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Presentación



El Observatorio Empresarial de la Universidad del Azuay presenta, con mucho agrado, su Sexto 
Boletín anual de análisis sectorial, el cual pone a disposición de la comunidad estudios técnicos sobre 
distintas temáticas relacionadas con la gestión de las empresas pertenecientes al sector Transporte 
y almacenamiento (Sector H en la Clasificación Industrial Uniforme CIIU). Una vez más, el esfuerzo 
de los investigadores y estudiantes de la Facultad de Ciencias de la Administración permite que los 
empresarios, académicos, gestores de la política pública y comunidad en general accedan a informa-
ción real de empresas del Ecuador y del Azuay, la cual ha sido procesada y redactada en un lenguaje 
amigable y comprensible; y posteriormente, revisada por pares académicos o profesionales en el 
área para garantizar la calidad de sus contenidos.

Al analizar el entorno en el que se desenvuelve, se determina que el sector transporte y almace-
namiento, en promedio, ha aportado un 7% al PIB (periodo 2012-2021) y ha crecido más que la eco-
nomía en su conjunto; a pesar de ello, en los últimos años, no ha logrado recuperar ni el número de 
empresas ni los niveles de ventas ni la cantidad de plazas de empleo que reportaba antes de la pan-
demia por la COVID-19. En referencia a los factores de producción, la aplicación de la función Cobb 
Douglas lleva a la conclusión de que la variable trabajo tiene una influencia mayor que la variable 
capital en el crecimiento de la producción y que este sector tiene economías de escala decrecientes.

Por otro lado, se estudió la cadena de valor de los subsectores Otras actividades de transporte 
por vía terrestre (H492) y Transporte de carga por carretera (H4923). Los resultados demostra-
ron dificultades en las actividades de infraestructura, recursos humanos y compras; identificándo-
se aspectos positivos en el eslabón de logística interna y operaciones. Una mirada más profunda 
al eslabón de Talento Humano permitió establecer que las empresas del sector H492 tienen poco 
desarrollo de sus procesos y subprocesos de recursos humanos, aunque hay indicios interesantes 
que podrían llegar a potencializar su desarrollo.

El análisis de la salud financiera del subsector H492 determinó que las empresas no presentaron 
rentabilidad a lo largo de todo el periodo analizado (2012-2021), tanto el ROA como el ROE presen-
tan valores negativos que se acentúan notablemente en el año 2020. Adicionalmente, se encontró 
que este subsector es más riesgoso que el mercado en su conjunto, ya que tiene un coeficiente Beta 
de 1,7154. Además, el rendimiento mínimo requerido que debería exigir un inversionista del sub-
sector es de 9,206%.

Al estudiar la percepción de los consumidores de los servicios de transporte, los hallazgos de la 
investigación indican que aspectos como la digitalización de la información, la agilización de los mé-
todos de pago y el buen trato son factores que predominan al momento de sugerir una mejora del 
servicio para crear un sentido de fidelización en el usuario. Un servicio que garantice la satisfacción 
del usuario podría incluir: seguridad, puntualidad, accesibilidad, comodidad, limpieza, ventilación, 
buen trato e información clara y disponible.

Ximena Moscoso Serrano
Coordinadora  Observatorio Empresarial
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Resumen

En el entorno macroeconómico se puede recalcar que el sector de transporte y almacenamien-
to, en el periodo 2012- 2021, en promedio, ha aportado al PIB real con 7%. Durante este periodo, 
este sector ha crecido más que la economía en su conjunto, siendo el peor año el 2020 (-8,16%) y 
el mejor el 2021 (6,92%). Desde el punto de vista microeconómico se observa que el sector H49 
transporte está conformado por una estructura empresarial muy competitiva donde existe libre 
entrada y salida de empresas en el mercado. Este sector está conformado principalmente por mi-
croempresas (95%) que son las que generan la mayor cantidad de plazas de empleo (52%), sin 
embargo, son las grandes empresas las que generan el 65% de ingresos por ventas. En el estudio 
se puede evidenciar que a pesar de la recuperación del sector después de la pandemia por la CO-
VID- 19 y la paralización que implicó la cuarentena, este sector aún no logra alcanzar el número de 
empresas que hubo en 2019 antes de la pandemia y tampoco se recuperan las plazas de empleo 
ni el nivel de ventas.

Palabras clave

Sector transporte, esctructura empresarial.
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Introducción

Este estudio nació de la percepción de que el entorno o contexto incide en la cultura empresa-
rial y, por ende, en las decisiones que se toman en las empresas.

Las organizaciones son sistemas abiertos que están en constante intercambio con los hechos 
o situaciones que las afectan, dándose una relación de interdependencia (Castro, 2007). En este 
análisis se abordará aspectos tanto macro como microeconómicos, relacionados con el ámbito 
productivo, financiero, social y de gestión pública del sector transporte.

Según el Art. 46 de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial:

El transporte terrestre automotor es un servicio público esencial y una actividad económica 
estratégica del Estado, que consiste en la movilización libre y segura de personas o de bienes 
de un lugar a otro, haciendo uso del sistema vial nacional, terminales terrestres y centros de 
transferencia de pasajeros y carga en el territorio ecuatoriano. (Asamblea Nacional del Ecua-
dor, 2008a, p. 15)

 Este constituye un servicio fundamental para el desarrollo económico de un país, siendo un 
servicio complementario para el resto de actividades económicas que se fundamenta en princi-
pios de responsabilidad, universalidad, accesibilidad, comodidad, continuidad, seguridad, calidad, 
y tarifas equitativas (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008a). En los últimos años, la tecnología 
ha transformado a este sector, pues hoy en día se tienen no solo vehículos que se mueven con 
combustibles fósiles, sino también con electricidad e incluso vehículos sin conductor. Toda esta 
innovación tecnológica implica cambios en la planificación de las ciudades, así como en los acto-
res involucrados como son las empresas, la ciudadanía, los organismos de planificación, control y 
regulación del tránsito y transporte. Este es un sector clave para la economía local y nacional, por 
ello, en esta ocasión, el Observatorio Empresarial de la Universidad del Azuay ha decidido dedicar 
este boletín para su análisis.

En este documento, el lector encontrará a más de esta breve introducción, una descripción 
de la metodología utilizada -sobre todo cuantitativa- que busca orientar al público a la toma de 
decisiones basadas en datos de fuentes oficiales. Los resultados del análisis presentan una breve 
descripción de cómo el Estado ecuatoriano interviene en el establecimiento de políticas públicas 
que implican la rectoría, gestión, intervención, seguimiento y evaluación de este sector; también 
se aborda brevemente el entorno macroeconómico con indicadores clásicos como el PIB y la tasa 
de inflación; pero realmente el mayor énfasis está en el análisis microeconómico, pues el abordaje 
no es desde la perspectiva de una empresa o tipo de empresas en particular, sino a nivel del sector. 
Por eso, se consideró a la Clasificación Nacional de Actividades Económicas (CIIU), donde se en-
cuentra, en un primer nivel de clasificación, el sector de transporte y almacenamiento, identifica-
do con la letra H; y dentro de su subclasificación está el transporte por vía terrestre y por tuberías 
que se lo denomina H49. 
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Bajo este análisis, el objetivo se centra en la clasificación H49 a nivel nacional, en el período 
2012- 2021, aunque dependiendo de la disponibilidad de la información se aborda al sector solo 
en su primer nivel (H) y en otras ocasiones, se desagrega hasta el subsector H492. Asimismo, se 
presenta información de indicadores a nivel provincial, particularmente de la Provincia del Azuay. 

Según el Instituto Nacional de Estadísticas y Censos, INEC (2012), dentro del sector H492, se 
encuentran las actividades de transporte de pasajeros por carretera, servicios de taxis, teleféri-
cos, funiculares, telesillas, telecabinas, alquiler de automóviles y camiones, autobuses escolares y 
de empleados y todas aquellas actividades de transporte de carga por carretera. A continuación, 
en la Tabla 1 se observan los subsectores en los cuales se divide el sector H492.

Tabla 1

Clasificación del sector de otras actividades de transporte terrestre

Subsector

Código Descripción

H4921 Transporte urbano y suburbano de pasajeros por vía terrestre

H4922 Otras actividades de transporte de pasajeros por vía terrestre.

H4923 Transporte de carga por carretera

Nota. Datos basados del INEC, Clasificación CIIU, 2012.

Metodología

Este estudio corresponde a una investigación descriptiva y analítica. Para su desarrollo, se 
utilizó la metodología principalmente cuantitativa, fundamentándose en análisis estadístico- des-
criptivo para explicar los conceptos y estructuras macro empresariales para el caso ecuatoriano; 
y para analizar la evolución y comportamiento histórico de los indicadores del entorno. En prin-
cipio, se recolectaron datos, por ejemplo, de la evolución de la producción del país y del sector 
de transporte. Luego, el análisis se centró en la construcción, evolución de los indicadores del 
entorno macroeconómico en el periodo 2012- 2021 que corresponden a los datos, en su mayoría, 
de series temporales anuales provenientes de fuentes secundarias como del Banco Central del 
Ecuador [BCE], referido a las Cuentas Nacionales y Provinciales. Cuando se requirió de datos 
coyunturales, se obtuvo información de los Boletines Mensuales y Sectoriales. Para el entorno 
microeconómico, también se utilizaron fuentes como los estados financieros de las empresas de 
la Superintendencia de Compañías Valores y Seguros, el directorio empresarial y el sistema de 
indicadores productivos del Instituto Nacional de Estadísticas y Censos. 
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Resultados

Entorno político y social

La Constitución de la República del Ecuador de 2008, en el artículo 264, contempla como 
competencia exclusiva de los GADs Metropolitanos y Municipales el tránsito y transporte, es-
tableciendo, en el literal 6, que tiene facultades de planificar, regular y controlar el tránsito y el 
transporte público dentro de su territorio cantonal (Asamblea Nacional del Ecuador, 2008b). 

En el año 2011, el Consejo Nacional de Competencias transfirió con recursos la competencia 
de tránsito y transporte a los Gobiernos Autónomos Descentralizados Municipales. La rectoría 
y regulación, tanto del tránsito y transporte terrestre como de la seguridad vial, es facultad del 
Gobierno Central en lo relacionado a políticas públicas y normas en el ámbito nacional y a los 
municipios en el ámbito local, siendo la planificación una facultad en el ámbito local. De igual ma-
nera, son facultades compartidas por el Gobierno Nacional y Municipal lo relacionado al tránsito, 
transporte y seguridad vial: 1) el control como las sanciones o multas; y 2) la gestión como la seña-
lización, semaforización, atención inmediata en caso de accidentes.

Los modelos de gestión con que se administra el tránsito, transporte y seguridad vial en los 
diferentes municipios del país dependen de la capacidad económica, la experiencia y aspectos téc-
nicos contemplados en el índice de necesidades de tránsito y transporte. Se establecieron tres 
modelos de gestión, por ejemplo, Quito, Guayaquil y Cuenca corresponden al Modelo A, donde 
asumen todas las facultades y atribuciones (Secretaría Nacional de Planificación y Desarrollo 
[SENPLADES] y Consejo Nacional de Competencia [CNC], 2013).

Entre los principales indicadores para medir la gestión del tránsito, transporte terrestre y se-
guridad vial están el número de siniestros y el número de fallecidos por accidentes de tránsito.

En la Figura 1 se observan los siniestros de tránsito que comprenden: atropellos a personas, 
caída de pasajeros, choques, estrellamientos entre vehículos, rozamientos, volcamientos, pérdida 
de pista y otros. Aquí, la mayoría son choques y sus principales causas son: en primer lugar, por 
impericia o imprudencia del conductor; en segundo lugar, por no respetar las señales de tránsito; y 
en tercer lugar, por exceso de velocidad. Otras causas son mal rebasamiento del conductor, daños 
mecánicos, imprudencia del peatón, factores climáticos y mal estado de las vías (INEC, 2021).
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Figura 1

Ecuador: Número de siniestros de tránsito y tasa de variación interanual
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Nota. INEC, Sistema de Indicadores de Producción (SIPRO), Sector Transporte, 2021.

En esta figura se evidencia, en el eje principal, que el número de siniestros entre 2012 a 2021 
ha sido de 27407, siendo el año 2014 el de mayor número de siniestros y el 2020 el de menor 
número. En cambio, en el eje secundario se puede observar la tasa de variación interanual, donde 
efectivamente, en el año 2014, se alcanzó una de las variaciones más crecientes e importantes 
(37,2%). Destacando que en el año 2020, se observó una contracción importante debido a la res-
tricción de movilidad efectuada por la paralización de actividades a causa del confinamiento ante 
los contagios de la pandemia de la Covid-19; a pesar de ello, para el 2021 se registra un incremen-
to considerable.

En la Figura 2 se puede observar el número de fallecidos por accidentes de tránsito, suscita-
dos en el Ecuador entre el 2012 al 2021, con una cantidad promedio de 2100 fallecidos al año; el 
máximo número de fallecidos fue en el año 2014, con 2322 personas fallecidas, en tanto que, el 
mínimo ha sido de 1591 en 2020. 
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Figura 2

Ecuador: Número de fallecidos por accidente de tránsito
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Nota.  INEC, Sistema de Indicadores de Producción (SIPRO), Sector Transporte, 2021.

En el análisis de este sector se debe considerar que el número de vehículos motorizados matri-
culados ha crecido entre 2013 y 2018, un promedio del 6,5% anual. El número de vehículos moto-
rizados en la economía ha pasado de aproximadamente 1,2 millones, en 2010, a 2,5 millones apro-
ximadamente, en 2021, teniendo un incremento de más del 100%, en aproximadamente 10 años; 
esto sugiere la aplicación de políticas de control y de alternativas de movilidad en el país, debido a 
los problemas que se desprenden del sector como la congestión vehicular, la alta contaminación 
y la aplicación de asignación de subsidios en combustibles por parte del Estado (Véase Figura 3).



9

Figura 3

Ecuador: Número de vehículos motorizados matriculados y tasa de variación interanual, periodo 2010 
- 2021
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Nota. INEC, Sistema de Indicadores de Producción (SIPRO), Sector Transporte, 2021.

Entorno macroeconómico

Producción

Tal como se observa en la Tabla 2, el aporte del sector de transporte en el PIB del Ecuador se ha 
mantenido con un promedio anual de 7% en este periodo de análisis, evidenciando ser un sector 
en permanente crecimiento y alcanzando en 2021 su mayor contribución, sobre todo por la re-
activación de la economía luego de que, en 2020, el sector y toda la producción disminuyeran. De 
hecho, la generación de valor agregado del transporte ha crecido en la mayoría de años más que la 
producción de toda la economía, exceptuando el año 2020, donde porcentualmente la producción 
del sector cayó un 14,68%, mientras que, la producción nacional cayó un 7.79%.
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Tabla 2

Ecuador: Aporte a la economía del sector de transporte y almacenamiento, periodo 2012 - 2021

Años

Millones de USD de 2007 Porcentaje de 
aporte del VAB 

transporte al PIB 
del Ecuador

PIB
Ecuador

Tasa de variación 
porcentual
interanual

Transporte y
almacenamiento

Tasa de variación 
porcentua
 interanual

2012  64.362,43  5,60  4.152,36  6,10  6,45 

2013  67.546,13  4,95  4.576,58  10,22  6,78 

2014  70.105,36  3,79  4.695,29  2,59  6,70 

2015  70.174,68  0,10  4.911,33  4,60  7,00 

2016 (sd)  69.314,07  -1,23  4.976,76  1,33  7,18 

2017 (p)  70.955,69  2,37  4.982,00  0,11  7,02 

2018 (p)  71.870,52  1,29  5.223,77  4,85  7,27 

2019 (p)  71.879,22  0,01  5.284,34  1,16  7,35 

2020 (p)  66.281,55  -7,79  4.508,47  -14,68  6,80 

2021 (p)***  69.088,74  4,24  5.099,16  13,10  7,38 

(sd) semi-definitivo

(p) provisional

(p)*** provisional por sumatoria de trimestres

Nota. Para la obtención de las tasas de variación del año 2012 se utilizó información del 2011 que no está incluida 
en la tabla. Datos tomados de BCE, Información Estadística Mensual No. 2050, 2022a.

El valor producido por esta industria medido en dólares constantes, manifiesta que a partir 
de 2012 hay un comportamiento creciente (Ver Figura 4); sin embargo, su variación interanual 
presenta una severa caída en 2020 (explicada por la pandemia), cuando el transporte (sobre todo 
el de pasajeros, tanto a nivel provincial como dentro de las ciudades) se paralizó alrededor de un 
semestre; esto desde que el Gobierno declaró que el 16 de Marzo de 2020 empezaba la cuaren-
tena, hasta que se fueron retomando las actividades productivas; aunque las actividades de edu-
cación, las cuales demandan el servicio de transporte, volvieron a la presencialidad después de 3 
o 4 semestres, dependiendo de la semaforización de la ciudad y de las autoridades educativas que 
debían presentar un plan de retorno a la presencialidad.



11

Figura 4

Ecuador: Valor Agregado Bruto (VAB) del Sector Transporte y Almacenamiento
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Nota. BCE, Información Estadística Mensual No. 2050, 2022a

Precios

A nivel del país, la variación de los precios no implicó un crecimiento que, en la teoría económi-
ca, se la conoce como inflación, sino al contrario, hubo decrecimiento en varios meses, lo cual fue 
preocupante: por un lado, para las empresas que sintieron esto como un problema porque es un 
desincentivo para producir o vender; y por otro, por los consumidores que, dada la disminución 
de sus ingresos, reducción en la calidad del empleo y/o aumento del desempleo, disminuyeron las 
compras, es decir, la demanda también se desincentivó. 

A medida que los efectos de la pandemia fueron pasando, la economía se fue reactivando y con 
esto, la demanda de los consumidores y los precios. En la Tabla 3 se observa el Índice de Precios al 
Consumidor (IPC) por grupo de productos de enero del 2023, en los cuales las variaciones men-
suales son relativamente bajas; en el caso del transporte, la variación anual es de 2,45%.
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Tabla 3

Ecuador: Componentes del Índice de Precios al Consumidor (IPC), enero de 2023

Componentes del IPC IPC ene 2023
Porcentaje de

Variación mensual 
Variación 
anual (%)

Índice General 110,36 0,12 3,12

Alimentos y bebidas no alcohólicas 113,86 0,08 5,61

Bebidas alcohólicas, tabaco y estupefacientes 145,65 2,00 4,16

Prendas de vestir y calzado 76,42 0,15 -1,68

Alojamiento, agua, electricidad, gas y otros 
combustibles

118,92 0,14 1,57

Muebles, artículos para el hogar y para la 
conservación ordinaria del hogar

109,73 2,27 5,01

Salud 119,77 -0,30 1,42

Transporte 118,88 -0,56 2,45

Comunicaciones 94,65 -0,08 1,07

Recreación y cultura 94,28 0,39 -0,12

Educación 118,73 0,03 5,01

Restaurantes y hoteles 112,65 0,45 3,65

Bienes y servicios diversos 109,99 -0,04 3,79

Nota. INEC, Estadísticas de Precios, 2023a. 

El gasto de consumo de los hogares y la reactivación empresarial en Ecuador, a diferencia de 
otros países, no fueron impulsados por la implementación de la política monetaria y fiscal expansi-
vas como en varios países de Latinoamérica, Estados Unidos y Europa. En el caso ecuatoriano, el 
gobierno del Presidente Moreno y actualmente del Presidente Lasso aplicaron una política fiscal 
contractiva y contracíclica, es decir, un aumento de impuestos que reduce el ingreso disponible 
de la población y con ello, el consumo; así como la reducción del gasto público que desincentiva 
la demanda agregada; pero lo peor aún, se priorizó el pago del servicio de la deuda en plena pan-
demia. En cuanto a la política monetaria, es sabido que el Ecuador por estar dolarizado no cuenta 
con este instrumento.

3.2.3 Comercio Exterior

Como se observa en las Figura 5 y 6, el flujo de importaciones del sector transporte estuvo 
correlacionado con el comportamiento de la economía ecuatoriana, en donde se evidencia una 
caída de importaciones de equipos de transporte, así como de combustibles y lubricantes en un 
37% en el año 2020. En el año 2022, los rubros correspondientes a los dos tipos de importaciones 
suman 9332,3 millones de dólares, los cuales representan un 8,11% del PIB total y un 30,60% de 
las importaciones totales en ese año.
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Figura 5

Ecuador: Importaciones de Combustibles y Lubricantes (En millones de dólares), 2016 - 2022
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Nota. BCE, Información Estadística Mensual No. 2050, 2022.

Figura 6

Ecuador: Importaciones de Equipos de Transporte
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Entorno microeconómico

Análisis coyuntural (2019- 2021) de las principales variables empresariales del sector 
transporte a nivel nacional

En la Tabla 4 se puede observar el número de empresas del sector transporte entre 2019 a 
2021, donde se perdieron alrededor de 8140 empresas, es decir que el sector decreció un pro-
medio de 5,0% cada año (INEC, 2023b).

Algo esperable es que al igual que se perdieron empresas de este sector por la pandemia, 
también se perdieron plazas de empleo, pero en una magnitud mucho mayor, pues se registraron 
19558 plazas de empleo perdidas en este corto periodo; esto equivale a un promedio de decreci-
miento de los puestos de trabajo en un 7,0%. 

Por el contrario, la masa salarial ha crecido durante este período en promedio 8,0%, siendo 
2021 el año donde más creció con un 11,7%, frente a 2019 donde que creció un 4,1%. En pro-
medio, durante estos 3 años analizados, el sector pagó 1064,3 millones de dólares anuales por 
concepto de salarios.

Asimismo, en esta tabla se evidencian las ventas totales del sector en el año 2020 que, debido 
a la pandemia, cayeron alrededor de 23%, pero lograron recuperarse levemente en el año 2021 
con un 8%; a pesar de ello, aún no se alcanza el nivel de ventas del año 2019. 

Tabla 4

Ecuador: Principales variables empresariales del sector de transporte, 2019 - 2021

Año
Número de 
empresas

Plazas de empleo
registrado (promedio)

Masa salarial en
(millones de dólares)

Ventas totales en
(millones de dólares)

2019 82.945  152.394  996,83  7.262,41 

2020 78.492  139.706  1.037,23  5.610,59 

2021 74.805  132.836  1.158,79  6.064,95 

Nota. INEC, Registro Estadístico de Empresas, 2023b.

En la Tabla 5, a manera de ejemplo, se muestra la distribución por tamaño de las empresas de 
transporte para el año 2021. La mayoría son microempresas que, a su vez, son las que generan el 
mayor número de plazas de empleo. Por otro lado, las grandes empresas son las que obtienen el 
mayor monto de ingresos por ventas totales.
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Tabla 5

Principales indicadores de las empresas de transporte en el año 2021 por tamaño empresarial a nivel 
nacional

Tamaño
empresarial

Número de 
empresas

Plazas de 
empleo

Masa salarial 
en (millones de 

dólares)

Ventas totales 
en (millones de 

dólares)

Empresa Grande                185           29.781           358,96        3.969,99 

Mediana A                374             6.707             58,16           480,85 

Mediana B                210             9.906             92,80           622,31 

Pequeña Empresa             2.917           17.790           126,38           887,53 

Microempresa           71.119           68.651           360,52           104,25 

Nota. INEC, Directorio de Empresas, 2023b.

Análisis de las principales variables empresariales del sector transporte en el perio-
do 2012 - 2019, a nivel nacional

En la figura 7, para el análisis de la estructura de los subsectores de esta industria en el país, se 
tomó información del periodo entre 2012 a 2019. En esta gráfica se destaca el tamaño del trans-
porte de pasajeros por vía terrestre, el cual representa el 45,81% del número de empresas de este 
sector; a continuación le sigue el transporte de carga terrestre, con  el 33,53%, el cual genera el 
mayor número de plazas de trabajo; y al final se encuentra el transporte urbano y suburbano, con 
el 44,29%. De manera análoga, el subsector de carga pesada es el que mayor masa salarial otorga 
a sus trabajadores, así como el mayor generador de ingresos: cerca del 74,43% del generado por 
el total del sector H492.
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Figura 7

Ecuador: Representatividad de cada variable según subclasificación del CIIU del sector H492, Prome-
dio del período 2012 - 2019

Nota. INEC, Ecuador en Cifras, 2022.
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Figura 8

Ecuador: Representatividad en promedio del periodo 2010 - 2019 de cada variable según tamaño 
empresarial a nivel nacional
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Nota. INEC, Ecuador en Cifras, 2022.

Por otra parte, en la Figura 8 se observa la estructura de este sector por tamaño de empresa. 
En esta gráfica se puede destacar que el sector está conformado mayoritariamente por microem-
presas (95,09%), las cuales generan la mayor cantidad de plazas de empleo (69,47%). No menos 
importante es la pequeña empresa que contribuye el 38,20% de las ventas totales del sector.

En la Figura 9 se observa la recaudación impositiva total (Impuesto al Valor Agregado, IVA, Im-
puesto a la Renta,  Impuesto a los Consumos Especiales, entre otros) del Sector H49 desde junio 
de 2021 a junio de 2023, en la cual se analiza que el sector contribuye, en promedio, un 6.8% en la 
recaudación tributaria mensual respecto al resto de sectores, teniendo los picos más importantes 
en enero de 2021 y en marzo de 2022. Cabe recalcar la necesidad de reactivar las actividades 
de este sector para poder generar una mayor recaudación, dado que en los últimos meses se ha 
mantenido relativamente constante.



18

Figura 9

Ecuador: Recaudación impositiva total del Sector H49
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Nota. Servicios de Rentas Internas (SRI), Estadísticas de Recaudación Tributaria, 2022.

Análisis de las principales variables empresariales del sector transporte a nivel na-
cional y provincial

En la Figura 10 se analiza, a nivel provincial, el aporte promedio entre 2012 a 2019 que el sec-
tor de estudio ha dado a la producción total de cada provincia. Aquí se denota que la actividad del 
transporte es muy relevante en el caso de la provincia de Tungurahua, al igual que en la de Manabí 
y Azuay. Por ejemplo, Tungurahua está entre las principales provincias donde se generan alimen-
tos como hortalizas, cereales, tubérculos y demás productos del mercado interno que abastecen 
a todo el país y se trasladan mediante transporte terrestre (BCE, 2022b).  
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Figura 10

Aporte porcentual del Valor Agregado Bruto del sector Transporte a la economía provincial

Nota. BCE, Sector Real: Cuentas Provinciales, 2022b.

Por otra parte, en la Tabla 6 se muestran las 20 empresas más relevantes del sector H49 por 
nivel de ingresos operacionales, entre las cuales figuran las empresas de transporte y almacena-
miento de petróleo como las más grandes, siendo la empresa OCP S.A. la número uno. Otras em-
presas importantes del sector son GRUASATLAS CIA LTDA y PORTRANS S.A. 
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Tabla 6

Ecuador: Ranking Empresarial por ingresos Operacionales, sub sector H49, Año 2021

Posición Nombre
Ingresos 

Operacionales
(millones de dólares)

Participación 
de Mercado 
Nacional (%)

1 OLEODUCTO DE CRUDOS PESADOS (OCP) ECUADOR S.A. 129,61 7,01

2 TRANSPORTES NOROCCIDENTAL CIA. LTDA. 47,05 2,54

3 PORTRANS S.A. 24,36 1,32

4 SERSUPPORT CIA. LTDA. 17,52 0,95

5 GRUASATLAS CIA. LTDA. 15,84 0,86

6 CIATEITE S.A. 14,39 0,78

7 TRAMACOEXPRESS CIA. LTDA. 13,33 0,72

8 TRANS-ESMERALDAS INTERNACIONAL TEISA SA 13,17 0,71

9 TRANS PIONNER S.A 13,07 0,71

10 SERVAMAIN S.A. 12,55 0,68

11 COMPAÑIA DE TRANSPORTES DE COMBUSTIBLES LOJA S.A. 12,47 0,67

12 TRANSPORTES Y SERVICIOS ASOCIADOS SYTSA CIA. LTDA 12,11 0,65

13 COMPAÑIA DE TRANSPORTE DE CARGA PESADA TRANSVELEZ S.A. 11,7 0,63

14 TRANSPORTES SÁNCHEZ POLO DEL ECUADOR C.A. 10,67 0,58

15 CONVECTOR S.A. 10,07 0,54

16 COMPAÑIA DE CARGA PESADA TRANSTUNDAYME S.A. 9,91 0,54

17 QUIMITRANSPORT S.A. 9,78 0,53

18 OPERADORA DE TRANSPORTE DISTRILOGICO S.A. 9,55 0,52

19 CONEXPET CIA. LTDA. 9,55 0,52

20
TRANSPORTES DE CARGA PESADA Y COMBUSTIBLES TRANSCO-
RALV S.A.

8,46 0,46

Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, “Estados Financieros”, 2021.

A nivel de la provincia del Azuay, como se aprecia en la Figura 11, el Top 10 de las empresas del 
sector representó en 2021 ingresos por 230 millones de dólares. En el primer lugar se encuentra 
GAMALOG CIA. LTDA., con una facturación cercana a los tres millones de dólares; En segundo se 
encuentra TRANSNEXOS; y en tercer lugar TRANSPORTES ORTIZ. Estas tres empresas son las 
que movilizan la mayor cantidad de carga, las que reciben y envían desde la provincia hacia el resto 
del país (Superintendencia de Compañías, 2021).
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Figura 11

Provincia del Azuay: Ranking de empresas del Sector H49 por Ingresos operativos, Año 2021
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, “Estados Financieros”, 2021.

Esta estructura empresarial en la provincia y a nivel nacional no evidencia concentración, tal 
como muestra el índice Herfindahl (Tabla 7), lo que significa que esta industria es muy competitiva, 
es decir, todas las empresas tienen libre entrada y salida en el mercado sin que puedan ejercer 
presión sobre la tarifa tanto de la carga como de pasajeros. Resulta importante mencionar que 
el índice Herfindahl nos ayuda a medir la concentración y el grado de competencia del sector. En 
este sentido, el máximo valor que puede tener este índice es de 10.000 puntos y si ese fuere el 
caso estaríamos frente a un monopolio puro. En cambio, si el índice tiene valores menores a 1500, 
estaríamos hablando de un sector en cuasi competencia perfecta. En este caso, el índice nacional 
es de 73 puntos y el provincial es de 127 puntos, por tanto, es muy competitivo. 
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Tabla 7

Ecuador: Índice de Herfindahl Hirschman del Sector Transporte, 2021.

Sector Sub Sector Nomenclatura Lugar IHH

Transporte Transporte por vía terrestre y Tuberías H49
Azuay 127

Nacional 73

Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros. Estados Financieros, 2021.

De otra parte y también en el Azuay, este sector paga salarios promedio que oscilan en un 
rango entre 325 y 493 dólares mensuales (Tabla 8), siendo el cantón Cuenca el lugar donde el 
transporte presenta mayor remuneración y concentra la mayor cantidad de empresas (81% de 
la provincia del Azuay) (véase el Anexo A2 y A3); sin embargo, es de los cantones que menos sa-
lario paga (puesto 27) cuando se lo compara con los principales cantones del Ecuador, tal como 
se evidencia en el Anexo A2, donde resulta -curiosamente- que Catamayo-Loja (puesto 1) tiene 
la remuneración más alta (USD 1.049), superior en un 37% al salario promedio que se recibe en 
esta industria.  

Tabla 8

Evolución del salario medio del sector transporte en la provincia del Azuay

Posición Cantón Salario

1 Cuenca           492,81 

2 Sevilla de Oro           461,04 

3 Oña           441,10 

4 Santa Isabel           418,55 

5 Camilo Ponce Enríquez           416,65 

6 Gualaceo           402,89 

7 Pucará           395,96 

8 Girón           391,37 

9 Paute           380,13 

10 Nabón           377,24 

11 El Pan           371,58 

12 San Fernando           359,07 

13 Guachapala           358,35 

14 Sígsig           342,33 

15 Chordeleg           324,91 

Nota. INEC, Directorio de Empresas y Establecimientos, 2023b.
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En la Tabla 9 se muestra el salario promedio de la industria por tamaño empresarial a nivel de 
la provincia del Azuay. De esta manera, se evidencia que las microempresas son las que menor 
salario pagan a sus trabajadores, llegando a un valor de 425 dólares en el año 2021. La compara-
ción con la empresa grande se dificulta por la falta de datos desde el año 2016. Todos los tipos de 
empresas han incrementado sus salarios promedio en los últimos años, a excepción de la mediana 
empresa que ha tenido distintas fluctuaciones en los últimos períodos. 

Tabla 9

Azuay: Evolución del salario medio por tamaño empresarial, periodo 2012 - 2021

Año Grande Empresa Mediana Empresa A Mediana empresa B Microempresa Pequeña empresa

2012 606,17 480,45 562,92 333,51 419,63

2013 551,13 593,4 626,67 355,57 453,98

2014 673,27 631,26 698,33 373,97 497,71

2015 692,24 723,31 786,27 382,74 511,68

2016 N/A 697,66 799,85 392,95 536,17

2017 N/A 693,35 820,29 402,19 529,49

2018 N/A 663,74 734,69 415,63 555,91

2019 N/A 703,55 721,59 422,57 588,94

2020 N/A 677,2 1053,23 418,53 574,61

2021 N/A 756,72 772,11 425,06 565,76

Nota. INEC, Directorio de Empresas y Establecimientos, 2023b.

Conclusiones

El análisis de distintos sectores es de importancia fundamental para comprender las debilida-
des y fortalezas de la estructura económica de un país. En la presente investigación se tuvo como 
objetivo conocer las principales características del sector de transporte (H49) y de manera parti-
cular, indagar en el subsector H492 de transporte terrestre. Así, se puede afirmar que este sector 
es clave en la economía ecuatoriana porque forma parte de casi todas las actividades económicas 
como un eslabón de los encadenamientos productivos. Ciertamente, en promedio entre 2012 a 
2021, representó el 7% de aporte al PIB. En el 2020 -año de la pandemia de la Covid-19- la pro-
ducción de este sector cayó 14,68% y aún no se recuperan los niveles pre pandemia, a pesar de 
que el año 2021 fue de mayor expansión. Se trata de un sector muy competitivo donde prima la 
microempresa y es la que más empleo genera. En la provincia del Azuay no se evidencia concen-
tración, lo que significa que esta industria es bastante competitiva e influye positivamente en la 
recaudación tributaria en la economía nacional como un importante motor generador de ingre-
sos, empleo y factor de conectividad del desarrollo territorial. 
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Con estos elementos se puede afirmar que el sector transporte impulsa el crecimiento del país, 
sin embargo, este requiere de una importante inversión tanto del sector público, en la infraes-
tructura de vías y una adecuada regulación y control para que el servicio sea eficiente. Por otro 
lado, del sector privado se requiere de importantes inversiones en unidades de transporte que, a 
más de comodidad, también eviten la contaminación y permitan que las personas y los productos 
puedan llegar a su destino oportunamente. 
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Anexo A2

Ecuador: Salario promedio del Sector H49, a nivel nacional

Cantones con mejor salario promedio a nivel 
nacional

 Año 2021

Posición Cantón Salario

1 Catamayo                     1.048,94 

2 Samborondón                        887,57 

3 Esmeraldas                        880,25 

4 Santa Cruz                        768,90 

5 Guayaquil                        765,97 

27 Cuenca                        492,81 

Nota. INEC, Directorio de Empresas y Establecimientos, 2023b.
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Anexo A3

Número de empresas del sector transporte en el Azuay

Posición Cantón Cantidad 

1 Cuenca 4216

2 Gualceo 224

3 Paute 148

4 Santa Isabel 141

5 Sígsig 111

6 Camilo Ponce Enríquez 79

7 Girón 51

8 Nabón 50

9 Chordeleg 40

10 Guachapala 32

11 Sevilla de Oro 29

12 San Fernando 24

13 Pucará 19

14 Oña 15

15 El Pan 12

Total 5191

Nota. INEC, Directorio de Empresas y Establecimientos, 2023b.
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Resumen

El objetivo de la presente investigación es estimar la función Cobb Douglas para el sector 
transporte en el período 2010– 2021 con datos trimestrales. Este sector se destaca debido a 
su importante aporte a la economía ecuatoriana (alrededor del 6% en este periodo). Para la es-
timación de la función se utilizó el modelo basado en el análisis de datos de series de tiempo con 
el método de Mínimos Cuadrados Ordinarios (MCO). Se trabajo con los datos proporcionados 
por el Instituto Nacional de Estadística y Censos (INEC) y el Banco Central del Ecuador sobre las 
empresas del sector transporte. El modelo permitió conocer que el factor trabajo es el factor que 
determina en mayor proporción el crecimiento de la producción de este sector con rendimientos 
de escala decrecientes.

Palabras clave

Función de producción Cobb Douglas, sector transporte, rendimientos de escala, producción.
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Introducción

El sector transporte es una de las áreas con mayor contribución a la producción, probablemen-
te, porque casi todas las actividades económicas están encadenadas a él. En el año 2021, este sec-
tor aportó al PIB del Ecuador con 7,35%, siendo una de las contribuciones más altas en los últimos 
años (Banco Central del Ecuador [BCE], 2021). En el Ecuador, el 13% de las empresas son parte 
del sector transporte; y el 4% de los ingresos tributarios del país fueron producidos por empresas 
dedicadas a esta misma actividad. 

Según el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, el sector transporte tiene efec-
tos positivos en el crecimiento de la economía, tal es el caso, que permite el acceso al trabajo y pro-
duce un efecto multiplicador en cuanto a la generación de ingresos y la posibilidad de desarrollo 
del resto de sectores de la economía. En este sentido, el objetivo de este artículo es conocer qué 
factor de producción influye más en el crecimiento económico del sector transporte durante el 
periodo 2010- 2021, mediante la estimación de la función de producción Cobb Douglas. 

Una de las principales características de la función de producción son los rendimientos cons-
tantes de escala, es decir, “un incremento porcentual similar en los factores productivos que de-
termina un aumento porcentual de la misma magnitud en el producto obtenido” (Vargas, 2014, 
p.70). 

En este sentido, en la presente investigación se encontró que en el valor agregado bruto del 
sector transporte influyen significativamente los factores de producción de capital y trabajo; este 
último es el que más aporta a la producción del sector con 0,57%. Por lo tanto, se demuestra que 
este sector es intensivo en trabajo. Asimismo, se encontró que la pandemia provocada por la CO-
VID-19 tuvo un efecto negativo debido a las diversas medidas de control como la paralización de 
actividades económicas y la restricción de movilidad, teniendo un impacto de – 0,23%.

Estado del Arte

La función de producción Cobb Douglas ha sido estudiada con una amplia literatura. Por ejem-
plo, Vargas (2014) menciona que las funciones de producción exponen las distintas cantidades de 
producto que se puede obtener, combinándolas con distintas cantidades de factores productivos 
y ciertos niveles de conocimiento o de tecnología; así, la función de producción Cobb Douglas 
muestra cómo las combinaciones de trabajo y capital generan producción.  

Díaz y Giral (2011) realizan un análisis descriptivo matemático, llegando a la conclusión de que 
el método de mínimos cuadrados ordinarios es la mejor aproximación de la función de producción 
de Cobb Douglas. En este sentido, Ayaviri  y Feraudi (2018), que aplican para el caso boliviano, 
determinan una relación directa y significativa entre el PIB (producción), la formación bruta de 
capital fijo (capital) y la población ocupada (trabajo) para poder estimar la función de producción. 
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Para el caso de Ecuador, Cedillo et al. (2018), en su artículo “Crecimiento Económico del Ecua-
dor: Análisis econométrico desde Cobb Douglas, período 1990-2016”, utilizaron la función de 
producción Cobb Douglas mediante el modelo log - log y llegaron a la conclusión de que las varia-
bles FBKF (capital) y PEA (trabajo) explican de manera adecuada el crecimiento y comportamien-
to económico del país. 

Por otro lado, Briones et al. (2018), en su investigación “La Función de Producción Cobb-Dou-
glas en el Ecuador”, analizan el comportamiento de la elasticidad de la producción cuando existen 
cambios en el capital y en el trabajo. Estos autores utilizan la metodología de Mínimos Cuadrados 
Ordinarios (MCO) en la cual determinan que el capital tiene una mayor participación dentro de 
la producción que el trabajo, por ende, su crecimiento dependerá de una mayor inversión en el 
capital. 

Considerando distintos sectores, Montes y Sánchez (2017) utilizaron distintos métodos eco-
nométricos como la metodología de Johansen que comprende de pruebas de raíces unitarias y 
simultaneidad para evaluar las series y su uso desde la conceptualización Cobb Douglas. Con esto 
llegan a la conclusión de que en Colombia sí existen efectos de rendimientos constantes entre las 
TICs y el producto.

Por otro lado, Ramírez (2015), en su artículo “Ajuste de una Función de Producción al sector 
financiero en Colombia”, utiliza el modelo mediante el análisis de datos de panel y compara la fun-
ción Cobb Douglas con la translogarítmica; al final concluye que esta función se encuentra mejor 
ajustada, que existen diferencias en los retornos de capital y de trabajo y que las elasticidades son 
variables. 

Para Ecuador, Pinos-Luzuriaga y Mejía-Matute (2021), en su artículo “La función de produc-
ción Cobb-Douglas: Caso del sector C23 de fabricación de productos minerales no metálicos”  y 
Mejía-Matute et al. (2022), en “La función de producción Cobb-Douglas: Caso del sector C20 de 
fabricación de substancias y productos químicos”, utilizan dos modelos: el primero, un análisis de 
series de tiempo; y el segundo, un análisis de datos de panel. Con la ayuda de estos modelos, llegan 
a la conclusión de que el factor de producción trabajo es el que más aporta para el crecimiento de 
estos sectores. 

Así también, Campuzano (2021), en su artículo “Función de producción del sector bananero 
del cantón Machala”, utiliza un modelo con datos de series de tiempo, en donde llega a la conclu-
sión de que el factor capital influye más en la producción que el factor trabajo. 
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Metodología

La metodología utilizada es cuantitativa. La población estudiada son las empresas del sector 
transporte y la muestra corresponde a la base de datos del período 2010- 2021 trimestralmente, 
información proporcionada por el Instituto Nacional de Estadística y Censos y el Banco Central 
del Ecuador. 

Para estimar el modelo, se utilizaron las siguientes variables: para la variable dependiente, pro-
ducción (Q), se usaron datos trimestrales del sector transporte correspondientes al Valor Agre-
gado Bruto (VAB); y para las variables independientes, trabajo (L) y capital (K), se utilizaron datos 
trimestrales del sector transporte de la Formación Bruta de Capital Fijo (FBKF) y el número de 
personas ocupadas en ese sector (PEA), respectivamente. También se aplicó el modelo de Cobb 
Douglas, ya que se adecuó fácilmente al objetivo de la investigación, siguiendo incluso a autores 
como Basegmez (2021), Mejía- Matute et al. (2022), Pinos-Luzuriaga y Mejía-Matute (2021), en-
tre otros. Los resultados fueron validados con test econométricos como de multicolinealidad, he-
teroscedasticidad (White), autocorrelación (Multiplicador de Lagrange) y se validó la estabilidad 
de parámetros con el test Cusum. Sin embargo, dado que este estudio es de tipo divulgativo, se 
sintetizaron los resultados para mayor comprensión de los lectores. Los resultados fueron esti-
mados mediante el programa Eviews 12. 

Descripción de Variables

Variable dependiente

Valor Agregado Bruto (VAB). El Valor Agregado Bruto (VAB) es una medida del valor de la pro-
ducción de una economía o de un sector específico de la economía. Se calcula como la suma de la 
producción de bienes y servicios finales más el impuesto sobre el valor agregado (IVA) menos las 
subvenciones a la producción. El VAB incluye la producción de todos los agentes económicos re-
sidentes en un país, independientemente de su propiedad. Se utiliza a menudo como una medida 
de la actividad económica de un país o de un sector específico de la economía y para comparar el 
tamaño y la evolución de la economía de diferentes países o la contribución de diferentes sectores 
de la economía de un país.

El VAB del sector de transporte del Ecuador se puede obtener a través de la información pro-
porcionada por el Banco Central; es una medida del valor de la producción del sector de transpor-
te en la economía del Ecuador. Se calcula sumando los valores agregados de todas las empresas de 
transporte residentes en el Ecuador y restando el valor agregado de las empresas que se utilizan 
para producir bienes o servicios para el sector de transporte. El VAB del sector de transporte se 
utiliza a menudo como una medida de la actividad económica del sector y para comparar su con-
tribución a la economía del Ecuador.
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A continuación, se puede observar la evolución del VAB trimestral del sector de transporte 
con un valor inicial de cerca de 914 millones de dólares hasta acumular un valor de cerca de 1300 
millones de dólares en 2018, con un crecimiento del 42%. En el año 2020, debido a la pandemia, 
se ha reducido en un 30% respecto al año mencionado, pero mejorando para el año 2021. En el 
periodo analizado, se registra un VAB promedio de 1100 millones de dólares.

Figura 1

Valor Agregado Bruto del Sector Transporte del Ecuador por trimestres, 2010 - 2021

Nota. Banco Central del Ecuador, Cuentas Nacionales Trimestrales, 2021.

Variables Independientes

El número de empleados (L). Es una medida del tamaño del sector de transporte en términos de 
empleo. Se calcula contando el número total de personas que trabajan en el sector de transporte, 
ya sea de manera permanente o temporal. Se puede obtener a través de la información proporcio-
nada por el Instituto Nacional de Estadística y Censos (INEC). A menudo, se utiliza como una me-
dida de la actividad económica del sector y para evaluar su contribución al empleo total de un país. 

En la función de producción Cobb Douglas, el número de empleados se considera un factor de 
producción y se usa para medir la cantidad de trabajo que se realiza en el proceso de producción. 
Si se cumple cierta linealidad, se puede utilizar la función de producción Cobb Douglas para eva-
luar el rendimiento y la eficiencia del sector de transporte del Ecuador.
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En el siguiente gráfico se puede apreciar el número de personas ocupadas durante 2010 a 
2021 con 258 mil empleados aproximadamente en 2010, hasta tener un número de empleados 
de 477 mil, es decir, con un incremento porcentual del 84%. 

Figura 2

Población Económicamente Activa del Sector Transporte en el Ecuador, 2010 - 2021

Nota. Tomado de Banco Central del Ecuador y Superintendencia de Compañías.

La Formación Bruta de Capital Fijo (FBKF). En el sector transporte es una medida del aumento 
del stock de capital fijo. Se calcula como la suma de las inversiones netas en bienes de capital del 
sector más la variación en el valor de los bienes de capital existentes debido a la depreciación. Se 
puede obtener a través de la información proporcionada por el Banco Central del Ecuador. Se uti-
liza a menudo como una medida de la actividad económica del sector y para evaluar su inversión. 
En la función de producción Cobb Douglas, el capital fijo se considera un factor de producción y se 
puede usar para evaluar el rendimiento y la eficiencia del sector de transporte del Ecuador.

 En el siguiente gráfico se puede observar la evolución de la Formación Bruta de Capital Fijo 
de 2010 a 2021, la cual ha tenido un importante incremento porcentual del 44% en el período 
analizado. Una disminución de la Formación Bruta de Capital Fijo se evidenció en el 2020, en un 
porcentaje del 30% aproximadamente. 
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Figura 3

Formación Bruta de Capital Fijo del Sector Transporte en el Ecuador, 2010- 2021

Nota.  Banco Central del Ecuador y Superintendencia de Compañías.

Es importante tener en cuenta que para poder aplicar la función de producción Cobb Douglas, 
es necesario que se cumpla cierta linealidad. Esto significa que la relación entre los factores de 
producción y la producción total debe ser proporcional y no debe haber interacción entre los fac-
tores de producción. 

La estimación de los parámetros se hizo mediante el método de Mínimos Cuadrados Ordina-
rios (MCO) y se realizaron las diferentes pruebas de validación del modelo econométrico.

A continuación, se presenta la función de producción de Cobb Douglas su forma estocástica y 
viene dada de la siguiente forma:

Ecuación 1:

Qt=β1 Lt
β2 Kt

β3 eut

L: Trabajo

K: Capital 

u: Término de perturbación estocástica

e: Base de logaritmo natural  
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Se procedió a transformar a logaritmo la función anterior, dando como resultado lo siguiente: 

Ecuación 2:

lnQt=ln ln β0+β1lnLt+β2lnKt+β3D+ut

Como se puede evidenciar, existe linealidad en los parámetros β0,β1,β2  consistente con un mo-
delo lineal, pero no se tiene la misma concepción para las variables Q, L y K, pues no son lineales; 
aunque sí lo es en sus logaritmos, pues se trata de un modelo log-log o log-lineal, el equivalente en 
la regresión múltiple al modelo log lineal con dos variables (Gujarati y Porter, 2010).  La variable 
D se refiere a la Dummy, que diferencia el año de pandemia en comparación al resto de los años; 
toma el valor de 1 si es que pertenece a los cuatro trimestres del año 2020. 

Interpretando:

β1= Es la elasticidad (parcial) del producto con respecto al trabajo, es decir, mide el cambio 
porcentual en la producción, debido a una variación del 1% en el insumo trabajo, manteniendo el 
insumo de capital constante. 

β2= Es la elasticidad (parcial) del producto con respecto al capital, es decir, mide el cambio 
porcentual en la producción, debido a una variación del 1% en el insumo capital, manteniendo 
el insumo de trabajo constante. 

β1+ β2 = Entrega información sobre rendimientos a escala, es decir, la respuesta del producto 
a cambios en los insumos. Si esta suma es 1, existen rendimientos a escala constantes; si fuera 
mayor que 1, hay rendimientos de escala crecientes; y si fuera menor que 1, hay rendimientos 
de escala decrecientes (Gujarati y Porter, 2010).

En este sentido, al realizar pruebas adicionales, se determinó que había heterocedasticidad y 
autocorrelación en los datos; además de que los datos no siguen una distribución normal, por lo 
que se procedió a realizar la desestacionalización de los datos.

Resultados

Los resultados del modelo Cobb-Douglas aplicado a la industria del transporte se muestran a 
continuación: 
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Ecuación 3:

lnVABt= 3.1672 (***)+ 0.22604ln FBKF(***)+ 0.57262 ln PEA (***)-0.23608DAM(***)

F = 117, 69          pF = 0,0000

R2 = 0,8891

La interpretación de los resultados indica que:

Por cada 1% que aumente la Formación Bruta de Capital Fijo empleado en el sector transpor-
te, la producción va a aumentar en un 0,22604%. Por cada 1% que aumente la Población Econó-
micamente Activa en el sector transporte, la producción va a aumentar en un 0,57262%. 

Durante el segundo trimestre del año 2020, en el que la variable Dummy adoptó el valor de 1, se 
produjo una disminución del 0.23608% en la producción en comparación con los demás trimestres. 

Se puede evidenciar que el sector transporte tiene economías de escala decrecientes en 
0,79866%, es decir que por cada 1% de aumento en los factores de producción, se generará un 
aumento de 0,7986% en la producción. 

Los signos de esta ecuación tienen sentido, ya que en el caso de la variable FBKF, el signo es po-
sitivo. Por tanto, a medida que aumenta la Formación Bruta de Capital Fijo en el sector transporte, 
la producción también aumentará. En el caso de la PEA, también su signo se encuentra correcto, 
ya que a medida que aumenta la Población Económicamente Activa en el sector transporte, la 
producción también aumentará. 

Las variables independientes (FBKF) y (PEA) explican medianamente la variación de la variable 
dependiente (VAB) en un 88,91%. La prueba F, el modelo es significativo en su conjunto con un 
estadístico F = 117,69. 

Las variables FBKF y PEA resultaron ser significativas individualmente al 5%. Esto significa que 
existe una relación estadísticamente significativa entre estas variables y la variable dependiente.  

En cuanto a los test de validez del modelo, se aplicó la prueba de CUSUM. La gráfica resultante 
está dentro de la zona de tolerancia, lo que quiere decir que el modelo no es explosivo. Con la 
prueba de Jarque Bera, se pudo observar la normalidad de los residuos, ya que el p– valor fue 
mayor al nivel de significancia del 5%. Del mismo modo, también se analizó que no exista presencia 
de multicolinealidad, es decir, correlación entre las variables independientes. Y se puso observar 
que el factor de inflación es menor que 10. 
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También se evaluó que los residuos no presenten heterocedasticidad; se realizaron las Prue-
bas de Breush Pagan Godfrey, White y en todas los residuos son homocedásticos. Para finalizar, 
se comprobó que no existe presencia de autocorrelación, es decir, que los residuos no estén co-
rrelacionados. Se evaluó mediante la prueba de Durbin – Watson, la cual demostró que no existe 
autocorrelación, tal como se observa en las tablas de Anexos A1 hasta el A4 y figuras A1 y A2. 

Discusión

En la presente investigación se utilizaron datos de series de tiempo del sector transporte del 
período 2010- 2021 medidos trimestralmente, donde se estimó la función de producción me-
diante el método de Mínimos Cuadrados Ordinarios. Así se llegó a la conclusión de que la variable 
trabajo, en este caso la variable de la Población Económicamente Activa del sector transporte, 
es la que más influye en el crecimiento de la producción del mismo. También se demostró que el 
sector transporte tiene economías de escala decrecientes. 

Estudios previos que hayan estimado los efectos, considerando funciones de producción en 
el sector, no se disponen como referencias; sin embargo, existen estudios con un enfoque similar 
-como el de Anibarro y Cámara de la Peña (2016)- que analizan la productividad del sector trans-
porte, los cuales evidencian un problema de baja productividad y baja demanda, por lo que su 
crecimiento dependería más de las oportunidades de una logística avanzada por parte del tejido 
industrial y productivo español. En este sentido, Lalova (2022) resalta la importancia de que las 
empresas de transporte adecúen su nivel de costos para optimizar la producción e intensidad de 
sus factores, con una transición adecuada a nuevos combustibles, así como adoptar buenas prácti-
cas, particularmente, en cuanto al gasto del mantenimiento de sus flotas, enfocando sus esfuerzos 
en optimizar los recursos escasos que se tiene en el nivel de producción.

Aparte de ello, comparando con otros sectores, estas investigaciones coinciden con otros es-
tudios como los de Pinos-Luzuriaga y Mejía-Matute (2021) y Mejía-Matute et al. (2022), donde se 
estudió a la Industria Manufacturera C20 de Fabricación de Substancias y Productos Químicos y 
a la Industria Manufacturera C23 de otros Productos Minerales No Metálicos, demostrando así 
que estos sectores presentan economías de escala decrecientes. 

En este sentido, García y Varela (2015) destacan que el trabajo es la fuente de riqueza de toda 
nación y junto con la división y organización social, es posible crear el espacio para lograr mejoras 
en la economía, es decir, propiciar el crecimiento económico.

Otros estudios que coinciden en que el factor trabajo es el que más aporta a la producción del 
sector analizado son los de Briones et al. (2018) y Montes y Sánchez (2017). Por lo que se puede 
analizar que si bien el factor trabajo resultó significativo y el más influyente en la producción del 
sector, es importante adecuar el modelo, incorporando otras variables determinísticas como los 
insumos intermedios, por ejemplo, gasto en lubricantes, combustibles, gastos de reparación, en-
tre otros. 
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Además, en los resultados se evidencia que la pandemia generó un efecto negativo en el sec-
tor de transporte, aspecto que se suma a las investigaciones realizadas sobre este sector a nivel 
internacional. Por ejemplo, el Banco Interamericano de Desarrollo (2020) difundió que uno de los 
efectos de la emergencia sanitaria ha sido la necesidad de disponer medidas de aislamiento social, 
afectando principalmente el uso del transporte público en la región, estimando una caída de la de-
manda de transporte público de un 75% en promedio. Por lo tanto, resalta la necesidad de promo-
ver políticas de incentivos de recuperación de este sector fundamental en la economía nacional.

Por otro lado, el efecto de los factores de producción podría resultar ambiguo, dependiendo 
del sector que se analice. Por ejemplo, en el caso de Campuzano (2021), se llega a la conclusión de 
que el factor capital es el factor que más influye en el crecimiento de la producción.

Conclusiones

El sector de transporte en Ecuador ha tenido un crecimiento significativo entre los años 2010 
y 2021, tal como se evidencia en los resultados de la presente investigación. El precio creciente 
del petróleo, siendo uno de los principales ingresos de la economía ecuatoriana, ha llevado a im-
plementar políticas expansivas en el sector. Sin embargo, debido a la crisis sanitaria mundial (CO-
VID-19) en 2020, el sector ha experimentado una desaceleración en su crecimiento económico, 
ya que la crisis ralentizó la economía mundial y las exportaciones de insumos primarios decayeron, 
lo que tuvo un impacto en el Valor Agregado Bruto (VAB) también en el sector del transporte, 
causando una caída transitoria mínima.

Se observa que el sector del transporte en Ecuador también se ve limitado por la capacidad de 
aumentar su matriz productiva. Según la función de Cobb-Douglas, para aprovechar al máximo 
la participación de la Población Económicamente Activa (PEA) y el capital en el país, es necesario 
mejorar la eficiencia en la utilización de los recursos productivos; esto especialmente en el factor 
trabajo, el principal determinante del crecimiento económico. Sin embargo, es importante aplicar 
políticas públicas que impulsen la inversión en el sector y que fortalezcan el impulso del sector 
transporte, que fue afectado por la paralización de servicios durante la pandemia, de tal manera 
que incluya la planificación, la gestión, la infraestructura, la tecnología y la innovación. 

Como sugerencia para mejorar los efectos de los factores productivos en la producción, se 
debería seguir una planificación estratégica a largo plazo para alinear los objetivos del sector con 
las necesidades de la economía y los recursos disponibles, mientras que una gestión transparente 
y eficiente del sector ayudaría a maximizar su impacto. Además, se requeriría de una inversión 
significativa en infraestructura para mejorar la eficiencia y seguridad del transporte, incluyendo 
carreteras, aeropuertos y puertos; nuevas tecnologías y sistemas innovadores también serían 
fundamentales para mejorar la eficiencia y seguridad del transporte, así como la competitividad 
del sector, aprovechando los recursos del sector del transporte en el Ecuador e incluyendo el ca-
pital y la mano de obra.
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Anexos

Tabla A1

Prueba CUSUM aplicada a los datos desestacionalizados y con variable Dummy del sector transporte 
desde 2010 hasta 2021 trimestralmente
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Tabla A2

Prueba Breush Pagan Godfrey con datos desestacionalizados y variable dummy
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Tabla A3

Prueba White con términos cruzados, datos desestacionalizados y variable dummy
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Tabla A4

Test con datos desestacionalizados y variable dummy
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Figura A1

Test de Durbin-Watson

p-value=1.449

dL=1,42

dU=1,67

Figura A2

Prueba de Jaque Bera con datos desestacionalizados y variable dummy
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Resumen

La cadena de valor representa una herramienta estratégica útil para identificar, fortalecer y 
corregir elementos organizacionales que agregan y generan valor para los stakeholders. Por tanto, 
con el objetivo de evaluar el desempeño del sector de transporte H492 en la ciudad de Cuen-
ca-Ecuador, se realizó el análisis de la cadena de valor respectivo. La metodología utilizada para 
lograrlo estuvo conformada por tres etapas que fueron: la construcción y validación de la base de 
datos del sector; una revisión bibliográfica para la construcción de una herramienta a ser aplicada 
entre las organizaciones de transporte y, finalmente, se procedió con el análisis de la información. 
Los resultados demostraron dificultades en las actividades de infraestructura, recursos humanos 
y compras; por otra parte, se identificaron aspectos positivos en el eslabón de logística interna y 
operaciones. Al final, se concluye que las empresas de transporte locales requieren de actividades 
estratégicas de mejora para potenciar y alcanzar ventajas competitivas en el mercado. 

Palabras clave

Cadena de valor, cuestionario, transporte por carretera, ventaja competitiva 
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Introducción

El valor percibido puede definirse como aquella evaluación global realizada por parte del con-
sumidor, acerca de la utilidad de un producto o servicio. Para ello, el individuo realiza un contraste 
entre lo que solicita y lo que se le entrega (Zeithaml, 1988). Siguiendo esta línea de pensamiento, 
en el libro Competitive Advantage, Porter (1985) presenta al concepto de cadena de valor como 
aquella herramienta de análisis para la planeación estratégica de negocios que facilita la identifi-
cación de ventajas competitivas dentro de una organización. Para lograrlo, realiza una examina-
ción de la contribución del valor generado de cada una de las actividades empresariales, así como 
de las interrelaciones que se suscitan entre ellas. 

En este sentido, el autor sugiere evaluar el desempeño de la empresa en función de cinco ac-
tividades primarias y cuatro de apoyo. Entre las primeras se encuentran: la logística de entrada, 
los procesos, la logística de salida, el marketing y ventas y el servicio posventa. Las últimas están 
encargadas de la transformación de las materias primas en productos finales. Las segundas, en 
cambio, están conformadas por la infraestructura de la empresa, la administración de recursos 
humanos, el desarrollo de tecnología y las compras. Sin ellas, las actividades primarias no conta-
rían con una base sólida para poder realizarse (Alonso, 2008). A continuación, en la Figura 1 se 
muestra la representación gráfica de la cadena de valor. 

Figura 1 

Representación gráfica de la cadena de valor

Nota. Esquema de la cadena de valor. Tomado de The value chain and competitive advantage: creating and sustai-
ning superior performance, por Michael Porter, 1985.
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De esta herramienta, deben destacarse entonces los dinamismos que benefician a la empresa, 
aportando valor de forma directa a la producción, a través de las actividades primarias; o de forma 
indirecta, mediante las actividades de apoyo. Así, la organización puede encontrar distintas for-
mas de diferenciarse, ya sea por precio, servicios, calidad, distribución de comisiones por ventas, 
entre otros (Jurevicius, 2013; Vivar-Astudillo et al., 2020). 

Por otro lado, este panorama también sugiere que los dos tipos de actividades representan 
fuentes de ventajas competitivas importantes. Para corroborar lo mencionado, se destaca que, en 
varias ocasiones, se ha determinado que el valor se deriva de mejoras de innovación y tecnología 
aplicadas a modelos de negocio, en donde las actividades de apoyo desempeñan el rol de sistemas 
de información o de administración general y, por tanto, cumplen un papel protagónico. Por su 
parte, las actividades primarias suelen facilitar ventajas en costos (Jurevicius, 2013; Vivar-Astu-
dillo et al., 2020). 

Por lo expuesto, es posible establecer que cada una las tareas o eslabones que conforman la 
cadena de valor permiten alcanzar fuentes de ventaja competitiva por costos o diferenciación; y 
las interrelaciones que se generan entre ellas dan paso a mayores niveles de valor percibido por el 
mercado, en comparación con la competencia (Alonso, 2008). 

Además, desde una perspectiva estratégica, el concepto propuesto por Porter facilita la re-
copilación de información cualitativa y cuantitativa de calidad, tanto interna como externa a la 
organización. En consecuencia, permite incrementar las probabilidades de éxito en la toma de 
decisiones, especialmente cuando se trata de desarrollar ventajas competitivas sostenibles en el 
tiempo (Morillo, 2005). Asimismo, el surgimiento de esta concepción teórica representa un es-
fuerzo de evolución permanente en la que se encuentra el mercado, en donde el management y las 
estrategias organizacionales ocupan lugares de vital importancia (Iglesias, 2002).

Ahora bien, vale la pena recalcar que la cadena de valor es aplicable dentro de cualquier orga-
nización o sector económico. Por eso, la presente investigación analizó al sector de transporte de 
acuerdo con los principios del constructo teórico expuesto. 

El sector de transporte y su importancia en la economía nacional

El crecimiento y desarrollo económico de un país ha estado condicionado históricamente por 
la existencia de medios de transporte eficientes. La razón de ello subyace en la capacidad que 
estos tienen para la ampliación de los mercados locales que favorecen la producción a gran es-
cala, misma que viene acompañada de aumentos de eficiencia y productividad de capital. De esta 
manera, el transporte ha permitido que los productos nacionales alcancen mayores niveles de 
competitividad a nivel internacional (Sanabria, 2008).

En lo que se refiere al transporte de carga por carretera en particular, se debe señalar que este 
constituye una industria de peso en cualquier nación, dado que desempeña un rol estratégico que 
se centra en agilizar el comercio local y global y del cual, dependen varios consumidores y pro-
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ductores. Por tanto, en la actualidad, el transporte es considerado, tanto en países desarrollados 
como en vías de desarrollo, una actividad básica dentro del escenario del progreso socioeconómi-
co (Aresti et al., 2016; López-Rodríguez y Pardo-Rincón, 2019). 

El sector H492 – Otras actividades de transporte por vía terrestre en Ecuador

De acuerdo con el CIIU 4.0, el sector H, correspondiente a ‘Transporte y almacenamiento’, está 
conformado por los subsectores H492 y H4923, siendo estos ‘Otras actividades de transporte 
por vía terrestre’ y ‘Transporte de carga por carretera’, respectivamente, los cuales fueron objeto 
de estudio de la presente investigación. Según la ficha sectorial de la Corporación Financiera Na-
cional (CFN) (2020), en el 2019 se registró un total de 4891 empresas, ubicadas principalmente 
en las provincias de Pichincha (23%) y Guayas (18%), cuyo tamaño fue, en su mayoría, pequeña 
(29%) y microempresa (66%). 

En el contexto de la provincia del Azuay, un 10% del total de empresas registradas en el 2019 
se encontraron dentro de su territorio. Además, de acuerdo con la Superintendencia de Com-
pañías, Valores y Seguros, 392 empresas se registraron y presentaron balances al 2021. En su 
mayoría fueron pequeñas y medianas empresas, coincidiendo con el perfil a nivel nacional. 

Metodología 

Este estudio tuvo como objetivo analizar el desempeño de la cadena de valor de las empre-
sas pertenecientes al sector H492, correspondiente a ‘Otras actividades de transporte por vía 
terrestre’, de acuerdo con el CIIU 4.0, en la ciudad de Cuenca-Ecuador. Para ello, la metodología 
empleada fue de tipo cualitativo y cuantitativo, ejecutado en tres etapas. 

En la primera se construyó una base de datos de las organizaciones obligadas a llevar contabi-
lidad del sector en estudio, a partir de la información proporcionada por la Superintendencia de 
Compañías, Valores y Seguros y del Servicio de Rentas Internas (SRI). A continuación, se procedió 
a validar la información de contacto, actividad y permanencia en el mercado de cada una de las 
empresas, a través de llamadas telefónicas, correos electrónicos y visitas presenciales. 

En la segunda etapa se realizó una revisión bibliográfica previa a la adaptación de la herramien-
ta de análisis de la cadena de valor propuesta por González et al. (2018), permitiendo así incluir 
aspectos particulares del sector en estudio, mismos que fueron identificados tanto con el trabajo 
de campo llevado a cabo en la etapa anterior, así como con los aspectos teóricos recopilados en 
esta. En conjunto, esta fase permitió elaborar una herramienta conformada por 159 preguntas 
que fue dirigida a empresas medianas. En cuanto a la validación de la herramienta, esta fue ajusta-
da y aprobada a través de un pilotaje llevado a cabo entre los empresarios del sector. 

En la tercera etapa se analizaron los resultados de la encuesta aplicada por medio de un análi-
sis estadístico descriptivo. El tipo de muestreo aplicado para el análisis de desempeño de la cade-
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na de valor fue a conveniencia. En total, se entrevistaron a 31 empresas medianas de las 392 em-
presas pertenecientes al sector H492, mismas que aceptaron participar en el estudio. El resto de 
las organizaciones no fueron incluidas en este estudio por las razones que se detallan en la Tabla 1. 

Tabla 1

Razones de exclusión de empresas del estudio

Razones Cantidad de empresas

Fuera del mercado 3

No se encuentra en Cuenca 4

No perteneciente al sector de estudio 6

Pequeñas empresas sin cadena de valor identificada con precisión 14

No dispuesta a participar en el estudio 72

Información de contacto inválida/no disponible 262

Nota. Elaboración por parte de los autores.

Con respecto al sector elegido, fue definido mediante un análisis realizado previamente por 
el Observatorio Empresarial, el mismo que contempló varios aspectos estratégicos que fueron: 
el nivel de ventas, el número de trabajadores, la representatividad empresarial del sector, entre 
otros; todo esto enmarcado en la ciudad de Cuenca. 

Resultados

Actividades Primarias

1. Logística interna 

Para el análisis del eslabón de logística interna se consideraron tres aspectos: primero, los me-
canismos de comunicación interna: 26 de las 31 empresas analizadas afirman tener mecanismos 
que facilitan la comunicación dentro de la organización; el 77% de las organizaciones posee me-
canismos para la asignación de turnos, rutas o frecuencias; y por último, el 71% de las empresas 
posee mecanismos que les permiten garantizar la idoneidad de los conductores para poder rea-
lizar sus actividades. Como se puede ver, la mayoría de las empresas en este eslabón muestra un 
desempeño adecuado, siendo que más del 70% cumple con los aspectos analizados.
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Figura 2

Gestión del eslabón de logística interna
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conductores

Sí No Desconoce

2. Operaciones 

En este eslabón se evaluó un total de cinco aspectos. De la muestra de 31 empresas, 20 de 
ellas no cumplen con al menos uno de los criterios planteados. El aspecto más crítico es el que se 
refiere al control de emisiones e impacto ambiental, donde 12 empresas indicaron que no cuentan 
con mecanismos que permitan mitigar el impacto ambiental; en contraste, el 90% de las empresas 
exige que sus unidades cumplan con un plan de mantenimiento mínimo, lo que indica la preocupa-
ción de las compañías en aspectos como la seguridad. 
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Figura 3

Gestión del eslabón de operaciones
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También es destacable que el 81% y el 71% de las empresas identifican los costos del servicio 
y tienen estudios para la fijación de tarifas, respectivamente. Sin embargo, siete de las empresas 
apenas cumplen con dos de los criterios evaluados. En cuanto a los criterios para la renovación de 
unidades, la mayoría de las empresas indicó que esto depende de las regulaciones y de la voluntad 
de los socios para cambiar sus unidades.

3. Logística externa

Usualmente, las actividades de logística externa suelen apoyarse en las actividades de trans-
porte, razón por la cual, en este caso, se evaluaron solo dos aspectos relacionados a este eslabón 
de la cadena de valor que se pueden ver en la Figura 4. En el primer caso se consultó si las empre-
sas tienen mecanismos para la comunicación o rastreo de sus unidades, siendo que 26 de las 31 
empresas sí realizan esta actividad, sea mediante radio o algún dispositivo satelital. 
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Figura 4

Gestión del eslabón de logística externa
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Un segundo factor hace referencia a la participación en concursos de ofertas públicas. En este 
caso, solo el 32% de las empresas suele participar en este tipo de actividades, debido a que se 
encuentran más concentradas en realizar su actividad principal antes que buscar nuevas alterna-
tivas de operación.

4. Marketing y ventas

Para este estudio se evaluaron siete aspectos relacionados con el eslabón de marketing y ven-
tas. Como se muestra en la Figura 5, casi todas las empresas tienen claramente identificado su 
segmento de mercado, establecida su imagen corporativa y guardan una permanente comunica-
ción con sus clientes; aun así, casi la mitad afirma no haber realizado un estudio de mercado que 
permita conocer con certeza el mercado al cual sirve.
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Figura 5

Gestión del eslabón de marketing y ventas
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Un factor igual de relevante es el hecho de que un buen número de empresas invierte en publi-
cidad y guarda un registro de sus clientes, por último, siguiendo con las tendencias tecnológicas, 
un buen número de empresas usa redes sociales con el propósito de comunicarse con sus clientes 
y dar a conocer sus servicios.

5. Servicio post venta

En total se evaluaron cuatro aspectos para el eslabón de servicio post venta, los cuales estu-
vieron enfocados de forma especial en la atención al cliente y la gestión de reclamos. Más de 20 
empresas miden la satisfacción del cliente, mantienen un registro de reclamos y buscan gestio-
narlos de manera oportuna. A más de lo antes descrito, 27 empresas se preocupan por dar segui-
miento y solución a los reclamos, de forma que se pueda garantizar un servicio adecuado.
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Figura 6

Gestión del eslabón de marketing y ventas
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Actividades de soporte

1. Infraestructura 

El eslabón de infraestructura es indispensable para que toda empresa pueda desarrollar sus 
actividades de forma eficiente y aunque  pueda causar cierta confusión, no se refiere a la infraes-
tructura física, sino a los sistemas de gestión que soportan las acciones de la organización. Debido 
a su gran importancia, este eslabón se analizó a mayor profundidad. Los resultados obtenidos se 
pueden ver en la Figura 7 y 8.

Para el análisis del eslabón de infraestructura se evaluaron 24 factores. Entre los aspectos más 
destacados se puede mencionar que el 77% de las empresas tiene establecida su misión y visión; 
además el mismo número de empresas dice cumplir con los objetivos que se plantean. También, 
el 66% de las empresas posee un plan operativo y lo pone en práctica, lo que complementa con 
el 48% de las empresas que cuenta con indicadores de desempeño para evaluar su gestión. En 
contraste, solo 9 empresas dicen contar con un plan de inversiones y solo el 52%, comenta poseer 
algún tipo de certificación.
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Figura 7

Gestión del eslabón de infraestructura (parte I)
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Un aspecto importante es que el número de empresas que posee obligaciones financieras no 
pasa del 39%; esto ya sea con bancos (39%), cooperativas (19%) o entidades gubernamentales 
(19%). De igual forma, un importante número de empresas de este sector realiza inversiones de 
manera continua, siendo las más importantes las que trabajan con tecnología y vehículos.
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Figura 8

Gestión del eslabón de infraestructura (parte II)
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Algo destacable en las empresas de este sector es que la gran mayoría posee un código de ética 
y un reglamento interno para la regularización de las actividades de sus socios. Además, el 68% 
de las empresas cuenta con políticas para la trasparencia de la información y el 58% lleva a cabo 
prácticas de responsabilidad social.

2. Recursos humanos

Gran parte del éxito de una organización depende de su talento humano y de cómo este se 
gestione. En este apartado se abordarán solo algunos aspectos relacionados a este eslabón de la 
cadena de valor; en una siguiente sección de este boletín, este tema será desarrollado con mayor 
profundidad y detalle.

En este caso, se han evaluado 10 aspectos expuestos en la Figura 9. De las empresas anali-
zadas, solo 10 cuentan con un departamento de Talento Humano, lo cual guarda relación con el 
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hecho de que solo el 42% de las organizaciones cuenta con perfiles definidos por competencias y 
solo el 35% de las empresas realiza evaluaciones de desempeño.

Figura 9

Gestión del eslabón de recursos humanos
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El 68% de las empresas maneja sistemas de salud y seguridad ocupacional, sin embargo, solo el 
39% de las empresas capacita a su personal en estos temas. Asimismo, solo el 52% de las empre-
sas cuenta con un manual de funciones y aplica procesos formales de reclutamiento de personal. 
Como se puede observar, este eslabón presenta falencias importantes, lo cual puede afectar la 
creación de valor.

3. Tecnología

La tecnología siempre es un factor importante en toda organización, ya que apoya muchas de 
las actividades de la cadena de valor que se realizan a diario. Para el estudio de este eslabón, se 
analizó el uso de las plataformas web como medio de apoyo a las actividades del negocio. De las 
31 empresas estudiadas, 17 de ellas cuentan con una página web; de estas, al menos 13 utilizan 
su plataforma web para brindar información y atención al cliente.
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Figura 10

Gestión del eslabón de tecnología
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De las empresas que cuentan con plataforma web, solo el 47% permite realizar compras y con-
sultar documentos. Aun así, 13 de las 17 empresas aseguran haber percibido beneficios por la 
implementación de este tipo de tecnología. 

4. Compras

El eslabón de compras hace referencia a las actividades que hacen posible el aprovisionamien-
to de insumos y equipos necesarios para la prestación del servicio. En este eslabón destaca el he-
cho de que casi la totalidad de empresas evaluadas están conscientes de los estándares de calidad 
de los insumos que adquieren como aceites, lubricantes, neumáticos, etc.
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Figura 11

Gestión del eslabón de compras
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A pesar de la gran cantidad de insumos que suelen adquirir estas empresas (aceites, neumá-
ticos, lubricantes, mantenimiento, etc.), destaca el hecho de que solo un poco más de la mitad 
de estas tenga procedimientos de compra o convenios que permitan adquirir dichos insumos en 
mejores condiciones, lo que puede deberse a una falta de iniciativa por parte de los directivos o de 
los socios de las empresas.

Conclusiones

El estudio de la cadena de valor del sector H492 reveló que las empresas del sector presentan 
falencias y fortalezas; entre las principales falencias destacan las del eslabón de talento humano, 
donde un gran número de empresas no cuenta con procedimientos de selección, evaluación de 
desempeño o manuales de funciones.

De la misma forma, en el eslabón de infraestructura, un considerable número de empresas no 
cuenta con indicadores de desempeño ni hace seguimiento de sus objetivos. Además, no suelen 
existir planes de inversión.

Otra debilidad radica en el eslabón de compras, donde casi la mitad de empresas no maneja 
convenios ni procedimientos para la adquisición de vehículos e insumos, a pesar de la gran canti-
dad de compras que suelen realizar.
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Dentro de las fortalezas del sector, destaca el hecho de que muy pocas empresas mantienen 
obligaciones financieras; además de que una buena cantidad de estas poseen reglamentos inter-
nos, códigos de ética y valores organizacionales definidos.

Dentro de los puntos fuertes, también destaca el eslabón de logística interna, donde los me-
canismos de comunicación interna, asignación de turnos y evaluación de conductores son una 
constante en la mayoría de empresas.

Respecto a las operaciones, resalta el hecho de que casi todas las organizaciones poseen un 
plan de mantenimiento para sus unidades, además de que se identifican los costos del servicio, lo 
cual permite tener políticas para la fijación de tarifas basadas en estudios técnicos.

Finalmente, se debe mencionar que las compañías buscan constantemente nuevas formas de 
comunicación con sus clientes, para lo cual han buscado sacar provecho de herramientas como 
las páginas web y las redes sociales, enfocándose en aspectos como la gestión de reclamos y la 
promoción de sus servicios.
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Resumen 

Esta investigación tuvo como objetivo analizar el nivel de existencia y desarrollo de los pro-
cesos de gestión de recursos humanos dentro del sector H492 de transporte de la ciudad de 
Cuenca-Ecuador. La metodología empleada fue de tipo cuantitativa ejecutada en tres etapas que 
fueron: la identificación de organizaciones para el estudio, revisión bibliográfica para la elabora-
ción de la herramienta sobre procesos de recursos humanos, aplicación de encuestas y análisis de 
resultados. Los hallazgos revelaron que las empresas que forman parte de este grupo tienen poco 
desarrollo de sus procesos y subprocesos de recursos humanos, aunque hay indicios interesantes 
que podrían llegar a potencializar su desarrollo.

Palabras clave

Talento humano, análisis de puestos, evaluación de desempeño, capacitación, salarios, seguri-
dad e higiene en el trabajo
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Introducción

Los procesos de recursos humanos contribuyen a la generación de ventajas competitivas en 
las empresas, así como el mejoramiento de habilidades de los colaboradores (Delery & Roumpi, 
2017).  La gerencia necesita poner todos los esfuerzos para determinar que los resultados de la 
gestión del talento humano estén alineados a la consecución de los objetivos de la empresa y no 
simplemente a la realización de sus funciones. Así lo expresan también Fuentes y Cordón (2016), 
acotando que se convierte en una característica ante su competencia, siendo desarrolladores de 
habilidades para que su trabajo sea eficiente y promueva el éxito empresarial.

Consuelo Bravo et al. (2018) manifiestan que la administración del recurso humano es la clave 
para que los colaboradores realicen sus tareas, cumplan metas establecidas y alcancen planes es-
tratégicos macros, logrando altos niveles de motivación y un clima apto de trabajo. 

Sin embargo, la realidad parece ser otra. La Corporación Ecuatoriana de Servicios de Desa-
rrollo Empresarial (2011) dice que las micro, pequeñas y medianas empresas son consideradas 
un instrumento valioso para mejorar los niveles de pobreza y desempleo y tienen la imperiosa 
necesidad de implementar políticas autosostenibles que favorezcan su desarrollo y permanencia 
en el mercado. Una de estas políticas, según Gómez Mejía et al. (2008), radica en la calidad de sus 
recursos humanos, quienes deben poseer las competencias, habilidades y desarrollo de acuerdo 
al puesto que ocupan, convirtiéndose en un objetivo estratégico primordial que en la actualidad 
marcan ventaja competitiva.

Cabarcas y Arrieta (2021) mencionan que en diferentes estudios realizados a pymes latinoa-
mericanas se ha podido evidenciar que en este tipo de empresas existen inconvenientes en la 
administración de su talento humano. De igual forma, Jaramillo (2005) y Cubillos et al. (2020) 
expresan que las medianas empresas no cuentan con áreas de recursos humanos en donde se 
ejecutan todos los procesos, dando como consecuencia efectos negativos en niveles de producti-
vidad, satisfacción laboral y ausentismo.

Entonces, la gestión de recursos humanos no debe estar marcada por iniciativas propuestas 
por los encargados de su gestión, sino principalmente por los altos ejecutivos y jefes de línea (Fis-
cher & Mittorp, 2002). Los roles que poseen los encargados de recursos humanos, por lo general, 
han sido reconocidos como potencialmente capaces de manejar funciones tanto tácticas como 
estratégicas (Ulrich, 1997). Según Berglund (2002), las funciones de recursos humanos toda-
vía juegan un papel, en su gran mayoría, táctico, lo que hace que su estado y su influencia en las 
organizaciones sean bastante cuestionables. De igual manera, Truss et al. (2002) manifiestan que 
en muchas organizaciones los directivos tienen una visión del rol de los recursos humanos basada 
en la herencia de la administración tradicional, siendo necesario un cambio de la forma en que 
estos son percibidos si su misión es mantenerse en el mercado en el que laboran.
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Procesos de Recursos Humanos  

Los procesos de recursos humanos han evolucionado en el tiempo: en sus inicios eran cata-
logados como “tradicionales”, donde su fundamento fue la administración del personal; y ya en la 
actualidad se los conoce como “emergentes”, en donde su rol más importante es la dirección de 
la gestión del talento humano (Calderón et al., 2010; Barrena-Martínez et al., 2017; Cabarcas, 
2017). La definición, la implementación y seguimiento de los modelos y procesos de gestión de 
recursos humanos representan un reto para las pequeñas y para las grandes empresas; y si bien 
las segundas cuentan con sistemas mucho más estructurados y con mayor apoyo económico, las 
pequeñas deben realizar mayores esfuerzos para que sean útiles en sus operaciones diarias (Sáinz 
de Vicuña y Olabarri, 2002).

Muchos autores proponen cuáles deben ser los procesos o subsistemas de talento humano 
que deben implementarse dentro de las organizaciones, sin embargo, todos confluyen en lo mis-
mo, independientemente de su denominación. Así, Chiavenato (2011) lo divide en 5 grandes sub-
sistemas que son: provisión, organización, mantenimiento, desarrollo y auditoría; dentro de ellos 
se incluyen subprocesos que brindan el soporte para su ejecución.

Para empezar, el reclutamiento de candidatos es la etapa inicial del proceso e incluye activi-
dades específicas con el objetivo de identificar y atraer a empleados potenciales (Gómez-Mejía 
et al., 2008). El proceso de selección se abre en el momento en que una persona solicita empleo 
y termina cuando se produce la decisión de contratar a uno de los solicitantes por sus habilida-
des y capacidades (Casado, 2003). Es importante que el proceso sea ejecutado por profesionales 
expertos que apliquen todos los pasos necesarios, desde una entrevista preliminar, pasando por 
pruebas de selección, entrevista profunda y al final del proceso, se analiza al candidato que posea 
un puntaje mayor y se procede a la contratación e inducción.

Posterior al proceso de selección, sigue la evaluación de desempeño que, según Montoya 
(2009), consiste en evaluar la calidad del desempeño mediante la obtención de resultados, siendo 
necesario que gerentes, directores, coordinadores y supervisores entiendan la importancia de la 
necesidad de evaluar el rendimiento. Por su parte, D’Angelo et al. (2020) expresan que los encar-
gados del departamento de talento humano deben implementar el proceso de evaluación para 
que este provea de datos útiles en temas de necesidades y entrenamiento a sus colaboradores y 
así conseguir la retención de los mismos y una mejora de la organización. 

En efecto, la capacitación y el desarrollo brindan a los empleados entrenamiento para opor-
tunidades de crecimiento, competencia y fortalecer su conocimiento y habilidades personales. Al 
brindar oportunidades de aprendizaje, las organizaciones indican a los empleados que están invir-
tiendo en ellos y que se preocupan por sus contribuciones y desarrollo. La investigación sobre el 
compromiso de los empleados ha encontrado que las oportunidades de aprendizaje están relacio-
nadas positivamente con el compromiso de los empleados (Crawford et al., 2010). Los programas 
de desarrollo profesional ofrecen a los empleados la oportunidad de planificar y administrar su 
carrera para que puedan mejorar sus posibilidades de avanzar en la organización. Las organiza-
ciones que tienen programas de desarrollo profesional no solo brindan recursos para que los em-
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pleados administren su carrera, sino que también ofrecen oportunidades de promoción y avance. 
Por lo tanto, los programas de desarrollo profesional se centran en ayudar a los empleados a cre-
cer, desarrollarse y tener éxito en su carrera y demostrar que la organización se preocupa por los 
objetivos y el éxito profesional de sus empleados.

Ahora bien, todos los esfuerzos de los colaboradores vienen acompañados de una retribución 
económica por su trabajo, así Díaz Sáenz y Witherspoon (2000) expresan que la familia es el eje 
central en la vida de los trabajadores latinoamericanos, pero el trabajo y su remuneración les per-
miten proveer en lo posible una buena calidad de vida a sus familias más que la de ellos mismos. 
Adicional a esto, las recompensas y reconocimientos son varias y tienen connotaciones diferentes 
dependiendo del nivel jerárquico de los trabajadores, compensaciones financieras individuales, 
prestaciones adicionales, ceremonias que recompensan la antigüedad en el empleo y muchos de 
los beneficios del trabajo dependen de ella. 

Continuando con los procesos, Elvira y Dávila (2005) dicen que lo que se conoce como relacio-
nes laborales, dentro de las organizaciones, se derivan de los valores que respaldan las negocia-
ciones y de los estilos de administración del conflicto. Para esto, el contacto personal es importan-
te porque las empresas buscan la armonía y un buen clima laboral. La interacción social, la amistad, 
la cortesía y la diplomacia son condiciones importantes para unas relaciones laborales buenas y 
estables. Los empleados en situaciones de conflicto, generalmente tienden a identificarse con su 
grupo primario (in-group) en vez de con la organización en conjunto, debido a su preferencia por 
las redes basadas en la amistad y lo primero que hacen ante estas condiciones es organizarse en 
sindicatos que directamente confrontan a la empresa.

Para finalizar, los programas de salud y seguridad son importantes porque demuestran que 
la organización se preocupa tanto por los empleados que ha invertido en prácticas y programas 
diseñados para garantizar la salud y la seguridad de los empleados en el lugar de trabajo. Inves-
tigaciones han demostrado que los programas de salud y seguridad tienen un efecto positivo en 
el conocimiento y el desempeño de la seguridad (Burke et al., 2011). Por lo tanto, los programas 
de salud y seguridad son efectivos para proteger la salud y el bienestar de los empleados y son 
una indicación de que la organización se preocupa por la salud, la seguridad y el bienestar de sus 
empleados.

Metodología 

El estudio tuvo como objetivo evidenciar la existencia y nivel de desarrollo de los procesos de 
talento humano en empresas pertenecientes al sector H492, correspondiente a ‘Otras activida-
des de transporte por vía terrestre’, de acuerdo con el CIIU 4.0, en la ciudad de Cuenca-Ecuador. 
La metodología empleada en este estudio tuvo un enfoque cuantitativo ejecutado en tres etapas: 

En la primera se construyó una base de datos de las organizaciones obligadas a llevar contabi-
lidad del sector en estudio, a partir de la información proporcionada por la Superintendencia de 
Compañías, Valores y Seguros y del Servicio de Rentas Internas (SRI). Luego se procedió a validar 
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la información de contacto, actividad y permanencia en el mercado de cada una de las empresas, a 
través de llamadas telefónicas, correos electrónicos y visitas presenciales. 

En la segunda etapa, se realizó una revisión bibliográfica previa a la adaptación de la herra-
mienta de los procesos de talento humano, permitiendo así incluir aspectos particulares del sec-
tor en estudio, mismos que fueron identificados tanto con el trabajo de campo llevado a cabo en 
la etapa anterior, así como con los aspectos teóricos recopilados en esta fase. Esta etapa permitió 
elaborar la herramienta que constó de 118 preguntas dirigidas al área de talento humano y fue 
aplicada a 31 empresas medianas. En cuanto a la validación de la herramienta, esta fue ajustada y 
aprobada a través de un pilotaje llevado a cabo entre los empresarios del sector. 

En la tercera etapa, se analizaron los resultados de la encuesta por medio de un análisis esta-
dístico descriptivo. El tipo de muestreo aplicado fue a conveniencia, es decir, con las que acepta-
ron participar en el estudio. El resto de organizaciones no fueron incluidas en este estudio por las 
razones que se detallan en la Tabla 1. 

Tabla 1

Razones de exclusión de empresas del estudio

Razones Cantidad de empresas

Fuera del mercado 3

No se encuentra en Cuenca 4

No perteneciente al sector de estudio 6

Pequeñas empresas sin cadena de valor identificada con precisión 14

No dispuesta a participar en el estudio 72

Información de contacto inválida/no disponible 262

Con respecto al sector elegido, fue definido mediante un análisis realizado previamente por el 
Observatorio Empresarial, mismo que contempló varios aspectos estratégicos que fueron: el ni-
vel de ventas, el número de trabajadores, la representatividad empresarial del sector, entre otros; 
todo esto enmarcado en la ciudad de Cuenca. 
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Resultados

Parte 1

Datos generales

Se presentan datos generales de las empresas como número de colaboradores, cómo está 
constituido el departamento de Recursos Humanos y cuántos procesos se aplican dentro de las 
empresas participantes, los cuales brindan una perspectiva real sobre la gestión del capital huma-
no.
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Tabla 2 

Realidad sobre el departamento de Recursos Humanos en empresas encuestadas

# de
empresa

Es una 
empresa 
familiar

Cantidad de 
empleados 

total

Existe un depar-
tamento o una 

persona encarga-
da de Recursos 

Humanos

Número de perso-
nas que integran el 
Departamento de 

Recursos Humanos

Nivel de educación 
formal del encargado de 

realizar temas del recurso 
humano

1 No 150 No 0 No afín

2 No 123 Sí 1 Afín

3 No 94 Sí 3 No afín

4 No 82 No 0 No afín

5 No 74 No 0 No afín

6 No 56 No 0 No afín

7 No 56 No 0 No afín

8 No 43 Sí 1 Afín

9 No 42 Sí 3 Afín

10 No 34 No 0 No afín

11 No 32 No 0 No afín

12 No 20 Sí 0 Afín

13 No 19 Sí 5 Afín 

14 no 19 Sí 4 No afín

15 No 14 Sí 1 Afín

16 No 13 No 0 No afín

17 No 12 No 0 No afín

18 Sí 10 No 0 No afín

19 No 10 No 0 No afín

20 Si 10 No 0 No afín

21 No 9 Sí 2 Afín

22 No 8 No 0 No afín

23 No 7 No 0 No afín

24 No 7 No 0 No

25 No 7 No 0 No afín

26 Sí 7 No 0 No afín

27 No 6 No 0 No afín

28 No 6 No 0 No afín

29 No 5 Sí 3 Afín

30 No 5 No 0 No afín

31 No 2 No 0 No afín
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Como se puede observar en la Tabla 1, el 10% de las empresas son de tipo familiar, mientras 
que el 90% no lo son. Respecto al número de colaboradores, comparado con el número de perso-
nas que integran o realizan alguna actividad relacionada con la gestión de su personal es insufi-
ciente, sobre todo en aquellos casos que superan los cincuenta o más colaboradores. Por último, 
en cuanto a la educación formal y su afinidad con las funciones del departamento, apenas el 25% 
empresas cuenta con un profesional del área y el 75% con otros títulos profesionales.

Figura 1 

Empresas, posiciones y género
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Como se puede observar en la Figura 1, de las 31 empresas analizadas, en su estructura fun-
cional, existen 29 jefes/gerentes hombres frente a apenas 10 mujeres en estos mismos cargos. 
Respecto a mandos medios, existen 34 hombres y 29 mujeres, teniendo una brecha menor en 
este nivel. Por último, existen 28 hombres en cargos de asistentes/auxiliares y 43 mujeres en el 
mismo nivel; dando así una visión general existe una mayor predisposición al género masculino 
para mandos altos y medios y para cargos más operativos, al género femenino.
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Parte 2

Procesos de recursos humanos

Figura 2

Gestión de procesos de recursos humanos. Descriptivo de puestos.
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Como se puede ver en la Figura 2, de las 31 empresas analizadas, 16 de ellas poseen manuales 
de funciones y 15 perfiles por competencias; de estos dos tipos de documentos, apenas 11 em-
presas los tienen actualizados y solo 8 de ellas dan a conocer este documento a sus colaboradores.
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Figura 3

Gestión de procesos de recursos humanos. Proceso de Selección, Reclutamiento de personal.
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Como se puede observar en la Figura 3, de las 31 empresas analizadas, 18 realizan recluta-
miento interno, 12 empresas reclutamiento externo y apenas 1 realiza uno interno como externo. 
Respecto a las fuentes de reclutamiento utilizadas, se evidencia que dentro del reclutamiento in-
terno 18 empresas usan una base de datos de la empresa y/o referidos de los mismos empleados; 
y del reclutamiento externo 11 empresas utilizan la prensa e internet.
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Figura 4

Gestión de procesos de recursos humanos. Proceso de selección de personal.
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Como se puede observar en la Figura 4, de las 31 empresas se analizan puntos representativos 
del proceso de selección, aquellos que más fuente de información se tiene en cuenta al momento 
de aplicar a los candidatos a un puesto. Respecto a la entrevista preliminar, 21 empresas la reali-
zan, mientras que 10 no lo hacen. La gran mayoría de empresas no solicitan el llenado del formato 
de solicitud de empleo, apenas 12 sí lo hacen; y para la revisión de los currículos de los postulan-
tes, 25 empresas sí lo hacen, aunque todavía 6 no.

Dentro de la aplicación de pruebas de selección, 19 empresas solo aplican pruebas psicológi-
cas, 11 pruebas de simulación y apenas 1 pruebas técnicas.
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Figura 5

Gestión de procesos de recursos humanos. Rotación 2022.

15

5

9

2
0

1 1

15

8

3
4

1

6
5

17

1 1 1

N
in

g
u

n
a 1 2 3 4 5

m
á

s 
d

e 
1

0 0 1 2 3

m
á

s 
d

e 
1

0

G
er

e
n

te

S
ec

re
ta

ri
a

C
h

o
fe

r

R
e

ce
p

c
ió

n

S
er

v
ic

io
 a

l c
li

en
te

L
o

gí
st

ic
a

Número de contrataciones 2022 Número de bajas 2022 Cargo de mayor rotación en la
empresa

Como se puede observar en la Figura 5, al analizar contrataciones del año 2022, la mayoría 
de empresas no ha contratado nuevo personal, a pesar de la reactivación económica luego de la 
pandemia. El número de desvinculaciones no representa el mayor valor, pero eso no significa que 
no hayan tenido; además el cargo que más rota en este grupo de empresas es el de chofer.
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Figura 6 

Gestión de procesos de recursos humanos. Proceso de Evaluación de Desempeño.
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Como se puede observar en la Figura 6, se presentan los resultados de algunas variables del 
proceso de evaluación de desempeño, evidenciando que de las 31 empresas analizadas, 8 de ellas 
realizaron el proceso de medición del rendimiento a sus colaboradores en el año 2022. En cuanto 
a los métodos de evaluación utilizados, el que mayor aplicación tuvo fue el de escalas gráficas, 
seguido por elección forzada. Para la responsabilidad y/o nivel, 5 de ellas utilizaron 90 grados (je-
fe-autoevaluación), seguido en menor frecuencia el de 180 grados (jefe-colegas y autoevaluación) 
y apenas una con 360 grados (jefe-colega-colaborador-autoevaluación y cliente). Respecto a la 
retroalimentación de resultados al final del proceso, 4 de ellas sí lo realizaron, mientras que 3 no. 
Al analizar los objetivos que persigue la evaluación para los administrativos, apenas 10 empresas 
respondieron que sí, mientras que 21 no. Así mismo, para los de desarrollo, 8 de ellas respondie-
ron que sí y 23 que no. Por último, en cuanto a la periodicidad de la evaluación de desempeño, 
13 de las 31 respondieron que sí realizan este proceso para los períodos de prueba y apenas 7 la 
hacen anualmente. 
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Figura 7

Gestión de procesos de recursos humanos. Formación y enseñanza. 
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Como se observa en la Figura 7 sobre el proceso de capacitación, de las 31 empresas indaga-
das, 17 sí realizan procesos de capacitación, aunque apenas 9 de las mismas anexan los resultados 
de la evaluación de desempeño como base para este proceso. Con respecto a si utilizan capacita-
ciones internas, 17 empresas contestaron que sí, frente a 14 que no. Por último, solamente 8 em-
presas planifican en su presupuesto anual el rubro para capacitación, mientras que 23 no lo hacen.
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Figura 8

Gestión de procesos de recursos humanos. Políticas Salariales.
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Como se puede observar en la Figura 8, de las 31 empresas analizadas, 17 de ellas aplican 
políticas salariales, de las cuales 16 tienen escalas definidas para los cargos. Respecto a la com-
petitividad de sus salarios, apenas 9 superan a los salarios del mercado, 21 son iguales al resto de 
empresas del sector y 1 está por debajo. Es necesario destacar que todas las empresas cuentan 
con beneficios adicionales y remuneraciones variables (sueldo base + comisiones/bonos).
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Figura 9

Gestión de procesos de recursos humanos. Seguridad y salud en el trabajo.
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Como se puede observar en la Figura 8, de las 31 empresas analizadas, 20 cuentan con un 
sistema de salud y seguridad para sus trabajadores, de las cuales 17 cuentan con un profesional 
encargado del área, aunque la mayoría de los encuestados está de acuerdo en que tienen pocos 
cargos peligrosos, pero esto no les exime de que deben capacitar en estos temas, realizándose en 
apenas 12 empresas.

Conclusiones

El sector del transporte es considerado uno de los más importantes por su impacto en el de-
sarrollo económico del Ecuador, teniendo presencia de empresas con este modelo de negocio 
principalmente en las provincias de Pichincha, Guayas y Azuay, consideradas Mipymes y en menor 
cantidad, grandes. 

Cuando las organizaciones inician sus operaciones, deben incluir objetivos a corto, mediano y 
largo plazo. Para cumplir con lo propuesto, uno de los ejes más importantes es su talento humano, 
pues son los que ayudan con su fuerza laboral a cumplir todo lo propuesto con calidad y en el me-
nor tiempo, ahí radica la importancia de su administración eficaz.
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El sector del transporte tiene algunos aciertos en la administración de su capital humano, sin 
embargo, todavía tienen un largo camino por recorrer, convirtiéndose en una misión importante 
para sus líderes. 

Dentro del proceso descriptivo de puestos, la mitad de las empresas poseen perfiles por com-
petencias, aunque todavía en el otro cincuenta por ciento trabajan con manuales de funciones, 
sin embargo, estos documentos no se encuentran actualizados, siendo un punto negativo, pues 
se considera información no acorde con la actualidad de las actividades que se realiza dentro de 
la empresa.

Respecto al proceso de reclutamiento, realizan reclutamiento interno, considerado motivante 
para sus colaboradores, sin embargo, apenas una empresa realiza reclutamiento interno y exter-
no. Ninguna empresa ejecuta todo el proceso sistemático de selección de personal, los procesos 
más aplicados son la entrevista preliminar, revisión de currículos y pruebas psicológicas. Un dato 
importante es que ninguna empresa realiza una entrevista profunda de selección. 

Sobre el proceso de evaluación de desempeño, muy pocas empresas lo aplicaron en el año 
2022, utilizando el método de escalas gráficas en niveles de responsabilidad de 90 grados. La mi-
tad de las empresas evaluadas retroalimentaron los resultados con sus colaboradores y los resul-
tados de esta medición, en muy poco porcentaje, son utilizados para la toma de decisiones y para 
procesos de capacitación. 

Respecto al proceso de capacitación, aunque un buen porcentaje de empresas realizan capaci-
taciones, no tienen como base una evaluación de desempeño, es decir, no se conoce con exactitud 
qué deben capacitar, además, estas no forman parte de los presupuestos anuales, pudiendo con-
vertirse en un gasto innecesario. Dentro de los salarios, la mitad de las empresas aplican y tienen 
escalas definidas, muy pocas superan los salarios del mercado y la gran mayoría están iguales res-
pecto al resto de empresas que tienen el mismo giro de negocio.  

Este sector analizado tiene mucho por trabajar, pero posee bases de proyección bastante bue-
nas que invirtiendo en profesionales expertos en la administración de talento humano, podrá al-
canzar la ejecución completa de los procesos.



96

Referencias 

Barrena-Martínez, J., López-Fernández, M. & Romero-Fernández, P.M. (2017). Towards a config-
uration of socially responsible human resource management policies and practices: findings 
from an academic consensus. International Journal of Human Resource Management, 30(17), 
2544- 80. doi: https://doi.org/10.1080/09585192.2017.1332669

Berglund, J. (2002). De otillräckliga, en studie av personalspecialisternas kamp for erkännande och 
status, Stockholm. https://www.researchgate.net/publication/265058555_Berglund_J_2002_
De_otillrackliga_-_En_studie_av_personalspecialisternas_kamp_for_erkannande_och_status_
EFI_Stockholm_Dissertation

Burke, M., Salvador, R., Smith-Crowe, K., Chan-Serafin, S., Smith, A. & Sonesh, S. (2011). The dread 
factor: How hazards and safety training influence learning and performance. Journal of Applied 
Psychology, 96(1), 46–70. https://doi.org/10.1037/a0021838

Cabarcas, M. (2017). Diagnóstico y diseño de la gestión estratégica del talento humano en Mipymes de 
Barranquilla: un modelo de gestión por competencias laborales. Editorial del Servicio Nacional de 
Aprendizaje SENA. http://repositorio.sena.edu.co/handle/11404/4135

Cabarcas, M. y Arrieta, E. (2021). Procesos de talento humano y direccionamiento estratégico en 
la mediana empresa de Barranquilla, Colombia. Pensamiento y gestión, (51). http://www.scielo.
org.co/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1657-62762021000200133&lng=en&tlng=es

Calderón, G., Naranjo, J. y Álvarez, C. (2010). Gestión humana en la empresa colombia-
na: sus características, retos y aportes. Una aproximación a un sistema integral.  Cuader-
nos de Administración,  23(41). http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttext&pi-
d=S0120-35922010000200002&lng=en&tlng=

Casado, J. (2003). El valor de la persona, nuevos principios para la gestión del capital humano. Prentice 
Hall. 

Consuelo-Bravo, C., Sarmentero-Bon, I., Gómez-Figueroa, O. y Falcón, O. (2018). Procedimien-
to para el estudio del Comportamiento Organizacional. Ingeniería Industrial, XXXIV (1), 92-
100. http://scielo.sld.cu/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1815-59362018000100010

Corporación Ecuatoriana de Servicios de Desarrollo Empresarial. (2011). Las mipymes son el fu-
turo de la economía ecuatoriana. http://cesdecorp.org/emprendedores/mipymes-futuro-econo-
mia-ecuatoriana/



97

Crawford, E., LePine, J. & Rich, B. (2010). Linking job demands and resources to employee engage-
ment and burnout: A theoretical extension and meta-analytic test. Journal of Applied Psychology, 
95(5), 834–848. https://doi.org/10.1037/a0019364

Cubillos, C., Montealegre, J. y Delgado, A. (2020). Prácticas de gestión humana en las microem-
presas del sector hotelero de la ciudad de Ibagué (Colombia). Pensamiento y Gestión, (48). http://
www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1657-62762020000100223

Chiavenato, I. (2011). Administración de recursos humanos. El capital humano de las organizaciones. 
http://repositorio.uasb.edu.bo:8080/bitstream/54000/1145/1/Chiavenato-Recursos%20hu-
manos%209na%20ed.pdf

D’Angelo, C. Gazzaroli, D. y Gozzoli, C. (2020). Bienestar organizacional en las pymes italianas: 
el proceso de valorización de los recursos humanos. Sostenibilidad, 12(22), 1-13. https://doi.
org/10.3390/su12229318

Delery, J. & Roumpi, D. (2017) Strategic human resource management, human capi-
tal and     competitive advantage: is the field going in circles? Human Resource Man-
agement Journal, 27(1), 1-21. http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttex-
t&pid=S1657-62762021000200133&lng=en&tlng=es

Díaz-Saenz, H. & Witherspoon, P. D. (2000). Psychological contracts in Mexico: Historical, Fa-
milial, and Contemporary Influences on Work Relationships. En Psychological contracts in em-
ployment. Cross-National Perspectives (pp. 158-175). https://books.google.com.ec/books?id=u-
5HUsrPGdCIC&lpg=PA158&ots=0lEWjg9T5p&dq=Diaz-Saenz%2C%20H.%20R.%20y%20
Witherspoon%2C%20P.%20D.%20(2000).%20&lr&hl=es&pg=PP5#v=onepage&q&f=false

Elvira, M. y Dávila A. (2005). Cultura y administración de Recursos Humanos en América Latina. 
Universal Business Review, (5), 28-45. https://www.redalyc.org/articulo.oa?id=43300504

Fischer, H. & Mittorp, K. (2002). How HR measures support risk management: The Deutsche bank 
example. Human Resource Management, 41(4), 477–490. https://doi.org/10.1002/hrm.10055

Fuentes, M. y Cordón, E. (2016). Fundamentos de Dirección y Administración de Empresas. Ediciones 
Pirámide. https://www.edicionespiramide.es/libro.php?id=4253736

Gómez-Mejía, L., Balkin, D. y Cardy, R. (2008). Gestión de recursos humanos. Pearson Educación, 
S.A. https://www.academia.edu/download/51797906/Libro_Gestion_de_Recursos_huma-
nos_5ed.Balkin_1.PDF



98

Jaramillo, O. (2005). La Gestión del talento humano en la micro, pequeña y mediana empresa 
vinculada al programa Expopyme de la Universidad del Norte en los sectores de confeccio-
nes y alimentos. Pensamiento y Gestión, (18), 103-137. https://www.redalyc.org/comocitar.
oa?id=64601805

Montoya, C. (2009). Evaluación del Desempeño como Herramienta para el Análisis del Capital 
Humano. Visión de futuro, 11(1), 1-19. http://www.scielo.org.ar/scielo.php?script=sci_arttex-
t&pid=S1668-87082009000100002&lng=es&tlng=pt

Sáinz de Vicuña, J. y Olabarri, J. (2002). Utilización de herramientas y técnicas de gestión en la CAPV 
2001. https://www.spri.es/wNS/docs/publicaciones/herram01.pdf

Truss, C., Gratton, L. Hope-Hailey, V. Stiles, P. & Zaleska, J. (2002). Paying the piper: Choice and 
constraint in change of HR functional roles. Human Resource Management Journal, 12(2), 39-63. 
https://doi.org/10.1111/j.1748-8583.2002.tb00063.x

Ulrich, D. (1997). Human Resource Champions: The Next Agenda for Adding Value and Delivering 
Results. https://books.google.com.ec/books?id=qTxz6I7tNSEC&lpg=PR7&ots=Nq4q1iz-
sie&dq=Ulrich%2C%20D.%20Human%20Resource%20Champions%3A%20The%20
Next%20Agenda%20for%20Adding%20Value%20and%20Delivering%20Results%3B%20
Harvard%20Business%20School%20Press%3A%20Boston%2C%20MA%2C%20
USA%2C%201997.&lr&hl=es&pg=PR7#v=onepage&q&f=false



99





Riesgo de mercado y evaluación 
financiera del

subsector de otras actividades 
de transporte por vía terrestre 

del Ecuador

101



102



103

Riesgo de mercado y evaluación financiera del
subsector de otras actividades de

transporte por vía terrestre del Ecuador

Iván Orellana Osorio
ivano@uazuay.edu.ec

Estefanía Cevallos Rodríguez
ecevallosr@uazuay.edu.ec

Marco Reyes Clavijo
mreyes@uazuay.edu.ec

Luis Tonon Ordóñez
ltonon@uazuay.edu.ec

Ximena Moscoso Serrano
xmoscoso@uazuay.edu.ec

Luis Pinos Luzuriaga
lpinos@uazuay.edu.ec

Resumen

El presente trabajo de investigación se enfoca en determinar el desempeño empresarial, riesgo 
y rendimiento del subsector de otras actividades de transporte por vía terrestre (CIIU 492). En par-
ticular, se calcula el rendimiento del subsector por medio del modelo DuPont y se aplica el modelo 
CAPM para determinar el riesgo y rendimiento. En el estudio intervinieron 56.146 observaciones 
correspondientes al periodo 2012-2021 (en promedio 5614 empresas por año), información obte-
nida de la página web de la Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros. En el subsector se 
determinó que las empresas no presentaron rentabilidad a lo largo de todo el periodo analizado, tan-
to el ROA como el ROE presentan valores negativos, pero estos resultados negativos se acentúan 
notablemente en el año 2020. Adicionalmente, se encontró que el subsector H492 es más riesgoso 
que el mercado en su conjunto, ya que tiene un coeficiente Beta de 1,7154. Además, el rendimiento 
mínimo requerido que debería exigir un inversionista del subsector es de 9,206%. Los indicadores 
financieros y de riesgo sirven como base para la toma de decisiones empresariales. El nivel de riesgo 
debe ser expuesto por las entidades para el buen porvenir de las inversiones. 

Palabras clave

Transporte, DuPont, Beta, CAPM, rendimiento, riesgo  
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Abstract

The present research work focuses on determining the business performance, risk, and re-
turn of the subsector of other land transport activities (CIIU 492). In particular, the subsector‘s 
performance is calculated using the DuPont model, and the CAPM model is applied to determine 
the subsector‘s risk and return. The study involved 56.146 observations corresponding to the pe-
riod 2012-2021, information obtained from the website of the Superintendence of Companies, 
Securities, and Insurance. It was determined that the companies in the subsector did not show 
profitability throughout the entire analyzed period, as both ROA and ROE presented negative 
values, but these negative results were significantly accentuated in the year 2020. Furthermore, 
it was found that subsector H492 is riskier than the overall market, as it has a Beta coefficient of 
1,7154. Additionally, the minimum required return that an investor in the subsector should de-
mand is 9, 206%. Understanding and managing financial and risk indicators serve as a foundation 
for business decision-making. Moreover, the level of risk should be disclosed by entities for the 
future success of investments.

Keywords

Transportation, DuPont, Beta, CAPM, return, risk

Introducción

El transporte es un componente importante para el crecimiento económico, ya que facilita el 
movimiento de bienes y personas, permitiendo así la expansión del comercio y el desarrollo de 
las industrias. De acuerdo con Zamora y Pedraza (2013), la integración de la economía mundial 
es producto del desarrollo de una red de infraestructura de transporte. El sistema de transpor-
te constituye un elemento central que puede generar condiciones estructurales muy desiguales 
para los grupos sociales, en particular, para los sectores de menores ingresos que se localizan en 
las periferias (Belogi & Mera, 2022). La integración social y urbana se ha transformado en una de 
las prioridades de las políticas urbanas de los últimos años. Estos esfuerzos son importantes, ya 
que permiten mejorar las oportunidades y acceso a los bienes públicos urbanos, especialmente 
para los grupos más vulnerables de la población y, además, favorecen la diversidad social en el 
territorio (Tiznado y Larraín, 2021).

La dinámica empresarial actual ha creado desafíos financieros y administrativos que exigen 
a las organizaciones desarrollar acciones que les permitan conectar con nuevos consumidores 
(Barrios et al., 2020; Cardona et al., 2022). La importancia del sector de transporte no radica úni-
camente en su aporte a la economía de un país, sino también en su aporte al desarrollo de otras 
actividades. Las empresas ofrecen y dependen de diferentes servicios de transporte. 

De acuerdo a Cruzat et al. (2021), los directivos tienen la labor de realizar un análisis profundo 
de las decisiones empresariales, debido a que existe un efecto sobre el desempeño financiero. El 
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desempeño empresarial debe evaluarse con el fin de medir el logro de los objetivos de una organi-
zación; esta evaluación ayuda a identificar áreas de oportunidad y establecer metas para aumen-
tar la eficiencia y los resultados. Cuando no se cuenta con indicadores financieros adecuados, no 
se puede tener una visión clara de las finanzas de la empresa o pueden surgir dificultades en la 
toma de decisiones. De acuerdo a Correa et al. (2018), los informes que presentan las empresas 
sobre su desempeño financiero ayudan a los inversionistas a desarrollar mayor confiabilidad. 

El desempeño y el riesgo financiero están íntimamente relacionados. El mejor desempeño de 
una empresa mejora su posición financiera, reduciendo el riesgo financiero asociado. Por otro 
lado, una reducción en el desempeño empresarial incrementa el riesgo financiero al aumentar los 
niveles de deuda y es posible experimentar vulnerabilidad ante las fluctuaciones del mercado y di-
ficultades para cumplir con los pagos a proveedores. En el caso del análisis de riesgo de mercado, 
Valverde y Caicedo (2020) aseveran que el poco desarrollo del mercado de valores ecuatoriano 
hace que las funciones operativas sean ineficientes; esta situación ocasiona desconfianza al to-
mar decisiones de inversión. Para determinar el riesgo de mercado, de acuerdo a Berrocal et al. 
(2021), el coeficiente Beta ha sido ampliamente utilizado en el mundo financiero moderno como 
medida de la sensibilidad del retorno de un activo financiero ante cambios en indicadores de mer-
cado. En consecuencia, este artículo tiene como objetivo determinar el desempeño empresarial y 
riesgo de mercado del subsector de otras actividades de transporte por vía terrestre del Ecuador. 

Este trabajo se divide en cuatro secciones, incluida la introducción. En la segunda sección se 
indica la metodología utilizada, así como las características de la data. En la tercera se analizan los 
resultados obtenidos y en la cuarta se resumen las principales conclusiones alcanzadas y algunas 
consideraciones pertinentes.

Metodología

El tipo de investigación es descriptiva, cuantitativa y longitudinal con alcance explicativo. De 
acuerdo al Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (2010), el sector de transporte y almace-
namiento (CIIU – H) comprende las siguientes actividades que se exponen en la Tabla 1. Para el 
estudio se consideraron 56.146 observaciones del periodo 2012-2021, obtenidas de la página 
web de la Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros (2022); la información financiera 
corresponde al total de empresas del sector que registraron sus balances financieros, sin embar-
go, la base de datos fue depurada debido a inconsistencias existentes.  
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Tabla 1

Clasificación de actividades económicas de acuerdo al CIIU del sector H

CIIU Descripción

H Transporte y almacenamiento

H 49 Transporte por vía terrestre y por tuberías

H 491 Transporte por ferrocarril

H 492 Otras actividades de transporte por vía terrestre

H 493 Transporte por tuberías

H 50 Transporte por vía acuática

H 501 Transporte marítimo y de cabotaje

H 502 Transporte por vías de navegación interiores

H 51 Transporte por vía aérea

H 511 Transporte de pasajeros por vía aérea

H 512 Transporte de carga por vía aérea

H 52 Almacenamiento y actividades de apoyo al transporte

H 521 Almacenamiento y depósito

H 522 Actividades de apoyo al transporte

H 53 Actividades postales y de mensajería

H 531 Actividades postales y de mensajería

H 532 Actividades de mensajería

Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.          

Debido a la diversidad de subsectores que tiene el sector H, la naturaleza del negocio, la dis-
tinta estructura y riesgo que asumen las empresas, no será conveniente aplicar un modelo que 
generalice a todos los subsectores, por lo que este trabajo se centra en el subsector H492: otras 
actividades de transporte por vía terrestre. Este subsector está conformado por empresas de 
transporte urbano y suburbano de pasajeros por vía terrestre (H4921); otras actividades de 
transporte de pasajeros por vía terrestre como servicios regulares de autobuses, servicios de ta-
xis, actividades de alquiler de automóviles, servicios de autobuses escolares, entre otros (H4922); 
y además, transporte de carga por carretera (H4923). 

Análisis de desempeño

Para ello se utilizó el sistema DuPont, un método de análisis financiero que permite estudiar 
paralelamente indicadores de eficiencia y rentabilidad para la determinación del ROA (retorno 
sobre los activos) y el ROE (retorno sobre el capital invertido) (Gitman y Zutter, 2012).
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Los elementos que intervienen en su cálculo son el margen de utilidad neta (utilidad neta/ven-
tas), rotación de activos (ventas/total de activos) y el multiplicador del apalancamiento financiero 
(total de activos/capital de socios); así, el ROA constituye el producto de multiplicar los dos prime-
ros elementos y el ROE es resultado de la multiplicación de los tres componentes. La interacción 
de las cuentas del Estado de Resultados y el Estado de Situación Financiera permite determinar 
los factores que intervienen de manera importante para la generación de la rentabilidad.

Además, se trabajó con información del subsector H492 descargada de la base de datos de 
la Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros. Los cálculos se realizaron con los valores 
promedio de cada ratio, para su determinación se eliminaron los valores atípicos aplicando el cri-
terio de Chauvenet. 

Análisis de riesgo y rendimiento 

Para determinar el riesgo y rendimiento del subsector H492 se utiliza el modelo CAPM, que 
se calcula de la siguiente manera: 

                                                 E(Ri)=Rf+βi*(E(Rm)-Rf)  (1)

Donde:

E(Ri) = Rentabilidad mínima esperada del título i.

Rf = Rentabilidad requerida sobre un activo libre de riesgo.

E(Rm) = Rentabilidad esperada de la cartera de mercado.

(E(Rm) – Rf) = Prima del retorno esperado sobre la tasa libre de riesgo. 

βi = Medida de riesgo sistemático.

El coeficiente Beta mide la sensibilidad de una acción a los movimientos del portafolio del mer-
cado y está representada por la pendiente de la línea característica. La correlación mide la      com-
patibilidad en torno de la línea de regresión. Un coeficiente Beta inferior a 0 indica una relación 
inversa al mercado; igual a cero, que el activo no tiene riesgo; entre 0 y 1, una volatilidad menor a 
la del mercado; igual a 1 que existe una correlación directa con el movimiento del mercado; y un 
Beta superior a 1 refleja una volatilidad más alta que la del mercado.
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En el cálculo del coeficiente Beta se utiliza un ROE ajustado, el cual se obtiene a partir de la 
utilidad operativa (sin impuestos) dividido para el patrimonio inicial. 

 ROEAjustado=(Utilidad operativa sin impuestos t)/(Patrimonio t-1) (2)           

Se considera como “mercado” al total de empresas del Ecuador, lo cual se indica en la Figura 1. 

Figura 1
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.          

Para determinar la tasa libre de riesgo se consideró el promedio de la tasa pasiva referencial 
del Banco Central del Ecuador del periodo 2012-2021, la cual fue de 5,281% (Ver Figura 2).
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Figura 2

Tasa Referencial Pasiva del Ecuador (Rf) en el periodo 2012-2021
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Nota. Banco Central del Ecuador, 2022. 

Resultados

Análisis de desempeño

En la Figura 3 se puede apreciar que las empresas de este subsector generaron márgenes ne-
gativos durante todo el periodo analizado, con valores que van de -0.04 a -0.08; observándose un 
deterioro acentuado del indicador en el año 2020, en donde el margen llega a -0.14, situación que 
se explica por la pandemia del COVID-19, sabiendo que se paralizaron la mayoría de actividades 
productivas. Para 2021, se observa una disminución del margen que continúa siendo negativo. En 
la Figura 4 se expone el comportamiento de la rotación de activos que explica la capacidad de las 
inversiones en activos para generar ventas, en donde se puede observar un comportamiento bas-
tante estable del 2012 al 2016, periodo en el cual las ventas representaron alrededor de 3 veces 
la inversión en activos. Para 2017, se puede notar mayor eficiencia en el uso de activos, pero en los 
años posteriores, la tendencia del indicador es a deteriorarse.
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Figura 3                                                                                 Figura 4

Margen de utilidad neta del subsector H492                     Rotación de activos totales del subsector H492

Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Con relación al multiplicador del apalancamiento financiero que indica la relación del activo 
con el capital aportado por los socios (Figura 5) , se observan dos momentos en los que el indi-
cador se reduce claramente: el primero se presenta en 2016, año en el que ocurrió el terremoto 
en la Costa ecuatoriana; el segundo es una caída aún más pronunciada que se aprecia en los años 
2020 y 2021, caracterizados por la desaceleración de actividades por la pandemia, lo cual podría 
implicar que en estos años las empresas redujeron su inversión en activos o disminuyeron su rela-
ción activos-patrimonio debido a la incapacidad de obtener financiamiento de terceros, debiendo 
financiarse en mayor medida con recursos propios. Finalmente, al observar el comportamiento 
del ROE y ROA en la Figura 6, se puede notar que las dos líneas se presentan en la zona de va-
lores negativos durante todo el periodo analizado, lo cual es lógico considerando que el margen 
de utilidad neta tuvo ese mismo comportamiento. La línea del ROE presenta valores negativos 
superiores a la del ROA y en ambas se observa una caída en los años 2013 y 2020, siendo el ROE 
más sensible a estas disminuciones.

Figura 5                                                                          Figura 6

Apalancamiento financiero del subsector H492                     ROE y ROA del subsector H492

Nota. Superintendencia de Compañías Valores y Seguros, 2022.
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En base a lo anteriormente mencionado, se puede indicar que las empresas del subsector 
H492 no fueron rentables en el periodo 2012-2021. El problema más fuerte parece estar en la 
relación entre ingresos costos y gastos antes que en la eficiencia en el uso de activos para generar 
ventas y que el efecto multiplicador que debería generar el apalancamiento financiero no logra 
recuperarse desde su caída en 2020.

Análisis por tamaño de empresas

En la Figura 7 se observa el margen de utilidad neta de las empresas del subsector H492 cla-
sificadas por tamaño; se puede notar que las microempresas se mantienen en la zona de valores 
negativos, en tanto que las pequeñas, medianas y grandes logran generar márgenes positivos en 
ciertos años como 2015 y 2018. Las empresas grandes demuestran capacidad de generar már-
genes positivos en más años. Todas las empresas presentan deterioro de su indicador en los años 
2016 y 2020 y todas parecen experimentar una recuperación de su indicador para el año 2021.

Figura 7

Margen de utilidad neta por tamaño empresarial del subsector H492
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Para analizar el ROA por tamaño de empresa, se han considerado las microempresas que re-
presentan los indicadores menos favorables y las grandes empresas que registran los mejores 
indicadores. En la Figura 8 se aprecian diferencias importantes entre las microempresas, cuyos in-
dicadores registran siempre valores negativos y las grandes que registran retornos positivos en la 
mayoría de años, destacándose, en este sentido, los años 2015 y 2018. En consecuencia, se puede 
destacar que si bien el promedio del subsector indica que las empresas del subsector H49 no 
fueron rentables en el periodo de análisis, esta tendencia no se cumple con las empresas grandes.

Figura 8

ROA por tamaño empresarial del subsector H492
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

En la Figura 9 se observa conjuntamente el comportamiento del ROA y del ROE de las mi-
croempresas, en donde se podía prever valores negativos; el ROE presenta valores negativos su-
periores a los del ROA.



113

Figura 9

ROA y ROE de microempresas del subsector H492
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Al analizar conjuntamente el ROA Y ROE de las empresas grandes, la tendencia es diferente a 
la de las microempresas, ya que las empresas grandes muestran periodos en los que ambos indi-
cadores presentan valores positivos. Así también se puede apreciar que el rendimiento sobre el 
capital de los socios es superior al rendimiento sobre los activos (ver Figura 10).
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Figura 10

ROA y ROE de empresas grandes del subsector H492
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Finalmente, para terminar el análisis por tamaño, se presenta en la Figura 11 la tendencia que 
siguen los componentes del análisis DuPont para el cálculo del ROE, pudiendo apreciar que el 
efecto multiplicador del apalancamiento financiero es casi siempre superior al efecto de la ro-
tación de activos; únicamente en 2018 esta tendencia se reversa. Nuevamente se presenta un 
deterioro en los años 2016 y 2020, sin que se logre revertir esa tendencia en 2021.
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Figura 11

Componentes DuPont de empresas grandes del subsector H492
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Para realizar un análisis por provincia se consideró a Pichincha, Guayas y Azuay, observando 
que no existen diferencias importantes en los indicadores componentes del análisis DuPont cuan-
do las empresas se clasifican por provincia. Existe una única excepción que se presenta en el año 
2013, cuando se aprecia con claridad un ROE positivo, aunque no elevado para las empresas de 
Pichincha, las empresas de Guayas muestran un indicador negativo y las del Azuay un indicador 
negativo más acentuado que las de Guayas (ver Figura 12).
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Figura 12

ROE de empresas del subsector H492 por provincia 
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Generación y aplicación del efectivo

El flujo de efectivo en una empresa es la generación de dinero que tiene la misma y puede 
ser resultado de las actividades de la operación, del financiamiento o a su vez de la inversión. Se 
diferencia principalmente de la utilidad porque los resultados de un periodo se constituyen en 
pérdidas o ganancias contables que no necesariamente son efectivas. En la Figura 13 se muestra 
la generación y aplicación del efectivo del subsector H492. Se observa que es un subsector que 
genera el 100% de su efectivo en la operación de su actividad y que al ser líquido, le permite cre-
cer y sostenerse en el tiempo. El dinero es utilizado en un 62% en la Inversión, lo que significa un 
esfuerzo en renovación o crecimiento de sus activos; también utilizan un 2% para pagar el finan-
ciamiento y la diferencia es colocada en caja-bancos como capital de trabajo.
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Figura 13

Estructura del estado de flujo de efectivo del subsector H492.

Generación del efectivo en la operación  Aplicación del efectivo

Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Análisis de riesgo y rendimiento 

El rendimiento del mercado en el periodo 2012-2021 se presenta en la Figura 14. En el 2017 
existió el rendimiento más bajo (2,93%), de manera similar se observa un decrecimiento del ren-
dimiento en 2020 (3,02%). 

Figura 14

Rendimiento del mercado  del Ecuador en el periodo 2012-2021
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El coeficiente Beta del subsector de otras actividades de transporte por vía terrestre es de 
1,7154, valor que indica que ante la variación de 1% del rendimiento del mercado, el rendimiento 
del subsector de otras actividades de transporte por vía terrestre variará en 1,7154%. Al ser un 
valor mayor a 1, se considera un subsector riesgoso. Además, el 84,8% de la variación del rendi-
miento del subsector se explica por la variación del rendimiento del mercado (ver Figura 15).

Figura 15

Regresión lineal del rendimiento del subsector H492 y del mercado 
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Nota. Superintendencia de Compañías, Valores y Seguros, 2022.

Al aplicar la fórmula 1, se obtuvo que el rendimiento mínimo que se le exige al subsector es de 
9,206%.

E(Ri)=5,281%+1,7154*(7,569%-5,281%) 

E(Ri)=9,206%
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Conclusiones y discusión

El análisis del desempeño financiero de las empresas del subsector H492 demuestra el fuerte 
impacto que tuvo la paralización de actividades por la pandemia en el año 2020. Al trabajar con los 
datos promedio de las empresas del subsector, se observa que estas no presentaron rentabilidad 
a lo largo de todo el periodo analizado (2012-2021), tanto el ROA como el ROE presentan valores 
negativos, pero estos resultados negativos se acentúan notablemente en el año 2020. Para el año 
2021, los resultados de la actividad del subsector continuaron siendo negativos, pero en menor 
medida que en el año inmediato anterior. Así también, para este año de pandemia se aprecia un 
deterioro del indicador de eficiencia (rotación de activos), al igual que del indicador de apalanca-
miento financiero, los cuales no lograron repuntar para el 2021. Al realizar el análisis por tamaño 
de empresas, se determina que solo las empresas grandes presentan un ROE positivo en ciertos 
años y al realizar el análisis por provincias, se observa que las empresas de Pichincha presentan 
ROE positivo en un solo año del periodo analizado (2013).

Entre los principales hallazgos en relación al riesgo y rendimiento del subsector se destaca que 
el rendimiento del subsector H492 se mueve de forma directa con el rendimiento del mercado en 
su conjunto, es decir, cuando el uno sube, el otro también; lo que habla del carácter pro cíclico del 
subsector. Además, sabiendo que los rendimientos del mercado y del subsector H492 se mueven 
en las mismas direcciones, lo interesante ahora será saber en qué magnitud. La magnitud se mide 
a través del coeficiente Beta. En este caso, es igual a 1,7154, es decir, el subsubsector H492 es 
1,7154 veces más riesgoso que el mercado en su conjunto.  Finalmente, el rendimiento mínimo 
requerido que debería exigir un inversionista del subsector es de 9,206%, sabiendo que este es un 
rendimiento contable calculado a través de un ROE ajustado.
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Resumen

La ciudad de Cuenca-Ecuador cuenta con tres tipos de transporte público: bus y taxi (nego-
cios particulares) y el tranvía, medio administrado por el Gobierno Autónomo Descentralizado 
del cantón Cuenca, quien tiene como objetivo mejorar el sistema de movilidad de sus habitantes, 
desarrollando e implementando planes de mejora continua en la movilidad. El objetivo de esta 
investigación fue medir la percepción sobre el servicio de transporte público recibido por parte de 
los usuarios. El enfoque de investigación fue mixto: el estudio cualitativo utilizó como herramienta 
la entrevista semiestructurada realizada a 22 participantes; en cuanto al estudio cuantitativo, su 
alcance fue descriptivo y de corte transversal con un muestreo no probabilístico por conveniencia 
a 1.056 usuarios de transporte público. Para el análisis de datos, se aplicó técnicas de estadística 
descriptiva. Los resultados de la investigación cualitativa y cuantitativa evidencian la falta de edu-
cación vial, irrespeto a la capacidad máxima de buses, descontento con la infraestructura de las 
estaciones y/o paradas, así como en la ventilación y espacio de las unidades de transporte. Con los 
hallazgos obtenidos se puede crear una estrategia de marketing de servicios como herramienta 
de mejora continua. 

Palabras clave

Transporte público, marketing de servicios, comportamiento del consumidor, satisfacción del 
cliente
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Introducción 

La responsabilidad social empresarial RSE tiene tres elementos fundamentales cuando se en-
foca en el marketing de servicios: trabajadores, medio ambiente y usuarios. Aplicando este con-
cepto al transporte público, se pudo determinar 29 indicadores de medición, cuyo análisis evi-
denció que los usuarios pagan costos elevados; por otro lado, las rutas de recorridos son muy 
extensas, lo cual desmotiva a sus trabajadores; también se reflejó la necesidad de mantenimiento 
para las unidades, con la finalidad de disminuir el impacto de la huella de carbono (Salcedo et al., 
2019) (Flores et al., 2017). Esto corrobora la necesidad de ingresar a una transición de movilidad 
con energías limpias, tema que Wenz et al. (2021) ya lo demuestran en el estudio realizado en la 
ciudad de Cuenca-Ecuador, cuyo resultado muestra que las líneas de servicio de transporte pú-
blico deben iniciar con este cambio; además, esta herramienta permite calcular los costos anuales 
de combustible y la emisión de CO2 para cada línea de autobús y los costos aproximados de elec-
tricidad.

Para generar un modelo de gestión administrativa se debe realizar una medición de satisfac-
ción del servicio recibido versus el servicio esperado, misma que no debe considerarse como una 
solución estacionaria, sino de mejora continua, considerando la demanda como variable depen-
diente y así realizar una simulación para disminuir costos operacionales (Orellana et al., 2019) 
(Escandón y Aguirre, 2015) (Riquelme et al., 2015). También se debe realizar un replanteamiento 
estructural de la red de transporte público en función del crecimiento socio-demográfico y urba-
nístico (Ruiz et al., 2016).

Según Ngoc et al. (2017), se determina a la protección, seguridad, duración y comodidad en 
las paradas como el criterio principal de selección por parte de los usuarios, mientras que la pun-
tualidad, frecuencia, comodidad de la unidad, limpieza y accesibilidad son el segundo criterio más 
importante. 

Para satisfacer la demanda del servicio de transporte público en la ciudad de Cuenca se deben 
tomar medidas relacionadas al tránsito y gestión de la demanda que permitan reestructurar los 
diseños de los recorridos, haciéndolos más eficientes (Cazorla, 2021) (Rivera et al., 2021).

La forma de realizar pagos para los servicios de taxi por sus servicios, en la actualidad, es diver-
sa, entre ellas están los canjes de cupones, aspecto que ha demostrado mejorar la productividad 
en el transporte público bajo demanda (Kishore & Ramesh, 2016) (Pettersson, 2019).
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Método

Diseño

En esta investigación se empleó un enfoque mixto con peso en la investigación cuantitativa.

1. Metodología cualitativa: La técnica utilizada fue la entrevista semiestructurada a una mues-
tra de 22 participantes organizados de acuerdo a los siguientes criterios de inclusión: por un 
lado, el director comercial del tranvía (1), dueño de taxi (1), chofer de taxi (1) y el desarrollador 
de la aplicación AzuTaxi (1); y por otro lado, 18 usuarios agrupados en 3 segmentos: estudian-
tes universitarios (18-22 años), personas económicamente activas (22-35 años) y adultos (ma-
yores a 35 años). 

2. Metodología cuantitativa: El alcance de la investigación fue descriptivo y de corte transver-
sal, la muestra fue no probabilística por conveniencia; se aplicaron 1056 encuestas a 391 usua-
rios de bus, 364 usuarios de taxi y 301 usuarios de tranvía. Los criterios de inclusión utilizados 
para la selección de los participantes fueron ser usuarios de transporte público en el cantón 
Cuenca, hombres y mujeres de 18 años en adelante.  

Instrumento

Para recoger la percepción de expertos y usuarios se emplearon tres entrevistas semiestruc-
turadas para cada tipo de participante. En primera instancia, una dirigida a representantes de los 
transportistas y al director del tranvía; otra para choferes y operarios de taxi; y finalmente una 
para los usuarios de los transportes públicos.  

En la investigación cuantitativa el instrumento de medición para determinar la percepción so-
bre el transporte público fue un cuestionario desarrollado por los autores, estructurado en cuatro 
secciones y conformado por 41 preguntas en escala de Likert y de selección. 

Procedimiento

Para las entrevistas a expertos y usuarios se utilizó la plataforma digital Zoom, en horarios de 
20h00 a 22h00, entre el 3 y el 17 de abril.

Para la recolección de datos cuantitativos, el cuestionario se digitalizó en la plataforma Goo-
gle Forms y fue enviado a través de redes sociales a personas que cumplían con los criterios de 
inclusión, quienes voluntariamente y tras aceptar el consentimiento informado, llenaron el cues-
tionario. 
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Análisis de datos

Los datos cualitativos obtenidos en las entrevistas fueron transcritos y analizados por los in-
vestigadores para conseguir conclusiones. También se utilizó el software Atlas Ti versión 9.

Para el análisis de datos de la investigación cuantitativa, se utilizaron técnicas de estadística 
descriptiva (frecuencias, porcentajes), usando el Paquete Estadístico para las Ciencias Sociales 
SPSS v 22.

Resultados

Resultados de tipo cualitativo

Percepción de expertos

El resultado de las entrevistas a expertos indica que uno de los grandes problemas encontra-
dos es el manejo de conflictos por parte de los conductores de transporte público, debido a la falta 
de capacitación en relaciones humanas, atención al cliente y manejo del estrés. Por otro lado, se 
detectó que la conducta de los pasajeros también incide en el comportamiento de los conductores 
y en su salud mental, por lo que los gremios, sindicatos y entidades reguladoras del transporte pú-
blico deberían implementar capacitaciones y políticas de salud ocupacional para sus agremiados, 
así como campañas de educación vial dirigidas hacia los usuarios. 

En relación al servicio de taxi, se identifican dos grupos de conductores: 1) los tradicionales de 
edad avanzada que operan sus unidades de manera convencional con servicio de parada y radio 
taxi; 2) y el segundo grupo conformado por conductores más jóvenes que usan el desarrollo tec-
nológico para mejorar la prestación de sus servicios, evidenciando que un 80% de ellos forman 
parte de la aplicación AzuTaxi, lo que les permite conseguir clientes con mayor rapidez y seguri-
dad, presentando una ventaja competitiva. A pesar de ello, de acuerdo al testimonio de los taxis-
tas, la percepción de los clientes es que no hay suficientes unidades disponibles en la aplicación.

Con respecto a las tarifas de transporte, los entrevistados manifestaron que existen agremia-
dos que no respetan el valor que marca el taxímetro o las tarifas establecidas en cada zona, evento 
que ocasiona el descontento de la ciudadanía y el incremento de la desconfianza en el servicio.  

En cuanto al servicio del tranvía, los expertos, según su perspectiva, han generado innovacio-
nes tecnológicas y de seguridad con relación a los otros medios de transporte; además, en cues-
tión de recurso humano, están capacitados para brindar información al usuario dentro del vagón. 
Por esas razones consideran al tranvía un símbolo turístico de la ciudad, por lo que todos los acto-
res del servicio de transporte deberían participar como socios estratégicos y “alimentadores” del 
mismo. 



129

Figura 1

Nube de palabras de percepción de expertos

Percepción de usuarios

Se realizaron entrevistas a profundidad a los usuarios de los servicios de transporte público, 
quienes se dividen en dos segmentos: estudiantes universitarios (18-22 años) y personas eco-
nómicamente activas mayores de 22 años. Se identificó que el principal problema es la falta de 
unidades para satisfacer la demanda existente en la ciudad y a consecuencia de ello, existe un alto 
índice de cancelación de unidades solicitadas tanto en las Apps como en los sistemas de llamadas 
telefónicas. Adicionalmente, se percibe la falta de voluntad de los conductores para cubrir rutas 
que no son convenientes económicamente para ellos, así como la falta de ética hacia personas que 
desconocen la ciudad, llevándolos por rutas más largas; el uso inadecuado del taxímetro, realizan-
do cobros indebidos; estos aspectos han provocando incluso desconfianza al momento de realizar 
el pago. 

En el caso del servicio de autobús, no existe una planificación de horarios de transporte. Los 
operarios conducen a altas velocidades, pudiendo causar accidentes de tránsito que ponen en 
riesgo la vida de sus pasajeros, transeúntes y de otros vehículos. Asimismo, existen problemas 
al momento de realizar compras y recargas de tarjetas de transporte público por el insuficiente 
número de puntos de venta.

Para el tranvía, el único problema que se identificó es el de no poder adquirir ni realizar re-
cargas a la tarjeta de transporte y, por tal motivo, se recibe una multa equivalente a un tercio del 
salario básico mínimo unificado.
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Figura 2

Nube de palabras de percepción de usuarios

Resultados de tipo cuantitativo

Datos Sociodemográficos

En la Tabla 1 se observa que el 52.8% de los participantes fueron mujeres. En cuanto al nivel de 
instrucción, el 52% corresponden a una formación secundaria, seguido de un 29.7% de educación 
superior. Respecto a la ocupación, el 38.1% fueron estudiantes y el 32.8% empleados privados. El 
61.6% de los informantes se encontraba entre los 18 a 30 años de edad. En cuanto a dependien-
tes, el 51.5% de los participantes tienen algún dependiente a su cargo. Con relación a la zona de 
residencia, el 81.9% fueron del área urbana.
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Tabla 1

Datos sociodemográficos de los participantes

Sexo   Rangos de edad  

Hombres 46.1% De 18 a 30 años 61.6%

Mujeres 52.8% De 31 a 40 años 18.8%

Otros 1.1% De 41 a 50 años 10.9%

    De 51 a 60 años 5.8%

Instrucción   De 61 a 88 años 2.9%

Primaria .8%    

Secundaria 52.0% Dependientes  

Tecnólogo 5.3% 0 personas 48.5%

Universitario 29.7% 1 persona 21.2%

Posgrado 12.2% 2 personas 17.0%

    3 personas 9.0%

Ocupación   4 personas 3.3%

Empleado público 10.9% más de 4 .9%

Empleado privado 32.8%    

Emprendedor 10.6% Zona residencia  

Estudiante 38.1% Urbana 81.9%

Quehaceres del hogar 2.7% Rural 17.2%

Desempleado 2.5%    

Jubilado 2.3%    

El transporte público utilizado con más frecuencia por los participantes fue el autobús con un 
35%, seguido por el taxi 33% y finalmente el tranvía con un 27% (véase en la Figura 3).
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Figura 3

Transporte público utilizado con más frecuencia

Percepción sobre el servicio de autobús

En esta sección se realizó un análisis de aspectos relacionados al servicio de autobús.

El 55.5% de los participantes indican que el tiempo de espera hasta subir al autobús está entre 
5 y 10 minutos, seguido de un 40.4% que mencionan que se espera por más de 10 minutos (Figura 
4). El 52% manifiestan que toma un bus para llegar a su destino final y el 46.8% camina menos de 
5 minutos luego de bajarse del autobús para llegar a su destino. El gasto al día en este sistema de 
transporte es de menos de un dólar, de acuerdo al 49.9% de los participantes, seguido por $1 y 
$1.5 por el 37.6%. El autobús es utilizado, principalmente, cinco días a la semana por el 40.4% de 
los participantes. 
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Figura 4

Información respecto al uso de autobús

¿Cuánto tiempo espera 
hasta subir al autobús?

- Menos 5 min. 4.1%

- 5 y 10 min.   55.5%

- Más 10 min. 40.4%

¿Cuántos buses toma 
para llegar a su destino 

final?

- Uno     52.7%

- Dos      37.3%

- Tres       5.6%

- Tranvía  4.3%

¿Cuánto tiempo camina 
luego de bajarse del 

autobús para llegar a su 
destino?

- Menos 5 min. 46.8%

- 6 a 10 min.     36.8%

- Más 10 min.   16.4%

¿Cuánto gasta al día en 
autobús?

- entre $1 y $1.5    37.6%

- más de $1.5.        12.5%

- menos de $1.       49.9%

¿Cuántos días a la 
semana utiliza el 

autobús?

- Uno a cuatro   28.9%

- Cinco      40.4%

- Seis        16.4%

- Siete       14.3%

En cuanto a aspectos relacionados a la accesibilidad del autobús (Figura 5), se observa que en 
los cinco aspectos, la percepción se ubica en regular, con puntuaciones que se encuentran entre el 
47% y 53%. La accesibilidad a la ruta y facilidad de subir y bajar del autobús son ítems en los que 
la calificación de bueno presenta puntuaciones altas (41% y 39%, respectivamente) que si bien no 
superan al regular, son las más altas entre los ítems evaluados en esta sección.  
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Figura 5

Evaluación sobre aspectos de accesibilidad del autobús

En la Figura 6 se evidencia que la percepción sobre aspectos relacionados a la comodidad del 
autobús es de regular con puntuaciones que se encuentran entre el 41% y 52.7%, excepto en el 
ítem facilidad de pago, en donde la percepción es de bueno con el 47.8%.
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Figura 6

Evaluación sobre aspectos de comodidad del autobús
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Respecto a los elementos de accesibilidad universal en el autobús (Figura 7), el puntaje obte-
nido en tres de los cuatro ítems que conforman esta dimensión es de regular con porcentajes de 
entre el 42% y 47%.  El ítem denominado asientos preferenciales presenta una percepción de 
buena, por el 41% de los participantes, seguido por un 40% de regular.  
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Figura 7

Evaluación de elementos de accesibilidad universal en el autobús

En la Figura 8 se muestra que el 63.7% de los participantes ha observado maltrato a los usua-
rios por parte del chofer.
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Figura 8

¿Ha observado maltrato a los usuarios por parte del chofer del autobús?
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No Sí, física Sí, Verbal

En cuanto al acoso sexual, un 31.8% de mujeres y un 9.2% de hombres han sido víctimas de 
acoso sexual por parte de otros usuarios del autobús, en tanto que un 3.4% y un 4.6% de hombres 
indican haber sido víctimas de acoso sexual por parte del chofer, tal como se observa en la Figura 
9.

Figura 9

Sobre acoso en el autobús

90,8%

9,2%

95,4%

4,6%

68,2%

31,8%

96,6%
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30,0%
40,0%
50,0%
60,0%
70,0%
80,0%
90,0%

100,0%

No Sí No Sí

¿Ha sido víctima de acoso sexual por parte de
otros usuarios?

¿Ha sido víctima de acoso sexual por parte del
chofer?

Hombre Mujer
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Percepción sobre el servicio de taxi

En cuanto al servicio del taxi, el 42% de los informantes indicaron que fue fácil y muy fácil acce-
der al mismo; el 67.6% lo solicita a través de la plataforma AzuTaxi; y el principal motivo de viaje 
es trabajo y casa, con un 31% y 25.8% respectivamente. El tiempo de espera hasta subir al taxi fue 
entre 5 y 10 minutos, con un 55.8%; el tiempo que tardan en llegar a su destino fue de menos de 15 
minutos, con un 49.7%; y de 16 a 20 minutos, con un 38.5%. El 62.1% de los participantes indica 
que la tarifa por el servicio es respetada (Figura 10).

Figura 10

Información respecto al uso de taxi

En su último traslado, 
¿qué tan difícil fue 
acceder a un taxi?

- Muy difícil   8.2%

- Difícil         17.3%

- Neutral        32.4%

- Fácil            21.7%

- Muy fácil    20.3%

¿Para solicitar taxi usted 
utiliza la plataforma 

digital Azutaxi?

- Sí             67.6%

- A veces    18.7%

- No           13.7%

Motivo de viaje

- Trabajo  31.0%

- Casa       25.8%

- Ocio       18.1%

- Estudios 14.0%

- Compras 11.0%

¿Cuánto tiempo espera 
hasta subir al taxi?

- Menos de 5 min. 32.7%

- 5 y 10 min.          55.8%

- Más de 10 min.   11.5%

¿Cuánto tiempo tarda en 
llegar a su destino?

- Menos de 15 min.   49.7%

- 16 y 20 min.            38.5%

- Entre 20 y 30 min.    9.9%

- Más de 30 min.         1.9%

¿La tarifa por el servicio 
es respetada y el cobro 
es por el valor indicado 

por el taxímetro

- Sí             62.1%

- A veces    30.5%

- No             7.4%

En cuanto a aspectos de accesibilidad del servicio de taxi, los ítems facilidad de subir y bajar 
del taxi y tiempo de traslado obtienen una puntuación de bueno con porcentajes que están entre 
el 52% y 62%. Respecto a la accesibilidad (oferta) y frecuencia de servicio, el 57.7% y 57.4% los 
evalúan como regular y malo respectivamente. 
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Figura 11

Evaluación sobre aspectos de accesibilidad del servicio de taxi
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Respecto a la comodidad que brinda el servicio de taxi (Figura 12), los ítems accesos, asientos 
y respeto por parte del conductor tienen puntuaciones que están entre el 53% y 57%, lo que los 
ubican en bueno. Los demás ítems, a pesar de presentar percepciones de bueno, porcentualmente 
no están muy distantes de la percepción de regular, lo que sugiere que estos ítems deben ser me-
jorados para proporcionar un servicio cómodo a los usuarios. 
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Figura 12

Evaluación sobre aspectos de comodidad del servicio de taxi
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En la Figura 13 se observa que algunos usuarios han mencionado haber sido víctimas de mal-
trato o acoso sexual por parte del chofer de la unidad de taxi. En estos aspectos, los porcentajes 
más altos se presentan en maltrato, con un 14.2% de hombres y 14.1%  de mujeres respectiva-
mente.
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Figura 13

Sobre maltrato y acoso sexual en el servicio de taxi
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¿Ha sido víctima de maltrato por parte del chofer? ¿Ha sido víctima de acoso sexual por parte del
chofer?

Hombre Mujer

Percepción sobre el servicio del tranvía

El 73.4% de los usuarios del tranvía indicaron que acceder al tranvía fue fácil y muy fácil; el prin-
cipal motivo de viaje es para trabajo con un 33.9% y estudios con un 19.3%. El tiempo de espera 
hasta subir al tranvía esta entre 5 y 10 minutos con un 71.1% y el medio de transporte utilizado 
antes de subir al tranvía fue el bus con un 40.2%, tal como se observa en la Figura 14.
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Figura 14

Información respecto al uso de tranvía

Acceder al tranvía fue:

- Muy difícil   2.7%

- Difícil           7.3%

- Neutral        16.6%

- Fácil            23.6%

- Muy fácil    49.8%

Motivo de viaje

- Trabajo   33.9%

- Estudios  19.3%

- Ocio        17.3%

- Casa        16.9%

- Compras  12.6%

¿Cuánto tiempo 
espera hasta subir al 

tranvía?

- Menos 5 min. 19.6%

- 5 y 10 min.     71.1%

- Más 10 min.     9.3%

¿Antes de subir al 
tranvía usted utilizó?

- Bus                   40.2%

- Ninguno            24.3%

- Auto particular  23.9%

- Taxi                   11.6%

En cuanto a accesibilidad al tranvía (Figura 15), todos los ítems 
son percibidos como bueno, con porcentajes entre el 59% y 85%; 
sin embargo, el ítem conectividad con otras rutas presenta una percepción de regular y malo, por un 
40.4% de los usuarios, siendo la más alta de todos los ítems evaluados.

Figura 15

Evaluación sobre aspectos de accesibilidad del tranvía
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En la Figura 16, los aspectos relacionados a la comodidad en el tranvía tienen valoraciones que 
los ubican en bueno y se encuentran entre el 62% y 82%, sin embargo, ítems como ventilación, 
infraestructura de las paradas y facilidad de pago deberían ser mejorados, pues tiene valoraciones 
de regular y malo, que si bien no llegan a igualar a la percepción de bueno, son altas. 
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Figura 16

Evaluación sobre aspectos de comodidad en el tranvía

82,1%
77,4%

62,1%

82,7%
79,1%

76,4%
80,1% 80,1%

71,8%
68,4%

16,3%
19,9%

30,6%

16,6%
18,6% 20,3%

16,9% 15,9%

24,9%
22,3%

1,7% 2,7%
7,3%

0,7% 2,3% 3,3% 3,0% 4,0% 3,3%

9,3%

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

70,0%

80,0%

90,0%
Ac

ce
so

s

As
ie

nt
os

Ve
nt

ila
ci

ón

Ilu
m

in
ac

ió
n

Li
m

pi
ez

a

Se
gu

rid
ad

 e
n 

la
 u

ni
da

d

Se
gu

rid
ad

 e
n 

la
co

nd
uc

ci
ón

 d
el

op
er

ar
io

Re
sp

et
o 

po
r p

ar
te

 d
e

lo
s 

op
er

ar
io

s

In
fr

ae
st

ru
ct

ur
a 

de
 la

s
pa

ra
da

s

Fa
ci

lid
ad

 d
e 

pa
go

Bueno Regular Malo

Los ítems de accesibilidad universal en el tranvía tienen puntuaciones que los ubican en bueno 
y que se encuentran entre el 75% y 79% (Figura 17).
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Figura 17

Evaluación sobre elementos de accesibilidad universal en el tranvía
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El 90% de los usuarios del tranvía indicaron no haber sido víctima de maltrato por parte de 
operarios del tranvía. De quienes manifestaron haber sufrido maltrato, el 9.3% indicó que fue mal-
trato verbal y un 0.7% maltrato físico (Figura 18).

Figura 18

¿Ha sido víctima de maltrato por parte de los operarios del tranvía?
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En la Figura 19 se muestra que la mayor parte de los usuarios del tranvía no ha sido víctima 
de acoso sexual por parte de otros usuarios del tranvía o de operarios del mismo; sin embargo, el 
18.5% de mujeres indicaron haber sido víctimas de acoso sexual por parte de otros usuarios de 
este medio de transporte y un 1.4% de mujeres manifestaron haber sido víctimas de acoso sexual 
por parte de operarios del tranvía. 

Figura 19

Sobre acoso sexual en el tranvía

96,1%

3,9%

100,0%

81,6%

18,4%

98,6%

1,4%
0,0%

10,0%
20,0%
30,0%
40,0%
50,0%
60,0%
70,0%
80,0%
90,0%

100,0%

No Sí, física No Sí

¿Ha sido víctima de acoso sexual por otros
usuarios del tranvía?

¿Ha sido víctima de acoso sexual por operarios
del tranvía?

Hombre Mujer

Conclusiones

En base a la información levantada en la investigación, se demuestra que en la actualidad, los 
consumidores prefieren generar experiencias agradables al realizar sus consumos de bienes y 
servicios. En el caso particular del transporte, aspectos como la digitalización de la información, 
la agilización de los métodos de pago y el buen trato son factores que predominan al momento de 
sugerir una mejora del servicio que cree un sentido de fidelización en el usuario.

La experiencia de uso de transporte correcta dependerá del tipo de transporte que se esté uti-
lizando, así como de las expectativas y necesidades del usuario. Sin embargo, en términos genera-
les, un servicio que garantice la satisfacción en los usuarios podría incluir: seguridad, puntualidad, 
accesibilidad, comodidad, limpieza, ventilación, buen trato e información clara y disponible, siendo 
preferible recurrir a los avances tecnológicos que se posee hoy en día.
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