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RESUMEN

El objetivo de esta investigacion fue evaluar desde una perspectiva multidimensional la situa-
cién actual del transporte pablico en la ciudad de Ibarra (Ecuador). Se utilizaron datos obte-
nidos de la Empresa Pablica Movildelnor y del Instituto Ecuatoriano de Estadistica y Censos,
ademais de los obtenidos de una encuesta a 391 usuarios de taxi de la ciudad de Ibarra. Los
resultados se analizaron mediante el uso de estadistica descriptiva y la aplicacién de un modelo
econométrico, a fin de estimar las variables que inciden en la frecuencia de uso del servicio.
Un resultado importante de este estudio es que existe evidencia estadisticamente significativa,
segtn la cual, en el caso evaluado, ser mujer reduce la probabilidad de uso diario del servicio
de transporte en taxi. Ello confirma la brecha entre hombres y mujeres en cuanto al acceso a
servicios de transporte. Es importante garantizar este acceso que permita reducir la desigual-
dad de los grupos vulnerables.

ABSTRACT

The main objective of this research is to evaluate from a multidimensional perspective the cur-
rent situation of public transport in Ibarra city. This work uses data obtained from Movildel-
nor Public Company, Ecuadorian Institute of Statistics and Census, and also obtained from
the application of a survey of a sample of 391 taxi users in Ibarra city. The results obtained
have been analyzed through the use of descriptive statistics and the application of an econo-
metric model in order to estimate the variables that affect the frequency of use of the service.
An important result of this study shows that there is statistically significant evidence indicat-
ing that in the case evaluated, being a woman reduces the probability of daily use of the taxi
service, confirming the existing gap between men and women in terms of access to services.
Therefore, it is important to guarantee access to transport services that reduce the inequality
of vulnerable groups.

RESUMO

O objetivo desta pesquisa ¢ avaliar a situagdo atual do transporte puablico na cidade de Ibar-
ra desde uma perspectiva multidimensional. Este trabalho utiliza dados obtidos da Empresa
Puablica Movildelnor, Instituto Equatoriano de Estatistica ¢ Censos, bem como dados obtidos
da aplicagio de uma pesquisa a uma amostra de 391 usudrios de taxi da cidade de Ibarra. Os
resultados obtidos foram analisados através da utilizacdo de estatistica descritiva ¢ da aplicagio
de um modelo econométrico para estimar as variaveis que afetam a frequéncia de utilizagio do
servico. Um resultado importante deste estudo mostra que existem evidéncias estatisticamente
significativas, indicando que, no caso avaliado, ser mulher reduz a probabilidade de utilizagio
didria do servi¢o de transporte de tixi, confirmando a disparidade existente entre homens ¢
mulheres em termos de acesso a servigos. E importante garantir o acesso a servigos de trans-
porte que reduzam a desigualdade dos grupos vulneraveis.
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Introduccion

El estudio del transporte publico urbano
de superficie ha tomado relevancia en la
actualidad. Por una parte, un conjunto
de trabajos se han enfocado en investiga-
ciones del transporte urbano colectivo,
es decir, autobuses (Anguita Rodriguez
et al., 2014; Ayadi & Hammami, 2015;
Balboa la Chica ez al., 2014; Curric & Wa-
llis, 2008; Faivre d’Arcier, 2014; Garcia-
Schilardi, 2014; Georgiadis et al., 2014;
Munoz Miguel ez al.; 2014). Por otra, un
grupo de investigaciones s¢ han centra-
do en el transporte en taxi en diferentes
ciudades y paises (Khuong & Dai, 2016;
Nie, 2017; Rayle ez al., 2016; Tay & Choi,
2016). Considerando las dos alternativas
de estudio, este trabajo se centrd en el
transporte en taxis. Esta actividad se cata-
loga dentro del denominando transporte
de alquiler (Molinero & Sanchez, 2005).
Es operado por un chofer o propictario
que sc ajusta a los intereses de movilidad
del usuario.

En ¢l ambito internacional, varios
trabajos previos se han enfocado en ¢l
estudio de esta importante alternativa
de transporte. Los enfoques son varia-
dos, y asi se ha investigado: soluciones
tecnolégicas dinamicas para la gestién
del servicio de taxis (Glaschenko et al.,
2009); mediciones de calidad y mejora
del servicio (Khuong & Dai, 2016; Li &
Song, 2011; Urdaneta & Joheni, 2011);
¢l cambio en el sector debido a la disrup-
cioén de alternativas como Uber (Cramer

& Krueger, 2015; Hall & Krueger, 2015;
Nie, 2017); patrones de viaje y la estruc-
tura de las ciudades (Liu er al., 2015);
accesibilidad y equidad social en ¢l uso
de taxis (Gento Municio & Elorduy Gon-
zalez, 2016; Grengs, 2015); accidentali-
dad y congestion generados por los taxis
(Guerra et al., 2018; Martinez, 2017;
Tay & Choi, 2016); asi como regulaciéon
y economia informal (Buchholz, 2017;
Ramos, 2018).

En el caso ecuatoriano, Gnicamente
existe un trabajo académico publicado,
cuyo objetivo fue determinar las tarifas
del servicio de taxi en ¢l cantén Morona
a través del uso de encuestas y métodos
de estimacion (Cevallos et al., 2017),
ademas de algunos informes estadisticos
por parte de organismos nacionales ¢ in-
ternacionales.

En cuanto a los datos generales de
transporte, de acuerdo con el Instituto
Ecuatoriano de Estadistica y Censos del
Ecuador (INEC), para el 2016, en ¢l pais
existian 2 056 213 vehiculos matriculados,
con una tendencia de crecimiento prome-
dio anual del 10,6 % en los Gltimos 8 anos.
El 66,8 % dec los vehiculos se encuentra
concentrado en tres provincias (Pichin-
cha, Guayas y Manabi); sin embargo, la
mayor tasa de vehiculos matriculados por
cada 1000 habitantes la tiene la provincia
de Pichincha, con 244. Del total de ve-
hiculos matriculados en ¢l 2016, ¢l 6,6 %
de los vehiculos corresponde al servicio
publico, es decir, a 135710 automotores
(INEc, 2016). Adicionalmente, existen
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datos relacionados con ¢l transporte con
¢nfasis en los accidentes de transito; ast,
en ¢l 2016 ocurricron 30269 accidentes
de transito en todo Ecuador, un 15,2%
menos con respecto al 2015. La provincia
con mayor namero de accidentes por cada
1000 vehiculos matriculados es Imbabu-
ra, con 69 accidentes. En términos abso-
lutos, las provincias con mayor niimero
de accidentes son Pichincha, Guayas ¢
Imbabura, respectivamente (INEC, 2016).

Asi, esta investigacion contribuye a la
literatura previa, al analizar académica-
mente ¢l transporte en taxis en Ecuador.
En este sentido, se tuvicron dos objetivos
fundamentales: por una parte, llevar a
cabo una revision bibliografica profunda
sobre las investigaciones relacionadas con
transporte en taxis y su contribucion al
desarrollo econémico, la equidad y la ca-
lidad. Por otra, describir estadisticamente
las caracteristicas y la calidad del trans-
porte en taxis en la ciudad de Ibarra, para
explicar la frecuencia de uso del servicio
en funciéon de un conjunto de variables
tomadas de la literatura. De este modo, el
trabajo utiliz6 datos proporcionados por
la empresa pablica Movildelnor, el INECy
otros recabados a través de una encuesta
en linea aplicada a una muestra de 391
usuarios del servicio de taxis. Con estos
datos, mediante ¢l uso de técnicas esta-
disticas, se presentan algunos resultados
interesantes.

El trabajo se encuentra organizado
de la siguiente manera. A continuacion
de la introducciodn, el siguiente apartado

corresponde a una revisiéon tedrica so-
bre los principales trabajos previos que
guardan relaciéon con este. La seccién
tres describe los datos y la metodologia
utilizadas. En la seccion cuatro se pre-
sentan los resultados y su discusion, para
finalizar con las principales conclusiones
del trabajo, asi como con las limitaciones
y futuras lineas de investigacion.

Marco teorico

Transporte publico,
desarrollo y equidad

El propésito del transporte publico no es
el movimiento, sino ¢l acceso (Grengs,
2015). En este sentido, las posibilidades
de acceso a los centros urbanos, princi-
palmente en ciudades altamente concen-
tradas, vuelven fundamental la provision
de transporte publico o privado.

En el dmbito social, el modelo de ur-
banizacién genera diferentes niveles de
desigualdad, exclusion y privacion, y esto
crea desigualdades de espacio y ciudades
divididas (Castaneda-Olvera, 2020). Los
taxis contribuyen de manera significativa
a la movilidad en ciudades grandes y me-
dianas en casi todos los paises del mundo
(Gallo, 2018). En paises donde la tasa de
propiedad de vehiculos es alta, los taxis
son utilizados para viajes ocasionales (ter-
minales, acropuertos, ctc.). Sin embar-
go, en paises en desarrollo puede ser la
principal o la Ginica forma de transporte

urbano (Gallo, 2018).
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El uso de taxi en el Gltimo tramo de
viaje se relaciona, ademas, con factores de
seguridad y ahorro de tiempo, a pesar de
significar un gasto adicional para la eco-
nomia familiar (Castaneda-Olvera, 2020).
El modelo de movilidad de las ciudades
latinoamericanas, donde se¢ prioriza ¢l
uso del auto particular sobre la optimi-
zacion del transporte publico, obliga a los
ciudadanos a utilizar el servicio de taxi
para superar la brecha de acceso a su lugar
de trabajo, vivienda, estudio, ctc., y asi
mejorar la calidad de vida ¢ incrementar
las oportunidades de desarrollo personal
(Lucas, 2012). Con cllo se dota al taxi de
un rol fundamental para la integracion de
las zonas marginadas. Adicionalmente,
se¢ valora de forma positiva la rapidez, ¢l
servicio puerta a puerta, la privacidad, la
comodidad, la operacién en horas cuando
no existe transporte publico y el no pago
de tarifas de estacionamiento (Salanova
et al., 2011).

Para Grengs (2015), la comprensién
de como la movilidad inadecuada o la
falta de movilidad contribuyen a la des-
ventaja social y al aislamiento se ha puesto
de manifiesto en la agenda politica. Las
politicas de transporte pueden generar ac-
cesibilidad desigual, favoreciendo a unos
grupos frente a otros. La equidad en ¢l
transporte e€s importante en si misma
(Gallo, 2018), en casi todos los sistemas
de transporte, y scan estos fundados con
fondos publicos total o parcialmente, las
autoridades del Estado deben garantizar

la equidad.

El transporte publico repercute en tres
dimensiones: econémica, ambiental y so-
cial (Jones & Lucas, 2012); sin embargo,
la dimension econdémica estan en capa-
cidad de incluir directamente a las otras
dos, ya que pueden expresarse en uni-
dades monetarias. Ignorar los impactos
sociales de los cambios en el transporte
sugiere que Ginicamente son importantes
los efectos econémicos y ambientales;
mientras que va en aumento ¢l recono-
cimiento de la importancia del impacto
social (Geurs et al., 2009). Los efectos
econdémicos asociados con el transporte
se¢ han enfocado en evaluar cambios en
los tiempos de viaje, excedentes relacio-
nados con los consumidores, cambios en
el empleo, actividad de los negocios y ga-
nancias (Geurs ez al., 2009), y si bien son
importantes, una correcta definiciéon de
los impactos sociales contribuye al analisis
del desarrollo provocado por ¢l transpor-
te. En este sentido, Geurs et al. (2009)
manifiestan que los impactos sociales son
cambios en ¢l transporte que podrian
influir positiva o negativamente en las
preferencias, comportamiento, bienestar
o percepeion de los individuos, grupos
sociales y la sociedad en su conjunto.

Para Jonesy Lucas (2012), el impacto
generado en el desarrollo de una localidad
puede analizarse en diferentes periodos.
Asi, resultados primarios de corto plazo,
donde los impactos estan asociados con el
sistema de transporte o debido a la inter-
vencion de politica, largo plazo y menos
directos, pueden ser acumulativos, por los
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resultados ¢ interacciones entre los impac-
tos de corto plazo (Jones & Lucas, 2012).
Es posible analizar los resultados de de-
sarrollo social derivados del transporte
desde cinco perspectivas: accesibilidad,
movimiento y actividades, salud, finanzas
y relacionados con la comunidad (Jones &
Lucas, 2012). Este conjunto de impactos
sociales produce efectos significativos en
la calidad de vida y en el bienestar social,
porque la distribucién equitativa del sis-
tema de transporte publico contribuye al
logro de la equidad social (Gallo, 2018).

Por ¢l contrario, la desigualdad en
el acceso al transporte va minando las
condiciones de vida los ciudadanos, prin-
cipalmente en los sectores de menores in-
gresos, y provoca exclusion social (Lucas,
2012). Es importante establecer estanda-
res minimos en ¢l transporte publico con
cl objetivo de reducir la exclusién social y
la desigualdad de acceso. Los inadecua-
dos servicios de transporte provocan falta
de acceso al empleo, educacién, salud y
otras amenazas sociales (Grengs, 2015;
Lucas, 2012). De esta manera, s¢ dete-
rioran las condiciones econémicas de los
grupos sociales excluidos, se reduce la
productividad y se restringe la capacidad
de clecciéon del individuo.

En ¢l campo académico, varios traba-
jos s¢ han enfocado en demostrar con ayu-
da de métodos empiricos y bibliograficos
la contribucién del transporte pablico al
desarrollo y la equidad. Asi, se han enfo-
cado en revisar literatura comparada entre
Reino Unido y Holanda, respecto de los

impactos sociales del transporte (Geurs
et al., 2009; Jones & Lucas, 2012); asi
como ¢l transporte y la exclusion social
(Lucas, 2012), haciendo hincapié en la
pobreza y en las desventajas de acceso al
transporte, a servicios clave, a servicios,
a economia, y en la exclusion. También
se han identificado las brechas de acceso
y los niveles de accesibilidad del trans-
porte, con una metodologia que revela
el desajuste entre la demanda y la oferta
de transporte publico (Fransen et al.,
2015); la variaciéon de la accesibilidad
al transporte con razones diferentes a
las laborales entre los diferentes grupos
sociales de la ciudad de Detroit (Grengs,
2015); la accesibilidad de las personas con
discapacidad (Gento Municio & Elorduy
Gonzalez, 2016), considerando que la in-
dependencia en la movilidad del individuo
contribuye al crecimiento econémico y al
desarrollo; la congestion y contaminacion
en ciudades latinoamericanas (Martinez,
2017), considerando que estas dos varia-
bles afectan el bienestar ciudadano, y ¢l
transporte como parte del sector informal
y su condicién para reducir la pobreza
(Ramos, 2018). En la actualidad, el trans-
porte publico tiene una importancia capi-
tal en la sociedad, por distintos motivos,
como permitir la movilidad; favorecer el
desarrollo comercial, la competitividad y
la actividad econémica de las poblaciones
y regiones; ademas de fomentar la equidad
social y territorial.

A pesar de que las autoridades hacen
esfuerzos por brindar este servicio de
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manera masiva, en ¢l caso de los paises
de Sudamérica, la calidad atin es un tema
por tratar.

Calidad en el transporte publico

El término calidad ha sido ampliamente
utilizado en distintos sectores de la socie-
dad, dentro de cada sector, en distintos
niveles. Asi, los compromisos de calidad
deben asumirse en ocho ambitos: tiem-
po, confort, informacién, accesibilidad,
seguridad, servicio ofertado, atencién al
cliente ¢ impacto ambiental (Rodriguez,
2013).

Segtn Li y Song (2011), la calidad
del servicio de la industria del taxi pue-
de analizarse como la diferencia entre la
sensacion de pasajero luego del trayecto
realizado frente a la expectativa que tenia
al inicio del viaje, por lo que evaluar la
calidad del servicio resulta complejo, dado
que se basa en percepciones y sensacio-
nes. En este sentido, diferentes factores
influyen en la prestacion del servicio. Asi,
para mejorar la calidad del servicio se debe
considerar la seguridad durante ¢l viaje,
¢l desempeno del vehiculo, la apariencia
del automoévil, su ambiente interior y un
servicio entusiasta y amable.

Para Petit Boqué (2007), la calidad
en el transporte publico es una materia
que se ha desarrollado recientemente, se
ha normalizado y se encuentra en un pro-
ceso de implantacion en los sistemas de
gestion de empresas operadoras y titulares
publicos. Por tal razén, definir la calidad

en el transporte publico implica conocer
primero con detalle como se produce el
servicio, co6mo se consume y como se
evalta. Desde siempre han existido or-
ganizaciones que se han distinguido de
la competencia por una mejor politica de
servicios que los ha llevado a conseguir
una ventaja diferencial en el mercado; asi,
el desarrollo y supervivencia del servicio
prestado por ¢l transporte publico depen-
de su calidad (Li & Song, 2011).

En la economia de mercado, los ser-
vicios prestados por las companias de
taxis en una ciudad no solo afectan la
calidad de imagen de la ciudad, sino que
también tienen un efecto vital para su
propia supervivencia y desarrollo (Li &
Song, 2011). Asi, para Nelson (2016) la
creciente evidencia sugiere que la indus-
tria del taxi ha sufrido grandes pérdidas
en participaciéon de mercado, ingresos,
trabajo y activos. Por ejemplo, en la ciu-
dad de Los Angeles, ¢l nimero anual de
viajes en taxi se redujo de 8.4 millones en
2013 a 6 millones en 2015, una caida de
30% en menos de tres anos, justamente
por razones relacionadas con la calidad
del transporte.

En torno a la forma de evaluar la ca-
lidad del transporte, Li y Song (2011)
manifiestan que ¢l principal objetivo per-
seguido por las evaluaciones de calidad
del servicio de taxis es obtener el grado
de satisfaccion de los pasajeros para co-
nocer necesidades y expectativas actuales
y potenciales que este pueda tener. En el
transporte, al igual que otras industrias,

TRANSPORTE PUBLICO EN ECUADOR: EVALUACION DE l)IN;\MI(Jr\, SEGURIDAD Y ACCESO...

Tevntones SO



Tevntones SO

la satisfaccién al cliente desempena un
papel trascendental; precisamente, este
factor es el que retiene y crea lealtad al
servicio, es decir, a mayor calidad, mayor
sera la satisfaccion del cliente y su lealtad
con el servicio; a su vez, esto implica
mayor ganancia para los transportistas.
Para Khuong y Dai (2016), los factores
mas destacados que determinan la cali-
dad del servicio son la confiabilidad, la
capacidad de respuesta, la comodidad,
la satisfaccion al cliente y el precio. Sin
embargo, existen otros factores que se
ven inmersos cn ¢l concepto de calidad
como empatia, tiempo y tecnologia. En la
mayoria de ciudades, la industria del taxi
tiene amplias regulaciones y no ha evolu-
cionado demasiado, pues atn utiliza una
tecnologia y un modelo de negocio de los
anos cuarenta (Cramer & Krueger, 2015).

El cambio tecnolégico ha ido absor-
biendo varios sectores en la economia y
los servicios de transporte no han sido la
excepcion. Implementar tecnologia al ser-
vicio de los taxis aumenta directamente la
seguridad de los pasajeros. Asi, por ¢jem-
plo, en el caso ecuatoriano, de acuerdo
con la Agencia Nacional de Transito, se
llevo a cabo ¢l proyecto de seguridad vial
y ciudadana para ¢l transporte publico y
comercial llamado Transporte seguro. Esta
iniciativa pretendia incorporar cimaras
y rastreo satelital a 55000 unidades de
transporte, de los cuales 38000 corres-
pondian taxis de todo el pais. Estas son
acciones llevadas a cabo desde la autori-
dad central, con ¢l objetivo de mejorar

la calidad y la seguridad en ¢l transporte
ciudadano, tema aun pendiente en Lati-
noamérica.

En cfecto, el desarrollo de sistemas
de transporte cficientes contribuye no-
tablemente al bienestar de las sociedades
(Martinez Sanz et al., 2007). Asi, se han
desarrollado alternativas que mejoran la
forma de transportarse y que no afecten
al medio ambiente. Un ejemplo de ello lo
constituyen los autos cléctricos, mismos
que se estan incluyendo dentro de las
companias de transporte de pasajeros en
los Gltimos anos. Ferri (2014) manifiesta
que tiene mucho que ver con cambiar los
comportamicntos y las actitudes; exige
esfuerzo, pero, una vez realizado, aporta
beneficios concretos y también intangibles
que mejoran la calidad de vida, la salud,
la economia y el ambiente.

En la actualidad, varios trabajos se han
enfocado en medir la calidad del transpor-
te, en general, y del transporte en taxis, en
particular. Asi, se¢ han enfocado en utili-
zar tecnologia de sistemas de planificacién
de recursos empresariales, para mejorar la
cficiencia y medir los avances (Glaschenko
et al.,2009), a través de seis dimensiones
en un municipio latinoamericano (Urda-
neta & Joheni, 2011); en crear un indice
de satisfaccion del pasajero que utiliza el
método TOPSIS y ademds incluye ¢l con-
cepto de entropia dentro de la evaluacion
(Li & Song, 2011); en examinar los fac-
tores que afectan la satisfaccion y lealtad
del cliente para mejorar la calidad de
los servicios locales de taxis en Vietnam
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(Khuong & Dai, 2016); en evaluar el ser-
vicio tradicional de taxis frente a servicios
derivados de aplicaciones moéviles como
Uber, y en identificar la forma como ¢l
taxi tradicional puede competir con plata-
formas digitales de transporte (Nie, 2017;
Rayle ez al., 2016). Asi mismo, algunas
investigaciones se han enfocado en facto-
res asociados con la frecuencia y severidad
de las colisiones de taxis, teniendo en
cuenta las diferencias en los factores de
riesgo y el comportamiento al conducir
de propietarios y no propictarios de taxis
en Corea (Tay & Choi, 2016), o analisis
de equilibrio espacial, fricciones y regula-
cion eficiente en la industria del taxien la
ciudad de Nueva York (Buchholz, 2017).
En Ecuador, el Ginico trabajo de investi-
gacion relacionado buscd determinar las
tarifas del servicio de taxi en una ciudad
del pais a través de modelos estadisticos
y matematicos utilizando un enfoque
basado en origen-destino (Cevallos ez al.,

2017; Gallo, 2018).
Metodologia

Con ¢l objetivo de evaluar la calidad del
transporte en taxis de la ciudad de Ibarra
(Ecuador), se utilizaron diferentes fuen-
tes de datos. Asi, se considerd la base de
datos de la empresa publica Movildelnor,
correspondiente a todos los taxis matri-
culados en la ciudad de Ibarra al 2017.
Adicionalmente, sc utiliz6 el Anuario de
transportes 2017, publicado por el INEC,

que cs la base de datos mas actuales dis-
ponibles en el Ecuador. Ademas, como
parte de este trabajo de investigacién, se
realizé una encuesta en linea dirigida a
una muestra de 391 usuarios de taxis de
la ciudad de Ibarra. El cuestionario estuvo
compuesto por 18 preguntas que recaba-
ban informacién sobre la percepcion de
servicio, frecuencia de uso, caracteristicas
socioeconémicas de los usuarios, entre
otros. No se aplicé un método de mues-
treco, debido al tamano considerable de
la muestra y las dificultades propias de la
recoleccion de informacion. Sin embargo,
previo a la aplicacion final del instrumen-
to, se realizaron prucbas piloto al 10%
de la muestra, con ¢l objetivo de recibir
retroalimentacién, mejorar el cuestiona-
rio y, de esta manera, obtener resultados
coherentes y consistentes.

Con el uso de las tres fuentes de datos,
sc realizaron diferentes analisis. En primer
lugar, estadistica descriptiva sobre las ca-
racteristicas de los vehiculos de servicio de
taxiy su siniestralidad. A continuacién, en
funcion de la encuesta, se determinaron
un conjunto de variables para ejecutar un
analisis posterior explicativo causal:

Variable dependiente

Frecuencia de uso del servicio: categérica
compuesta por cuatro opciones (a dia-
rio, una vez por semana, una vez al mes
y rara vez).

TRANSPORTE PUBLICO EN ECUADOR: EVALUACION DE l)IN;\MI(Jr\, SEGURIDAD Y ACCESO...

Tevntones SO



Tevntones SO
10

Variables independientes

a) Génmero: dicotbmica compuesta por
dos categorias (hombre y mujer).

b) Edad: contiene cinco rangos de edad
de los usuarios del servicio de taxi
entre 15 y 65 anos.

c) Accesibilidad econémica: mide si el
usuario considera el precio del servicio
accesible o no.

d) Eficiencin: categérica que mide la per-
cepcidn de eficiencia del usuario de
taxi en torno a tiempo-destino.

¢) Accesibilidad al servicio: tiene cuatro
categorias que recogen la percepcion
respecto a la facilidad de acceso al
servicio en funcién de las unidades
de taxis existentes.

Con las variables propuestas se cons-
truy6 un modelo econométrico que se ha
estimado mediante una regresion logistica
multinomial. Se utilizé esta regresion,
debido a que la variable dependiente es
categorica politbmica, y se buscod esta-
blecer la relacién existente con un con-
junto de variables explicativas (Guerra
et al., 2018; Pando & San Martin, 2004).
Se trata de una extensiéon multivariante
de la regresion logistica binaria clasica,
considerando ademas que las variables
independientes son categéricas (Pando &
San Martin, 2004). Los parimetros re-
sultantes de la regresion se analizan como
odds ratio; por tanto, permiten entender
la importancia de cada parimetro fren-
te a la variable dependiente. Ademas, se

analiz6 el cumplimiento de los supuestos
base: 1) la variable dependiente debe ser
nominal; 2) debe existir al menos una
variable independiente (v1); 3) las obser-
vaciones son independientes, es decir,
mutuamente excluyentes y exhaustivas; 4)
no debe haber multicolinealidad; 5) debe
hacer una relacién lineal entre cualquier
v1y la transformacion logit de la v,y 6)
no debe haber valores atipicos, ni puntos
altamente influyentes (Valencia & Boni-
faz, 2018). La explicacion matematica del
modelo viene dada por:

P(Y=1/x)
gl(x) =In P(T =0/ =B+ B X+ BIP X,
P(Y=2/x)
gz(x) = Jnm =By + By -+ sz x,
Donde:

B, es la constante del modelo

P cs el nimero de covariables

B, son los coeficientes de las covariables
x, son las covariables que forman parte
del modelo.

Asi, el modelo propuesto para este
trabajo es el siguiente, ¢l mismo que con-
sidera las variables explicadas:

Uso = B, + B,Género + p,Edad +
ByAccesiblidadEcon + B, Eficiencia +
ByAccesiblidadServ + € (1)
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El modelo propuesto ha sido estima-
do y se han incluido los test basicos para
probar la validez y ajuste. Los resultados
s¢ presentan a continuacion.

Resultados

Esta secciéon muestra los resultados ob-
tenidos en funcién de las téenicas esta-
disticas utilizadas. Se comienza con un
conjunto de datos descriptivos que per-
mite entender la dindmica y estructura
del sector del transporte en taxis en la
ciudad de Ibarra.

De acuerdo con los datos de la em-
presa ptblica Movildelnor a diciembre del
2017, se registraron 866 unidades de taxi
en la ciudad de Ibarra, distribuidos en 46
cooperativas. Considerando que existen
181 175 habitantes en la ciudad (Muni-
cipio de Ibarra, 2018), sc establece una
ratio de un taxi por cada 209 personas.
Este resultado se compara con ciudades
como Bogota, un taxi por cada 161 usua-
rios; Cali, un taxi por cada 147; Medellin,
un taxi por cada 130; Barranquilla, un
taxi por cada 95; Bucaramanga, un taxi
por cada 72 (Vega, 2017). En el caso de
Quito, la ratio es de un taxi por cada 161
personas (Pacheco, 2017).

El parque automotor de taxis en la
ciudad de Ibarra se encuentra dominado
por cuatro marcas de auto (Chevrolet,
Hyundai, Nissan y Kia), las cuales copan
el 96 %, y el 4% restante esta distribuido
entre nueve marcas de vehiculos. En co-
rrespondencia con estos resultados, los

modeclos de auto mas usados para la activi-
dad son: Hyundai Accent, Nissan Sentra,
Chevrolet Chevitaxi, Aveo y Kia Rio; los
cinco modelos representan el 85,7 % de la
preferencia de los conductores. El ano de
fabricaciéon promedio de los vehiculos es
el 2010, y el rango oscila entre ¢l 2002
y ¢l 2018, lo cual muestra que ¢l parque
automotor de la ciudad es relativamente
nuevo, que es una ventaja de cara al cui-
dado del ambiente, la reduccion de costos
por consumo y ¢l ornato de la ciudad.

La siguiente fase dentro de esta inves-
tigacion correspondié a analizar las carac-
teristicas externas, internas y de seguridad
de los vehiculos de taxi de la ciudad de
Ibarra. La tabla la recoge informacion
sobre los elementos externos; entre tan-
to, la tabla 1b recoge informaciéon sobre
los elementos internos, que son revisados
por la entidad encargada del control del
transporte en la provincia.

Tabla 1a. Elementos internos

Elemento | Cumplimiento n %
Stickers_ No cumple 170 19,6
mnt Cumple 696 80,4

No cumple 176 20,3
Taximetro

Cumple 690 79,7

No cumple 171 19,7
Impresora

Cumple 695 80,3

No cumple 169 19,5
Tapiceria

Cumple 697 80,5
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Elemento | Cumplimicnto|  n % cumplir con las disposiciones y condicio-
] nes para el correcto funcionamiento de
N 170 19,6 . ..
Asientos o cumpre ’ cada unidad. Adicionalmente, hay que
Cumple 696 80,4 indicar que los vehiculos que no cumplen
No cumple 168 19.4 con gran parte de los elementos revisados
Cinturones Caml 608 0.6 por la autoridad de transporte no obtie-
“umple s R . .
P nen ¢l permiso de circulacién.
P No cumple 170 19,6 La tabla 2 muestra los clementos de
150 . .
Cumple 696 80.4 seguridad que cada unidad debe poseer
Fucnte: Movildelnor (2017), de manera obligatoria como parte de los
requisitos para obtener la matricula anual
Tabla 1b. Elementos externos de funcionamiento.
Elemento | Cumplimiento n % Tabla 2. Elementos de seguridad
No cumple 176 20,3 Elemento | Cumplimiento n %
Luces
Cumple 690 79,7 No cumple 177 20,4
Extintor
Luces No cumple 170 19,6 Cumple 689 79,6
extras Cumple 696 80,4 No cumple 172 19,9
Botiquin
Estado No cumple 174 20,1 Cumple 694 80,1
pintura Cumple 692 79,9 Tridngulos No cumple 169 19,5
No cumple 171 19,7 conos Cumple 697 80,5
Llantas
Cumple 695 80,3 Chaleco de No cumple 170 19,6
ruridad |~
Stickers No cumple 168 19,4 segurida Cumple 696 80,4
externos Cumple 698 80,6 Llanta No cumple 168 19,4
No cumple 168 19,4 CMETBEREI | Cumple 698 80,6
Parabrisas
Cumple 698 80,6 Llave de No cumple 169 19,5
ruedas -
Fuente: Movildelnor (2017). Cumple 697 80,5
No cumple 169 19,5
Gat:
Los resultados de las tablas la y 1b e Cumple 697 80,5
muestran que, en promedio, ¢l 80 % de los
, Herra- No cumple 170 19,6
vehiculos cumple adecuadamente con los _
. . - mientas ~
) ) scis factores analizados. También destacan Cumple 696 80,4
Tevwtonos SO la preocupacién de los transportistas por | Fuente: Movildelnor (2017).
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Al igual que en las tablas anteriores,
el 80% de las unidades cumple con las
disposiciones del organismo de regulacion
del transporte en la provincia. Estos cle-
mentos son de vital importancia, puesto
que en caso de emergencia permiten so-
lucionar la situacién o garantizar mayor
seguridad tanto para el usuario como para
el conductor del medio de transporte.

En tercer lugar, una vez aplicada la
encuesta de recoleccion de informacion
sobre la percepcidn del servicio de trans-
porte en taxis en la ciudad de Ibarra,
se tabularon los datos y se destacaron
algunos resultados. La tabla 3 muestra
algunos datos descriptivos de las variables
propuestas en la encuesta aplicada a los

Variable n %
:Cree usted que No 153 | 39,1
el transporte
de taxi es
econémicamente | S 238 | 60,9
accesible?
Nunca 20 5,1

;Considera usted
que el transporte
de taxi es eficiente
con respecto

al tiempo que
demora en llegar a
su destino?

Casi nunca 12 3,1

Algunas veces | 192 | 49,1

Casi siempre 140 | 35,8

Siempre 27 6,9
Nunca 12 3,1
:Cree usted que es ]
posible acceder de | Casi nunca 34 8,7

forma inmediata

al uso de un taxi Algunas veces | 201 | 51,4

} - ‘ convencional en la | cgsi siempre 112 | 28,6
usuarios de servicio de taxi. ciudad de Ibarra:
Siempre 32 8,2
Tabla 3. Variables en el modelo Vilidos 391 |100.0
Variable n % Perdidos 0
A diario 50 12,8 Total 391
Unavezala Subpoblacion 115"

¢Con qué 142 | 36,3
frecuencia utiliza |S¢Mana

usted taxi?

Unavezal mes| 39 10,0

Rara vez 160 | 40,9
Especifique su Hombre 214 | 54,7
género Mujer 177 | 45,3
15 a 25 anos 246 | 62,9
26 a 35 anos 104 | 26,6

Especifique su

edad 36 a 45 anos 18 4.6

46 a 55 anos 20 5,1

56 a 65 afos 3 0,8

* La variable dependiente solo tiene un valor observado
cn 67 (58,3%) subpoblaciones.

Fuente: claboracion propia.

Algunos resultados destacables de la
tabla 3 corresponden, en primer lugar, a
la frecuencia de uso del servicio, que se
concentra en rara vez (40,9 %), es decir, el
uso de taxi es ocasional. Esto se entiende
debido a la estructura de la ciudad, tanto
en su tamano como en espacios, ademas
de la existencia de otras alternativas de
transporte masivo. En cuanto al género,
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el servicio es usado mayormente por hom-
bres (54,7 %). El rango de edad de mayor
concentracién de usuarios es menores de
25 anos, esto se explica como resultado
de no poscer vehiculo propio a esta edad,
encontrarse estudiando o en los inicios
de las actividades profesionales, situacion
que condiciona la cantidad de ingreso de
los ciudadanos, por lo que utilizan trans-
porte publico masivo o servicio de taxi.

Un resultado interesante es la consi-
deracién del transporte como econémi-
camente accesible (60,9 %). Ello indica
que la percepcion de la ciudadania es
que, en general, los precios del servicio
son adecuados a la realidad y condiciones
cconémicas de la ciudad. Menos de la
mitad de los encuestados manifiesta que
el servicio es eficiente, en cuanto a la de-
mora en llegar a su destino (49,1 %). Este
resultado puede verse afectado por la hora
a la que se realizé la encuesta, prisa del
encuestado, etc., por lo que ¢l resultado
no debe ser generalizado.

Los usuarios también manifiestan que
el acceso al servicio de taxi se realiza casi
de manera inmediata (88,2 % acumulado).
Esto muestra que, desde la percepcion
del usuario, existe la suficiente oferta de
servicio; ademas, se debe considerar que
existen mas alternativas de transporte para
los ciudadanos.

Por ultimo, y como elemento deter-
minante del estudio, la tabla 4 presenta
los resultados de la estimaciéon de los pa-
rametros del modelo. Como se trata de
un modelo con una variable dependiente

multinomial, la metodologia prueba para
cada una de las categorias de la variable
dependiente los datos de cada variable
independiente. Asi, los resultados mues-
tran que Gnicamente dos categorias de la
variable dependiente: frecuencia de uso (a
diario y una vez al mes) tiene resultados
significativos al ser estimados en conjunto
con las variables independientes.

Al analizar los resultados se aprecia
que considerando el signo del coeficiente,
el ser mujer (p<0,05) reduce de manera
significativa la probabilidad de usar el
servicio de taxi a diario; mientras que ser
hombre no tiene ningan efecto analiza-
ble. Este resultado puede ser analizado
desde varias Opticas: de acuerdo con la
Encuesta Nacional de Empleo, Desem-
pleo y Subempleo, la tasa de desempleo
en la mujer es un 1,8 % mas alta que en el
caso de los hombres; el empleo adecuado
de las mujeres es 16,1 puntos porcentuales
inferior con respecto a los hombres, y la
diferencia salarial entre hombres y muje-
res presenta una brecha de 73,7 ddlares
en promedio (INEC, 2019). Estas cifras
ponen de manifiesto la situacion de vul-
nerabilidad de la mujer ecuatoriana y, a su
vez, explican parte ¢l resultado obtenido
dentro del modelo: la mujer, al recibir me-
nos ingresos, los tiene que priorizar para
gastos necesarios, buscando ¢l ahorro a
través de la utilizacién de otras alternati-
vas de transporte mds econémicas.

Por otra parte, cuando se analiza la
frecuencia de uso de taxi en la ciudad de
Ibarra, condicionada por la respuesta una
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Tabla 4. Estimaciones de los parimetros

95 % de intervalo de confianza
Frecuencia de uso de taxi’ B Sig. Exp(B) para Exp(B)
Limite inferior | Limite superior
lespecifique su 1 53 | 043 0,495 0,250 0,979
género = 0]
A diario |especifique su 0
género = 1]
Interseccion -19,264 | 0,000
L‘jf;c_'ﬁl‘i“c ST 18,191 | 0,000 | 79495993410 | 9883731,884 | 639395427,000
":P{fc_‘gq“e su 18,159 | 0,000 |76984122,790 | 8616293,018 | 687831199,500
Una vez al | €939 = |
mes |especifique su
edad = 3] 18,664 0,000 |127565512,100| 12077225,620 | 1347408783,000
L‘jf;c_'ﬁ?“c 16,913 22144290,720 | 22144290,720 | 22144290,720
Bondad de ajuste Pscudo R?
Chi-cuadrado gl Sig. Cox y Snell 0.109
Pearson 349,940 327 0,183 Nagelkerke 0,119
Desvianza 314,975 327 0,674 McFadden 0,047

* La categoria de referencia cs rara vez.

** Este parimetro estd establecido en cero, porque s redundante.

Fuente: claboracion propia.

vez al mes, se aprecia que esta respuesta
se ve afectada de manera positiva signifi-
cativa (p<0,05). Por los rangos de edad,
los cocficientes son positivos y casi no
presentan mayores diferencias entre un
rango y otro; sin embargo, de analizarse
con detalle, se podria decir que pertene-
cen al rango de edad uno y tres, ¢ incre-
menta en mayor medida la probabilidad

de tomar un taxi al menos una vez al mes.
El rango de edad dos, si bien incrementa
la probabilidad de usar taxi, no lo hace
de la misma manera que los anteriores.
El rango cuatro no tiene un efecto
significativo sobre la frecuencia de uso de
taxi; por lo tanto, no se analiza. La edad
puede afectar el uso del servicio de taxi,
considerando que las personas en estos
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rangos de edad son mas activas y realizan
constantes desplazamientos para ir a sus
lugares de estudio o trabajo. Los resul-
tados obtenidos se vuelven relevantes y
confirman los trabajos de Grengs (2015),
Jones y Lucas (2012) y Lucas (2012).

Una situacion para considerar dentro
del estudio es que la salida de la estima-
cién del modelo no incluyd las variables:
accesibilidad econémica, eficiencia y ac-
cesibilidad de servicio, debido a que la
distribucion de los datos en la ecuacion
no las considera como factores que in-
fluyan significativamente en la frecuencia
de uso del servicio. Esto se explica por la
dispersion de respuestas ante la variedad
de resultados de la variable dependiente,
lo cual hace que la correlacion de las va-
riables sea no significativa. Sin embargo,
para futuras investigaciones seria adecua-
do incluir otras variables proxi o moderar
las respuestas a una escala dicotémica,
de tal manera que la distribucion de los
datos se fortalezca.

En el siguiente apartado se presentan
algunas conclusiones que se pueden ex-
tracr de este trabajo.

Conclusiones

Este articulo tuvo como objetivos princi-
pales revisar la literatura sobre ¢l servicio
de transporte en taxis en el Ecuadory en
la region; describir estadisticamente la
estructura, la dindmica, los elementos de
seguridad y la percepcién de calidad del

servicio de taxis en la ciudad de Ibarra;

ademas, identificar, a través de un modelo
cconométrico de tipo logistico multino-
mial, algunas variables que influyen so-
bre la probabilidad de usar ¢l servicio de
manera mas o menos frecuente.

La investigacion se llevé a cabo utili-
zando datos de la empresa pablica Movil-
delnor, el INEC y una encuesta aplicada a
una muestra de 391 usuarios el servicio
de taxis en la ciudad de Ibarra.

Este es el primer articulo de investi-
gacion que presenta informacion sobre el
transporte ptblico en taxis en la ciudad de
Ibarra y contribuye a la escasa literatura
existente en ¢l Ecuador sobre el tema,
utilizando para ello un modelo empirico
estimado con técnicas econométricas.

En algunos paises en desarrollo, el
servicio de taxis es la inica alternativa de
transporte de su poblacién (Gallo, 2018),
ya que brinda posibilidades de acceso
(Grengs, 2015) y se ha convertido en una
alternativa al sistema de transporte pabli-
co, porque reduce la desventaja social para
ciertos grupos, principalmente de los sec-
tores rurales mas alejados de las urbes. La
equidad en ¢l transporte es fundamental
y debe ser garantizada por las autoridades
del Estado (Gallo, 2018); sin embargo, en
Ecuador no se han conducido estudios
serios y profundos sobre la situacion de
la calidad y las condiciones para el uso de
este tipo de servicios. Este estudio provee
evidencia empirica para ¢l caso ecuatoria-
no, destacando la importancia de algunos
factores para incrementar la probabilidad
de uso del transporte en taxis.
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Considerando el impacto social, am-
biental y econémico del transporte (Jones
& Lucas, 2012), los resultados muestran
que una importante proporcion de la
poblacién utiliza este servicio, al menos,
una vez a la semana. Asi mismo, existe una
flota de taxis moderna, desde ¢l punto de
vista ambiental, al contar con vehiculos
de anos recientes en la ciudad de Ibarra.
Ello permite reducir de alguna manera la
contaminacion ambiental, debido a que
los autos modernos cuentan con tecnolo-
gia que disminuye la contaminacion por
quema de combustibles.

Los resultados de este estudio des-
tacan la preocupacion por la normativa
por parte de los propictarios de taxis
de la ciudad de Ibarra. En promedio, ¢l
80% de los taxis de la ciudad cumplen
con los requisitos internos, externos y de
seguridad para la apropiada circulacién
y servicio. Sin duda, este e¢s un elemen-
to que fortalece la calidad del servicio y
que aporta a la lealtad y satisfaccion del
cliente, situacién que confirma los re-
sultados de trabajos previos de Khuong
y Dai (2016). Estos factores de calidad,
sumados a la percepcion de accesibilidad
de los usuarios del servicio, hacen que la
industria del taxi en el cantén Ibarra se
mantenga en una situacion de adecuada
competencia frente a otras opciones que
estan ingresando al mercado, como es
el caso de las plataformas digitales para
transporte compartido. Estos resultados
aportan a los estudios realizados por Nie

(2017) y Rayle ez al. (2016).

Este estudio ha permitido identificar
las diferentes motivaciones de los usuarios
del servicio de taxis en el momento de
decidir usarlo. Todas estas motivaciones,
con mayor o menor peso dentro del pro-
ceso de toma de decisiones de un indivi-
duo racional, aportan a una mejor calidad
de vida, es decir, son los elementos que
maximizan la utilidad del usuario. Por
otra parte, existen factores que influyen y
afectan la probabilidad de usar el servicio
de taxi con mayor o menor frecuencia.

Uno de los hallazgos destacables den-
tro de este estudio es que existe evidencia
estadisticamente significativa que indica
que, en este caso, ¢l ser mujer reduce la
probabilidad de usar a diario el servicio
de taxis en Ibarra. Ello es consistente y
permite confirmar el trabajo de Hlophe
(2021). Sin embargo, aun cuando no puc-
de ser generalizado a todos los cantones,
ni provincias del pafs, es un hallazgo
importante, considerando la desigualdad
de acceso a ciertos servicios por parte
de hombres y mujeres en Latinoamérica
(Organizacién de Estados Americanos,
2015).

Por otra parte, la edad es un elemento
significativo que afecta la probabilidad de
usar el servicio de taxi al menos una vez
al mes. Este resultado muestra que ciertos
grupos de edad son mds o menos propen-
sos a usar el servicio y que debe analizarse
con mayor detalle, ya que no se conside-
raron otros factores que pudicran afectar
las caracteristicas de cada grupo de edad
que presenta resultados significativos; sin
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embargo, permite indicar que en ¢l caso
analizado existen ciertos grupos de edad
que estan dispuestos a usar ¢l servicio, lo
cual mejora las condiciones de acceso a
trabajos, estudios o espacios, y climina la
desigualdad de acceso debida a las con-
diciones de transporte dentro de grupos
analizados, resultados que van en la linea
de los trabajos de Gallo (2018), Jones y
Lucas (2012) y Lucas (2012).

En este estudio, las variables accesibi-
lidad econémica, eficiencia y accesibilidad
de servicio no se¢ consideraron factores
que influyan significativamente sobre la
frecuencia de uso del servicio. Este re-
sultado debe ser ampliado en préximos
estudios, puesto que amplia la posibilidad
de clementos relevantes para explicar las
razones de uso de taxi.

Se plantean como recomendaciones
para gestores de politica pablica y direc-
tores de empresas de servicio de taxis las
siguientes: a) es importante considerar la
calidad como un elemento fundamental
en la prestacion del servicio de transporte;
b) es necesario asegurar la igualdad de
acceso a los servicios de transporte tanto
para mujeres y demads sectores vulnerables
de la sociedad, y ¢) la innovacién en el
servicio debe ser una constante dentro
del sector, de cara al ingreso de nuevas
alternativas de transporte basadas en pla-
taformas digitales. Si bien en el cantén
an no tienen una presencia representa-
tiva, es hacia donde tienden las ciudades
modernas de todo el mundo.

Considerando algunas limitaciones
del estudio, ¢l periodo analizado es limi-
tado y la muestra, si bien es representativa,
es pequena. La informaciéon proporcio-
nada para ¢l analisis no es dinamica, por
lo que se trata de una foto estdtica de la
realidad. Seria interesante construir una
base de datos que pueda ser ampliada y
evaluada desde la perspectiva de un panel
de datos. El tamano de la muestra puede
causar ruido sobre algunas de las varia-
bles. Debido a que se trata de una prime-
ra aproximacion en el caso ecuatoriano,
¢l estudio no puede ser comparable con
estudios previos.

Como futuras lineas de investigacion,
es posible identificar otros factores que
afecten la probabilidad de uso del servicio
de taxis; adicionalmente, realizar estudios
comparados entre diferentes cantones,
provincias o ciudades latinoamericanas,
a fin de identificar elementos adiciona-
les o coincidentes dentro del servicio de
transporte.
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