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RESUMEN

Esta investigacion busca determinar el impacto directo que tuvo la crisis sanitaria del
COVID 19 en la economia del sector transporte de la ciudad de Riobamba. Inicialmente se
elabor6 un analisis estadistico descriptivo, para posteriormente desarrollar un modelo de
datos de panel con la informacién de las 7 compafiias que prestan el servicio de transporte
publico en la ciudad de Riobamba, tomando como variable dependiente los ingresos y como
independientes al nimero de pasajeros, nimero de vueltas y costos de transportacion. Los
principales resultados obtenidos revelan que la pandemia del COVID-19 ha tenido un
impacto significativo y mensurable sobre el sector del transporte urbano en Riobamba,
teniendo como a la cantidad de usuarios como la variable que mas influye en la disminucion
de los ingresos, sin dejar de lado a la variable gastos que también es estadisticamente
significativa. Estos resultados son directamente atribuibles a las restricciones de movilidad,

el cambio en los patrones de comportamiento de la poblacion, y el temor al contagio.

Palabras claves: transporte urbano, Covid -19, movilidad



ABSTRACT

This research seeks to determine the direct impact that the COVID 19 health crisis
had on the economy of the transportation sector of the city of Riobamba. Initially, a
descriptive statistical analysis was developed, to later develop a panel data model with
information from the 7 companies that provide public transportation service in the city of
Riobamba, taking income as a dependent variable and the number of passengers as
independent., number of turns and transportation costs. The main results obtained reveal that
the COVID-19 pandemic has had a significant and measurable impact on the urban
transportation sector in Riobamba, with the number of users as the variable that most
influences the decrease in income, without leaving aside from the expenses variable, which
is also statistically significant. These results are directly attributable to mobility restrictions,

the change in the population's behavior patterns, and the fear of contagion.

Keywords: urban transport, Covid-19, mobility.



CAPITULOI

1. INTRODUCCION

En los primeros meses del 2020 a nivel mundial se desato la crisis sanitaria originada
a partir del brote que se dio en Wuhan (China) en diciembre de 2019 de la cepa que contiene
al coronavirus, lo que resulto en un impacto enorme en la economia mundial y la salud de las
personas Segun la Organizacion Mundial de la Salud OMS, 2020 1a COVID-19 es parte de
la familia de coronavirus, que pueden causar enfermedades tanto en animales como en
humanos y es un virus que causa infecciones respiratorias, especificamente el sindrome
respiratorio agudo severo (SRAS). Hasta mediados de mayo del 2020, la enfermedad afect6
a mas de 4,2 millones de personas en todo el mundo, con un aproximado de 300.000 muertos
(NEWS, 2020).

Entre las actividades mas afectadas se encontraban las de transporte pues segun los
autores (Vateva, V. y Arancibia, D., 2023), en una investigacion elaborada para Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), el virus SARS-CoV-2 en una forma
inesperada y Unica altero los sistemas de actividades y la movilidad, puesto que cambiaron
las dindmicas de las actividades productivas tradicionales, convirtiéndose muchas en remotas
(teletrabajo, teleducacion, comercio online), lo que cambi6 drasticamente los patrones de
movilidad tradicional en cuanto a la dinamica de viajes, flujos de personas y mercancias, asi
como los ingresos del sector del transporte. Esta crisis sanitaria afecto grandemente al
transporte urbano puesto que las medidas de confinamiento, el distanciamiento social y las
restricciones de movilidad implementadas para contener la propagacion del virus redujeron
drasticamente la demanda de transporte publico (Bonet, y otros, 2020). Como resultado, las
empresas de transporte enfrentaron una disminucién en los ingresos por pasajes, lo que afecto

su viabilidad financiera y su capacidad para mantener la operacion de los servicios.

La crisis econdmica derivada de la pandemia también afectd a los usuarios del
transporte urbano, especialmente a aquellos pertenecientes a sectores socioecondémicos
vulnerables. La pérdida de empleo, la reduccion de ingresos y las dificultades econémicas
generales limitaron la capacidad de la poblacion para acceder al transporte publico y cubrir
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sus necesidades de movilidad (Fernandez, 2020). Esto tuvo un impacto directo en la

accesibilidad a servicios basicos como el empleo, la educacién y la atencion médica.

A medida gue la pandemia evolucionaba y se implementaban medidas de contencion,
el sector del transporte urbano tuvo que adaptarse a un nuevo entorno operativo. Se
implementaron protocolos de limpieza y desinfeccion en los vehiculos, se promovio el uso
de mascarillas faciales y se redujo la capacidad de pasajeros para garantizar el
distanciamiento fisico (Pazmifio, 2022). Estas medidas, si bien fueron necesarias para
proteger la salud publica, también representaron costos adicionales para las empresas de
transporte y exigieron una reorganizacion de los servicios: estas medidas sumadas a las
medidas de distanciamiento social y las restricciones de movilidad implementadas para
contener la propagacion del virus provocaron una disminucidn significativa en el namero de
pasajeros que utilizaban los servicios de transporte urbano (Cabanilla, Garrido, & Molina,
2021). Esta reduccion no solo afectd los ingresos de las empresas de transporte, sino que
también generd preocupaciones sobre la accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales
como el empleo, la educacion y la atencion médica. El descenso en la demanda de transporte
publico planted desafios adicionales en términos de planificacion y operacion de servicios,

asi como en la viabilidad financiera a largo plazo del sector.

De manera particular, los efectos en la economia local de Riobamba también fueron
evidentes durante la pandemia. La reduccion en la movilidad urbana impact6 en diversos
sectores economicos de la ciudad, incluyendo el comercio minorista, el turismo y la industria
manufacturera. La disminucion en el uso del transporte publico afect los patrones de
consumo y la actividad econémica en la ciudad, especialmente en &reas comerciales y
turisticas (Uvidia, Chico, & Llamuca, 2021). Ademas, la falta de movilidad urbana afecté la
capacidad de las empresas locales para mantener operaciones normales y generar ingresos,

lo que contribuy0 a una desaceleracion econdémica generalizada en la region.

En respuesta a los desafios econdmicos derivados de la pandemia, las autoridades
locales y nacionales implementaron una serie de medidas de apoyo y recuperacién para el
sector del transporte urbano en Riobamba. Estas medidas incluyeron subsidios econémicos

para las empresas de transporte, programas de ayuda financiera para trabajadores afectados
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y medidas de estimulo para reactivar la demanda de transporte publico (Salas, 2020). Sin
embargo, la efectividad de estas medidas fue limitada por la incertidumbre econémica y la

prolongada duracion de la crisis sanitaria.

Teniendo en cuenta los aspectos precedentes, es valedera elaborar esta investigacion,
ya que a traves de la misma se pretende determinar los efectos que tuvo la pandemia a nivel
de la economia de los propietarios de vehiculos de transporte urbano de la ciudad de
Riobamba en lo concerniente al nivel de ingresos especificamente, debido al efecto que tuvo
la disminucién de la demanda por servicios de transporte y la variacion que tuvieron los

gastos de los transportistas.

1.1. Planteamiento del problema

Después de que se termind en confinamiento de la pandemia de COVID-19, se
impusieron muchas restricciones de viaje, en el afan de minimizar la propagacion del virus;
de igual manera el temor de las personas por un contagio, debido a la cercania que se mantiene
en un bus de pasajeros, lo que dio como resultado que la demanda disminuye y, por tanto, los

ingresos del sector disminuyeron significativamente.

Después de un afio de la pandemia de Covid 19, es evidente que la industria del
transporte fue la méas afectada a nivel econdmico. Las restricciones de viaje que se
establecieron para minimizar la propagacion del virus obstaculizaron la capacidad de las
empresas para transportar pasajeros de diferentes lugares del mundo y la libertad de
movimiento. Como resultado, los ingresos del transporte cayeron significativamente, por lo
que se redujeron los salarios de los trabajadores del transporte, se despidié a otros
trabajadores del transporte y algunas empresas de transporte cerraron debido a la quiebra
(Confederacion Arabe de Sindicatos, 2020).

Es de destacar que, la presion sobre las organizaciones de transporte desde un punto
de vista operativo a lo largo de la pandemia de coronavirus ha pasado desde una situacion
normal de trasladar a los ciudadanos y carga en general a la de mantener el sistema de
transporte esencial en funcionamiento, contando para ello con los trabajadores esenciales en

una minima cantidad, a los fines que la carga y los trabajadores imprescindibles pudieran
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seguir moviéndose. Un efecto secundario de este cambio es una variacion repentina en los
flujos de ingresos para las empresas de transporte, en funcion a lo que muchas de ellas
experimentaron una reduccion inesperada de sus finanzas. Las organizaciones deben
planificar con anticipacidn para garantizar que la red de transporte esté lista para volver a las
operaciones normales después de que se levante el bloqueo debido a la pandemia de

coronavirus (Deloite, 2022).

Por otra parte, durante la primera ola de Covid 19, la demanda de petroleo se redujo
significativamente a mas del 50% debido a las limitaciones que ha estado experimentando el
mundo. La pandemia ha afectado draméaticamente al transporte publico en general y a las
formas de movilidad en particular, producto de las regulaciones introducidas que afectaron

el nimero de pasajeros en el transporte publico (National Academies, 2020).

Datos De la Circella y Dominguez (2020) refieren que, en un estudio progresivo sobre
el sector, la comparacion de las respuestas de 2019 versus 2020, muestran una caida en el
uso de todos los modos de transporte. Pero el 35% de los que utilizan menos el transporte
publico también han aumentado su conduccion. Esto no es sorprendente considerando las
preocupaciones sobre los modos de viaje compartidos. Los viajes en automovil solos y

familiares son més compatibles con el distanciamiento social.

En el sector transporte publico de la ciudad de Riobamba, la afectacién se sintid, pues
en las rutas consideradas altas, durante la pandemia hacian 4 a 6 recorrido diarios con
intervalo de 6 minutos y después de la pandemia este nimero se incremento entre 6 a 8 vueltas
diarias con intervalo de 3 y 4 minutos dependiendo de la afluencia de la gente. En cuanto a
lineas secundarias (lineas con menor afluencia de pasajeros), consideradas rutas bajas, en la
pandemia hacian 4 vueltas diarias con intervalos de 15 minutos y después de la pandemia
aproximadamente 6 vueltas diarias con intervalo de 10 minutos, Con respecto al nimero de
pasajeros antes del COVID las lineas altas (que se considera como lineas con mayor afluencia
de pasajeros) tenian entre 800 a 1000 personas, reduciéndose después del COVID a un rango
de entre 600 a700. Por su parte, en las lineas bajas el niUmero de pasajeros antes del COVID
recogian entre 500 a 600 pasajeros, para disminuir después de la pandemia a 400-500.
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Como se pude observar, la pandemia conllevo una afectacion tanto en recorrido,
como en numero de pasajeros, lo que incide finalmente en el nivel econémico del sector de
transporte pablico. Por esta razén, siendo la trasportacion urbana, de suma importancia en
ciudades como Riobamba, en donde la movilidad de las personas se la realiza
fundamentalmente en buses de pasajeros dejan en evidencia la situacion derivada de la
pandemia a nivel de la economia en general y permite entrever la afectacion demostrada

sobre un sector que sufrié un alto impacto, como fue el del transporte (Fernandez, 2020).

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo General

e Determinar el impacto del COVID 19 en el sector del transporte urbano en la ciudad
de Riobamba, periodo2018-2023.

1.2.2. Obijetivos Especificos

e Describir el comportamiento del sector del trasporte urbano en la ciudad de Riobamba
en el periodo 2018-2023.

e Analizar las variaciones de los resultados del sector del transporte urbano en la
ciudad de Riobamba en el periodo 2018-2023.

e Determinar la relacion cuantitativa que existe entre la pandemia del COVID 19 y la
economia del sector del transporte urbano en la ciudad de Riobamba.

1.3. Justificacion

La pandemia del COVID-19, surgida a finales del afio 2019, representd un desafio
sin precedentes para la salud pablica global, desencadenando simultdneamente una crisis
econdémica de magnitudes considerables. La eleccion de este tema de investigacion se
justifica por varias razones. En primer lugar, el transporte urbano constituye un pilar
fundamental para el funcionamiento de las ciudades, facilitando no solo la movilidad de
personas sino también el desarrollo de actividades economicas, sociales y culturales
(Santiago & Tiburcio, 2022). La pandemia, con sus consecuentes restricciones de movilidad
y el distanciamiento social, impactd significativamente en la demanda de servicios de
transporte, lo que a su vez repercutio en la viabilidad econdmica de los operadores del sector.

En Riobamba, una ciudad con caracteristicas urbanas y demograficas particulares, el estudio
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de este fenomeno adquiere una relevancia especial para identificar los desafios y

oportunidades que la crisis sanitaria ha presentado para el sector del transporte urbano.

En segundo lugar, la temporalidad del estudio, comprendida entre los afios 2018 y
2023, permite realizar un analisis comparativo del desempefio econdmico del sector antes,
durante y en la fase de recuperacion de la pandemia. Esta perspectiva temporal es
fundamental para entender no solo el impacto inmediato de la crisis sanitaria, sino también
las tendencias de recuperacion y adaptacion del sector a una nueva normalidad (Gamble,
2024). La investigacion se propone, entonces, no solo describir los efectos econdmicos de la
pandemia sino también analizar las estrategias de resiliencia y adaptacion que los operadores
de transporte urbano han implementado en respuesta a los desafios impuestos por el contexto

sanitario global.

Ademas, este estudio busca contribuir al cuerpo de conocimiento existente sobre los
efectos econdmicos de crisis sanitarias globales en sectores especificos de economias locales,
proporcionando evidencia empirica desde el caso de Riobamba (Gutiérrez & Blanco,

Transporte, movilidad y territorio: perspectivas a partir de la pandemia COVID-19, 2021).

Finalmente, la relevancia de este trabajo es que al analizar el impacto econémico de
la pandemia del COVID-19 en el transporte urbano, esta investigacion no solo contribuye a
un entendimiento méas profundo de las consecuencias de eventos globales sobre economias
locales, sino que también destaca la importancia de adoptar enfoques integrados y resilientes
en la planificacion y gestion de servicios urbanos esenciales en tiempos de crisis (Zunino,

Pérez, Hernandez, & Velazquez, 2020).
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CAPITULO I1.

2. MARCO TEORICO.

2.1. Antecedentes

La investigacion sobre el impacto econdmico de la COVID-19 en el sector del
transporte urbano ha ganado terreno a nivel mundial, evidenciando una diversidad de
enfoques y hallazgos en distintos contextos geograficos y econdémicos. En el caso de
Riobamba, este estudio se inscribe en un cuerpo de literatura emergente que busca evaluar
las consecuencias de la pandemia en los sistemas de transporte urbano en ciudades de tamafio

medio y su capacidad de recuperacion (Singh, Pérez, Hernandez, & Velazquez, 2020).

A nivel internacional, se han identificado estudios que analizan la reduccion de la
demanda de transporte publico como consecuencia de las medidas de confinamiento y el
temor al contagio, impactando directamente los ingresos operacionales y la sostenibilidad de
los sistemas de transporte (Pérez, 2020). Asimismo, investigaciones han destacado la
adaptacion de los servicios de transporte a las nuevas necesidades de movilidad, incluyendo
la implementacion de medidas de bioseguridad y la promocién del transporte no motorizado

como alternativas seguras.

En el contexto ecuatoriano, y especificamente en Riobamba, el estudio del impacto
de la COVID-19 en el transporte urbano es incipiente pero crucial. Se ha observado que, a
pesar de la relevancia del transporte urbano para la movilidad ciudadana y la economia local,
existe una brecha de conocimiento significativa sobre los efectos econdmicos de la pandemia
en este sector (Pazmifio, 2022). Este trabajo de investigacion pretende llenar esa brecha,
proporcionando un andlisis detallado del periodo 2018-2023, que abarca tanto el impacto

inmediato de la pandemia como sus efectos residuales en los afios subsiguientes.

La revision de literatura indica que, mientras que algunos estudios se han enfocado
en ladisminucion de la demanda y los desafios econdmicos para los operadores de transporte,
hay una necesidad de explorar mas a fondo las estrategias de resiliencia y adaptacién que

pueden servir de modelo para otras ciudades (Boccolini, 2022). En este sentido, el estado
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del arte revela una oportunidad para contribuir significativamente al conocimiento existente,
examinando no solo los desafios enfrentados por el sector del transporte urbano en Riobamba
sino también las practicas innovadoras y lecciones aprendidas que pueden informar la

planificacion y gestion del transporte en contextos similares.

De acuerdo con Castafieda (2022), en su investigacion hace un estudio para el sector
transporte del cantén San Lorenzo, provincia de Esmeraldas, que cual tuvo como objetivo
general determinar el impacto de las medidas aplicadas ante pandemia por COVID-19, en
situacion financiera del sector transporte local. Para lo cual orientd una metodologia
cuantitativa descriptiva que se materializé en la aplicacion de un cuestionario tipo encuesta
a los integrantes de 4 cooperativas de taxis y 2 empresas de expresos escolares, a través de
los que se pudo constatar que los individuos del estudio presentaron afectaciones financieras
negativas durante la pandemia, representadas en reducciones de sus activos y del patrimonio
de la empresa, elevacion de los pasivos, disminuciones de la rentabilidad con lo cual se
concluye que las empresas fueron afectadas negativamente a nivel financiero durante la

pandemia.

En este mismo orden de ideas, Jugacho y Paz (2021), publicaron un articulo que tuvo
como objetivo analizar la situacion que atravesaron las pequefias empresas de transporte de
carga pesada de contenedores en Guayaquil durante el tiempo de la pandemia: Para el estudio,
desarrollaron métodos de andlisis cualitativos y cuantitativos que permitieron recabar la
informacion que evidencia las necesidades por las que atraviesan las empresas en estudio.
Los resultados derivados de los mismos demuestran que, a pesar de la existencia de una
normativa de regulacion, esta promueve la competencia desleal, por tanto, provoca la

afectacion directa de las pequefias empresas que brindan el servicio en el mercado.

Igualmente, Garzon y Xu (2021), elaboran una investigacion que buscaba analizar la
incidencia de la pandemia Covid-19 en el sector de servicio de transporte de buses urbanos
de la ciudad de Guayaquil. 2020. Metodologicamente se utilizé un enfoque mixto, para lo
que se aplicaron encuestas a los propietarios y usuarios del servicio de los buses urbanos de
Guayaquil. Los resultados obtenidos permiten afirmar que la pandemia Covid-19 provoco
una reduccion de la capacidad del servicio, disminucidn de la demanda de pasajeros, reajuste

de costos disminucién de los ingresos de los duefios de los buses, altos niveles de
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endeudamiento y mayor desempleo en el sector. Asimismo, se determiné que la pandemia
Covid-19 ha provocado una crisis econdémica en el sector analizado, ocasionando un shock
de oferta ante la reduccion de la capacidad del servicio y de forma paralela un shock de

demanda que repercute directamente en los ingresos de los propietarios.

Por su parte, Garcia y Jiménez (2021) estudian los efectos del COVID 19 en el
transporte terrestre de carga en México, a través una revision de los indicadores oficiales del
sector en el pais para el periodo de la pandemia, y de interpretar las tendencias de sus
principales indicadores, pudieron determinar que para la carga ferroviaria, los efectos de la
baja produccion mundial y de los cierres temporales de algunas fronteras, producto de la
pandemia, se sumaron al debilitamiento de la economia registrado en 2019. En el
autotransporte, el impacto del Covid-19 provoc6 una caida de -14.8% en su PIB debido al
descenso de la productividad y al desplome en la facturacién, que disminuy6 entre -41.0 y -
50.0% en la mayoria de las empresas. En la red carretera, el volumen de camiones de carga

cayo, -33.4%, y en el transporte transfronterizo, la contraccion fue de -11.1%.

Para Ecuador, Chicaiza, Mosquera y Pinza (2020) analizan el impacto de la pandemia
de COVID -19 en el sector del transporte pesado de carga, con el uso de un cuestionario
tomado a una muestra de 212 empresas de la provincia de Pichincha segmentadas por tamafio
analizan la informacion respecto a los ingresos por ventas, ventas totales y las utilidades del
ejercicio. Como resultados se pudo inferir que las empresas grandes y pequefias en la
provincia fueron las mas afectadas, con pérdidas totales de 8 millones y 600.000 de dolares
respectivamente. En contraste, las empresas medianas fue el Gnico segmento que logrd tener
utilidades en positivo de alrededor de 3 millones de dolares. Ademas, se realizd un analisis

general del aporte del TTC en los sectores productivos.

Por otra parte, en un estudio de Mack et al, (2021) que examina el impacto de la
pandemia en el empleo en la industria del transporte en comparacion con otras industrias y
sectores del transporte en los Estados Unidos, con el apoyo de un modelo de regresion
logistica de efectos aleatorios encontraron que los trabajadores del sector del transporte
tienen un 20,6 % mas de probabilidades de quedarse desempleados debido a la pandemia que
los del sector no relacionado con el transporte. Los resultados del modelo también indican
una gran heterogeneidad dentro de la industria en el efecto sobre el empleo en el sector del

transporte. Los conductores de taxis y limusinas tenian 28 veces mas probabilidades de estar
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desempleados que los trabajadores secundarios. Los trabajadores del transporte turistico y de
excursiones tienen 23,8 veces mas probabilidades de estar desempleados que los trabajadores
esenciales. Sin embargo, en el otro extremo del espectro, los trabajadores postales y los
trabajadores de tuberias tenian un 84 % y un 67 % menos de probabilidades de estar

desempleados en comparacion con los trabajadores de servicios publicos, respectivamente.

2.2. Fundamentacién Tedrica

2.2.1. Movilidad

Siguiendo la definicién de movilidad urbana proporcionada por Tapia (2018), la cual
considera tanto los desplazamientos motorizados como no motorizados, y tanto en
modalidades privadas como publicas, el analisis debe abarcar un espectro amplio de factores

y repercusiones que la pandemia ha tenido sobre estos sistemas.

Antes de la irrupcion de la COVID-19, la movilidad urbana en muchas ciudades,
estaba marcada por desafios relacionados con la congestion del trafico, la sostenibilidad
ambiental, y la eficiencia del transporte publico. Sin embargo, la pandemia introdujo una
nueva dimension de retos y transformaciones (Checa, Martin, Lopez, & Nel, 2020). A nivel
global, estudios han evidenciado como las medidas de confinamiento y las preocupaciones
sobre la transmision del virus han llevado a una reduccion significativa en el uso del
transporte publico, un incremento en la dependencia del automavil privado y, en ciertas areas,
un auge en la movilidad activa, como la caminata y el uso de la bicicleta. No obstante, es
posible inferir, basandose en patrones observados en varias urbes importantes, que la
pandemia ha tenido efectos significativos en los ingresos operacionales de los servicios de
transporte publico, dada la disminucién en la demanda de pasajeros por temores de contagio
y restricciones impuestas por el gobierno (Regalado, 2020). Asimismo, es probable que se
haya observado un incremento en la movilidad no motorizada, al ser percibida como una

alternativa més segura y saludable en tiempos de pandemia.

En este marco, un aspecto critico a considerar es como encontrar el equilibrio entre

la necesidad de mantener la operacion del transporte urbano, esencial para la economia local
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y la movilidad de la poblacion, con las medidas de salud pablica requeridas para controlar la
propagacion del virus (Morales, 2020). Adicionalmente, la literatura emergente sobre el
impacto de la pandemia en la movilidad urbana sugiere una oportunidad para reevaluar y
repensar el futuro del transporte en las ciudades, promoviendo modelos maés resilientes y
sostenibles (Sanchez J., 2022).

2.2.2. Accesibilidad

Es un factor crucial que incide directamente en la calidad de vida de los habitantes de
una ciudad. Se refiere a la capacidad de las personas para acceder de manera efectiva a bienes,
servicios y oportunidades dentro de su entorno urbano (Oses & Araya, 2020). Es un
componente fundamental del desarrollo sostenible y la inclusién social, ya que garantiza que
todos los individuos, independientemente de su condicion socioecondmica o fisica, tengan la

posibilidad de participar plenamente en la vida urbana.

Dentro del mismo contexto, el transporte pablico juega un papel central como
facilitador de la accesibilidad en las ciudades por ser un servicio compartido y accesible
econdmicamente, el transporte publico actia como desmercantilizador, como sefiala el autor
Hernandez (2017). Esto significa que proporciona una alternativa asequible para el
desplazamiento en la ciudad, permitiendo que las personas puedan acceder a diversos lugares

como el trabajo, escuelas, servicios de salud entre otros; de manera eficiente y econdémica.

La importancia de la accesibilidad al transporte publico se evidencia en el contexto
de la pandemia de COVID-19 puesto que esta crisis sanitaria gener6 impactos significativos
en la movilidad urbana y, consecuentemente, en la accesibilidad de la poblaciéon a los
diferentes recursos y servicios de la ciudad. Sin embargo las medidas de confinamiento, el
distanciamiento social y las restricciones de movilidad implementadas para contener la
propagacion del virus alteraron drasticamente los patrones de desplazamiento de las personas
(Barranco & Calonge, 2021). En casi todas las ciudades del mundo, estas medidas afectaron
la disponibilidad y frecuencia de los servicios de transporte publico, asi como la percepcién
de seguridad de los usuarios desproporcionado en los sectores socioecondmicos mas
vulnerables, quienes dependen en mayor medida del transporte publico para acceder a sus

lugares de trabajo, servicios de salud y otros recursos basicos. (Moreno, 2022),
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Segun datos recopilados en diferentes ciudades, durante los momentos mas criticos
de la pandemia, es asi la demanda de transporte publico disminuy6 drasticamente, llegando a
niveles histéricamente bajos. Esto se debio principalmente a laimplementacion de medidas de
confinamiento y al cambio en los habitos de movilidad de la poblacion, que prefirid evitar el
transporte publico debido al temor al contagio (Freier & Jara, 2020). Como resultado, muchas
empresas de transporte urbano enfrentaron dificultades econdémicas y tuvieron que reducir

sus operaciones o incluso suspenderlas temporalmente.

2.2.3. El Transporte

El transporte, segun la Real Academia Espafiola (2023), se define como la accion y
efecto de trasladar personas o bienes de un lugar a otro. Esta definicidn resalta la importancia
fundamental del transporte en la movilidad y accesibilidad de las personas y mercancias
dentro de un territorio. Ademas, Albert Pifiole (2015) sefiala que el término "transportar"
proviene del latin "trans" (al otro lado) y "portare™ (llevar), lo que denota el traslado literal

de personas o bienes de un punto a otro.

El transporte abarca una amplia gama de actividades y servicios destinados al
desplazamiento de personas y mercancias en el espacio fisico. Este desplazamiento puede
ocurrir a través de distintos modos de transporte, siendo los principales el terrestre, el aéreo
y el maritimo, asi como sus combinaciones (Bonet, y otros, 2020). Cada modo de transporte
tiene caracteristicas especificas que lo hacen adecuado para diferentes tipos de cargas y

distancias.

La industria del transporte, por ende, engloba a todas aquellas empresas y entidades
dedicadas a facilitar estos desplazamientos. Sin embargo, como sefialan De Rus et al (2003),
la diversidad de modos de transporte y la complejidad de las redes de infraestructura pueden
generar un conjunto de empresas que, a primera vista, podrian parecer homogéneas debido a
la naturaleza comun de su servicio, pero que en realidad presentan una gran variedad de
actores y estructuras. El transporte desempefia un papel fundamental en la conectividad
interna y externa de las ciudades con otras regiones del paisy del mundo. La red de transporte
terrestre, que incluye carreteras, ferrocarriles y transporte publico urbano, es crucial para la

movilidad de las personas y el flujo de mercancias como el transporte aéreo y maritimo
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proporciona acceso a destinos mas distantes y facilita el comercio internacional y el turismo.

Durante el periodo de la pandemia y post pandemia, el transporte experimentd una
serie de cambios y desafios: las medidas de confinamiento, el distanciamiento social y las
restricciones de movilidad afectaron significativamente la operacién de los servicios de
transporte, tanto a nivel local como nacional e internacional. Esto gener6 una serie de

repercusiones en la economia y la sociedad (Pérez, 2020).

2.2.4. Funciones del transporte

Los sistemas de transporte generan las siguientes funciones segin (Garcia, 2011)

e Permite conectar los sectores turisticos productivos entre si y con los centros

de ocio y recreo o de consumo.

e Satisface las necesidades de desplazamiento de clientes y de material
especializado para las actividades de ocio y recreo.

e Dotary asegurar la accesibilidad al territorio y a distintos enclaves geograficos

e Facilitar la integracion social y lamovilidad laboral.

2.2.5. Transporte publico

Transporte publico urbano en su concepto mas simple, es el que permite el
desplazamiento de personas de un lugar hacia otro dentro de los limites de una ciudad. Pero
en la actualidad debido a objetivos y politicas planteados por diferentes gobiernos y
organizaciones, al hacer mencidn sobre la tematica del transporte urbano se lo debe vincular
con el tema de Ciudad Sostenible, que plantea que son sostenibles las ciudades en las que se
permite “satisfacer las necesidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las
generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades” (Celi, 2018). En base a esto,
una ciudad sostenible debe fomentar la recuperacion de la ciudad, controlar la expansion

urbana, desarrollar una gestion sostenible de recursos y residuos, promover la proteccién del
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patrimonio natural y cultural, y mejorar la accesibilidad y la eficiencia del transporte. Todo
ello enfocandose de manera integral, dado que el transporte no es independiente de otras
politicas sectoriales, es un medio para alcanzar determinados destinos y satisfacer un

conjunto de necesidades.

En cuanto al transporte de pasajeros en el area urbana, o transporte publico de
pasajeros, en el sitio oficial de la (Secretaria de Movilidad del Gobierno del Estado de
México, 2023) se explica que El transporte publico comprende los medios de transporte en
que los pasajeros no son los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros
(empresas publicas o privadas). El transporte publico ayuda al desplazamiento de las
personas de un punto a otro en un area de una ciudad, pagando cada persona una tarifa

establecida dependiendo de su recorrido”.

De acuerdo con esta definicion, el transporte publico corresponde a concesiones que
otorgan las autoridades a particulares para ofertar el servicio de transporte publico mediante
autobuses y que permiten la movilidad de las personas que no son propietarios de vehiculos

particulares (Ciotti, y otros, 2020).

La importancia del transporte publico urbano radica en que para una parte de la
poblacion, la movilidad es también un factor de desigualdad debido a que los
desplazamientos se realizan en diferentes condiciones de calidad y tiempo, razén por la que
es imprescindible un sistema de transporte adecuado que posibilite la movilidad poblacional,
la accesibilidad a los servicios y elimine el excesivo tiempo de viaje, el aumento del trafico,

los costos de energia y de recursos publicos y la contaminacion (Alcantara, 2010).

Esta afirmacion es compartida por (Lizarraga, 2006), que indica que la movilidad
urbana a través del transporte publico colectivo es pilar para una movilidad urbana sostenible.
Finalmente, (ONU-Habitat, 2016) explica que un buen sistema de transporte publico
alivianaria problemas como los tiempos invertidos en los traslados, el costo econémico y el
impacto en el presupuesto familiar, asi como la inseguridad que se vive en los trayectos, han

deteriorado las condiciones de vida de la poblacion.
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2.2.6. EICOVID-19

La pandemia de COVID-19, causada por el virus SARS-CoV-2, ha representado uno
de los mayores desafios sanitarios y socioecondmicos del siglo XXI. Originada en la ciudad
china de Wuhan a finales de 2019, la enfermedad se propagd rapidamente a nivel mundial,
desencadenando una crisis de salud publica sin precedentes. Desde entonces, el virus ha
afectado a millones de personas en todo el mundo y ha tenido un impacto devastador en los
sistemas de salud, la economia global y la vida cotidiana de las personas (Abreu, Tejeda, &
Guach, 2020).

Segun Ciotti, et al. (2020), sefialan que COVID-19 es una enfermedad respiratoria
con un espectro clinico de enfermedad leve a moderada (80 %), enfermedad grave (15 %) y
enfermedad critica (5 %) con una tasa de letalidad general de 0,5 a 2,8 % con tasas mucho
mas altas (3,7-14,8%) en octogenarios. Las categorias de enfermedades graves y criticas
(alrededor del 20% de todas las infecciones) han abrumado los sistemas de salud en todo el

mundo.

Sin embargo esta enfermedad ocasiono un gran presion sobre los sistemas de salud a
nivel mundial producto de los procesos clinicos de atencién en funcion al grado de contagio
y la poca capacidad instalada para atender la emergencia pandémica, obligé al mundo a
establecer medidas restrictivas de interaccion social que ralentizaron considerablemente la
actividad productiva y, por ende, la movilidad no s6lo de personas, sino también, de
mercancias (Maguifa, Gastelo, & Tequen, 2020). A medida que dicha enfermedad se
extendia, los gobiernos implementaron diversas medidas para contener su propagacion, como
el distanciamiento social, el uso de mascarillas, el cierre de fronteras y la imposicion de

confinamientos.

Segln datos del Ministerio de Salud Publica de Ecuador, hasta la fecha se han
registrado un nimero considerable de casos y fallecimientos relacionados con la enfermedad
en la region, lo que reflejan el impacto real y tangible que la pandemia ha tenido en la
comunidad riobambefia, asi como en el sistema de salud local, que se ha visto desbordado

por la demanda de atencion médica (Boccolini, 2022).
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Ademas de sus consecuencias sanitarias, la COVID-19 ha provoc6 una profunda
recesion econémica a nivel mundial, especialmente a sectores como el turismo, el comercio
minorista y la industria manufacturera. Muchas empresas han tenido que cerrar
temporalmente o reducir su capacidad operativa, lo que ha resultado en pérdidas de empleo

y disminucién del poder adquisitivo de la poblacién (Maguifia, Gastelo, & Tequen, 2020).

La respuesta de las autoridades locales y nacionales frente a la pandemia ha sido
multifacética, abarcando desde la implementacion de medidas de salud puablica hasta la
adopcion de politicas econdmicas de estimulo (Ciotti, el al, 2020). Sin embargo, la
complejidad y la magnitud de la crisis han requerido una coordinacion y cooperacion sin
precedentes entre diferentes actores, incluyendo el gobierno, el sector privado, la sociedad

civil y la comunidad cientifica.

En este contexto, esta investigacion cientifica sobre la COVID-19 ha desempefiado
un papel fundamental en la comprension y gestion de la enfermedad, los avances en el
conocimiento sobre el virus, su transmisién y su respuesta inmune han permitido desarrollar
vacunas eficaces y tratamientos medicos que han contribuido a mitigar el impacto de la
pandemia (Pokhrel & Chhetri, 2021). Sin embargo, la aparicion de nuevas variantes del virus
y la persistencia de la enfermedad plantean desafios continuos que requieren una respuesta

coordinada y basada en la evidencia cientifica.

2.2.6.1. Impactosdel COVID

La gravedad de la pandemia, ocasioné varios efectos tales como:

e Reduccién en la demanda de transporte publico: La pandemia provocd una
disminucion dréastica en la demanda de transporte publico en las ciudades ecuatorianas,
lo que generd pérdidas financieras para las empresas de transporte y afectd la
accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales.

e Impacto en la economia informal: Muchos conductores de transporte publico en
Ecuador trabajan de manera informal y dependen de los ingresos diarios para subsistir.
La reduccidén en la demanda de servicios y las restricciones de movilidad han afectado
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significativamente sus medios de vida y han exacerbado la precariedad econémica en

este sector.

e Desafios de financiamiento y sostenibilidad: Las empresas de transporte urbano en
Ecuador han enfrentado dificultades financieras debido a la disminucién en los ingresos
por pasajes y los aumentos en los costos operativos asociados con las medidas de limpieza
y desinfeccion. Esto ha puesto en riesgo la sostenibilidad a largo plazo del sector y ha

requerido intervencion gubernamental para garantizar su viabilidad.

e Adaptacion a nuevas condiciones operativas: Los operadores de transporte urbano en
Ecuador han tenido que adaptarse a nuevas condiciones operativas impuestas por la
pandemia, como la implementacion de protocolos de limpieza y desinfeccion, la
reduccion de la capacidad de pasajeros y la promocién del uso de mascarillas faciales.
Estas medidas han requerido inversiones adicionales en infraestructura y capacitacion del
personal.

e Innovaciones tecnolégicas: La pandemia ha acelerado la adopcién de tecnologias
digitales en el sector del transporte urbano en Ecuador, incluyendo sistemas de pago sin
contacto, aplicaciones mdviles para la planificacion de viajes y la vigilancia de la
capacidad de los vehiculos en tiempo real. Estas innovaciones han contribuido a mejorar
la eficiencia y la seguridad del servicio.

2.2.7. Transportey COVID-19

Durante la pandemia de COVID-19, el transporte publico ha seguido siendo un
servicio esencial para garantizar el acceso a necesidades basicas y servicios criticos para la
poblacion, especialmente para aquellos que no tienen otras opciones de movilidad. A pesar
de las restricciones de movilidad implementadas por los gobiernos para contener la
propagacion del virus, el transporte publico sigue siendo fundamental para personas con
discapacidad, trabajadores de la salud, y otros trabajadores esenciales que necesitan
desplazarse para cumplir con sus responsabilidades laborales (Vargas, 2022).
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En muchos casos, los habitantes de asentamientos informales y comunidades

marginadas dependen del transporte publico para acceder a oportunidades de empleo y

servicios basicos. La falta de acceso a un transporte asequible y seguro puede tener graves
consecuencias para estas poblaciones, ya que limita su capacidad para generar ingresos,
acceder a atencion médica y otros servicios esenciales. La Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU, 2020) ha destacado la importancia de garantizar que estas comunidades

tengan acceso adecuado al transporte publico durante la pandemia.

Sin embargo, a pesar de su importancia, el transporte publico ha experimentado una
disminucion significativa en su uso durante la pandemia. Esto se debe en parte a las medidas
de restriccion de movilidad implementadas por los gobiernos, que han reducido la demanda
de transporte publico al limitar los desplazamientos no esenciales y promover el trabajo
remoto. Ademas, la percepcion de riesgo de contagio en espacios publicos, incluido el
transporte publico, ha llevado a muchas personas a evitar su uso siempre que sea posible
(Arrequi et. al, 2020).

Esta disminucién en el uso del transporte publico ha tenido importantes repercusiones
en la industria del transporte y en la economia en general. Muchas empresas de transporte
publico han experimentado una reduccion en sus ingresos debido a la menor demanda de
servicios, lo que ha llevado a recortes de empleo y dificultades financieras para mantener la
operacion de los servicios (Sanchez, Carnicero, Lopez, & Jiménez, 2021). Ademas, la
reduccion en la capacidad de los vehiculos para garantizar el distanciamiento social ha
aumentado los costos operativos y ha afectado la viabilidad econémica de los servicios de

transporte publico.

Para abordar estos desafios, los gobiernos y las autoridades de transporte han
implementado una serie de medidas para garantizar la seguridad y la viabilidad del transporte
publico durante la pandemia (Morales, 2020). Estas medidas incluyen la implementacién de
protocolos de limpieza y desinfeccion, la reduccion de la capacidad de los vehiculos para
garantizar el distanciamiento social, y la promocidon del uso de mascarillas y otras medidas
de proteccion personal. Sin embargo, la efectividad de estas medidas depende en gran medida

de la cooperacion y el cumplimiento por parte de los usuarios del transporte publico.
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2.2.8. Movilidad urbana y COVID-19

La movilidad urbana ha experimentado cambios significativos durante y después de
la pandemia de COVID-19, lo que ha llevado a una reevaluacion de las politicas y précticas
relacionadas con el transporte en las ciudades de todo el mundo. En este contexto, es
fundamental comprender como la movilidad urbana afecta la propagacion del virus y como
se pueden implementar medidas efectivas para proteger la salud pablicay garantizar el acceso

equitativo al transporte (Zunino, Pérez, Hernandez, & Velazquez, 2020).

Durante la pandemia, se ha observado una disminucion dréstica en el uso del
transporte publico debido a las medidas de distanciamiento social y las restricciones de
movilidad implementadas por los gobiernos. Esta reduccién en la demanda ha generado
desafios financieros para los sistemas de transporte publico, que dependen en gran medida
de los ingresos por pasajes para su operacion y mantenimiento (Sanchez, Carnicero, Lépez,
& Jiménez, 2021). Como resultado, muchas ciudades han tenido que implementar medidas
de apoyo econdémico para garantizar la viabilidad financiera de estos sistemas y evitar

recortes en los servicios.

Ademas, la percepcion del transporte publico como un posible vector de contagio ha
llevado a un aumento en la demanda de modos de transporte individual, como el uso de
bicicletas y scooters eléctricos, asi como el aumento de la preferencia por el transporte
privado. Si bien estas alternativas pueden reducir el riesgo de exposicion al virus, también
plantean desafios en términos de congestion vial, seguridad vial y acceso equitativo al

transporte para todos los segmentos de la poblacion (Pérez, 2020).

En respuesta a estos desafios, los gobiernos y autoridades locales han implementado
una serie de medidas para promover una movilidad segura y sostenible durante la pandemia.
Esto incluye la ampliacion de carriles exclusivos para bicicletas y peatones, la
implementacion de zonas peatonales en areas urbanas densamente pobladas y la mejora de la
infraestructura para el transporte activo (Tantalean, 2021). Estas medidas no solo promueven

el distanciamiento fisico, sino que también fomentan estilos de vida més activos y saludables.
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Ademas, se han implementado protocolos de limpieza y desinfeccion en los sistemas
de transporte publico para garantizar la seguridad de los usuarios y el personal. Esto incluye
la desinfeccion regular de vehiculos, la instalacién de dispensadores de desinfectante de
manos y la promocion del uso de mascarillas faciales (Gutiérrez & Blanco, 2021). Estas
medidas han sido fundamentales para restaurar la confianza de la poblacion en el transporte

publico y fomentar su uso seguro y responsable.

A medida que las ciudades avanzan hacia la fase de recuperacidn post-pandemia, es
fundamental que se mantengan las lecciones aprendidas durante la crisis y se adopten
medidas a largo plazo para promover una movilidad urbana mas resiliente y sostenible
(Gonzélez, 2020). Esto incluye la inversion en infraestructura para el transporte activo, la
promocidn del teletrabajo y otras formas de trabajo flexible, y la integracién de tecnologias

innovadoras para mejorar la eficiencia y seguridad del transporte publico.

2.2.9. Marco Legal

En el contexto ecuatoriano, el impacto econdmico del COVID-19 en el sector del
transporte urbano ha sido significativo y ha generado una serie de desafios adicionales que
han afectado tanto a los operadores del servicio como a los usuarios. Ademas de las medidas
legales mencionadas anteriormente, Los instrumentos de ley relacionados con esta situacion

fueron los siguientes (Planificacion Ecuador, 2020)

Decreto N.° 1017 Declaratoria del Estado de Excepcién del 16-03-2020.

e Otorga al Ejecutivo diversas facultades extraordinarias para tomar medidas urgentes
destinadas a contener la propagacion del virus y mitigar sus efectos en la poblacion y
la economia del pais. En el contexto especifico del transporte urbano, el Decreto N.°
1017 habilit6é al gobierno para implementar restricciones de movilidad y adoptar
medidas de distanciamiento social destinadas a reducir la circulacion de personas y
prevenir aglomeraciones en espacios publicos, incluyendo los sistemas de transporte
publico. Estas medidas tenian como objetivo principal proteger la salud publica y
evitar la saturacion del sistema de salud ante el incremento de casos de COVID-19.
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Entre las disposiciones contempladas en el Decreto N° 1017 se incluyeron la
suspension de actividades no esenciales, el cierre de fronteras y la limitacion de la
movilidad interna mediante la restriccién de horarios y rutas del transporte publico.
Estas medidas, si bien fueron necesarias para contener la propagacion del virus,
también tuvieron un impacto econdmico significativo en el sector del transporte

urbano y en la accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales.

Las restricciones de movilidad, el Decreto N.° 1017 también contemplo la
implementacion de protocolos de bioseguridad y medidas de prevencion en el
transporte puablico, como la obligatoriedad del uso de mascarillas faciales, la
desinfeccion periddica de los vehiculos y la limitacion de la capacidad de pasajeros
para garantizar el distanciamiento fisico. Estas medidas fueron fundamentales para
proteger la salud de los usuarios y reducir el riesgo de contagio en espacios cerrados

y concurridos.

Decreto N.° 1052 Renovar el Estado de Excepcién por calamidad publica en todo el

territorio nacional del 15-05-2020

Renovo el Estado de Excepcidn por calamidad publica en todo el territorio nacional
de Ecuador. Esta renovacion del Estado de Excepcion fue una respuesta del gobierno
ante la continuidad de la emergencia sanitaria provocada por la pandemia del
COVID-19y la necesidad de mantener medidas de contencion para proteger la salud

publica y mitigar los efectos del virus en la poblacion y la economia del pais.

En el contexto del transporte urbano, el Decreto N.° 1052 permitié al gobierno
ecuatoriano continuar implementando medidas de restriccion de movilidad y
distanciamiento social en todo el pais, incluyendo la regulacion de los servicios de
transporte publico. Estas medidas tenian como objetivo principal prevenir la
propagacion del virus y evitar aglomeraciones en espacios publicos y medios de
transporte, donde el riesgo de contagio podia ser mayor.
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Decreto N.° 1054 Reformar el Reglamento de Regulacion de precios de derivados de

petroleo expedidos mediante Decreto Ejecutivo No. 338, publicado en el Registro

Oficial No. 73 de 02 de agosto de 2005, considerando un nuevo sistema de precios de
mercado, del 19-05-2020

El Decreto N.° 1054, emitido el 19 de mayo de 2020, tuvo como objetivo reformar el
Reglamento de Regulacién de precios de derivados de petroleo, el cual fue
establecido mediante el Decreto Ejecutivo No. 338 y publicado en el Registro Oficial
No. 73 el 2 de agosto de 2005. Esta reforma fue realizada en consideracion a la
implementacion de un nuevo sistema de precios de mercado para los derivados de

petréleo en Ecuador.

Esta medida fue tomada en un contexto de cambios significativos en los mercados
internacionales de petrdleo y derivados, asi como en el marco de la emergencia
sanitaria provocada por la pandemia del COVID-19. La caida de los precios del
petréleo a nivel mundial y la disminucion en la demanda de combustibles debido a
las restricciones de movilidad y la desaceleracién econdmica tuvieron un impacto
directo en el sector energético ecuatoriano y en la regulacion de los precios de los
derivados de petréleo.

Decreto N.° 1060 Crear el programa de apoyo crediticio denominado “Reactivate
Ecuador” del 11-06-2020

El Decreto N.° 1060, emitido el 11 de junio de 2020, tuvo como objetivo la creacién
del programa de apoyo crediticio denominado "Reactivate Ecuador". Esta iniciativa
fue implementada en respuesta a los impactos econémicos generados por la pandemia
del COVID-19 en el pais, con el fin de brindar apoyo financiero a diversos sectores

productivos y empresariales afectados por la crisis sanitaria.

El programa "Reactivate Ecuador" se disefi6 como una herramienta de estimulo
econdmico, orientada a proporcionar liquidez y acceso a financiamiento a empresas
y emprendedores que enfrentaban dificultades financieras debido a las medidas de
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confinamiento y restricciones de movilidad implementadas para contener la

propagacion del virus.

Decreto N.° 1074 Declaracion de Estado de Excepcion en el Ecuador del 15-06-2020

Emitido el 15 de junio de 2020, representd la Declaracion de Estado de Excepcién en
el Ecuador en respuesta a la situacion de emergencia sanitaria provocada por la
pandemia del COVID-19. Esta medida gubernamental fue implementada con el
objetivo de fortalecer la capacidad de respuesta del Estado ante la crisis sanitaria y

mitigar los efectos negativos del virus en la poblacién y la economia del pais.

La Declaracién de Estado de Excepcidn faculté al gobierno ecuatoriano a tomar una
serie de medidas extraordinarias para contener la propagacion del virus y proteger la
salud publica.

Decreto N.° 1126 Renovacién del Estado de Excepcion por laemergencia sanitaria,
del 14-08-2020

El Decreto fue emitido el 14 de agosto de 2020, marcé la renovacion del Estado de
Excepcion por la emergencia sanitaria en Ecuador. Esta renovacion se produjo en
respuesta a la persistencia de la crisis sanitaria provocada por la pandemia del
COVID-19y la necesidad de mantener medidas de contencion para proteger la salud

publica y mitigar los efectos del virus en la poblacion y la economia del pais.

La renovacion del Estado de Excepcion permitio al gobierno ecuatoriano continuar
implementando medidas extraordinarias para hacer frente a la emergencia sanitaria.
Entre las disposiciones contempladas en este decreto se incluyeron restricciones de
movilidad, protocolos de bioseguridad, refuerzo del sistema de salud y apoyo

econdémico y social.

El Decreto N.° 1126 reflejé la continuidad de las medidas extraordinarias adoptadas
por el gobierno ecuatoriano para hacer frente a la pandemia del COVID-19,
manteniendo asi la proteccion de la salud publica, la contencion de la propagacion

del virus y la mitigacion de los efectos socioecondémicos de la crisis en el pais.
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Decreto N.° 1130 Prorrogar por 24 meses el plazo para que nuevas inversiones

productivas puedan acogerse a los incentivos establecidos del 19-08-2020

El Decreto N.° 1130, emitido el 19 de agosto de 2020, representd una medida
gubernamental destinada a prorrogar por 24 meses el plazo para que nuevas
inversiones productivas pudieran acogerse a los incentivos establecidos. Esta
prérroga fue implementada con el fin de brindar un marco temporal adicional para
que los inversionistas pudieran planificar y ejecutar proyectos de inversion en el pais,
especialmente en un contexto marcado por la emergencia sanitaria y los desafios

econdémicos derivados de la pandemia del COVID-19.

Decreto N.° 1165 Reglamento Generar ala Ley Organica de Apoyo Humanitario para

combatir la crisis sanitaria derivada del Covid 19 del 29-09-2020

Marco la creacion del reglamento para la Ley Organica de Apoyo Humanitario
destinada a combatir la crisis sanitaria derivada del COVID-19 en Ecuador. Este
reglamento, generado para regir las disposiciones de la ley, establecid los
procedimientos especificos para la implementacion de las medidas destinadas a
mitigar los efectos socioecondémicos de la pandemia y proporcionar apoyo

humanitario a la poblacion afectada.
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CAPITULO III.

3. METODOLOGIA.

3.1. Método

La investigacion implantada tiene un enfoque cuantitativo, debido a un analisis de
datos de panel para evaluar el comportamiento de las variables en el sector del transporte
urbano en la ciudad de Riobamba. D tal manera que busca cuantificar y medir las relaciones
entre las variables de ingresos, numero de pasajeros, nimero de vueltas, gastos y contagios
por COVID-19. El disefio de dicha investigacion es no experimental, puesto a que las
variables no son manipuladas en el proceso de investigacion; también es de tipo transversal
porque se recopilan datos en un solo momento del tiempo, para analizar la relacion entre las
variables sin intervenir en las mismas; finalmente presenta una investigacion descriptiva ya
que se describe la situacion y caracteristicas fundamentales del sector del transporte urbano

en la ciudad de Riobamba durante el periodo de estudio 2018-2023.

La técnica utilizada para la recoleccion de datos es de analisis documental, donde la
base de datos se obtuvo de la empresa privada VIGITRACK, que monitorea 187 unidades
de transporte urbano en la ciudad Riobamba desde mediados de 2017. Ademas, se revisaron
fuentes oficiales como el Ministerio de Salud Publica (MSP), el Registro Civil y el Instituto
Nacional de Estadistica y Censos (INEC) para obtener datos sobre contagios por COVID-19.

3.2. Poblacion de estudio y tamafio de muestra

La poblacion de estudio esta constituida por siete operadoras que trabajan en la ciudad
de Riobamba, recopilando informacién proporcionada por la empresa VIGITRAK, que
coloca dispositivos de seguimiento y monitoreo en todas las unidades de transporte urbano.

De tal manera que se trabaja con toda la poblacion y no se toma muestra.
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Tabla 1
Identificacion de Operadoras y Unidades de Transporte Riobamba

N° OPERADORA FLOTA

1 BUSTRAPS. A 17

2 ECOTURISAS. A 15

3 EL SAGRARIO 31

4 LIRIBAMBAS. A 38

5 PURUHA 50

6 PRADO S. A 30

7 URBESPS. A 6
TOTAL 187

Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

3.3. Métodos de analisis y procesamiento de datos

Se emplea un andlisis de series temporales para la relacion entre las variables de

ingresos, nimero de pasajeros, numero de vueltas, gastos y contagios por COVID-19.

3.4. Formulacién Econométrica

Para determinar el nivel de incidencia de la pandemia del COVID 19 en la economia
del sector de transporte urbano de la ciudad de Riobamba, se utilizara un modelo
econométrico de datos de panel, tomando en consideracién como variable dependiente el
nivel de utilidad mensual que tuvieron las distintas cooperativas de transporte y como

variables independientes, el nimero de pasajeros, el nivel de ingresos, el nivel de gastos.

La informacion es de tipo mensual para el periodo enero 2018 a diciembre del 2023,
y se obtuvo del Sistema VIGITREK, que monitorea al transporte publico urbano de la ciudad

de Riobamba, que posee estadisticas del sector econémico transporte.
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3.4.1. Modelo de datos de panel.

Una de las técnicas importantes que existe para analizar caracteristicas comunes e
individuales entre grupos de individuos durante determinados periodos de tiempos, con
énfasis en distintas variables son los modelos de datos de panel. Segun (Bustamante Romani,
2014) esta técnica permite un analisis dindmico, particularmente en periodos de grandes
cambios y se la utiliza mucho en estudios de naturaleza microeconémica, como en esta
investigacion que tiene como principal objetivo capturar la heterogeneidad no observable,
entre distintos individuos asi como también en el tiempo, dado que esta heterogeneidad no
se puede ser analizada con estudios de series temporales ni tampoco con los de corte

transversal.

Los datos de panel son agquellos que surgen de la observacion de una misma seccion
cruzada o corte transversal sobre los mismos n individuos a lo largo del tiempo T. Si el
conjunto de datos consta de las observaciones sobre las variables X e Y, entonces los datos
se expresan como (Stock, J.H. & Watson, M.W., 2012):

Xit, Yi), i =1, .,m;t=1, ., T 1)

i= Representa al individuo objeto de estudio
t= Periodo en el que se observa
Yi= Lavariable Y observada para la i-esima de las n entidades individuales en el t-ésimo

de los T periodos
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3.4.1.1. Especificacion general del modelo de datos de panel.

Un modelo de regresion con datos de panel se formula de la siguiente manera

(Baronio, A. y Vianco, A., 2014):

Donde:

Yie = i + by Xqjp + by Xyt - by Xt U

i= Representa al individuo o a la unidad de estudio (corte transversal)

t= Dimension en el tiempo

Yit= Variable dependiente que varia en paises (i), y momentos del tiempo (t).
a=  Vector de intercepto que puede contener entre 1y n+t parametros

b= Vector de K parametros

Xiit= i-ésima observacion al momento t para las K variables explicativas X, X)...,X(k)

Variable

IGR;
numpast
numvt
gt

t

ui

IGR=f (numpas.+numv.+g+ +ui)

Descripcion

Ingresos

Numero de pasajeros

Numero de vueltas

Gastos

Periodo en el que se efectuara el levantamiento de la informacion
Termino estocéstico de investigacion
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3.4.1.2. Datos de panel de efectos fijos

El término efectos fijos determina que el intercepto puede diferir entre cada individuo,

es decir, es invariante en el tiempo (Gujarati, D. y Porter, D., 2009).

La regresion de efectos fijos permite que las variables pueden ser omitidas en datos
de panel, cuando las variables omitidas varian entre los distintos individuos, pero no cambian
en el tiempo. Este modelo se utiliza cuando existen dos 0 méas observaciones temporales para
cada individuo y presenta n intercepto diferentes, uno para cada individuo y se representan
mediante un conjunto de variables binarias (o indicadores) que son las que absorben las
influencias de todas las variables omitidas que difieren de una entidad individual a otra, pero
son constantes en el tiempo (Stock, J.H. & Watson, M.W., 2012).

3.4.1.3. Datos de panel de efectos aleatorios

Este modelo determina que los efectos individuales no son independientes entre si,
sino que estan distribuidos aleatoriamente alrededor de un valor dado. Es decir, considera
que tanto el impacto de las variables explicativas como las caracteristicas propias de cada

unidad de corte transversal son diferentes (Baronio, A. y Vianco, A., 2014).

El modelo de efectos aleatorios se utiliza principalmente para situaciones en las que

el intercepto (aleatorio) de cada unidad de corte transversal no esta correlacionado con las

regresoras; adicionalmente, una ventaja de este tipo de modelos es que se pueden introducir

variables que se mantienen constantes en cualquier sujeto dado.

3.4.2. Descripcidn de variables

Para el cumplimiento del objetivo de investigacion, se estima las siguientes variables

en el periodo de tiempo de 6 afios y determinar la afectacion por efectos de la pandemia.
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Tabla 2
Descripcion de las variables.

Variable Tipo Descripcion Medida
Ingresos dependiente Dinero mensual que genera el transporte Ddlares
de pasajeros
Numero de  Independiente  Cantidad de personas que utilizan el Numero de personas
pasajeros transporte urbano de manera mensual
Numero de  Independiente  Cantidad de vueltas completas que Numero de vueltas de
vueltas realiza el bus trabajo
Gastos Independiente  Dinero gastado de manera mensual (pago  Ddélares

trabajadores, alimentacion,
mantenimiento, combustible)

Nota: Elaboracion propia.

En la presente investigacion, para determinar el modelo econométrico que ayude al

analisis de la afectacion por motivos de la pandemia en los ingresos del sector de transporte

urbano, se tomaron en consideracion varios aspectos:

Se considera que la pandemia afecta de manera clara al sector de la transportacion
efectivamente durante los cuatro meses que el gobierno declar6 de encierro
obligatorio y, posteriormente se empezd un regreso paulatino a la normalidad, pero

que tardd varios meses mas.

La pandemia refleja efectivamente en el nimero de pasajeros y vueltas que las
unidades de transporte realizaron en los meses posteriores a la pandemia. Estas dos
variables son consideradas como proxi de la afectacion del COVID19, pues son las

Unicas que demuestran claramente este efecto.

Se considera periodos mensuales para las variables.

Se elaboraron dos tipos de modelos econométricos para determinar la que mejor
explique la relacion entre las variables.

En el primer modelo se utilizaron datos promedio mensuales de las distintas unidades
de transporte que conforman cada cooperativa, para obtener el valor de la cooperativa
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En el segundo modelo, se utilizan datos agregados mensuales es decir, la suma de los
valores individuales de cada unidad de transporte que conforman cada cooperativa,
para obtener el valor agregado de la cooperativa

Los modelos econométricos determinaron que el segundo es modelo el 6ptimo. Segun
datos antes de la pandemia desde enero 2018 a marzo 2020 y otro modelo que recoge
la informacion durante y post pandemia, es decir, desde abril 2020 a diciembre 2023.
Se elabord de esta manera, para determinar si existié cambios sustanciales en las
variables de estudio.

El primer modelo, con los datos promedio, se encuentra en los Anexos.
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CAPITULO IV.

4. RESULTADOS

4.1. Elsector econdmico del transporte urbano de la ciudad de Riobamba

En la ciudad de Riobamba el sector economico del transporte urbano ha ido
evolucionando a través de los afios es por ello por lo que este sector econémico es uno de los

maés importantes pues da servicio a mas de 177213 habitantes.

El sector del transporte publico urbano se encuentra conformado por 187 unidades
gue son todas las prestantes del servicio de transporte y que se agrupan de la siguiente
manera:

1) Cooperativas. Que son las mas antiguas que prestan este servicio y son:

Puruh&: conformada por 50 unidades

Liribamba: conformada por 38 unidades

Sagrario: conformada por 31 unidades

2) Compaifiias de transporte de pasajeros: Conformadas por:

e Bustrap= conformada por 17 unidades
e Ecoturisa = conformada por 15 unidades
e Prado S. A.. = conformada por 30 unidades

e Urbesp S.A = conformada por 6 unidades

Los vehiculos se encuentran distribuidos en las diferentes lineas las mismas que rotan
cada 8 dias de trabajo. Dentro de las lineas de trabajo estas se encuentran distribuidas por
grupos:
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e Norte 1,2,3,

e Sur4b5,6

e Sixto 13,14

e Yaruquies, Inmaculada 7,8,12
e Lineasbajas 15,16,9,10,11

A continuacion, se elabora un analisis de las distintas unidades de transporte, para el
periodo 2018-2023, tomando en consideracion las variables: Ingresos, gastos, nimero de
pasajeros y numeros de vueltas, con un corte antes de la pandemia (enero 2018 a marzo del
2020) y después de la pandemia (abril 2020 a diciembre 2023) lo que permitiran analizar la
afectacion en los ingresos del sector transporte publico urbano de la ciudad de Riobamba.
Este analisis se lo realizd6 en promedios, pues de esta forma se puede determinar

mensualmente la evolucion que tuvieron estas variables a lo largo del tiempo.

Las variables analizadas, durante los meses de abril a julio del afio 2020, no existen
datos por cuanto son los meses en que se declaré una cuarentena por la emergencia sanitaria
y la poblacion tuvo que mantenerse en sus hogares sin poder salir y, por supuesto, las
actividades de transporte no funcionaron en estos meses. Esta particularidad se denota tanto
en las tablas como en los graficos presentados a continuacion donde en mencionados meses,

no se ha designado ningdn valor.
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4.2. Numero de pasajeros

En la tabla 3, se puede evidenciar el nimero promedio de pasajeros en el periodo de
tiempo en estudio, que en el mes de agosto del 2018 el nimero de pasajeros promedio fue
con un valor mayor de 8 913 tomando en cuenta que las universidades en este mes tenian
clases presenciales asi pues, el nimero de pasajeros para el mes de enero del 2019 es el mes
con mayor nimero de pasajeros llegando a 8 908, para el mes de febrero de 2020 es el mes
con mayor nameros de personajes seguido del mes de marzo que podemos evidenciar como
su reduccidn es en un 50% debido a la pandemia, a partir del mes de agosto del mismo afio
los pasajeros aumentan pero no representa la cantidad antes de la llegada del Covid, en el
mes de julio del afio 2021 se puede evidenciar un notable cambio en la cantidad de pasajeros
con un valor de 5,124.71 debido al retorno a clases de las instituciones educativas, ese valor
de pasajeros se mantiene, para el afio 2022 la cantidad de pasajeros mas alta fue en el mes de

enero con 5,456.72'y para 2023 el mes con mas pasajeros fue 5,462.28,

Tabla 3
Numero de pasajeros mensuales promedio, Periodo 2018-2023.
MES 2018 2019 2020 2021 2022 2023

enero 8,820.86  8,908.70  8,886.01  1,801.74  5456.72  5,436.47
febrero 8,808.66  8,877.68  8,889.78  1,836.87 5406.19 5439.75
marzo 8,858.04  8,859.29  4,433.40 1,789.13 541739  5,310.40
abril 8,776.09  8,784.98 1,846.70 534486  5,407.40
mayo 8,881.84  8,866.62 182649  5407.20 542281
junio 8,818.55  8,842.46 1,783.23 537573  5,304.27
julio 8,845.19 8,878.30 5,124.71 5,440.51 5,378.87
agosto 8,913.71  8,84290 1,827.10 5380.51 5351.03 5,380.21
septiembre 8,835.81 8,83244 180701 542139 5357.05 546228
octubre 8,854.13  8,84855 180421 5388.70 5340.72 5446.94
noviembre 8,761.95  8,849.36 183225 5369.24 5346.76 540351
diciembre 8,884.44  8855.68 1,819.19 5380.33 542370 5,336.39
PROMEDIO 8,838.27  8,853.91  3,912.37 3579.09 538899 539411

Nota: Elaboracion propia en base a la informacion VIGITRAK.



Graéfico 3
Pasajeros mensuales promedio, Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

4.3. Numero de vueltas

En latabla 4 se evidencia que el comportamiento del nimero de vueltas del transporte
publico durante el periodo de tiempo en estudio, a pesar de que esto se encuentra regulado
por normas de las empresas de transporte, podemos observar que en diciembre del 2018 es
el mes que se dio mayor numero llegando a 120, mientras que en el 2019 los meses de enero,
febrero, agosto, noviembre y diciembre de la misma manera se recorrieron mas vueltas siendo
estos 120, en el 2020 se evidencia un comportamiento diferente en donde en enero de dieron
119 vueltas, febrero 120 vueltas, marzo 111 vueltas, abril, mayo, junio y julio no registran
informacion, lo que se puede justificar debido al confinamiento por el cual se atravesaba a
escala global, mientras que, agosto, noviembre y diciembre se registran 62 nimeros de
vueltas, septiembre y octubre un recorrido de 61 vueltas.

Durante el 2021 se observa un comportamiento similar en donde, enero y junio
registran un total de 61 vueltas, mientras que febrero, marzo y mayo registran 62 vueltas, abril
registra 63 vueltas, en julio el nimero de vueltas aumenta llegando a 109, noviembre y
diciembre registran 110 vueltas, septiembre y octubre registran 111 vueltas y finalmente el
mes que mas vueltas registra es octubre llegando a las 112 vueltas, evidenciandose un

dinamismo en este sector, en el 2022 el nimero de vueltas incrementa llegando a alcanzar las
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112 en los meses de julio y diciembre, 110 en abril y agosto, mientras que, respeto de meses
alcanza un recorrido de 111 vueltas. Finalmente, en el 2023 se observa que el numero de
recorrido ha incrementado en el transcurso de los meses, en donde, en junio se registran 110
vueltas y el resto del afio se realizan 111 vueltas.

En la siguiente figura se determina el comportamiento de esta variable.

Tabla 4
Numero de vueltas mensuales promedio, Periodo 2018-2023.

MES 2018 2019 2020 2021 2022 2023
enero 119 120 119 61 111 111
febrero 119 120 120 62 111 111
marzo 119 119 111 62 110 111
abril 119 119 63 111 111
mayo 119 119 62 111 111
junio 119 119 61 111 110
julio 119 119 109 112 111
agosto 119 120 62 111 110 111
septiembre 119 119 61 111 109 111
Octubre 119 119 61 112 111 111
noviembre 119 120 62 110 111 111
diciembre 120 120 62 110 112 111
PROMEDIO 119 119 82 86 111 111

Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

Grafico 3
Vueltas mensuales promedio, Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

En el grafico 3 muestra el comportamiento de la variable de manera anual en donde

el 2018 y 2019 tiene un comportamiento similar llegando a las 119 vueltas, mientras que el



2022y 2023 llegan a un recorrido de 111 vueltas, por otro lado, en el 2021 se alcanzan las 86
vueltas, en el 2020 se registran tan solo 82 vueltas, siendo el afio en el cual la poblacion se

encontraba en confinamiento total.

Gréfico 4
Vueltas mensuales promedio, Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracion propia en base a la informacion VIGITRAK.
4.4. Ingresos

En la tabla 5 determina el comportamiento de la variable Ingresos medida en su
promedio a través del periodo de tiempo del 2018 al 2023, en donde se observa que el mejor
mes del 2018 es agosto con un valor de 2,317.56 dolares, en el 2019 es enero con un valor de
2,316.26 dolares cabe indicar que estos valores se manejaban antes de la pandemia. En 2020
en febrero con un valor de 2,311.34 d6lares este mes fue el tltimo que se trabajaron de manera
regular pues a mediados de marzo de 2020 ya se dio el confinamiento por lo que las unidades

de trabajo procedieron a guardarse por un lapso de 4 meses como se evidencia en la tabla.

Para el mes de agosto del 2020 a junio del 2021 el transporte trabajo totalmente a
perdida pues los ingresos eran muy por debajo a diferencia de los anteriores afios. En 2021
en septiembre con 1,398.93 ddlares podemos evidenciar como el transporte incrementa sus
ingresos esto debido al retorno académico de las diferentes instituciones educativas. Para
2020 y 2023podemos ver como los ingresos se mantienen de 1300 a 1400 en promedio, pero
no logra recuperar los ingresos que tuvo antes del COVID evidenciando la afectacion que

tuvo esta epidemia dentro de este sector econémico.



Tabla 5

Ingresos mensuales promedio, (Miles de Délares Americanos) Periodo 2018-2023

MES 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Enero 2,293.42 2,316.26 2,310.36 468.45 1,418.75 1,413.48
febrero 2,290.25 2,308.20 2,311.34 477.59 1,405.61 1,414.34
marzo 2,303.09 2,303.42 1,152.68 465.17 1,408.52 1,380.70
Abril 2,281.78 2,284.09 480.14 1,389.66 1,405.92
mayo 2,309.28 2,305.32 474.89 1,405.87 1,409.93
Junio 2,292.82 2,299.04 463.64 1,397.69 1,379.11
Julio 2,299.75 2,308.36 1,332.42 1,414.53 1,398.51
agosto 2,317.56 2,299.15 475.05 1,398.93 1,391.27 1,398.86

septiembre  2,297.31 2,296.44 469.82 1,409.56 1,392.83 1,420.19
octubre 2,302.07 2,300.62 469.10 1,401.06 1,388.59 1,416.20

noviembre  2,278.11 2,300.83 476.39 1,396.00 1,390.16 1,404.91

diciembre  2,309.96 2,302.48 472.99 1,398.89 1,410.16 1,387.46

PROMEDIO 2,297.95 2,302.02 1,017.22 930.56 1,401.14 1,402.47

Nota: Elaboracidn propia en base a la informacion VIGITRAK.

Grafico 5

Ingresos mensuales promedio, ( Dolares Americanos) Periodo 2018-2023.
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En el grafico 5 se pude evidenciar el comportamiento de la variable ingresos en su

promedio de manera anual, en donde, evidenciamos que el 2019 es el afio con los ingresos

mas altos, tomando un valor de 2,302.02 délares, seguido del 2018 con un valor de 2,297.95

ddlares, mientras que los afios con menor ingresos debido a la afectacion del Covid es el 2020
llegando a un valor de 1,017.22 délares y el 2021 con un valor de 930.56 a partir del afio

2022 los ingresos mejoran con un valor de 1,401.14 y para el 2023 con un valor de 1,402.47.
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45. Gastos

En la tabla 6 determina el gasto promedio en el transcurso de tiempo en estudio, en
donde los primeros afios 2018 y 2019 existe un gasto promedio similar de las distintas
unidades que recorren la ciudad, pero a partir de marzo de 2020 existe un gasto menor a lo
habitual debido al confinamiento de la ciudad. A partir se evidencia como en el mes de agosto
2020 las unidades menoran sus costos debido a la disminucion de trabajo, en el afio 2021 en
el mes de julio podemos evidenciar que las unidades vuelven a incrementar sus gastos de
790.08 dolares a 968.64 dolares lo cual implica que el recorrido del carro aumenta y por ende
sus costos también. Cabe mencionar que dentro de estos gastos consta la alimentacion,

combustible, mantenimiento de la unidad, pago de trabajadores.

Tabla 6
Gastos mensuales promedio (Délares Americanos) , Periodo 2018-2023.

MES 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Enero 1.855,11 1.898,16 1.861,26 790,72 976,26 960,35
febrero 1.855,11 1.867,41 1.898,16 791,98 978,80 974,81
marzo 1.892,01 1.855,11 910,48 790,16 970,48 985,29
abril 1.848,96 1.842,81 792,43 983,85 995,05
mayo 1.842,81 1.873,56 789,63 973,37 973,37
junio 1.848,96 1.879,71 790,08 983,13 975,53
julio 1.842,81 1.824,36 968,64 980,59 983,13
agosto 1.873,56 1.885,86 790,88 994,71 988,56 982,75
septiembre  1.830,51 1.836,66 790,08 977,70 971,93 979,14
octubre 1.842,81 1.842,81 792,17 990,00 967,57 971,55
noviembre  1.879,71 1.879,71 790,53 973,72 976,26 964,33
diciembre 1.879,71 1.904,30 791,71 978,42 979,52 972,65
PROMEDIO 1.857,67 1.865,87 1.078,16 885,68 977,52 976,50

Nota: Elaboracién propia en base a la informacion VIGITRAK.
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Grafico 6
Ingresos mensuales promedio, (Miles de ddlares Americanos) Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

4.6. Rentabilidad

En la tabla 7, determina que la rentabilidad promedio en el transcurso del tiempo en
estudio, en donde se evidencia que era el afio 2018 el mes mas rentable fue septiembre con
466.80, mientras que para el afio 2019 la rentabilidad més alta fue en julio pasados estos afios
vemos como la rentabilidad del transportista disminuye de manera drastica debido al Covid
pues podemos evidenciar como en el afio 2020 fue el mas afectado debido a 9 meses de
trabajar a perdida y para el afio 2021 se observa como los 6 primeros meses no existe
rentabilidad pero a partir de julio esto cambia debido al retorno de las actividades académicas
de manera presencial. Para el afio 2022 y 2023 el transportista de alguna manera retoma su
rentabilidad siendo el mejor afio el afio 2023 pero no se recupera la rentabilidad que tenian

antes de la pandemia.
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Tabla 7
Rentabilidad mensual promedio (D6lares Americanos), Periodo 2018-2023.

Mes 2018 2019 2020 2021 2022 2023
enero 438,32 418,11 449,11 -322,27 442,49 453,13
febrero 435,15 440,79 413,19 -314,39 426,81 439,52
marzo 411,08 448,31 242,20 -324,99 438,04 395,41
abril 432,83 441,29 - -312,29 405,81 410,87
mayo 466,47 431,77 - -314,74 432,50 436,56
junio 443,87 419,33 - -326,44 414,56 403,58
julio 456,94 484,00 - 363,79 433,94 415,38
agosto 444,01 413,30 -315,84 404,23 402,71 416,10
septiembre 466,80 459,78 -320,26 431,86 420,91 441,05
octubre 459,27 457,81 -323,07 411,06 421,02 444,65
noviembre 398,40 421,13 -314,15 422,28 413,90 440,58
diciembre 430,25 398,17 -318,72 420,46 430,64 414,81
PROMEDIO 440,28 436,15 -60,94 44,88 423,61 425,97

Nota: Elaboracion propia en base ala informacion VIGITRAK.

Grafico 7
Gastos mensuales promedio, Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracion propia en base a la informacion VIGITRAK.

En el grafico 8, muestra que para los afios 2018 y 2019 es el afio con mayores gastos
generados por el sector de transporte publico llegando a 149550 doblares, en los afios 2020 y
2021 siendo el pico de la pandemia se observa como los gastos disminuyeron siendo el 2020
en afio con el menor valor con 112087.5 doblares, para los afios siguientes 2022 y 2023 los

gastos aumentan siendo el afio 2022 el afio con mayor gasto con 135950 dolares.
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4.7. Resultados de la modelizacion.

Se establece una metodologia de dos modelos econométricos en base a datos de panel.
El primero es con datos antes de la pandemia y el segundo, con datos durante y después de

la misma.

4.7.1. Antesde la pandemia

4.7.1.1. Resumen de la base de datos

Se puede observar en la tabla resumen de que todas las variables cuentan con 189
observaciones, con un total de 7 individuos (corte transversal) y 27 periodos (datos
temporales). Por lo tanto, se puede decir que se tiene un dato de panel balanceado sin el
problema de ausencia de datos, para lo cual se procede a aplicar lo correspondiente en el

modelo.

Tabla 8
Resumen de la base de datos

xtsum INGRESOS GASTOS PASAJEROS VUELTAS

Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations
INGRESOS overall 65918.38 20965.51 19988.02 100957.5 N = 189
between 21413.03 39127.13 98222.72 n = 7
within 6666.836 17707.17 69347.33 T = 27
GAS overall 53630.95 17033.48 15730 80050 N = 189
TOS
between 17269.97 31628.52 74971.48 n = 7
within 5756.303 12069.47 62405.03 T = 27
PASAJE~S overall 230957.1 102177.9 39195 380512 N = 189
between 106900.2 75504.22 370242.7 n = 7
within 24353.42 49021.35 244001.5 T = 27
VUEL overall 3438.228 1335.236 1725 5910 N = 189
TAS
between 1436.456 1797.222 5843.333 n = 7
within 69.38376 2574.894 3504.894 T = 27

Nota: Obtenido de STATA 12,
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Grafico 8
Gastos mensuales promedio (D6lares Americanos), Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracién propia en base a la informacion VIGITRAK.

4.7.1.2. Comprobacion de la heterogeneidad no observada

La determinacion de la heterogeneidad no observada significa analizar los efectos
individuales especificos permanentes en el tiempo y que influyen en los efectos temporales
de los individuos. En este caso significa, determinar como afecta un cambio en la las variables
de movilidad del transporte, en la economia de las diferentes empresas de transporte a lo
largo del tiempo, tomando especial énfasis en la época pandemiay post pandemia. Para lograr
esta finalidad se usa la prueba del multiplicador de Lagrange, bajo la consideracion del
siguiente juego de hipotesis:

Ho: no existe heterogeneidad no observada

H1: existe heterogeneidad no observada

Al examinar el multiplicador de Lagrange, se puede notar que la probabilidad de chi-
cuadrado es inferior al 5%. Esto sugiere que hay evidencia en apoyo a la hipétesis alternativa,

la cual indica que existe presencia de heterogeneidad no observada en los datos recopilados.
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Tabla 9
Prueba del Multiplicador de Lagrange

Estimated results:

V  sd=sqrt(Var)
ar

INGRE SOS 4.40e+08 20965.51
e 1498468 1224.119
u 1294552 1137.784

Test: Var(u)=0

chibar2(01) = 256.14
Prob>chibar2 = 0.0000

Nota: Obtenido de STATA 12,

Se establece que es adecuado utilizar el modelo de datos de panel y se procede a

determinar si se debe utilizar, para el analisis, un modelo de efectos fijos o0 un modelo de
efectos aleatorios.

Gréfico 9
Rentabilidad mensual promedio (Dd6lares Americanos), Periodo 2018-2023.
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Nota: Elaboracidn propia en base a la informacion VIGITRAK.

En el grafico 9 establece de qué manera afecta la pandemia pues inici6 en el ecuador
en el aflo 2020 en el mes de marzo y como se puede observar en la grafica este sector trabajo a
pérdida ese afio y el afio 2021, de igual manera podemos hacer un contraste de las ganancias
antes de la pandemia que son superiores para los afios 2018 y 2019 con respecto de los 2022
y 2023 pero no se logra recuperar la rentabilidad sin pandemia dejando en evidencia que la
pandemia inclino a los demandantes del sector del transporte urbano a buscar nuevas formas
de movilizacion afectado de manera directa a la rentabilidad del transporte
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4.7.1.3. Testde Hausman

Mediante el test de Hausman se puede determinar que la probabilidad de chi? es mayor
al 5%, por lo tanto, no se rechaza la hipétesis nula y se indica evidencia a favor de que el
modelo debe utilizar efectos aleatorios

HO: Usar Efectos Aleatorios

Hi:Usar Efectos Fijos

Tabla 10
Test de Hausman

Test: Ho: difference in coefficients not systematic

chi2(4) = (b-B)[(V_b-V_B)\(-1)](b-B)
= 1.39
Prob>chi2 = 0.8468

Nota: Obtenid

Gréfico 10
Rentabilidad mensual promedio, (D6lares Americanos) Periodo 2018-2023.
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0de STATA12.
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4.7.1.4. Modelo de efectos aleatorios

El coeficiente para GASTOS es 0.7347046, lo que sugiere que, manteniendo todas

las demas variables constantes, un aumento de 1 unidad en los gastos mensuales totales se

asocia, en promedio, con un aumento de 0.7347046 unidades en los ingresos totales
mensuales. El coeficiente para PASAJEROS es 0.0775409, lo que indica que un aumento de
1 unidad en el nimero total de pasajeros mensuales se asocia, en promedio, con un aumento
de 0.0775409 unidades en los ingresos totales mensuales. El coeficiente para el N.° de
VUELTAS es 2.117802, lo que sugiere que un aumento de 1 unidad en el numero total de
vueltas mensuales se asocia, en promedio, con un aumento de 2.117802 unidades en los
ingresos totales mensuales. R-cuadrado dentro de grupos (within) indica que el modelo
explica aproximadamente el 94.51% de la variabilidad en los ingresos totales mensuales a

nivel de las empresas individuales.

Tabla 11
Modelo de efectos aleatorios

xtreg INGRESOSGASTOSPASAJEROSVUELTAS, re

Random-effects GLSregression Number ofobs = 189
Groupvariable:COOPERATIVA Numberofgroups = 7
R-sq: Obspergroup:
within =0.9451 min= 27
between=0.9231 avg = 270
overall=0.9231 max = 27
Wald chi2(3) = 2584.02
corr(u_i, X) =0 (assumed) Prob >chi2 = 0.0000
INGRES Coef. Std. Err. z P>[z| [95% Conf. Interval]
0s
GASTOS 7347046 .0501355 14.65 0.000 .6364408 .8329683
PASAJE 0775409 .0118797 6.5 0.000 .0542571 .1008247
ROS 3
VUELTA 2.117802 .7503747 2.8 0.005 .647094 3.588509
S 2
_cons 1325.369 2099.972 06 0.528 -2790.5 5441.238
3
sigma_u 1137.784
sigma_e 1224.1194
rho 46349545 (fractionof variance due tou_i)

Nota: Obtenido de STATA 12,
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47.15. Testdeautocorrelacion

La autocorrelacion determina un fendmeno que presenta en muestras que contengan
de datos asociados al tiempo. La autocorrelacion supone que la matriz de varianzas y
covarianzas de las perturbaciones presentan valores distintos de cero en los elementos que
estan fuera de la diagonal principal (Gujarati, D. y Porter, D., 2009). Para comprobar este

fendmeno se utiliza la prueba de Wooldridge.

Ho: no existe autocorrelacion

Ha: existe autocorrelacion

Debido a que el valor p es significativamente mayor que cualquier nivel de
significancia comunmente utilizado (como 0.05), hay evidencia contundente para no rechazar
la hipdtesis nula de no autocorrelacion. En otras palabras, no hay autocorrelacion de primer
orden en los residuos del modelo. En resumen, los resultados del test de Wooldridge indican
que no hay autocorrelacion significativa en los residuos del modelo de datos de panel. Esto
sugiere que los errores en un periodo no estan correlacionados con los errores en periodos

anteriores.

Tabla 12
Test de autocorrelacion

Wooldridgetestforautocorrelationinpaneldata HO: no first-order autocorrelation

F( 1, 6)= 0.599
Prob>F= 0.4685

Nota: Obtenido de STATA 12,

47.1.6. Testde heterocedasticidad

Las pruebas de heteroscedasticidad permiten comprobar si los residuos de una

regresion tienen varianza cambiante, Para este fin se utiliza la siguiente hipotesis

Ho: no existe homocedasticidad

Hi: existe homocedasticidad



Donde el valor p es significativamente mayor que el nivel de significancia
comunmente utilizado, 0.05, existe evidencia contundente para no rechazar la hip6tesis nula
de homocedasticidad. Esto sugiere que la varianza de los errores es constante para todas las
unidades de observacion en el panel, lo que implica la ausencia de heterocedasticidad a nivel
de grupo. En resumen, los resultados del test de Wald modificado indican que hay ausencia
de heterocedasticidad significativa a nivel de grupo en el modelo de regresién de efectos fijos,

recalcando que la heterocedasticidad solamente se evalta con efectos fijos.

Tabla 13
Test de hoterocedasticidad

Modified Wald testforgroupwiseheteroskedasticity in fixed effect regression model

HO: sigma(i)"2 =sigma”~2 forall i chi2 (1) =

0.00
Prob>chi2 = 1.0000

Nota: Obtenido de STATA 12.

4.7.2. Después de la pandemia

4.7.2.1. Resumen de la base de datos

En la Tabla 14 evidencia que la base de datos es balanceada, por lo tanto, el modelo es

apropiado para correr con datos de panel ya que se cuenta con el mismo nimero de

observaciones para todas las variables sin tener valores perdidos.
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Tabla 14
Resumen de la base de datos

xtsum INGRESOS GASTOS PASAJEROS VUELTAS

Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations
INGRESOSoverall 30784.69 17015.07 0 53990.3 N = 315
between 7451.907 19461.4 38523.68 n = 7
Within 15548.73 -7738.985 46251.31 T = 45
GASTOS  overall 24843.32 11810.32 0 43250 N = 315
between 8737.814 14201.33 38366.68 n = 7
within 8592.605 -13523.26 33254.1 T = 45
PASAJE~Soverall 107318 67569.09 0 207655 N = 315
between 39756.96 47387.87 148168 n = 7
within 56625.55 -40849.99 166805 T = 45
VUELTAS  overall 2578.906 1371.729 0 5120 N = 315
between 910.6015 1416.222 3863.676 n = 7
within 1081.036 -1284.67 3835.23 T = 45

Nota: Obtenido de STATA 12.

4.7.2.2. Comprobacion de la heterogeneidad no observada

El resultado del Multiplicador de Lagrange muestra una probabilidad de chi- cuadrado
inferior al 5%., esto evidencia que se rechaza la hip6tesis nula y se indica evidencia en apoyo
a la hipotesis alternativa, la cual sugiere la presencia de heterogeneidad no observada en los

datos recopilados. Por lo tanto, se respalda la decision del uso de un modelo de datos de panel.

Tabla 15
Prueba del Multiplicador de Lagrange

Estimated results:

Var sd=
sgrt(\Var)
INGR 2.90e+08 17015.07
ESOS
e 9601732 3098.666
u 1.28e+07 3572.636

Test: V. =0
& ar(u) chibar2(01) = 1739.61
Prob > chibar2 =0.000

Nota: Obtenido de STATA 12.
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4.7.2.3. Modelo de efectos aleatorios

El coeficiente para GASTOS es 0.0946593 aunque este coeficiente es positivo, su
valor p es 0.142, indica que no es estadisticamente significativo al nivel de significancia del
0.05. Esto demuestra que los gastos mensuales totales no tienen una influencia significativa
en los ingresos totales mensuales, segln este modelo. El coeficiente para PASAJEROS es
0.1969024, indica que un aumento de 1 unidad en el nimero total de pasajeros mensuales se
asocia, en promedio, con un aumento de 0.1969024 unidades en los ingresos totales
mensuales. Este coeficiente es estadisticamente significativo, ya que su valor p es menor que
0.05. El coeficiente para el N.° de VUELTAS es 3.231856, determina que un aumento de 1
unidad en el numero total de vueltas mensuales se asocia, en promedio, con un aumento de
3.231856 unidades en los ingresos totales mensuales. Este coeficiente también es

significativo estadisticamente, ya que su valor p es menor que 0.05.

El R-cuadrado dentro de grupos (within) indica que el modelo explica
aproximadamente el  96.14% de la variabilidad en los ingresos totales mensuales a nivel de

las empresas individuales.

Tabla 16
Modelo de Efectos aleatorios

xtreg INGRESOS GASTOSPASAJEROS VUELTAS, re

Random-effects GLS regression Numberof obs = 315
Group variable: COOPERATIVA Numberofgroups = 7
R-sq: Obspergroup:
within =0.9614 min= 45
between=0.6600 avg= 45.0
overall=0.8595 max = 45
Waldchi2(3) = 7264.33
corr(u_i, X) =0 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
INGRES Coef. Std. Err. z P>|z| [95%Conf. Interval]
oS
GASTOS .0946593 0644161 14 0.142 -.031594 .2209126
7
PASAJE .1969024 0142484 13.82 0.000 .1689762 2248287
ROS
VUELTA 3.231856 1.090126 29 0.003 1.095248 5.368464
S 6
_cons -1032.787 1487.937 -0.69 0.488 -3949.09 1883.517
sigma_u 3572.6356
sigma_e 3098.6662
rho 57068921 (fraction ofvariance duetou_i)
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47.2.4. Testdeautocorrelacion

Debido que el valor p es significativamente menor que cualquier nivel de significancia
comunmente utilizado (como 0.05), hay evidencia contundente para rechazar la hipétesis
nula de no autocorrelacion. En otras palabras, los residuos del modelo presentan
autocorrelacion de primer orden. En resumen, los resultados del test de Wooldridge indican
que hay autocorrelacién significativa en los residuos del modelo de datos de panel. Esto
sugiere que los errores en un periodo estan correlacionados con los errores en periodos

anteriores.

Tabla 17
Test de autocorrelacion

Wooldridge test for autocorrelation in paneldata HO: no first-order autocorrelation

F( 1, 6)= 189.800
Prob>F = 0.0000

Nota: Obtenido de STATA 12.

4.7.2.5. Supuesto de heterocedasticidad

Debido a que la probabilidad de chi cuadrado es significativamente, explica que hay
evidencia contundente para rechazar la hipétesis nula de homocedasticidad. Esto sugiere que
la varianza de los errores no es constante para todas las unidades de observacion en el panel,
lo que implica la presencia de heterocedasticidad a nivel de grupo. En resumen, los resultados
del test de Wald modificado indican que hay heterocedasticidad significativa a nivel de grupo
en el modelo de regresion de efectos fijos. En conclusidn, esto sugiere que la varianza de los

errores varia entre diferentes grupos de observaciones en el panel.

Tabla 18
Supuesto de heterocedasticidad

Modified Wald test for groupwise heteroskedasticity in fixed effect regression model

HO: sigma(i)"2 =sigma”2 for alli chi2 (7) =

13506.38
Prob>chi2 = 0.0000

Nota: Obtenido de STATA 12.



4.7.2.6.

Comparacion de los resultados de los dos modelos.

Una vez realizados los resultados de los dos modelos se pude concluir que:

Existe una disminucién significativa en el coeficiente de la variable Gastos para el
modelo después de la pandemia. Es decir, antes de la pandemia, un aumento de 1
unidad en los gastos mensuales totales se asocia, en promedio, con un aumento de
0.7347 unidades en los ingresos totales mensuales, mientras que para después de la
pandemia este valor pas6 a 0.0946, Adicionalmente la variable pas6 a no ser
estadisticamente significativa. Este resultado es comprensible por cuanto la
disminucion del niamero de pasajeros y vueltas ocasionara que disminuyan los gastos

por vuelta

En cuanto a la variable Pasajeros el coeficiente encontrado antes de la pandemia es
0.0775, aumentando a 0.1969 después de la pandemia, lo que implica que la
influencia que tiene la variable pasajeros en el nivel de ingresos se hizo més fuerte
posterior a la pandemia; la explicacion que se puede encontrar es que, debido a una
nueva mentalidad en la movilidad de las personas, las que aun utilizan el trasporte
urbano son sumamente importantes para mantener un nivel de ingresos apropiado.

Adicionalmente, esta variable es estadisticamente significativa.

La variable NUumero de Vueltas muestra un coeficiente de 2.117802, antes de la
pandemia, incrementandose a 3.23185 para después de la pandemia. lo que sugiere
que, al igual que la variable numero de pasajeros, es sumamente importante para
mantener el nivel de ingresos para los duefios de las unidades de transporte. La

variable es estadisticamente significativa durante los dos periodos de tiempo

Estos resultados conllevan a concluir que las variables pasajeras, nimero de vueltas
y gastos si mantienen incidencia sobre los ingresos tanto antes como después de la
pandemia. Esto se respalda en el hecho que los valores del R-cuadrado dentro de
grupos (within), para ambos periodos de estudio, son altos (94.5% y 96.1%,
respectivamente), lo que indica que los modelos explican de forma bastante alta la

variabilidad en los ingresos totales mensuales a nivel de las empresas individuales.
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4.7.3. Discusién de resultados

La importancia que tuvo y aun mantiene la pandemia del COVID 19 en la economia
de los trasportistas urbanos, a nivel mundial, y en el caso de esta investigacion, en la ciudad

de Riobamba, se puede contrastar con trabajos parecidos.

(Carpio M.y Cornejo, C., 2023) elaboran un estudio para la ciudad de Abancay (Peru)
encuentra que los costos operativos se redujeron al igual que los ingresos, teniendo este
altimo una mayor contraccion y que la pandemia por el COVID 19 impactd negativamente
en la rentabilidad del servicio de transporte pablico urbano de la ciudad de Abancay. Este

resultado es consistente con lo encontrado en la presente investigacion.

En cinco ciudades espafiolas, (Marco Dols, P., y Garcia Crespo, H. ) encuentran que
existe un descenso en el numero de pasajeros que corresponde con la tendencia registrada en
el conjunto de servicios urbanos de Espafia; sin embargo, aquellos manifiestan que en
aquellos municipios que previamente registraban un volumen de usuarios mas elevado
presentan en 2021 una mayor recuperacion porcentual que aquellos cuyo volumen de viajeros
era menor; de igual manera, existe una disminucién importante en los ingresos de los
transportistas. Este resultado es muy parecido a lo ocurrido en la ciudad de Riobamba donde
disminuyeron los usuarios de los servicios de transporte urbano, como los ingresos obtenidos

después de la pandemia.

Villa. R, Herrera. M & Llamuca. J (2021) elaboran una revision sistemética de
diversos estudios elaborados en distintos paises y encuentran que en la mayoria se observa
una disminucion considerable de la frecuencia de los viajes del transporte publico, asi como
otros medios de movilidad, con la consecuente disminucion del nimero de usuarios
transportados. Adicionalmente, el transporte publico implementd diversos cambios con
implementos para la salud y limpieza, lo que derivé en mayores costos. En los transportistas
publicos de Riobamba, los efectos de la pandemia tuvieron los mismos efectos en cuanto a
disminucion de pasajeros como con el incrementd de los costos, lo que origind una

disminucion de los ingresos.

En Juliaca (Per() (Mamani Quispe, C. B., Quispe Quispe, L. Y., & Soto Betancourt,
A. L. (, 2023) explican que la crisis sanitaria repercutié de manera negativa disminuyendo
no solo los ingresos del sector transporte, sino también en el incremento de los temores de la

poblacion. Esta disminucion se debio tanto a la disminucion del nimero de pasajeros como
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al aumento de los costos por la implementacion de los protocolos de bioseguridad, resultados

que son concordantes con lo encontrado en este estudio

En esta revision comparativa de estudios sobre el tema de los efectos de la pandemia
COVID 19 en los ingresos de los transportistas se puede concluir que las variables utilizadas
en esta investigacion son coherentes con las utilizadas en otros estudios, en los que los costos
(debido a la implementacion de las medidas de bioseguridad), el nimero de viajes y, por
ende, el nimero de pasajeros son las variables que mas inciden en la disminucion de los
ingresos de los transportistas, lo que implica que el gobierno debera implementar politicas

publicas que mejoren la movilidad de las ciudades.
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CAPITULOV.

5. CONCLUSIONESy RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

El sector econdmico del transporte publico urbano de la ciudad de Riobamba consta por 2
tipos de organizaciones: empresas cooperativas y compafiias de transporte de pasajeros,
que juntan a 187 unidades. Durante el periodo pre pandemia dicho sector transportaba
aproximadamente a 8.853 pasajeros promedio mensual, hasta el mes de febrero del 2020,
cayendo abrumadoramente en un -50,1% para el mes de marzo, siendo nulo el transporte
durante los siguientes cuatro meses; la recuperacion que inicio en el mes de agosto del
2020 represento apenas el 19% del total de pasajeros que se transportaba antes de la
pandemia, hasta el mes de julio del 2021 vy, a partir del siguiente mes solamente llego a
representar apenas el 57,6% de la cantidad pre pandemia, lo que permite determinar que
la pandemia afecté en gran proporcién al servicio del transporte de la ciudad, de tal
manera que durante el encierro y post pandemia el sector no recuper6 los niveles de

pasajeros del periodo antes de la pandemia.

En respuesta al objetivo dos de esta investigacion se puede concluir que los resultados
financieros economicos del sector transporte de la ciudad de Riobamba tuvo un impacto
negativo, debido a la disminucion de pasajeros y el aumento de los costos. Para el mes de
marzo del 2020 el nivel de ingresos habia disminuido al 49,8% con relacién al mes de
febrero, durante los cuatro meses siguientes los propietarios de las unidades no tuvieron
ingresos y, desde el mes de agosto del 2020 hasta julio del 2021 los ingresos se
recuperaron Unicamente en un 20,6%; finalmente, desde el mes de agosto del 2021 los
ingresos no se han recuperado completamente, siendo en promedio del 57,6% que tenian

antes de la pandemia.
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Los resultados del modelo econométrico, muestra que todas las variables ingresadas en
dicho modelo son estadisticamente significativas lo que implica que el nimero de
pasajeros, el nimero de vueltas y los costos afectan fuertemente a los ingresos del sector
transporte de la ciudad de Riobamba, tanto en el modelo antes de pandemia, como post. El
estadistico R? indica que existe una fuerte relaciéon por parte de las variables independientes sobre
la variable dependiente. Los coeficientes obtenidos después de la pandemia muestran que existe
influencia que antes de las variables costos, nimero de vueltas y nimero de pasajeros,
seguramente porgue ahora los transportistas deben cuidar mas las mismas para tratar de mantener

en niveles adecuados sus ingresos.

5.2. Recomendaciones

De acuerdo con los datos encontrados en la investigacion existen una gran cantidad de
unidades de transportacion en el &rea urbano de la ciudad Riobamba, se establece como
necesario un mejor ordenamiento que permita una movilidad, especialmente en el centro
de la ciudad, en donde la proliferacion no solo de buses, sino de diversos vehiculos que
incurren en el transito, por lo que seria adecuado una reorganizacion en las lineas de los

buses, alejandolos un poco del area central de la ciudad y buscando calles alternativas.

Los ingresos de los transportistas han decaido por efecto de la pandemia, alin se mantienen
en niveles positivos, lo que conlleva a recomendar que a futuro se deberia hacer una
revision de los precios de los pasajes, que deberian ir paralelos al crecimiento de la
inflacion, pues ahi estaria reflejado los aumentos de los costos que tienen los

transportistas.

Desarrollar més trabajos investigativos que implique los efectos que han tenido diferentes
crisis financieras directamente al sector econémico transporte en cuanto los factores

externos que ocasiona amenazas Yy debilidades en la economia de la poblacion.
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Anexo. 1. Regresiones elaboradas con los promedios de cada unidad

ANTES DE LA PANDEMIA

. xtset COOP MES
panel variable: COOP (strongly balanced)
time variable: MES, ©01jan2018 to ©1mar2020, but with gaps
delta: 1 day

. xtreg INGRESOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, re

Random-effects GLS regression Number of obs = 189
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within 0.8645 min = 27
between = 0.3637 avg = 27.0
overall = 0.5000 max = 27
Wald chi2(2) = 1163.04
corr(u_i, X) =@ (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
INGRESOS Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .2125923 .0105447 20.16 0.000 .191925 .2332596
NUMERODEVUELTAS 10.13362 5.496692 1.84 0.065 -.6397026 20.90694
_cons -905.6524 605.7268 -1.50 0.135 -2092.855 281.5504
sigma_u 374.09716
sigma_e 82.870417
rho .95322378 (fraction of variance due to u_i)

. xtreg UTILIDAD INGRESOS GASTOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, fe

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 189
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 1.0000 min 27
between = 1.0000 avg 27.0
overall = 1.0000 max 27
F(4,178
corr(u_i, Xb) = 0.1547 Prob > F
UTILIDAD Coef.  Std. Err. t P>|t]| [95% Conf. Interval]
INGRESOS 1
GASTOS -1
PASAJEROS 2.66e-16
NUMERODEVUELTAS 6.34e-14
_cons -8.07e-12
sigma_u 5.604e-13
sigma_e ]
rho 1 (fraction of variance due to u_i)
F test that all u_i=0: F(6, 178) = . Prob > F =

. xtreg UTILIDAD INGRESOS GASTOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, re
note: GASTOS omitted because of collinearity

Random-effects GLS regression Number of obs = 189
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 0.0002 min = 27
between = 0.8884 avg = 27.0
overall = 0.0289 max = 27
Wald chi2(3) = 5.51
corr(u_i, X) =@ (assumed) Prob > chi2 = 0.1379
UTILIDAD Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
INGRESOS 2.282059 1.589578 1.44 0.151 -.8334555 5.397574
GASTOS 0 (omitted)
PASAJEROS .2339642 .5642014 0.41 0.678 -.8718502 1.339779
NUMERODEVUELTAS -508.4993  243.0764 -2.09 0.036 -984.9203 -32.07831
_cons 53540.64 26311.66 2.03 0.042 1970.745 105110.5
sigma_u 2]
sigma_e 6521.5901
rho @ (fraction of variance due to u_i)




. xtreg INGRESOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, fe

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 189
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 0.8645 min = 27
between = 0.3635 avg = 27.0
overall = 0.4999 max = 27
F(2,180) = 574.41
corr(u_i, Xb) = -0.0069 Prob > F = 0.0000
INGRESOS Coef. Std. Err. t P>|t] [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .2127733 .0106185 20.04 0.000 .1918205 .2337261
NUMERODEVUELTAS 10.02055 5.536408 1.81 0.072 -.9040634 20.94516
_cons -893.7226 593.3933 -1.51 0.134 -2064.625 277.1794
sigma_u 309.57991
sigma_e 82.870417
rho .93313512 (fraction of variance due to u_i)
F test that all u_i=@: F(6, 180) = 370.30 Prob > F = 0.0000
. xtreg INGRESOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, re
Random-effects GLS regression Number of obs = 189
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 0.8645 min = 27
between = 0.3637 avg = 27.0
overall = 0.5000 max = 27
Wald chi2(2) = 1163.04
corr(u_i, X) =0 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
INGRESOS Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .2125923 .0105447 20.16 0.000 .191925 .2332596
NUMERODEVUELTAS 10.13362 5.496692 1.84 0.065 -.6397026 20.90694
_cons -9085.6524 605.7268 -1.50 0.135 -2092.855 281.5504
sigma_u 374.09716
sigma_e 82.870417
rho .95322378 (fraction of variance due to u_i)
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DESPUES DE LA PANDEMIA

xtset COOP MES

panel variable:
time variable:
delta:

COOP (strongly balanced)
MES, ©1apr2020 to 01dec2023, but with gaps
1 day

. xtreg UTILIDAD PASAJEROS NUMERODEVUELTAS INGRESOS GASTOS, fe

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 315
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within .0000 min = 45
between .0000 avg = 45.0
overall = 1.0000 max = 45
F(4,304
corr(u_i, Xb) = -0.5773 Prob > F
UTILIDAD Coef.  Std. Err. t P>|t] [95% Conf. Interval]
PASAJEROS 3.06e-15
NUMERODEVUELTAS -1.46e-13
INGRESOS 1
GASTOS -1
_cons 5.34e-12
sigma_u 4.113e-12
sigma_e )
rho 1 (fraction of variance due to u_i)
F test that all u_i=0: F(6, 304) = . Prob > F =
. xtreg UTILIDAD PASAJEROS NUMERODEVUELTAS INGRESOS GASTOS, re
note: GASTOS omitted because of collinearity
Random-effects GLS regression Number of obs = 315
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 0.1022 min = 45
between = 0.8249 avg = 45.0
overall = 0.0189 max = 45
wald chi2(3) = 6.00
corr(u_i, X) =0 (assumed) Prob > chi2 = 0.1114
UTILIDAD Coef. Std. Err. z P>|z] [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .4853891 .327295 1.48 0.138 -.1560974 1.126876
NUMERODEVUELTAS -.6296914  14.30208 -0.04 0.965 -28.66126 27.40188
INGRESOS -2.381452 1.042426 -2.28 0.022 -4.424569 -.3383358
GASTOS @ (omitted)
_cons 44.89406 674.9562 0.07 0.947 -1277.996 1367.784
sigma_u ]
sigma_e 2848.1983
rho @ (fraction of variance due to u_i)

80



. xtreg INGRESOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, fe

Fixed-effects (within) regression Number of obs = 315
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:
within = 0.8996 min = 45
between = 0.8485 avg = 45.0
overall = 0.8842 max = 45
F(2,306) = 1370.30
corr(u_i, Xb) = 0.1186 Prob > F = 0.0000
INGRESOS Coef. Std. Err. t P>|t] [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .224222 .012518 17.91 0.000 .1995898 .2488543
NUMERODEVUELTAS .1956745 .7835821 0.25 0.803 -1.346217 1.737566
_cons 183.6776 29.0228 6.33 0.000 126.5681 240.7871

sigma_u 133.78836
sigma_e 168.63586
rho .38628266

(fraction of variance due to u_i)

F test that all u_i=0: F(6, 306) = 27.58

xtreg INGRESOS PASAJEROS NUMERODEVUELTAS, re

Prob > F = 0.0000

Random-effects GLS regression Number of obs = 315
Group variable: COOP Number of groups = 7
R-sq: Obs per group:

within = 0.8996 min = 45

between = 0.8485 avg = 45.0

overall = 0.8843 max = 45

Wald chi2(2) = 2777.61

corr(u_i, X) =0 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
INGRESOS Coef.  Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
PASAJEROS .2250991 .0123467 18.23 0.000 .2009 .2492982
NUMERODEVUELTAS .1498714 .7749371 0.19 0.847 -1.368977 1.66872
_cons 183.9022 65.07675 2.83 0.005 56.35413 311.4503

sigma_u 154.63305
sigma_e 168.63586
rho .45676486

(fraction of variance due to u_i)
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PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA
PURUHA

ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22

Anexo. 2. Base datos Modelo

PASAJEROS

7.640
7.653
7.719
7.712
7.675
7.656
7.646
7.751
7.693
7.677
7.717
7.733
7.766
7.720
7.677
7.667
7.699
7.747
7.666
1.747
7.636
7.690
7.712
7.735
7.710
7.723
3.843

NUMERO DE

117
117
118
117
117
117
117
118
117
117
118
118
118
118
117
117
118
118
117
118
117
117
118
118
118
118
100

102
100
100
102
97
96
100
100
96
100
98
100
102
95
91

INGRESOS

1.989
1.989
2.008
2.004
1.995
1.991
1.986
2.013
1.999
1.997
2.005
2.010
2.019
2.006
1.994
1.995
2.002
2.016
1.993
2.015
1.984
1.997
2.006
2.014
2.006
2.009
1.000

GASTOS

1417
1417
1.555
1.394
1371
1.394
1371
1.486
1.325
1371
1.509
1.509
1.578
1.463
1.417
1371
1.486
1.509
1.302
1.532
1.348
1371
1.509
1.601
1.440
1578
865
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PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

PURUHA

LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA

oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21

98
98
102
96
100
100
101
100

115
115
115
115
115
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LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
LIRIBAMBA
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO

dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
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SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
SAGRARIO
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP

feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20

1.979
1.775
1.889
1.995
1.829
5.633
5.488
5.672
5.618
5.601
5.645
5.740
5.616
5.632
5501
5.627
5.623
5.621
5.501
5.543
5.771
5.648
5.588
5.652
5.576
5.540
5.573
5.550
5.236
5.754
5.543
5.837
5.644
5.661
5.496
9.748
9.555
9.660
9.447
9.517
9.665
9.538
9.753
9.902
9.583
9.550
9.796
9.824
9.671
9.692
9.650
9.879
9.692
9.920
9.984
9.669
9.542
9.739
9.482
9.569
9.694
4.839

66

62

65

66

64
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
115

502

458

485

511

470
1.464
1.425
1461
1.457
1.456
1461
1.487
1.464
1.454
1.455
1.457
1.463
1.452
1.420
1441
1.489
1.466
1.455
1.463
1434
1.442
1.435
1.438
1.344
1.494
1.429
1.509
1.464
1.465
1412
1.813
1.803
1.792
1.792
1.778
1.764
1.751
1.737
1.722
1.708
1.694
1.680
1.665
1.649
1.633
1.616
1.599
1.580
1.561
1.540
1.519
1.497
1476
1.452
1.429
1.405
1.378

780
780
780
780
780
991
978
996
987
996
996
987
987
987
987
987
996
987
987
983
991
987
974
991
983
987
991
987
970
991
996
991
1.000
987
983
3.360
3.379
3.397
2.260
2.244
2.228
2211
2.195
2.178
2.181
3.570
3.595
3.283
3.305
3.326
3.349
3.372
3.397
3.422
3.448
3.475
3.503
3.532
3.562
3.481
3.512
3.544
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BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
BUSTRAP
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO

abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19

74

75

77

76

74

75

76

74

76

71

74
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
115
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124
124

1.381
1.381
1.381
1.381
1.381
1.400
1418
1.436
1.456
1478
1501
1.525
1.551
1.577
1.609
1.641
1.644
1.647
1.646
1.648
1.650
1.649
1.650
1.652
1.648
1.649
1.648
1.649
1.647
1.648
1.645
1.648
1.647
1.650
1.647
1.638
1.640
1.640
1.642
1.642
1.649
1.666
1.673
1.658
1.623
2441
2.469
2.433
2.446
2.487
2.489
2.459
2.486
2420
2.492
2432
2.509
2.450
2479
2.464
2.449
2.466

3.602
3.602
3.602
3.602
3.602
3.666
3.732
3.801
3.874
3.779
3.857
3.939
4.026
4.118
4215
4.319
4.423
4534
4.654
4.781
4.917
4.818
4971
5.139
5.322
5.520
5.738
5.976
6.241
6.535
6.863
7.232
7.651
7.875
8.452
9.138
9.955
10.954
12.204
13.811
15.953
18.949
23.446
30.946
45.947
90.942
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
2.087
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EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
EL PRADO
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA

jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18

124
124
124
124
124
124
124
124
124
119

119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
119
120
120
120
120
120
120
120
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ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA

ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22
dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23

120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
115

116
115
115
115
115
115
116
115
115
116
115
115
115
115
115
115
115
115
116
115
115
115
115
115
115
115
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ECOTURISA
ECOTURISA
ECOTURISA
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST

oct-23
nov-23
dic-23
ene-18
feb-18
mar-18
abr-18
may-18
jun-18
jul-18
ago-18
sep-18
oct-18
nov-18
dic-18
ene-19
feb-19
mar-19
abr-19
may-19
jun-19
jul-19
ago-19
sep-19
oct-19
nov-19
dic-19
ene-20
feb-20
mar-20
abr-20
may-20
jun-20
jul-20
ago-20
sep-20
oct-20
nov-20
dic-20
ene-21
feb-21
mar-21
abr-21
may-21
jun-21
jul-21
ago-21
sep-21
oct-21
nov-21
dic-21
ene-22
feb-22
mar-22
abr-22
may-22
jun-22
jul-22
ago-22
sep-22
oct-22
nov-22

100
105
100

90
105
105
110

95

95
119
120
119
120
119
119
119
119
119
120
117
120
119
120
119
118
119
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URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST
URBEST

dic-22
ene-23
feb-23
mar-23
abr-23
may-23
jun-23
jul-23
ago-23
sep-23
oct-23
nov-23
dic-23

8.769
7.942
8.5901
8.671
8.874
8.440
8.679
8.355
8.585
8.790
8.414
8.430
7.935

119
121
118
119
120
119
119
119
120
120
120
121
121

2211
2.029
2.176
2.185
2.226
2.145
2.183
2121
2.160
2211
2131
2.134
2.022

1.611
1.754
1.313
1476
1.755
1.901
1.607
1.612
1.754
1.746
1.745
1.458
1.600

90



VIGITRACKLATAM CIA. LTDA.

I
RUC: 1891809793001
TEL: 0995737084

Av.: Los Chasquis s/n y Rio Guayllabamba

UJIGGI T RACKK (Ambato- Ecuador)

www.vigitrackecuador.com

Riobamba 9 de abril de 2024

Sefor:

Dennys Gavin

Yo Edinson Javier Yunga Suqui con C.I 0603393000 Gerente Propietario de la empresa
privada VIGITRACK ubicado en la ciudad de Ambato, pongo a disposicién la base de datos
de los afios 2018 — 2023 correspondiente al transporte urbano de la ciudad de Riobamba
al estudiante Egresado de la carrera de Economia perteneciente a la Universidad
Nacional de Chimborazo, Dennys Fabricio Gavin Naufiay con C.I 0603960030, para el
caso de estudio el “Covid 19 y el impacto econédmico en el sector del transporte urbano

en la ciudad de Riobamba periodo 2018-2023".

EDINSON JAVIER
YUNGA SUQUT

Sr. Edinson Yunga
GERENTE
VIGITRACK
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