1192 Crit. de Hannan-Quinn 310,8991
Numero de casos 'correctamente predichos' = 367 (95,6%)

f(beta'x) en la media de las variables independientes = 0,168
Contraste de razodn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(l10) = 244,72 [0,0000]

Predicho
0 1
Observado O 145 8

1 9 222

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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Modelo 9: Logit, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML
coeficiente Desv. tipica z valor p
const 29,0213 22,6274 1,283 0,1599¢6
EDAD 02 -0,00669502 0,0111555 -0, 6002 0,54&4
DEDU 1 -21,4388 25,2982 -0,8474 0,3567
DEDU_3 -21,4600 22,6274 -0,9484 0,3429
Pl 0,128842 0,175681 0,7334 0,4633
P2 0,0543935 0,113528 0,4791 0,6319
DF4_1 -1,20048 0,825285 -1,455 0,1458
DF4_2 -0,959505 0,867531 -1,106 0,2687
P13 _02 -0,760059 0,15%4416 -3,909 9,25e-05 ***
DEDU_2 -21,5858 21,9089 -0,9853 0,3245
Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la wvble. dep. 0,450215
R-cuadrado de McFadden ©0,473735 R-cuadrado corregido 0,435004
Log-verosimilitud -135,8770 Criterio de Akaike 291,7539
Criterio de Schwarz 331,2603 Crit. de Hannan-Quinn 307,4239
Namero de casos 'correctamente predichos' = 367 (95, 6%)
f(beta'x) en la media de las variables independientes = 0,168
Contraste de razdn de verosimilitudes: Chi-cuadrado(9) = 244,62% [0,0000]
Predicho
o 1
Observado 0 145 g
1 9 222

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés

82



Modelo 16:

Logit, usando las observaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p
const €,56157 1,49195 4,398 1,09e-05 **»
P13 02 -0,730528 0,18342¢6 -3,983 6,81le-05 *x%
DEDU_2 -0,162703 0,234016 -0,6953 0,4869

Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la vble. dep. 0,490215
R-cuadrado de McFadden 0,452549 R-cuadrado corregido 0,440929

Log-verosimilitud -141,3471 Criterio de Akaike 288,6942
Criterio de Schwarz 300,5462 Crit. de Hannan-Quinn 293,3952
Numero de casos 'correctamente predichos' = 374 (97,4%)

f(beta'x) en la media de las wvariables independientes = 0,219
Contraste de razon de verosimilitudes: Chi-cuadrado(2) = 233,688 [0,0000]

Predicho
0 1 1
Observado 0 153 0

1 10 221

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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*sModelo Logit binomial corregi:
Logit, usando las cbhservaciones 1-384
Variable dependiente: P12 03
Desviaciones tipicas QML

coeficiente Desv. tipica z valor p

const 6,49114 1,50320 4,318 1,57e-05 %+«

P13 02 -0,728721 0,183848 -3,964 7,38e-05 #*w»
Media de la vble. dep. 0,601563 D.T. de la vble. dep. 0,450215
R-cuadrado de McFadden ©0,452023 R-cuadrado corregido 0,444277
Log-verosimilitud -141,4829 Criterio de Akaike 286,98659
Criterio de Schwarz 294,8671 Crit. de Hannan-Quinn 2590,0959%8
Nimero de casos 'correctamente predichos' = 374 (97, 4%)
f(beta'x) en la media de las variables independientes = 0,219
Contraste de razén de verosimilitudes: Chi-cuadrado(l) = 233,417 [0,0000]

Predicho
0 1
Observado 0 153 0

1 10 221

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Jonathan Garcés
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