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RESUMEN

Contar con un servicio de transporte publico urbano que no se vea amenazado
por la delincuencia se ha convertido en uno de los principales objetivos de las autoridades
locales y nacionales, por lo cual es importante, determinar medidas adecuadas que
disminuyan drasticamente este problema. Para esto es importante saber qué tanto valora
un individuo un servicio de transporte seguro. Una adecuada valoracién economica puede
proveer la informacion necesaria y ser de gran ayuda para que las autoridades
competentes puedan realizar y/o replantear politicas enfocadas a reducir esta
problematica social y que mejore el bienestar de las personas. El presente trabajo, utiliza
el método de valoracion contingente con preguntas dicotdmicas con seguimiento (follow-
up) para evaluar el valor econémico de un servicio de transporte publico con un menor
riesgo de robo en la ciudad de Guayaquil, considerando una muestra de 389 personas.
Este método trata de estimar la disposicion a pagar (DAP) de los individuos de acuerdo
con los precios sugeridos de un determinado mercado hipotético. Para calcular la DAP se
utilizé un modelo probit de doble cota. En el primer capitulo se define el problema de la
investigacion y se presentan algunos datos sobre la situacién actual de la delincuencia.
En el segundo capitulo se expone el marco conceptual asi como una revision literaria de
los principales trabajos empiricos sobre el tema. En el tercer capitulo se detalla la
metodologia utilizada para el analisis y se identifican y detallan las variables consideradas
en la especificacion del modelo que son: Género, ingresos mensuales, frecuencia de uso
del transporte publico, si el individuo lleva pertenencias de valor y si ha sido victima de
robo al interior de los buses. En el cuarto capitulo se presentan los principales resultados
de las estadisticas descriptivas y la estimacion del modelo. Los resultados muestran que
un individuo esta dispuesto a pagar USD 7,10 mensuales, para que se lleven a cabo
politicas que permitan tener un servicio de transporte publico con un menor riesgo de
sufrir robos. Al 5% de significancia se ha encontrado evidencia de que ser victima de robo
al interior de los buses influye en la disposicidn a pagar de los usuarios, de tal forma que
la DAP aumenta a USD 8,50 encontrandose que las personas que han sido victimas de
robo tienen una mayor disposicion que las que no han sido victimas. El estudio esta sujeto
a limitaciones propias de la metodologia utilizada y fue analizado exclusivamente a la
delincuencia en el servicio de transporte publico, por lo que no es recomendable

generalizarlo a la delincuencia en general.



CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1 Definicion del problema

Ameérica Latina evidencia hoy en dia economias mas fuertes donde los Estados
han asumido una mayor responsabilidad en la proteccion social, sin embargo, mucho
queda por hacer en el ambito del crimen, la violencia y sobre todo en el de la inseguridad;
asi lo demuestra el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) en el
Informe Regional de Desarrollo Humano 2013-2014 mostrando que las cifras de los
delitos de robos han sido alarmantes durante la ultima década donde ““en todos los paises
analizados, la percepcion de seguridad se ha deteriorado y el robo se ha triplicado en los
ultimos 25 afos, convirtiéndose en el delito que mas afecta a los
latinoamericanos”(PNUD, 2013).

Segun este informe, en el 2012 los porcentajes de victimizacion por robos varian
de 15,33% en México; 17,22% en Venezuela; 17,66% en Colombia; 22.56% en Bolivia;
23,43% en Peru hasta 25,19% en Ecuador. Es decir que, 15 de cada 100 mexicanos y 25

de cada 100 ecuatorianos, respectivamente, han sido victimas de robo durante dicho afio.

El brote de la delincuencia en el transporte pablico el cual es “un fenémeno
definido por la violencia contra las personas y que se reproduce a diario mayormente en
el entorno urbano” (Ministerio de la Ecologia, 2008), llama la atencion de las principales

autoridades que buscan soluciones que mitiguen esta problematica.

En paises como México y Colombia —segun medios locales- la delincuencia en
el transporte publico sigue siendo el delito de mayor impacto.

Por otro lado, a la fecha, a través de declaraciones en distintos diarios, los
usuarios de paises como Peru y Venezuela han mostrado descontento con respecto al nivel

de seguridad que se vive a diario en este medio de transporte (Medina, 2015).

A priori se puede decir que este fendmeno constituye aln una grave problematica
a nivel latinoamericano que los Gobiernos de turno no han logrado controlar
eficientemente.

En Ecuador, disponer de un sistema de transporte publico que no se vea
amenazado por la delincuencia, es uno de los objetivos que persiguen las autoridades
locales y nacionales. En busca de la solucién a este problema, se han implementado

proyectos a escala nacional como “Transporte seguro” que segun la Policia Nacional del



Ecuador (2014) pretende reducir, en al menos el 80% los indices de los delitos en el
transporte pablico y comercial en el pais, a través del uso de kits de seguridad® en buses
urbanos, interprovinciales, intraprovinciales y taxis.

Segin medios locales como el diario EI Comercio (2015), a abril del 2015,
15.462 buses tienen camaras de seguridad a nivel nacional y pese a eso se registran
incidentes en Guayas, Ambato, Pichincha y Cuenca, que segun cifras de la Agencia
Nacional de Transito (ANT), desde la implementacion de los kits de seguridad en los
buses en julio de 2014, hasta mayo del 2015 se han presentado 5.422 emergencias
(Seguridad, 2015).

Otra de las medidas para garantizar la seguridad en los buses, estad contemplada
en el articulo 139 inciso e) de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, que estipula una sancion del 5% de la remuneracion basica unificada
(RBU) y una reduccion de 1,5 puntos en la licencia de conducir a aquellos conductores
que permitan el ingreso a vendedores ambulantes o personas que se dediquen a solicitar
algun tipo de contribuciones, que segun la Policia Judicial, son los mas propensos a
cometer actos delictivos.

Sin embargo, estas medidas no se aplican en su totalidad. Segun declaraciones
realizadas al diario el Comercio (2015) los conductores no suelen presionar los botones
de panico ni impedir el ingreso de vendedores ambulantes o mendigos a los buses por
temor a sufrir represalias.

A nivel nacional, segln datos de Fiscalia durante el 2015, se presentaron 29.145
robos a personas superando al afio 2014 (27.142 robos) en un 7,4% (Diario Expreso,
2016).

A nivel local, segun datos de la Policia Judicial, de enero a octubre del 2015 se
han registrado 9.870 denuncias de robo a personas en la ciudad de Guayaquil, cifra
alarmante en comparacion al mismo periodo del afio anterior que fue de 8.599 denuncias
(Guaman, 2015).

La inseguridad es una realidad que amenaza a su poblacién, donde los asaltos

son muy comunes a diario, especialmente en las zonas marginales de la ciudad y aun

! Este kit comprende de botones de auxilio, 1 dispositivo de rastreo satelital (GPS), 2 camaras de video
con capacidad de grabacion infrarroja, sensores de apertura y cierre de puertas en el caso de los buses, y 1
UPS para la reserva de energia de los componentes. Para mas informacion consulte
www.ecu911.gob.ec/transporte-seguro/



cuando la mayoria de los buses cuentan con los Kits de seguridad, los victimarios no temen
al cometer los delitos.

Por otro lado, el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC) en el 2011
realiz6 una encuesta de percepcion donde encontr6 que la gran mayoria de los asaltos no
son denunciados por las victimas al no confiar el sistema judicial y por temor a represalias
(INEC, 2011).

Por tanto, la delincuencia en el transporte publico urbano constituye una grave
problematica a la que se enfrentan las autoridades y principalmente las victimas.

Entonces, es muy importante poder capturar la verdadera valoracion que cada
ciudadano le da a un escenario sin delincuencia, con la finalidad de promover el disefio

de medidas eficientes que ayuden a mitigar drasticamente este problema.

1.2 Objetivos

1.2.1 General

Determinar la disposicion a pagar por parte de los usuarios del transporte publico
urbano por un ambiente con menor riesgo de robo, a fin de promover el disefio de politicas

publicas que ayuden a mitigar esta problematica social.
1.2.2 Especificos

e Establecer si el nivel de ingresos mensuales del usuario de transporte publico
urbano influye en su disposicion a pagar por un ambiente con menor riesgo de
robo.

e Determinar si el género de los usuarios de transporte publico urbano afecta a su
disposicion a pagar por un ambiente con menor riesgo de robo.

e ldentificar si la frecuencia de uso del transporte publico urbano por parte de los
usuarios contribuye en su disposicion a pagar por un ambiente con menor riesgo
de robo.

e Mostrar si la disposicion a pagar de los usuarios de transporte publico urbano por
un ambiente con menor riesgo de robo se ve afectada cuando éste lleva

pertenencias de valor.



e Indicar si ser victimas de robo en el transporte publico urbano incide en la

disposicion a pagar de los usuarios.

1.3 Hipdtesis
1.3.1 General
La disposicion a pagar de los usuarios del transporte publico urbano permite
determinar el valor econémico de un ambiente con menor riesgo de robo.
1.3.2 Especificas
e Elnivel de ingresos mensuales del usuario de transporte publico urbano no influye
en su disposicion a pagar por un ambiente con menor riesgo de robo.
e El género de los usuarios de transporte publico urbano no afecta a su disposicion
a pagar por un ambiente con menor riesgo de robo.
e La frecuencia de uso del transporte publico urbano no contribuye en su
disposicion a pagar por un ambiente con menor riesgo de robo.
e La disposicion a pagar por parte de los usuarios de transporte publico urbano no
se ve afectada al llevar pertenencias de valor.
e Servictimas de robo en el transporte publico urbano no incide en la disposicion a

pagar de los usuarios.

1.4 Justificacion

El Gltimo informe 2013-2014 del PNUD (2013), determina al Ecuador como el
pais con mayor porcentaje de victimizacion por robos de Latinoamérica, donde 25 de cada
100 ecuatorianos, han sido victimas de robo durante el dicho periodo.

En el Ecuador los robos en el servicio de transporte publico urbano presentan
una situacion alarmante, generando preocupacion a las respectivas autoridades locales y
nacionales, razon por la cual se han implementado proyectos que pretenden disminuir los
indices de delitos en el transporte publico y comercial, el principal es el proyecto
denominado ‘Transporte Seguro’.

Segun declaraciones del Diario Aldia (2015), las cifras de ‘Transporte Seguro’
indican que a julio de 2015, 8.413 buses urbanos tienen kit de seguridad a nivel nacional,
de los cuales 3.085 pertenecen a la provincia del Guayas. Hasta dicha fecha se han

atendido 171 alarmas de robos en proceso.



Aun con la aplicacion de estos kits al interior de los buses, se han registrado
incidentes en Guayas, Ambato, Pichincha y Cuenca, que segun dicho proyecto es donde
se registran la mayor cantidad de alertas en el interior de buses.

Pese a los esfuerzos de las autoridades, los robos siguen ocurriendo con
frecuencia y segun versiones de la policia, la mayoria de los mismos ocurren en cuestion
de dos a seis minutos (Diario el Comercio, 2015).

Segun un articulo publicado en el Diario La Nacion (2015), diariamente se
activan 350 alarmas en las 55.000 unidades que cuentan con los Kits a nivel nacional, que
han permitido capturar a diciembre de 2015 a mas de 1.300 personas.

Una de las medidas tomadas por la Policia debido a que los robos contintan, es
distribuir agentes vestidos de civil en los paraderos de las zonas identificadas como de
mayor conflicto (Laines, 2015).

Aunque los esfuerzos de las autoridades ha sido notable, a la fecha alin se
muestran limitaciones para llegar a la meta: Disminuir considerablemente la delincuencia
en el servicio de transporte publico urbano.

Por otra parte, la percepcion de los ciudadanos respecto al nivel de seguridad no
esta lejos de lo que muestran las cifras; segun la Gltima encuesta de victimizacion del
INEC (2011) revela que los mismos se sienten inseguros en su ciudad, siendo Guayas, la
provincia con mayor porcentaje, ademas se encontrd que la principal preocupacion de los
ciudadanos es ser victima de robo en los buses.

Una de limitantes a las que se enfrentan las autoridades es la ausencia de trabajos
que valoren econémicamente este problema, lo cual constituye un inconveniente al no
poderse aplicar medidas adecuadas para lograr mitigar en gran medida los robos al interior
de los buses. La literatura académica cuenta con varios estudios de valoracion contingente
de delincuencia, aun asi, estudios especificos no se han realizado sobre la delincuencia en
medios de transporte publico urbano.

Al considerar los hechos expuestos, se sustenta la importancia de realizar una
aproximacion econdmica a la delincuencia en el servicio de transporte publico urbano en
Guayaquil, de tal forma que se pueda determinar la valoracion que los usuarios darian a
un ambiente con un menor riesgo de robo; de esta forma ayudara a las autoridades a tener
la informacion necesaria para replantear politicas que resulten ser mas eficaces y

eficientes en la lucha contra la delincuencia.



Contar con una valoracion econémica de este problema puede permitir focalizar
politicas publicas. Esta informacion puede ser Gtil no s6lo para planificar politicas, sino

también para evaluar ex post el posible impacto de algunas medidas de politica.

1.5 Alcance del estudio

El presente trabajo basa su andlisis en la teoria econdémica y en un analisis
empirico a través de técnicas econométricas.

El alcance de este estudio se limita exclusivamente a la delincuencia en el
servicio de transporte publico urbano por lo tanto no es recomendable, para futuros
trabajos o politicas a aplicarse, generalizar estos resultados a la delincuencia en general.

Se conoce que el método de valoracién contingente pretende obtener del
entrevistado respuestas informadas y honestas, de tal forma que permita al investigador
conocer cémo valora el bienestar que le proporciona un bien determinado y posibles
modificaciones en su oferta (Azqueta, 1994). Sin embargo, pueden presentarse posibles
sesgos en las encuestas que puedan distorsionar dicha informacion y afectar el analisis de
la misma. La ventaja del método de valoracion contingente es que el sesgo disminuye
cuantiosamente, de tal forma que aporta mayor informacién honesta.

Una de las limitantes es que hay casos en que las personas podrian subestimar o
sobreestimar su disposicion a pagar debido a sesgos que pueden tener un caracter
puramente <operativo> o instrumental o por el otro los mas dificiles denominados no
instrumentales. Una explicacion méas detallada de los sesgos en las respuestas se
encuentra en Azqueta (1994; p. 167-174).

Cohen et al. (2004) encuentran que otra de las limitantes es que estudios previos
tienden a centrarse exclusivamente en los costos de las victimas de la delincuencia y el
sistema de justicia penal, ignorando otros costos sociales como la preocupacion general
sobre la seguridad de la comunidad.

En dicho estudio mencionan que las personas a menudo no entienden los riesgos
reales (0 consecuencias) de la victimizacion por tanto se pueden obtener resultados
diferentes si se hubiese descrito explicitamente esta informacion y los encuestados tengan
informacidn completa sobre los riesgos. Aplicandolo al presente caso de estudio, quiere

decir que es posible que las personas no entiendan los riesgos reales de sufrir un robo al



interior de un bus de transporte publico, al considerarlo un delito menor en comparacion
de un homicidio y esto puede hacer que las respuestas estén sesgadas.

Dicho esto, es menester que en futuras investigaciones se consideren dichas
limitaciones para poder valorar correctamente dicha problemética y que los resultados

sean los mas cercanos a la realidad.



CAPITULO II: MARCO TEORICO
2.1 Marco teorico conceptual
2.1.1 Origen del Método de Valoracién Contingente

Davis (1963) fue considerado el primer economista que implementd el método
de valoracidn contingente en su tesis doctoral en la década de los sesenta en la que intento
descubrir el valor econdmico que tenian los bosques del Estado de Maine; para esto
entrevistd a 121 cazadores y excursionistas de dicho estado y posteriormente comparé los
valores obtenidos con los derivados de la aplicacion del método de costo de viaje
encontrandose un alto grado de coincidencia, que permitié la continuidad de trabajos en
esta misma linea.

Posteriormente en 1979 el Water Resource Council de los Estados Unidos
incluyé este método dentro de los tres recomendados para valorar determinados
beneficios de inversiones publicas, y en 1986 el Departamento del Interior (DOI)
estableci6 una aceptacion cualificada del método de valoracion contingente, a través de
la emision de regulaciones, especificando los dafios compensables y técnicas de
valoracion permisibles para la evaluacion de los dafios provocados por la emision de
materiales peligrosos en coordinacion con la Comprehensive Environmental Response,
Compensation, and Liability Act (CERCLA) de 1980. En 1989 el District of Columbia
Court of Appeals pidi6 aceptar "mas en serio™ el método de valoracion contingente como
una técnica de estimacion de dafos (Portney, 1994, citado por Fuguitt & Wilcox, 1999,
p. 191).

Esta metodologia, en sus inicios fue catalogada basicamente como un ejercicio
intelectual con una muy limitada relevancia practica hasta que un suceso ocurrido en 1989
despert6 el interés de poder evaluar los dafios medioambientales a través de la valoracion
contingente: El derrame de petrdleo del Exxon Valdez frente a las costas de Alaska.

A peticion del Estado de Alaska, Carson et al. (1992) realizan un estudio
utilizando esta metodologia para estimar la pérdida de valor de no uso asociado con dicho
evento. Después de dicho estudio, Exxon y otras compafiias buscaron desacreditar la
metodologia para que no sea utilizada en investigaciones futuras pero solo lograron que
la nacion centre su atencion sobre los riesgos de dafios a los recursos naturales provocados
por las petroleras de alta mar y la necesidad de poder cuantificar econémicamente dichos

dafios ambientales; con el fin de atender dicha necesidad se cre6 The National Oceanic


http://www.abc.es/natural-biodiversidad/20140321/abci-alaska-exxonvaldez-derrame-201403211318.html

and Atmospheric Administration (NOAA) en 1993 al cual se le asign6 una tarea similar
a la del DOI que es desarrollar reglamentos referentes a la evaluacion de dafios por
derrames de petrdleo.

Para esto, el NOAA encargd a un grupo de expertos para hacer un informe para
determinar la validez de esta metodologia. Este panel conformado por economistas tomo
interés en la fiabilidad del método de valoracidon contingente y tuvieron la tarea de
evaluarlo para valorar econdmicamente los dafios ambientales causados por el derrame.
El panel llegdb a demostrar la fiabilidad y validez de este método y propuso
recomendaciones para realizar estudios de valoracion ambiental a través de esta
metodologia (Arrow et al. 1993). Es asi que, finalmente, el método de valoracion
contingente se convirtio en una de las metodologias mas utilizadas para asignar un valor

econdmico a recursos ambientales.

2.1.2 Meétodo de valoracion contingente

Mendieta (2000, pags. 205, 225 ) define al método de valoracion contingente
como una “metodologia utilizada para construir mercados hipotéticos para bienes de
naturaleza no mercadeables [ ...] y consiste en simular un mercado hipotético para un bien
para el que no existe mercado a través de la utilizacion de encuestas y escenarios
hipotéticos™.

Azqueta (2002, pag. 121) define al método como el que “intenta averiguar la
valoracion que le dan los individuos a un determinado bien y/o recurso ambiental,
preguntandole a los mismos de forma directa”.

Esta metodologia implica preguntar a una muestra de la poblacion acerca de su
disposicion a pagar (DAP) por la prestacion de un determinado bien o servicio.? Se le
llama contingente puesto que se presenta a los entrevistados un mercado “hipotético” en
donde se describe una situacion a ser valorada por el individuo encuestado (Portney,
1994).

Mendieta (2000, pag. 35) expresa que los economistas ambientales consideran a
este método como el mas recomendable para valorar econdémicamente los impactos sobre
el medio ambiente ya que permite estimar el valor total del bien o recurso ambiental a

partir de la disposicion a pagar de las personas.

2 Una alternativa es preguntar acerca de la voluntad de aceptar, sin embargo, en la practica la DAP se utiliza
con mayor frecuencia.
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Azqueta (1994; 2002) considera a esta metodologia como muy flexible y que
puede ser utilizada para obtener estimaciones de politicas o proyectos publicos y
determinar sus beneficios y costos de implementarlas, asi como para determinar el nivel
de calidad de dicho bien publico. Sin embargo, también es un método muy sensible a
aspectos como el disefio de la encuesta, los tipos de preguntas que se realicen a los
individuos y la forma de encuestarlos.

A pesar de sus ventajas y desventajas este método es cada vez mas popular a la
hora de estimar cambios en el bienestar de los individuos, en especial cuando estan
involucrados bienes o servicios publicos para los cuales no se tienen precios explicitos
asi como evaluar los beneficios de proyectos de bienes o servicios que no tienen un
mercado definido.

Como toda metodologia, funciona teniendo en cuenta varios supuestos que
facilitan el analisis; Mendieta (2000, pag. 206) los menciona:

1. El individuo maximiza su utilidad sujeto a una restriccion presupuestaria que esta
dada por su ingreso disponible.

2. Se supone que el comportamiento del individuo en el mercado hipotético es
equivalente al mercado real, y toma decisiones racionales al momento de asignar,
0 no, parte de su ingreso a la adquisicién del bien y/o servicio.

3. Los individuos tienen informacion completa sobre los beneficios que le otorga el

bien y/o servicio ambiental.

2.1.3 Funcionamiento del método de valoracion contingente
En el “Manual de valoracion contingente” (Riera, 1994, pag. 24) propuesto por
la CEPAL se recomiendan una serie de pasos para aplicar esta metodologia, detallados

en la tabla 1:
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Tabla 1: Pasos a seguir al utilizar la valoracion contingente

1 Definir claramente el bien o servicio que se desee valorar en unidades
monetarias (por ejemplo, la mejora en la calidad del servicio de transporte
publico)

Definir la poblacion relevante

Concretar los elementos de simulacion del mercado

Decidir la modalidad de entrevista (correo, teléfono o presencial)

Seleccionar la muestra (cudn grande es el tamafio y quiénes seran
encuestados)
Redactar el cuestionario

Realizar las entrevistas
Explotar estadisticamente las respuestas
9 Presentar e interpretar resultados estadisticos

g~ W

[e BN B e]

Elaboracién: Autores / Fuente: Manual de Valoracion Contingente de la CEPAL

Como se dijo anteriormente, al ser un método muy sensible a aspectos como el
disefio de la encuesta, los tipos de preguntas que se realicen a los individuos y la forma
de encuestarlos, se debe prestar mucha atencion a estos puntos.

La literatura menciona tres formas mediante las cuales se puede obtener la
disposicion a pagar: a través de preguntas abiertas (se le pregunta al entrevistado
directamente), uso de tarjetas de pago (se le presenta al entrevistado tarjetas con
cantidades de posibles pagos para que éste decida) y preguntas de opcion dicotomica (se
le pregunta después de describirle un escenario hipotético si esta dispuesto a pagar un
valor determinado).

Segun el NOAA (1993), las preguntas de opcién dicotomica constituyen el
método mas adecuado para obtener la DAP, por tanto para el presente estudio se utilizara
este método.

Algo a tener en cuenta en una encuesta de valoracion contingente es que debe
incluir una descripcion clara del bien o servicio a ser valorado y el respectivo cambio
“hipotético” que va a tener, asi como preguntas sobre la DAP, donde se debe definir
claramente la forma en la que se realizara dicho pago (ejemplo: a través de un impuesto)
y preguntas sobre las caracteristicas sociodemograficas de los encuestados y sus

preferencias con respecto al bien o servicio.
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2.1.4 Estimacion econométrica del método de valoracién contingente

Esta estimacion depende de la forma como se estime la disposicion a pagar, que
fue explicada en el apartado anterior. El enfoque detallado por Lopez-Feldman (2012) se
observa a continuacion:

i) Estimacion econométrica del modelo dicotomico

La informacidn que se toma directamente del individuo i cuando se aplica el
método de preguntas de opcidn dicotdmica al cuestionario de valoracion contingente, es
simplemente una respuesta dicotomica (y; = 0 si el individuo responde que NOyy; = 1
si responde que Si), dada una pregunta sobre el pago de una cantidad previamente
establecida (denominada como t;, la cual varia de forma aleatoria entre los individuos).

Entonces, es posible estimar la disposicion a pagar (DAP) suponiendo que se
puede modelar como la siguiente funcién lineal:

DAP(zyw) = zif+ w; (1)

Donde:
z; = Vector de variables explicativas
B = Vector de parametros
u;= Término de error

Se espera que el individuo responda que si cuando su DAP es mayor que la
cantidad sugerida, es decir, cuando DAP; > t;. En ese caso, la probabilidad de tener una
respuesta positiva dados los valores de las variables explicativas viene dada por:

Pr(z; = 1/7) =Pr(DAP, > t;)

= Pl"(Ziﬁ + Uu; > ti)
=Pr(u; > t; — z;f)
Si asumimos que u; ~ N(0, o,) tenemos que:

Pr(y; = 1/zi) = Pr <Ui > ﬂ)

g

:1_q)(ﬂ)

g

Pry = 1/z) =0 (*£-42) (@

o
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Donde vi~ N(0,1) y ®(x) es la normal estandar acumulativa. Esto es muy
similar a lo que tradicionalmente se conoce como el modelo probit. La diferencia con el
modelo probit tradicional es que en este caso ademas de las variables explicativas se tiene
a la variable t;.

Existen dos formas en las que se podria estimar este modelo. La primera de ellas
es usar la ecuacion (2) y la estimacion de maxima verosimilitud para resolver  y o. La
otra opcion es utilizar directamente el comando probit disponible en el software
estadistico Stata. EI modelo probit asume que la varianza es igual a uno, puesto que en el
caso tradicional no hay suficiente informacion disponible para estimar dicho parametro.
En este caso, esa suposicion no es necesaria ya que tenemos la variable adicional t;.

Por lo tanto, podemos utilizar el comando probit en Stata, incluyendo t; como

una variable explicativa adicional. Al hacerlo se obtienen estimaciones de /oy —1/0.

Es decir, los resultados que obtenemos del comando probit son: 3 = g (el vector

de coeficientes asociado a cada una de las variables explicativasy & = — % (el coeficiente
de la variable capturando la cantidad de la oferta)

Hasta ahora sélo se han estimado los parametros del modelo. Dicha informacion
puede ser valiosa en si misma, sin embargo, lo que realmente se quiere es tener una
estimacion de la disposicion a pagar. Empezando con el supuesto de normalidad y
utilizando la ecuacion (1) se tiene que el valor esperado de la disposicion a pagar es igual
a

E(DAP;/z;,B) = 7'
Aunque no se conoce el verdadero valor de 8, se puede obtener una estimacion

consistente para ese vector usando @ y § (estimado con el comando probit).

Lo que se tiene entonces es B = —%. Dado esto, existen diferentes maneras en

las que se puede estimar la DAP dependiendo de los valores que tome el vector z.

Algunas opciones son estimar la DAP para cada individuo, la DAP por
individuos con ciertas caracteristicas y la DAP utilizando el promedio de las variables
explicativas. En general lo que se tiene es:

a

E(DAP/Z,B) = 7' [— §] )
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Donde Z'es un vector con los valores de interés para las variables explicativas
(es decir el valor para cada individuo, el valor para un determinado grupo o el promedio)

Un problema con el método que se acaba de describir es que cada individuo
aporta muy poca informacion con respecto a su disposicion a pagar. Por ejemplo
supongamos que un individuo se le pregunto si €l esta dispuesto a pagar una cantidad t;
para un cambio dado en la provision de un bien publico.

Si la respuesta individual es NO, entonces podemos inferir que 0 < DAP < t;,
si la respuesta es Sl, entonces t; < DAP < oo. Esto implica que con el fin de obtener
estimaciones precisas de la DAP, se necesitan muestras relativamente grandes.

Hanemann et al. (1991) sugieren una alternativa para mejorar la eficiencia de la
estimacion. Esta alternativa se la conoce como preguntas de opcidn dicotémica con
seguimiento (follow up) o modelo de doble cota. En este caso al individuo se le hace una
pregunta de opcion dicotomica con seguimiento despueés de la primera pregunta de opcion
dicotomica. Si la respuesta del individuo es Sl a la primera pregunta, entonces se le
pregunta acerca de su disposicidn a pagar por una cantidad superior.

Si el individuo responde NO a la primera pregunta a continuacion se ofrece una
cantidad inferior. Esto implica que la segunda pregunta es endégena en el sentido que la
cantidad ofrecida depende de la respuesta obtenida de la primera pregunta (la cual es
exogena). Con este método se tienen dos respuestas para cada individuo, lo que
proporciona mas informacion, pero al mismo tiempo hace que la estimacion economeétrica
se torne un poco mas complicada que antes.

A continuacion es necesario ver con mas cuidado el tipo de informacién que se
recopila con este tipo de cuestionario antes de describir el modelo econométrico.

Se denomina a la primera cantidad ofertada t* y t2 a la segunda cantidad ofertada
(por simplicidad se saltara el subindice i, entonces cada individuo estara en una de las
siguientes categorias:

1. Losindividuos que responden Sl la primera preguntay NO a la segunda, entonces
t2 > t1. En este caso se puede inferir que t* < DAP < t2.

2. Los individuos que responden Sl a la primera pregunta y Sl a la segunda, entonces
t! < DAP < oo.

3. Los individuos que responden NO a la primera pregunta y Sl a la segunda,

entonces t? < t1. En este caso se tiene que t? < DAP < tl.
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4. Los individuos que responden NO a la primera y segunda pregunta, entonces se
tiene que 0 < DAP < t2.

En los caso 1y 3 se tiene bien definido los intervalos para la disposicion a pagar
para cada individuo, esto no era posible con el método descrito en el apartado anterior.
Los intervalos para el caso 2 y 3 son similares a los que se obtiene de usar una sola
pregunta pero en este caso t? esta mas cerca del verdadero valor de la disposicion a pagar
que t*. En este sentido el modelo de opcidn dicotémica con seguimiento provee de mayor
informacion que el formato mas simple con una pregunta.

i) Estimacion econométrica usando el modelo de datos de doble cota o intervalo

El método conocido como el modelo de datos de doble cota permite el uso
eficiente de los datos para estimar la disposicién a pagar (bajo el supuesto de que existe
una Unica funcién de valoracion detras de ambas respuestas).

Definimos y! y y? como variables dicotomicas que capturan la respuesta a la

primera y segunda pregunta cerrada, entonces la probabilidad de que cada individuo
responda Sl a la primera pregunta y NO a la segunda puede ser expresado como Pr(y;" =
1,=y? = 0/z) = Pr(s,n) (Donde para simplificar la notacion, la derecha de la
expresion omite el hecho de que la probabilidad esta condicionada a los valores de las
variables explicativas). Teniendo en cuenta esto y bajo la suposicion de que
DAP;(z;,u;) = z'iB + u; Yu; ~N(0,02), se tiene que la probabilidad para cada uno de
los tres casos esta dada por:

1. yt=1yy?=0.
Pr(s,n) = Pr(t! < DAP < t?)

=Pr(tt < Z;f + u; <t?)

~ o o

- o) -0 (22)

Donde la tltima expresion se deduce de Pr(a < X < b) = F(b) — F(a).

pr (b g o)
o

Por lo tanto, utilizando la simetria de la distribucion normal se tiene que:

Pr(s,n) = @ (z’i g — %) - (Z'i E_ f) (4)

g g
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2. yi=1yyl =
Pr(s,s) = Pr(DAP > t',DAP > t?)

=Pr(z'\f+ w >tL,z'\f+ u; =t?

Usando la Regla de Bayes que dice que Pr(A, B) = P(A/B) = Pr(B), se tiene:
Pr(s,s) =Pr(z';f + u; >t*/z";,p + w; =t%)*Pr(z';f + u; =t?)

Aqui, por definicion t2 >t y luego Pr(z’;B + u; > t1/z'i+ u; =t%) =1, lo que
implica:
Pr(s,s) = Pr(u; >t?—2z';p)

ez

g

=1-o

Entonces por simetria se tiene:
Pr(s,s) = @ (z’l- g— f) (5)
3. yl=0yy=1
Pr(s,n) = Pr(t? < DAP < t1)

=Pr(t?<z';,f+ u; <th)

2

o(22) o (£

[ g

Pr(s,n) = @ (z’i é— %) - o (z’i E_ i) (6)

4. yi=0yy?=0.
Pr(n,n) = Pr(DAP < t1,DAP < t?)
= PI'(Z,iﬁ + Uu; < tl,Z,iﬂ + Uu; < tz)

= Pr(z’iﬁ + Uu; < tz)

= q)(tz‘_z’lﬁ)

g

Pr(ssn)=1—-® (z’i g— ;) (7
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Contrario a la seccion anterior i) (estimacion econométrica del modelo
dicotdmico), donde se puede utilizar el modelo probit para estimar la disposicion a pagar,
las ecuaciones (4) a (7) no corresponden directamente a un modelo preexistente.

Una forma de proceder con la estimacion es construir una funcion de
probabilidad para obtener directamente estimaciones para 8 y o utilizando una estimacion

de maxima verosimilitud. La funcidn que debe ser maximizada con el fin de encontrar los
pardmetros del modelo es:

a0z £-2) -0 (e =) ) v arm(o (4, £-5)) +
(o E-2) -0z 2-9)) rarn(1-o( £-9))| ®

Donde di", d;®, di*®, d"™ son variables indicadoras que toman el valor de uno o

N
i=1

Q%

cero, dependiendo del caso relevante para cada individuo, esto es, un determinado
individuo contribuye al logaritmo de la funcién de probabilidad en sélo una de sus cuatro
partes. Al contrario de lo que ocurre con el enfogue anterior, aqui se obtiene directamente
By®d.

Una vez que se tenga esta informacion se podra estimar la DAP como se lo hizo

anteriormente.
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2.1 Reuvision literaria

Previos estudios de diversos autores analizan los delitos en sus diferentes formas
utilizando varias metodologias, donde se resumen ciertos resultados y caracterizaciones,
detalladas a continuacion:

El trabajo de Ludwig y Cook (2001) utiliza el método de valoracion contingente
para analizar una reduccion de la delincuencia en Estados Unidos, centrandose en la
violencia armada y estiman una disposicién a pagar anual por hogar de USD 239 y un
estimado para la sociedad de USD 24.5 mil millones anuales para un programa que
reduzca los delitos con armas en un 30%. Incluyen variables sociodemograficas (raza,
género y region), ingresos, composicion del hogar (nimero de nifios) y posesién de armas
en el hogar. Encuentran que la DAP esta positivamente correlacionada con el ingreso
familiar y negativamente correlacionada con la posesion de armas, es decir que los
propietarios de las mismas apoyan menos los esfuerzos del gobierno para reducir la
violencia armada. Un hallazgo a destacar es que la DAP aumenta con el nimero de nifios
en el hogar es decir que esta disposicion a pagar fuera mucho menos si los encuestados
estarian s6lo preocupados por su seguridad en lugar de toda su familia.

En la misma linea se tiene a Cohen et al. (2004) que evallan “el costo del
crimen” estimando la disposicion a pagar del piblico por programas de control de delitos,
encontrando que un hogar tipico estadounidense estaria dispuesto pagar entre USD 100
y USD 150 délares anuales por programas que reduzcan los delitos en un 10%. Para el
caso de los robos, los hogares estan dispuestos a pagar anualmente USD 104.

Colectivamente estas disposiciones representan USD 25.000 por robo, USD
70.000 por asaltos serios, USD 230.000 por asaltos armados USD 237.000 por violacion
y asalto sexual y USD 9.7 millones por asesinato. Estas cifras en comparacion con su
anterior estudio (Cohen et Al., 1996; Cohen, 1998) resultaron ser entre 1,5 y 10 veces
superiores a las estimaciones anteriores y se cree que representan méas plenamente costes
sociales. Consideran en su estudio variables como edad, género, raza, nivel de estudios y
sector.

Teixeira y Soeiro (2013) utilizan la misma metodologia para estimar la
disposicion a pagar de los estudiantes de educacion superior para reducir la probabilidad
de ser victimas de delitos violentos en Portugal, a través de un modelo logit considerando

variables sociodemogréficas y socioecondmicas (edad, género, nivel de estudios, ingresos
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y nimero de integrantes del hogar), factores relacionados con delitos (si ha sido victima
de algun delito, miedo a los delitos y severidad de los dafios), medidas de seguridad
individual como si los encuestados aseguran las puertas de sus hogares y percepcion sobre
politicas publicas. En su estudio encuentran que méas del 40% de los encuestados esta
dispuesto a pagar una cantidad inferior a 50 euros mientras que el 20,8% estan dispuestos
a pagar entre 50 y 250 euros.

Atkinson et al. (2005) utilizan el método de valoracion contingente a través de
encuestas de preferencias declaradas para estimar los efectos intangibles del crimen en el
Reino Unido. Se les pregunta a los encuestados su disposicién a pagar para reducir en un
50% el riesgo de sufrir alguna de las tres categorias de delitos consideradas: asalto comun
(sin lesiones), asaltos con heridas y asaltos graves. Consideraron variables demograficas,
socioecondémicas, miedo al crimen, si ha sido victima de algun delito violento,
percepciones de la seguridad en su vecindario y percepciones de las politicas como una
forma efectiva de reducir el crimen. Utilizan tarjetas de pagos con valores de hasta 5.000
libras esterlinas. Los resultados indican que el miedo a la delincuencia y la creencia en la
eficacia de las politicas tienen un efecto positivo sobre la DAP, ademas que los costos
intangibles de tres delitos oficiales son: 5.300 libras esterlinas por asalto comdn (sin
lesiones), 31.000 por asaltos con heridas y 36.000 por asaltos graves. Uno de sus retos ha
sido valorar los costos intangibles del crimen, encontrandose problemas en la obtencion
del valor econémico de la reduccion de riesgos de delitos

Por otro lado, Bishop y Murphy (2011) utilizan otra metodologia para estimar la
disposicion a pagar de los individuos de la Bahia de California mediante un modelo
hedoénico dinamico y encuentran que una familia promedio esta dispuesta a pagar USD
13,45 por afo para evitar un delito adicional por cada 100.000 residentes llegando a una
DAP de USD 471,86 al afio para reducir los delitos violentos en un 10%. Los autores
consideran atributos demograficos, costos de alquiler, gastos de mudanza y caracteristicas
del comprador de la vivienda como raza e ingresos. Ademas crean una medida Unica del
namero de delitos violentos reportados en varias casas de California.

Es menester, analizar trabajos que no sélo se centren en estimar la disposicion a
pagar sino también que estimen los costos aproximados de los delitos como la

delincuencia, en esta linea se pueden destacar los siguientes:
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McCollister et al. (2010) estiman el costo para la sociedad de 13 tipos de delitos
individuales, considerando tres componentes de costos tangibles (costos de las victimas,
costos del sistema de justicia penal y costos de carrera del crimen) y dos componentes de
costos intangibles (dolor y el sufrimiento asi como el correcto riesgo de homicidio). Para
el caso de los robos, el costo tangible para la sociedad es de USD 21.398 y el costo
intangible es de USD 22.575 (valores convertidos a ddlares del 2008).

Los costos de una vida de crimen en el Reino Unido son analizados por Piquero
et al. (2013), a través de datos longitudinales de 411 hombres del sur de Londres,
provenientes del Cambridge Study in Delinquent Development (CSDD) a fin de derivar
las estimaciones del costo de la delincuencia desde la infancia a la edad adulta media (10-
20 afios). Los resultados muestran un costo de USD 16.586 por asalto, USD 11.605 por
robo, USD 50.103 por delitos sexuales, USD 6.595 por robo del motor de vehiculos y
USD 1.380 por vandalismo.

Anderson (2012) cuantifica el costo anual del crimen en Estados Unidos,
incluyendo costos directos e indirectos entre estos, el costo de oportunidad del tiempo
perdido con actividades delictivas, el encarcelamiento, la prevencion del delito, y la
recuperacion después de la victimizacion., ademas de costos implicitos asociados con
riesgos para la vida y la salud. En dicho estudio se utiliza el método de enfoques basados
en el mercado, método de precios hedonicos y el método de valoracion contingente
determinando un costo anual bruto de USD 3.216 millones de dolares, un costo neto de
USD 1.655 equivalente a USD 5.284 por persona en los Estados Unidos

Unade las limitantes que tienen los métodos de valoracion es que con frecuencia,
se subestiman los verdaderos costos. En esta linea se tiene al estudio de Basu et al. (2008)
que analizan el robo armado y encuentra que muchos métodos de valoracion subestiman
los verdaderos costos del robo y por tanto los beneficios sociales, para esto analizan los
costos y beneficios relacionados con el programa de tratamiento de abuso de sustancias
(SAT). En base a eso, realizan un analisis pre-post de robo a mano armada de clientes del
SAT estimando una regresion binomial negativa para examinar reducciones en las tasas
de incidencia de este delito. Los autores encuentran que este delito es frecuentemente
cometido por delincuentes involucrados con drogas, ademas que los beneficios
monetarios netos de las modalidades del SAT, son positivos cuando la DAP es por lo

menos USD 80.000. En comparacién con Cohen et al. (2004), Basu sospecha que los
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encuestados estan dispuestos a pagar mas por el SAT que lo que pagarian por politicas
mas estrictas para el mismo objetivo: reducir el robo.

Autores como Azqueta (1994; 2002) y Mendieta (2000) consideran que el
método de valoracion contingente es muy sensible a aspectos como el disefio de la
encuesta, los tipos de preguntas que se realicen a los individuos y la forma de
encuestarlos, por lo tanto es necesario la revision de trabajos que traten dichos problemas
para lograr estimaciones mas adecuadas.

Martha-Pedroso et al. (2007) analizan el efecto del modo de encuesta sobre la
calidad de los datos comparando encuestas en la web vs. entrevistas personales en
relacion a tasas de respuesta, el efecto de agregar informacion y actitudes de los
encuestados hacia el pago. Se hallaron ciertas diferencias como que las encuestas via
internet poseen un ratio de respuesta menor (5,1%) en comparacion a las entrevistas
personales (84%). Ademas, de acuerdo a las diferencias en los valores medios de la DAP
entre submuestras definidas por el modo de encuesta, sugieren que los encuestados a
través de la web son mas propensos a declarar una menor disposicion a pagar que los
entrevistados en persona. Sin embargo no se encontrd relacion entre la actitud de los
encuestados hacia el modo de pago y la encuesta ni se pudo demostrar que las encuestas
en linea son mas susceptibles a los efectos de afiadir informacion que las entrevistas en
persona.

Flachaire y Hollard (2006) estudian otro problema de las encuestas de valoracion
contingente con seguimiento: “El sesgo del punto de partida”. Proponen entonces una
forma de controlar este problema y obtener ganancias en comparacién al modelo de una
sola pregunta dicotomica; yéndose en contra de muchos economistas que afirman que el
modelo dicotdmico con seguimiento puede ser inadecuado y dar resultados inconsistentes
y que al tratar de corregir las anomalias en el comportamiento de los encuestados, las
ganancias de eficiencia dadas por las preguntas iterativas se pierden al controlarse la
coherencia de las respuestas. Los autores muestran que ascendiendo y descendiendo las
secuencias se obtienen diferentes respuestas en el comportamiento y recomiendan
restringir las preguntas con seguimiento solo si las respuestas a las primeras ofertas son
"no". Ademas para obtener mas informacion recomiendan modelos solo para preguntas
iterativas ascendentes. Demuestran que un modelo con efectos de cambio en las preguntas

ascendentes dan resultados consistentes y se obtienen ganancias de eficiencia.
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CAPITULO IlI: METODOLOGIA
3.1 Datos y Variables
Para llevar a cabo el presente estudio, se tomo una muestra de 389 personas de

la ciudad de Guayaquil con las siguientes caracteristicas:

e Estudiantes de pregrado de universidades publicas de Guayaquil: Universidad de
Guayaquil y Escuela Superior Politécnica del Litoral, y;

e Que utilicen el servicio de transporte pablico urbano.

La informacion de los entrevistados fue recolectada mediante encuestas
presenciales en las facultades de dichas instituciones y también mediante encuestas via
online desde el 21 de diciembre de 2015 al 6 de enero de 2016.

En el presente estudio se ha considerado el tipo de muestreo aleatorio simple
(MAS) puesto que tiene ventajas como el hecho que es fécil de entender y los resultados
de la muestra pueden extrapolarse a la poblacion meta.

Malhotra (2008, pag. 346) lo define como ‘“una técnica de muestreo
probabilistica donde cada elemento de la poblacion tiene una probabilidad de seleccion
equitativa y conocida. Cada elemento se selecciona de manera independiente a los otros
elementos y la muestra se extrae mediante un procedimiento aleatorio del marco de
muestreo”

Se determiné el tamafio de la muestra en base a la poblacion total de estudiantes
activos de ambas instituciones mostradas en la tabla 2 y tabla 3 respectivamente:

Tabla 2: Total de estudiantes activos de la ESPOL

FACULTAD # ESTUDIANTES
Facultad de Ingenieria en Electricidad y Computacion (FIEC) 2.701
Facultad de Ciencias Sociales y Humanisticas (FCSH) 1.654
Escuela de Disefio y Comunicacion Visual (EDCOM) 1.373
Facultad de Ingenieria en Mecéanica y Ciencias de la 1.741
Produccién (FIMCP)
Facultad de Ciencias Naturales y Matematicas (FCNM) 1.260
Facultad de Ingenieria en Ciencias de la Tierra (FICT) 1.209
Facultad de Ingenieria Maritima, Ciencias Bioldgicas, 1.217
Oceaénicas y Recursos naturales (FIMCBOR)
Instituto de Tecnologias 308
TOTAL DE ESTUDIANTES 11.463

Elaborado por: Autores / Fuente: Secretaria Técnica Académica
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Tabla 3: Total de estudiantes activos de la Universidad de Guayaquil

FACULTAD # ESTUDIANTES

Jurisprudencia Ciencias Sociales y Politicas 3.593
Ciencias Médicas 9.832
Ciencias Matematicas y Fisicas 5.841
Filosofia, Letras y Ciencias de la Educacién 4.692
Ciencias Quimicas 982

Ciencias Economicas 2.431
Ciencias Administrativas 14.899
Odontologia 2.282
Ciencias Naturales 867

Arquitectura y Urbanismo 1.471
Ingenieria Quimica 2.790
Comunicacion Social 5.112
Ingenieria Industrial 3.234
Ciencias Psicoldgicas 2.076
Medicina Veterinaria y Zootecnia 198

Educacion Fisica Deporte y Recreacion 494

Ciencias Agrarias 315

Total de estudiantes 61.109

Elaborado por: Autores / Fuente: Universidad de Guayaquil
La poblacién total conformada por los estudiantes de la Escuela Superior
Politécnica del Litoral y la Universidad de Guayaquil se detallan en la tabla 4:
Tabla 4: Poblacion Total

INSTITUCION # DE ESTUDIANTES
Escuela Superior Politécnica del Litoral 11.463
Universidad de Guayaquil 61.109
TOTAL 72.572

Elaborado por: Autores
Con una poblacion de 72.572 estudiantes, un nivel de confianza del 95% y una
precision del 5%, el tamafio minimo recomendado es de 384 encuestas. Se realizo un total

de 389 encuestas de las cuales se realizaron 224 via online y 165 presenciales.®

El método utilizado fue el recomendado por NOAA (1993) a través de preguntas
de opcion dicotomica donde se pide al individuo (después de la descripcion de un

escenario hipotético): ¢estara dispuesto a pagar X, si 0 no?

3 Se utilizé la herramienta raosoft para calcular el tamafio de la muestra. Para mas informacién consulte:
http://www.mey.cl/html/samplesize.html
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Cabe recalcar que para el presente estudio no serén consideradas las encuestas
se encuentren incompletas, sobre todo aquellas en las que no se respondié la pregunta
correspondiente a la disposicion a pagar.

Se consideran una serie de preguntas relevantes puesto que ayudan en gran parte
a poder elicitar la disposicién a pagar de los entrevistados y estdn detalladas a
continuacion:

¢ Indique la frecuencia de uso del Transporte Publico en los ultimos 12 meses

e ;Usted ha sido victima de asalto en algin transporte publico?

e ;Suele llevar pertenencias de valor en sus viajes?

e Género del entrevistado

e Aproximadamente ;A cuanto ascienden sus ingresos mensuales? (Incluyendo
salarios, dinero que recibes de tus padres, cachuelos, etc.)

Para el presente trabajo la variable dependiente “Y” es de tipo binaria y recoge
las respuestas a la pregunta inicial y puede tomar dos valores para cada individuo (y; = 0
si el individuo responde que NO y y; = 1 si responde que Si). Previo a esta pregunta se
le describe al encuestado un mercado hipotético con una situacion a ser valorada por el
mismo y posteriormente se presentan precios sugeridos, acorde con los resultados del
grupo focal realizado a 57 estudiantes (Anexo A).

Como variables independientes se escogieron las de tipo socioeconémica:

e Género
e Ingresos mensuales
Ademas se escogié como variables explicativas adicionales a:
e Frecuencia de uso del transporte publico
e Pertenencias de valor

e Victimas de robo

Estas variables se detallan en la tabla 5:



Tabla 5: Variables del estudio

Nombre de la . ..,
. Descripcion Medicion
variable
L Variable nominal Dicotomica
. Indica si la personaes . _ ..

Femenino . . 1=Si

de género femenino _

2= No
Ingresos  mensuales
Incluyendo salarios, .
1CIUy! . Variable escalar

Ingresos dinero que recibes de

sus padres, cachuelos,
etc.

Medida en doélares mensuales

Frecuencia de
uso del
transporte
publico

Frecuencia con la que
el entrevistado utiliza
el servicio de
transporte pablico.

Medida en categorias donde:
1= Diariamente

2= Algunas veces a la semana
3= Algunas veces al mes

4= Algunas veces cada 3 meses
5= Algunas veces al afio

Pertenencias de
valor

Indica si la persona
lleva consigo
pertenencias de valor
al interior de los buses
de transporte publico
(laptop, celular, etc.)

Medida en categorias donde:
1=Si

2=No

3= A veces

Victimas de robo

Indica si la persona ha
sido victima de robo
al interior de los buses
de transporte publico
durante los ultimos 12
meses.

Medida en categorias donde:
1=Si
2= No

Elaboracion: Autores
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3.2 Modelo
Para explicar el comportamiento de la variable dependiente binaria se utiliza un
modelo probit de la forma:
Y =f(Bo+ BiXy+ -+ BiXp) + 1

1 siz>0

; , X,, ..., X;, son variables explicativas, pu el término
0 siz;<0'7? k P H

Donde Y = {

de error y siendo f es la funcion de distribucion acumulada normal estandar:

Z 1 s2
f(2) = f_ \/T—ne_Tds

Por lo tanto se tiene que:

Bit+ BaXpt+-+ BrXp 1 —ids
E[Y]=P(Y=1) = Lo \/T_ne 2

La estimacion de este modelo se realiza mediante el método de Méaxima
Verosimilitud (MV).

Inicialmente se incluyeron las variables detalladas previamente en la tabla
anterior (tabla 5) y se estimo el siguiente modelo probit para explicar el comportamiento
de la variable dependiente binaria Y:

Y = By + B1femenino + B, Ingreso + B; FrecuenciaTransp + [,PertenenciasValor

+ BsVictimaAsalto + u

Donde:
Género: Variable binaria que indica 1 si el encuestado es de genero femenino y 0 si no lo
es
Ingreso: Ingresos mensuales del encuestado
FrecuenciaTransp: Variable categdrica que indica la frecuencia de uso del bus
PertenenciasValor: Variable categdrica que indica si la persona lleva pertenencias de
valor

VictimaAsalto: Variable binaria que indica si la persona fue victima de asalto

Para estimar la disposicion a pagar con la tabla inicial se utiliza la siguiente

férmula;

constante

DAP = — —
beta(bidl)
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Primeramente se analiz6 la sensibilidad de los individuos ante las cantidades
iniciales ofrecidas (tabla 9) donde, se espera que se cumpla el supuesto de que a mayor
oferta menor disposicién a pagar.

Luego se revisaron las estadisticas descriptivas de los encuestados (gréfico 1 —
16).

Posteriormente realizo la primera regresion en la cual se determiné cuéles fueron
las variables significativas y las variables no significativas (tabla 10).

Finalmente se realizo la estimacién del modelo probit de doble cota para poder

determinar la disposicion a pagar de los individuos (tabla 16).
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CAPITULO IV: PRESENTACION Y ANALISIS DE RESULTADOS

4.1 Estadisticas descriptivas

A continuacion se analizan las principales estadisticas descriptivas de las

variables socioecondmicas y otras variables relevantes para el estudio:

Gréfico 1: Porcentaje de encuestados que respondieron la primera pregunta

“:Estaria dispuesto a pagar un valor de “X” para que se lleve a
cabo cualquiera de estos tipos de politica?”

No

46,27% Si
53,73%

Elaborado por: Autores

Como se puede observar el porcentaje de encuestados que respondieron de forma
afirmativa a la primera pregunta correspondiente a la oferta inicial “;Estaria dispuesto a
pagar un valor de “X” para que se lleve a cabo cualquiera de estos tipos de politica?”
donde el 53,73% respondi6 que SI mientras que el 46,27% respondié que NO (gréfico 1).

Al analizar el género de los encuestados (grafico 2), el mayor porcentaje
corresponde al género femenino con el 51,41% mientras que el 48,59% de los

encuestados son de género masculino.
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Gréfico 2: Género del encuestado

Masculino Femenino

48,59% 51,41%

Elaborado por: Autores

Al preguntar a los encuestados sobre su edad (grafico 3) se tiene que el 84,06%
se encuentran en una edad comprendida entre 19 a 25 afios, mientras que el 10,28% tiene
una edad comprendida entre 26 a 32 afios.

Grafico 3: Edad del encuestado

Mayor a 40 afios | 0,26%

33-39 afios ] 1,54%

26-32 afos 10,28%

19-25 afios 84,06%

Menor a 18 afios j 3,86%

Elaborado por: Autores

A continuacion se observa que el mayor porcentaje de encuestados provienen
del sector norte de la ciudad de Guayaquil con un 58,61% del total, seguido del sector sur
con el 32,13% (grafico 4).
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Grafico 4: Sector donde vive

Sur
32,13%

Norte
58.61%

Elaborado por: Autores
Del total de encuestados se pudo determinar que el ingreso promedio mensual
estimado es de USD 219,43 (tabla 6).

Tabla 6: Ingreso promedio mensual
Variable Obs Mean Std. Dev. Min Max

Ingresos 389 219,4319  243,9088 0 2500
Elaborado por: Autores

Por otro lado, al analizar la frecuencia de uso del transporte publico urbano
(grafico 5) se tiene que el 75,58% utiliza el servicio de transporte publico urbano

diariamente, seguido del 18,51% que utiliza el servicio algunas veces a la semana.
Gréfico 5: Frecuencia de uso del transporte publico urbano
Algunas veces al afio 1,80%
Algunas veces cada 3 meses 1,29%
Algunas veces al mes 2,83%
Algunas veces a la semana 18,51%

Diariamente 75,58%

Elaborado por: Autores
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Se ha determinado que el tiempo promedio de viaje en un bus es de 47 minutos
y que en el trayecto se encuentran en promedio a 4 vendedores ambulantes y/o mendigos.

La informacion se puede visualizar en la tabla 7 y tabla 8 respectivamente.

Tabla 7: Tiempo promedio de viaje (minutos)
Variable Obs Mean Std, Deyv, Min Max

tiempo_de_recorrido 389 47,4216 23,7642 10 120

Elaborado por: Autores

Tabla 8: Numero de vendedores ambulantes y/o mendigos que se suben al bus
Variable Obs Mean Std, Dev, Min Max
n_vendedores 389 3,7866 2,3305 0 10

Elaborado por: Autores

Al preguntar a los encuestados si normalmente los buses se encuentran
congestionados, es decir llenos de pasajeros (grafico 6), el 53,21% respondio

afirmativamente, el 42,16% respondi6 que a veces y el 4,63% respondio que no.

Gréfico 6: Buses congestionados

Normalmente cuando usted sube a un medio de transporte
publico ¢ Este se encuentra congestionado?

A veces
42,16%

Si
53,21%

Elaborado por: Autores
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En cuanto a la posesion de pertenencias de valor cuando los entrevistados
utilizan el servicio de transporte (grafico 7) el 74,04% responde que si lleva consigo

pertenencia de valor, mientras que el 6,43% no llevay el 19,54% las lleva a veces.

Gréfico 7: Suele llevar pertenencias de valor

A veces
19,54%

Si
74,04%

Elaborado por: Autores

Del total de encuestados el 33,16% ha sido victima de asalto en el transporte
publico (grafico 8). Al preguntar hace cuanto tiempo fueron asaltados, el 64,12%
responde hace un afio y mas (grafico 9). La forma de asalto mas comun es “con arma”

con un 58,78% del total, seguido de “hurto” con un 25,19% (gréfico 10).

Gréfico 8: Ha sido victima de asalto en el transporte publico

Si
33,16%

No
66,84%

Elaborado por: Autores
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Grafico 9: Ultima vez que fue asaltado

Hace una semana
5,34%

Hace un mes
6,87%

Hace 3 meses
8,40%

Hace 6 meses

Hace 1 afio 0 mas 15,27%
64,12%

Elaborado por: Autores

Gréfico 10: Forma de asalto

Intimidacion-
Hurto Sin arma
(descuido) 16,03%
25,19%

Con arma
58,78%

Elaborado por: Autores

Del porcentaje de personas que han sufrido asalto al interior de los buses el

84,73% no opuso resistencia a entregar sus pertenencias (grafico 11).
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Gréafico 11: Opuso resistencia al asalto

Si
15,27%

No
84,73%

Elaborado por: Autores

A continuacion se puede observar que el 50,8% de las victimas identifican a los
“vendedores ambulantes” como los autores de los asaltos, mientras que el 34,35% de las

victimas identifican a pasajeros como autores del delito (grafico 12).

Grafico 12: Identificacion de los delincuentes

DE LAS VECES QUE HAS SIDO ASALTADO (COMO
IDENTIFICAS A LOS DELINCUENTES?

Vendedores ambulantes 50,38%

Pasajeros 34,35%
Mendigos 10,69%

Estudiantes 4,58%

Elaborado por: Autores

Aunque el porcentaje de personas que han sido victimas de asalto al interior de
los buses es bajo, se puede observar que del total de encuestados el 59,13% han sido al
menos testigos de un asalto al utilizar el servicio de transporte publico urbano, lo cual

detecta una problematica latente (grafico 13)
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Gréafico 13: Ha sido testigo de algun acto de robo-hurto al interior del bus

No
40,87%

Si
59,13%

Elaborado por: Autores

Del total de encuestados el 89,69% se siente incomodo cada vez que un vendedor
ambulante y/o mendigo se sube al bus (grafico 14) y el 54,5% siente la obligacion de

colaborar econdmicamente con ellos a fin de no ser asaltados (grafico 15).

Gréfico 14: Se siente incomodo cuando un vendedor y/o mendigo sube al bus

No
11,31%

Si
88,69%

Elaborado por: Autores
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Gréafico 15: Obligacion de colaborar econdmicamente para no ser asaltado

¢ Siente usted la obligacion de colaborar
econdmicamente con los vendedores con el fin de no
ser asaltado?

No

45,50% Si
54.50%

Elaborado por: Autores

Por otro lado, del total de encuestados el 52,19% califica como “mala” la
seguridad en los medios de transporte publico urbano, mientras que el 43,19% lo califica

como “regular” (grafico 16).

Gréfico 16: Seguridad en los medios de transporte publico urbano

Regular Malo
43,19% 52,19%

Elaborado por: Autores
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Finalmente, se analiz6 la sensibilidad de los individuos ante las cantidades
iniciales ofrecidas (tabla 9) donde, se espera que se cumpla el supuesto mencionado por
(Mendieta, 2000) “el comportamiento del individuo en el mercado hipotético es
equivalente al mercado real, y toma decisiones racionales al momento de asignar, o no,
parte de su ingreso a la adquisicion del bien y/o servicio”. Esto quiere decir que si los
individuos son sensibles a las cantidades de la oferta, se espera que a medida que la oferta

suba, la proporcion de individuos que den una respuesta positiva disminuyan.

Para el presente caso de estudio si se cumple dicho comportamiento, puesto que,
la proporcion de personas que estan dispuestas a pagar un valor de USD 1 disminuye al
aumentarse la oferta a USD 5, 10 y 15 respectivamente; asi como la proporcion de

personas que no estan dispuestas a pagar USD 1 se incrementa a medida que la oferta

aumenta.
Tabla 9: Analisis de sensibilidad ante las ofertas iniciales
oferta_inicial
preguntal 1 5 10 15 Total
No 17,71 38,14 61,62 67,01 46,27
Si 82,29 61,86 38,38 32,99 53,73
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Elaborado por: Autores

4.2 Variables significativas vs. Variables no significativas

Al incluir las variables de control y estimar el modelo probit de doble cota (tabla
10), se muestran los valores estimados para los coeficientes del modelo junto con sus p-
valores asociados, donde al 5% de significancia se puede observar gque las variables no
son significativas, por lo tanto no existe evidencia estadistica suficiente para explicar la

relacion entre la oferta inicial y dichas variables.
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Tabla 10: Variables significativas vs. Variables no significativas

Number of obs = 389
Wald chi2(5) =5,90

Log likelihood = -589,21186 Prob > chi2 = 0,3162
Coef.  Std. Err. z P>z [95% Cont.
Interval]
Beta
frecuencia 0,5308 0,6166 0,8600 0,3890 -0,6776 1,7393
ingresos -0,0010 0,0020 -0,5000 0,6170 -0,0049 0,0029
femenino -0,7290 0,9742 -0,7500 0,4540 -2,6385 1,1805
pertenencias_valor | -0,1362 0,5911 -0,2300 0,8180 -1,2948 1,0224
victimas_robo 19396 11,0332 11,8800 0,0600 -0,0855 3,9647
_cons 6,5326  1,4933 4,3700 0,0000 3,6058 9,4595
Sigma
_cons 8,3519 0,4389 19,0300 0,0000 7,4917 9,2122

First-Bid Variable: oferta_inicial
Second-Bid Variable: oferta2
First-Response Dummy Variable: preguntal
Second-Response Dummy: pregunta2

Elaborado por: Autores
Sin embargo, se puede ver que la variable victimas de robo es significativa al
10% de significancia. Si se considera solo ésta variable en el modelo, al 5% resulta ser

estadisticamente significativa (tabla 11).

Tabla 11: Variables significativas del modelo
Number of obs =389
Wald chi2(1) = 4,45
Log likelihood = -589,94755 Prob > chi2 =0,0349

Coef. Std, Err, Z P>z  [95% Conf. Interval]

Beta

victimas_robo 2,08889  0,9900574 2,11 0,035 0,1484129 4,029367

_cons 6,40669  0,5742672 11,16 0,000 5,281143 7,532229
Sigma
_cons 8,362828  0,4392442 19,04 0,000 7,501926 9,223731

First-Bid Variable: oferta_inicial

Second-Bid Variable: oferta2

First-Response Dummy Variable: preguntal
Second-Response Dummy Variable: pregunta2

Elaborado por: Autores
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Como se puede apreciar, al 5% de significancia la variable victimas de robo es
estadisticamente significativa por lo tanto existe evidencia suficiente para explicar la
relacion entre la oferta inicial y dicha variable. Esto quiere decir que ser victimas de robo

en el transporte publico urbano incide en la disposicion a pagar de los usuarios.
4.3 Estimacion del modelo

Se estimé el modelo probit inicial (tabla 12) donde al 5% de significancia, las
variable oferta inicial es significativa, por lo tanto si existe evidencia estadistica para
explicar la relacién entre la oferta inicial y su efecto sobre la respuesta a la misma. Se
puede observar que el signo del beta es negativo lo cual confirma la relacion entre dichas
variables, ya que a mayor oferta inicial, la proporcién de personas que responden
afirmativamente disminuyen.

Tabla 12: Modelo probit inicial
Probit regression Number of obs = 389
LR chi2(1) = 58,60
Prob > chi2 = 0,0000
Log likelihood = -239,25065 Pseudo R2 =0,1091

preguntal Coef.  Std. Err. z P>z [95% Conf. Interval]

oferta_inicial |-0,09723 0,0130782 -7,43 0,000 -0,1228662 -0,0716007

_cons 0,864088 0,1241856 6,96 0,000 0,6206886 1,107487
Elaborado por: Autores

Posteriormente, se estimd un modelo probit donde se agregd por categorias de
ofertas iniciales, tomando como base la oferta USD 15 (tabla 13) donde al 5% de
significancia, no todas las variables no son significativas; encontrandose Unicamente que
la probabilidad de responder que si a la primera pregunta es mayor en un 136,67% a
aquellos a los que se les ofrecié USD 1 en comparacion a aquellos a los que se les ofrecid
USD 15, asi como es mayor en un 74.18% en aquellos a los que se les ofrecié USD 5 en

comparacion a aquellos a los que se les ofrecio USD 15.
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Tabla 13: Regresion Probit. Oferta base=15

Probit regression
Number of obs = 389

LR chi2(3)= 63,62
Prob > chi2 = 0,0000

Log likelihood = -236,74228 Pseudo R2 = 0,1184
preguntal Coef.  Std. Err. 4 P>z [95% Conf. Interval]
oferta_inicial
1 1,3667  0,1997 6,84 0,000 0,9753 1,7582
5 0,7419  0,1847 4,02 0,000 0,3798 1,1039
10 0,1448  0,1837 0,79 0,431 -0,2153 0,5049
_cons -0,4402 0,1318 -3,34 0,001 -0,6986 -0,1818

Elaborado por: Autores

Dados los datos de la tabla inicial la disposicion a pagar promedio mensual por
parte de los usuarios del transporte publico urbano por un ambiente con menor riesgo de
robo es de USD 8,89 (tabla 14).

Tabla 14: Disposicion a pagar inicial

preguntal Coef. Std. Err. z P>z  [95% Conf. Interval]

DAP 8,886732 0,6958943 12,77 0,000 7,522805 1,025066

Elaborado por: Autores

Al realizar estos pasos, se puede evidenciar que no hay informacion significativa
que permita determinar la disposicion a pagar de los individuos encuestados. Por lo tanto
se utiliza una alternativa para mejorar la eficiencia de la estimacion; esta se denomina
valoracién contingente con modelo de doble cota o dicotémicos con follow —up que fue
propuesto por Hanemann (1991) el cual utiliza la siguiente estrategia: preguntar si
estarian dispuestos a pagar X ddélares. Si responden que Sl, entonces se le hace otra
pregunta si estaria dispuesto a pagar Y, donde Y>X. Si responde que NO, entonces se le
hace otra pregunta si estaria dispuesto a pagar Z, donde Z<X.

Se presentaron 4 esquemas con sus respectivas ofertas a los encuestados (tabla

15) y se procedid a estimar el modelo con seguimiento.
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Tabla 15. Esquemas con ofertas

Esquemas Oferta Inicial Oferta Alta Oferta Baja
1 1 3 0,5
2 5 9 2
3 10 20 5
4 15 30 7

Elaborado por: Autores

En la estimacidn del modelo de doble cota (tabla 16), al 5% de significancia se

puede observar que las variables si son significativas y tienen los efectos esperados.

Tabla 16: Modelo Probit con doble cota (dicotomico con follow-up)

Number of obs = 389

Wald chi2 (0) = .
Log likelihood = -592,18747 Prob > chi2=".
Coef. Std. Err. y P>z [95% Conf. Interval]
Beta
_cons 7,108596 0,467588 15,20 0,000 6,1921 8,0251
Sigma
_cons 8,391516 0,4405677 19,05 0,000 7,5280 9,2550

Elaborado por: Autores

Con el modelo de doble cota, la disposicion a pagar promedio mensual por parte
de los usuarios del transporte publico urbano por un ambiente con menor riesgo de robo
es de USD 7,10 por individuo (sin considerar las variables explicativas). Se puede
observar, que la DAP inicial (sin seguimiento) estaba sobrevalorada, lo cual es un
problema muy comun al utilizar el formato de una sola pregunta; con la estimacion de
doble cota con seguimiento se logré obtener una DAP més cercana a la verdadera
valoracion de los usuarios.

Tomando en cuenta la variable significativa victima de robo (tabla 17), se puede
observar que la disposicion a pagar promedio mensual no tiene un cambio significativo,
solo aumenta 1 centavo, situandose en USD 7,11.

Tabla 17: Modelo Probit con doble cota considerando victimas de robo
Coef. Std.Err. z P>z 95% Conf. Interval]

DAP 7.110142 0.4667615 15.23 0,000 6.195306 8.024978
Elaborado por: Autores

Sin embargo, al tomar en cuenta sélo al grupo de personas que si han sido
victimas de robo (tabla 18) se puede observar un cambio en su disposicion a pagar,
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aumentando a USD 8,50 lo cual denota que las personas que han sufrido robos al interior

de los buses tienen una mayor disposicion a pagar que las personas que no han sufrido

robos.
Tabla 18: DAP considerando solo a las personas que han sido victimas de robo
Coef. Std.Err. y P>z [95% Conf. Interval]
DAP 8,495575 0,8047152 10,56 0,000 6,918363  10,07279

Elaborado por: Autores
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CONCLUSIONES
De una muestra de 389 estudiantes que utilizan el servicio de transporte publico
urbano, el 53,73% respondio esta dispuesto a pagar la oferta inicial para que se lleven a

cabo politicas que promuevan un transporte publico urbano con menor riesgo de robos.

Se utilizo el método de valoracién contingente con seguimiento para estimar la
disposicion a pagar (DAP) de los encuestados, de acuerdo a precios sugeridos de un

determinado mercado hipotético a través de un modelo probit de doble cota.

En el presente estudio se concluyo, al 5% de significancia, que la disposicién a
pagar promedio mensual de un individuo para utilizar un servicio de transporte publico
urbano con menor riesgo de sufrir robos es de USD 7,10. Al aproximar esta cifra a una
cuota anual obtendriamos una DAP de USD 85,20.

Se consideraron como variables explicativas al género, ingresos mensuales,
frecuencia de uso del transporte publico, si han sido victimas de robo al interior de los

buses y si llevan pertenencias de valor al interior de los buses.

Uno de los hallazgos es que la disposicién a pagar de los encuestados se ve
influenciada por el hecho de si el encuestado ha sido victima de robo al interior de los
buses. Al revisar las estadisticas, se tienen que del total de encuestados el 33,16% ha sido

victima de robo al interior de los buses y la forma de asalto mas concurrida es “con arma”.

Tomando en cuenta esta variable de control, al 5% de significancia, la
disposicion a pagar aumenta a USD 8,50 si se consideran solamente a las personas que
han sido victimas de robo, lo cual muestra que las personas que han sido victimas de robo
al interior de los buses, tienen una mayor disposicion a pagar que las personas que no han

sido victimas de robo.

Por otro lado, al analizar las variables socioeconémicas y sociodemograficas de
los encuestados no se encontrd evidencia suficiente para concluir que su género e ingresos

influyan sobre su disposicion a pagar.

Asimismo no se encontr0 evidencia suficiente que permita establecer una
relacion entre el hecho de que los encuestados lleven pertenencias de valor y su
disposicion a pagar como también no se ha encontrado evidencia suficiente en que la

frecuencia de uso del transporte publico urbano por parte de encuestados contribuya en
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su disposicién a pagar por un ambiente con menor riesgo de robo. Es menester recalcar

que dichas variables consideradas en el modelo son de control.

Autores como Ludwig y Cook (2001) y Cohen et al. (2004) incluyen variables
socioecondémicas y sociodemograficas —en este caso ingresos y/o género- en las
especificaciones de los modelos para estimar la DAP para disminuir los delitos como
robos. El primer autor estima una DAP anual por hogar de USD239 para un programa
que reduzca los delitos con armas en un 30%. El segundo encuentra que un hogar esta

dispuesto a pagar anualmente USD 104 para disminuir los robos en un 10%.

La diferencia en las disposiciones a pagar en comparacion al presente estudio,
se deben a diversos factores como el distinto marco muestral, tamafios de muestra mucho
mas grandes, otras variables adicionales y caracteristicas propias del pais donde fueron

realizados dichos estudios que hacen que las estimaciones difieran entre si.

A pesar de que el presente trabajo utiliza una metodologia calificada por la
NOAA (1993) como fiable y valida para estimar valores de uso y no uso de bienes no
mercadeables, dicha metodologia ha sido criticada en aspectos como la posible presencia
de sesgos que puedan distorsionar la informacion y afectar el analisis de la misma. Uno
de los casos mas comunes es que las personas podrian subestimar o sobreestimar su

disposicion a pagar sean por sesgos operativos o0 metodolégicos.

Cohen et Al. (2004) encontraron que las personas a menudo no entienden los
riesgos reales (0 consecuencias) de la victimizacion por tanto se pueden obtener
resultados diferentes si se hubiese descrito explicitamente esta informacion y los
encuestados tengan informacion completa sobre los riesgos. Aplicandolo al presente caso
de estudio, quiere decir que es posible que las personas no entiendan los riesgos reales de
sufrir un robo al interior de un bus de transporte publico, al considerarlo un delito menor

en comparacion de un homicidio y esto puede hacer que las respuestas estén sesgadas.
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RECOMENDACIONES Y LIMITACIONES
“Las distintas amenazas a la seguridad ciudadana deben ser atendidas mediante
respuestas diferenciadas que tomen en cuenta su nivel de organizacion y los espacios en
los que estas operan: el hogar, la escuela o el &mbito pablico. Finalmente, las politicas
de seguridad deben ser evaluadas periédicamente en términos de su efectividad e
impactos, asegurando que éstas no generen mayores niveles de violencia y que funcionen

con pleno respeto a los derechos humanos” (PNUD, 2013).

Basados en estas palabras, el objetivo fundamental no solo consiste en disminuir
los indices de inseguridad, especialmente los robos, sino que esto tiene que estar
acompariado de medidas que fomenten una mejor cultura a los ciudadanos para no tomar
lo ajeno, que no generen violencia y sobre todo medidas que no atenten contra los
derechos de los ciudadanos. Tomandose las medidas y precauciones adecuadas, la
inseguridad no solo va a disminuir sino que se mantendra de esa forma por largos periodos
de tiempo.

Las medidas propuestas a los encuestados para disminuir los robos en los buses
incluyen programas de insercion laboral a vendedores ambulantes y mendigos, mayor
rigor en el cumplimiento de las leyes por parte de los conductores para que faciliten un
ambiente con mayor seguridad y convenios entre el Municipio y empresas de seguridad
privada para que éstas Ultimas provean de guardias de seguridad equipados y entrenados
al interior de las unidades de transporte publico urbano.

Es de conocimiento que para lograr un avance en la disminucion de la
delincuencia no se necesita una sola politica aislada, sino que necesita una serie de
politicas que incluyan un sistema de intervencion eficaz, leyes y reformas, medidas de
prevencion y una inversién publica suficiente. Estas politicas deben atender dichos
problemas a corto, mediano y largo plazo y para esto se recomiendan alinear esfuerzos
publicos y privados para lograr un pais con mayor seguridad a sus ciudadanos.

Este estudio esta sujeto a limitaciones que fueron descritas en el alcance de la
investigacion, sin embargo, los mismos dan una cierta nocién de lo que ocurre en la
muestra objeto de estudio. Se encontraron algunas limitaciones y/o problemas en la

recoleccion de los datos via online y presencial descritos a continuacion:
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e Baja participacion en las encuestas: Muchas personas no respondian las
encuestas enviadas via correo electrénico y/o redes sociales. Las razones mas
comunes fueron:
= Laencuesta es extensa, lo que dificulta su llenado via online puesto que

algunas personas no se toman el tiempo de contestarla en su totalidad, y;
= Los encuestados no completaban las encuestas, por lo tanto se tuvieron que
eliminar las mismas.

e Problemas de cobertura: No todos los estudiantes objeto de estudio tienen
acceso constante al internet, lo cual dificulta que realicen las encuestas via online;

e Altos costos que implican trasladarse al lugar para encuestar a las personas;

¢ Negativas por parte de las personas al realizar la encuesta presencial, y;

Se recomienda mejorar la metodologia del estudio a través de la utilizacion de
muestras mas representativas y que abarquen una poblacion méas grande, dado que el
presente estudio se limité a la ciudad de Guayaquil, en especifico a los estudiantes
universitarios; otra sugerencia es la utilizacion de otras variables de control que permitan
realizar estimaciones mas precisas.

Aunque la metodologia de valoracion contingente ha sido calificada como fiable
y valida, suelen presentarse problemas de sesgos, por lo tanto se recomienda utilizar
herramientas y/o metodologias que permitan obtener estimaciones mas precisas y
cercanas a la realidad.

Dado que el presente estudio se limita exclusivamente a la delincuencia en el
servicio de transporte publico urbano, se recomienda no generalizar a la delincuencia en
general y ampliar futuros estudios sobre esta problematica, dada la falta de literatura

empirica para poder realizar comparaciones con situaciones previas.
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ANEXOS
Anexo A. Grupo Focal
Grupo Objetivo:
Estudiantes universitarios que utilicen el servicio de transporte publico
Detalle de Muestra:
Grupo Focal: 57 participantes

Ejecucion:

Realizado el 22 de noviembre en las instalaciones de la Escuela Superior
Politécnica del Litoral.

Descripcion del grupo focal

Buenos dias/ tardes, somos estudiantes de Economia y estamos realizando un
estudio, les agradecemos por ayudarnos con su valiosa opinion.

Desde la implementacion de los kits de seguridad en los buses urbanos en julio
2014, hasta el 28 de abril 2015 se presentaron 1.936 emergencias (asaltos) a bordo de
estos medios de transporte a escala nacional.

Suponga entonces que el Municipio en conjunto con el sector privado busca
disminuir drasticamente los asaltos en los medios de transporte publico urbano, mediante
politicas como: Crear programas de insercion laboral a los vendedores ambulantes y
mendigos; prohibir el acceso de los mismos a los buses de transporte publico, imponer
multas a los conductores que permitan el acceso a vendedores ambulantes 0 mendigos;
proveer de guardias de seguridad equipados y entrenados en las unidades de transporte.

Para llevar a cabo alguna de estas politicas, suponga que el gobierno solicita una
cuota mensual a cada ciudadano.

Esta pregunta es HIPOTETICA y no implica que usted deba pagar algo en este
momento o en el futuro.

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar mensualmente para que se lleve a cabo

cualquiera de estos tipos de politica?



Tabla 19. Resultados del grupo focal
N° DAP mensual
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46 | $ 7,5
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48 | $ 10
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52| $ 15
53| $ 20
541 $ 20

55| $ 20

56 | $ 27,5
57| $ 30

Elaboracion: Autores
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Anexo B. Formato de encuestas
DELINCUENCIA EN EL TRANSPORTE URBANO

Hola. Le agradecemos por ayudarnos con su valiosa opinion.
Somos estudiantes de la ESPOL y estamos realizando un estudio.

Necesitamos conocer su opinion.

Por favor ayddennos finalizando esta encuesta.

Desde la implementacion de los kits de seguridad en los buses urbanos en
julio 2014, hasta el 28 de abril 2015 se presentaron 1.936 emergencias (asaltos) a

bordo de estos medios de transporte a escala nacional.

Dada esa informacion le pedimos responda lo siguiente

*1) Indique la frecuencia de uso del Transporte Publico en los Gltimos 12

meses

Diariamente

Algunas veces a la semana

Algunas veces al mes

Algunas veces cada 3 meses

Algunas veces al afio

No uso
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* 2) ¢ En qué momento del dia utiliza con mayor frecuencia el servicio de

transporte publico? (Puede marcar méas de una opcion)

" Antes de las 6 am
-

Entre 6 amy 9 am
-

Entre 9amy 12 pm
-

Entre 12 pmy 3 pm
-

Entre 3pmy 6 pm
-

Después de las 6 pm

3) Normalmente, ¢ Cuél es el tiempo promedio de su viaje en el bus?

* En minutos

* 4) Normalmente cuando usted sube a un medio de transporte publico

¢ Este se encuentra congestionado (lleno de pasajeros)?

g

No

A veces

* 5) En sus viajes en transporte publico. Aproximadamente ¢Con cuantos
vendedores ambulantes y/o mendigos se encuentra durante el trayecto de su

recorrido?
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*6) ¢Suele llevar pertenencias de valor en sus viajes?

(Ej: Laptop, Celular, joyas etc.)

Si

No

-
A veces

*7) ¢Usted ha sido victima de asalto en algun transporte publico?
~

Si

No

* 8) ¢ Cuando fue la altima vez que fue asaltado?

Hace una semana

Hace un mes

Hace tres meses

Hace seis meses

Hace un afio o mas

*9) De las veces que has sido asaltado ¢Como identificas a los

delincuentes?

Estudiantes

Mendigos
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Pasajeros

Vendedores ambulantes

*10) De las veces que ha sido asaltado ¢De qué forma se llevo a cabo el

asalto?

Intimidacién-Sin arma

Con arma

Hurto (descuido)

*11) Normalmente, durante el acto de asalto ¢Puso resistencia a entregar

sus pertenencias?

g

No

* 12) ¢Usted ha sido testigo de algun acto de robo-hurto al interior de los

buses de transporte publico?

g

No

*13) ¢ Le incomoda cada vez que un vendedor ambulante y/o mendigo

sube al medio de transporte?

g

No
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* 14) ¢Siente usted la obligacion de colaborar econdmicamente con ellos a

fin de no ser asaltado?

Si

No

* 15) En general (Como calificaria la seguridad en los medios de
transporte publico? Marque una opcién.

1. 2. 3. 4.

Malo Regular Bueno Excelente

Seguridad en
los medios de transporte ¢

publico

Esta pregunta es HIPOTETICA y no implica que usted deba pagar algo

en este momento o en el futuro.

Suponga entonces que el Municipio en conjunto con el sector privado
busca disminuir drasticamente los asaltos en los medios de transporte publico
urbano, mediante politicas como: Crear programas de insercion laboral a los

vendedores ambulantes y mendigos; prohibir el acceso de los mismos a los buses de
transporte publico, imponer multas a los conductores que permitan el acceso a
vendedores ambulantes 0 mendigos; proveer de guardias de seguridad equipados y

entrenados en las unidades de transporte.

Para llevar a cabo algunas de estas politicas, suponga que el Municipio solicita

una cuota mensual a cada ciudadano.



En base a eso, conteste lo siguiente:

* 16) ¢ Estaria dispuesto a pagar un valor de USD 5 para que se lleve a

cabo cualquiera de estos tipos de politica?

g

“ No

* 17) ¢ Estaria dispuesto a pagar un valor de USD 107?

s

© No

*18) ¢ Estaria dispuesto a pagar un valor de USD 27?
~

Si

“ No

* 19) Género

Masculino

Femenino

* 20) Edad

Menor a 18 afios

© 19-25 afios
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¢ 26-32 afios

© 33-39 afios

40 en adelante

*21) ¢En qué sector de Guayaquil vives?

¢ NORTE

©  CENTRO

“ sur

* 22) Aproximadamente ¢A cuanto ascienden sus ingresos mensuales?

(Incluyendo salarios, dinero que recibes de tus padres, cachuelos, etc.)

—

iGRACIAS POR TU TIEMPO Y ATENCION BRINDADA! %



