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RESUMEN

Las medidas restrictivas impuestas por los gobiernos para mitigar la propagacion del
COVID-19 han provocado cambios importantes en la realizacion de actividades y
patrones de movilidad de las personas en todo el mundo. Esta investigacion tiene como
objetivo comprender los efectos de la cuarentena adoptada en Ecuador entre el 27 de abril
y el 24 de mayo del 2020 en el uso del tiempo y las decisiones de viaje, junto con
identificar quienes fueron los grupos poblacionales mas afectados y asi plantear politicas
orientadas a preservar el bienestar de todas las personas ante la posibilidad de una nueva
pandemia en el futuro. El estudio utiliz6 datos de preferencias reveladas obtenidos a
través de una encuesta online, los cuales permitieron capturar los cambios en los habitos
diarios de los ecuatorianos y como difieren entre grupos socioeconémicos, antes y durante
la pandemia. Los condicionantes socioecondmicos que influencian las précticas de
movilidad durante la pandemia fueron estudiados mediante modelos de eleccién discreta
como Logit Multinomial (MNL) y Logit Ordinal (OL). Ademas, se estudiaron los
cambios en el uso del tiempo mediante modelos discretos-continuos (MDCEV) con la
finalidad de modelar conjuntamente la eleccion de realizar maltiples actividades y su
duracién. Los resultados permitieron identificar cambios en las decisiones de viaje y uso
del tiempo que evidencian las desigualdades que han experimentado diferentes grupos
sociales durante la pandemiay asi lograr plantear lineamientos politicos que contribuyan
amejorar la calidad de vida y el bienestar de las personas a través de una movilidad segura
y equitativa durante la fase de reconstruccién posterior al COVID-19y ante la posibilidad

de una nueva pandemia.

Palabras clave: COVID-19, pandemia, patrones de movilidad, participacion en
actividades, uso del tiempo, eleccion discreta, eleccion discreta-continua, MNL, OL,
MDCEV.



1. INTRODUCCION

La pandemia del COVID-19 ha llevado a una campafia masiva de salud publica mundial
para frenar la propagacion del virus (Van Bavel, 2020). Ecuador, al igual que muchos
paises, han introducido medidas de contencidn contra el virus que incluyen cuarentena,
distanciamiento o aislamiento social, cierre de escuelas y negocios, limitaciones de
circulacion a nivel nacional e internacional, asi como orientaciones preventivas de higiene
personal y comunitaria (CIDH/OEA, 2020).

Estas restricciones, junto a los impactos sociales y econdémicos del virus, han ampliado
aun mas las brechas de desigualdad para el acceso y la realizacion de las actividades de
tipo econémicas, educativas, sociales y hasta de salud (CIDH/OEA, 2020). Ademas,
provocaron efectos profundos en los sistemas de transporte (Arellana, Marquez, &
Cantillo, 2020), en la vida diaria de los ciudadanos, y en la forma en que estos interacttan
con otras personas y el entorno. Gran parte de la fuerza laboral debi6é quedarse en casa y
trabajar a distancia, siempre y cuando sus funciones lo permitiesen (OIT, 2020a). La
reduccion del transporte privado en las ciudades experimentd mejoras en la calidad del
aire durante los cierres de COVID-19 (Kerimray et al., 2020). La bicicleta y la caminata
se siguen fomentado su utilizacion dado el distanciamiento fisico y el bajo riesgo de
contagio (de Haas, Faber, & Hamersma, 2020). Por otro lado, el uso del transporte publico
ha caido como consecuencia del confinamiento, la restriccion de capacidad (Arellana et
al., 2020; Bhaduri et al., 2020; Guzman et al., 2021) y el miedo a un elevado riesgo de

transmision (Daher et al., 2020).

A pesar que los modelos de eleccion discreta y discretos-continuos han sido de gran
interés para comprender las elecciones de transporte (Ortuzar & Willumsen, 2011) y el
uso del tiempo en actividades (Bhat, 2008), en Ecuador no encontramos aplicaciones de
este tipo de modelos para estudiar los efectos de la cuarentena durante el COVID-19. En
la literatura internacional, tampoco encontramos aplicaciones de modelos de valor
extremo multiples discretos-continuos (MDCEV) para el analisis del uso del tiempo en
actividades durante la actual crisis sanitaria. La Unica aplicacion de modelos MDCEV es
la realizada por Bhaduri et al. (2020) para comprender cambios en el comportamiento de

eleccion del modo de transporte en la India antes y durante el COVID-19.

En consonancia con la anterior, el objetivo general de la presente investigacion es evaluar

los efectos de las medidas adoptadas por las autoridades para mitigar la propagacion del
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COVID-19 en las decisiones de viaje y uso del tiempo en Ecuador. Para ello, en primer
lugar se identifica la influencia de la cuarentena en los habitos diarios de los ecuatorianos,
considerando posibles diferencias entre grupos socioeconémicos, antes y durante la
pandemia. Segundo, se formulan modelos de eleccion discreta como el Logit Multinomial
(MNL) vy el Logit Ordinal (OL) para estudiar las condicionantes socioecondémicas que
influencian las précticas de movilidad durante la pandemia. Tercero, se estima modelos
MDCEV para entender los cambios en el uso del tiempo durante las medidas de
restriccion adoptadas por el gobierno. Finalmente, se propone lineamientos de politica
que busquen mejorar la calidad de vida y el bienestar de las personas durante la fase de

reconstruccion posterior al COVID-109.

1.1. Planteamiento del problema

La pobreza y la pobreza extrema constituyen un problema transversal a todos los estados
de América Latina (CIDH/OEA, 2020), que dificulta o impide a millones de personas
tomar medidas basicas de prevencién contra el COVID-19 y que hacen ain mas
preocupante el impacto socioecondémico de la pandemia, en particular cuando afecta a
grupos en situacion de especial vulnerabilidad (Hernandez, 2018), que por sus
caracteristicas presentan una desventaja ya sea por edad, sexo, estructura familiar, nivel
educativo, origen étnico, condicién fisica-mental o que requieran el acceso a bienes y

servicios para incorporarse al desarrollo y a la convivencia (Balluerka et al., 2020).

Ecuador se enfrenta a la pandemia desde el 29 de febrero de 2020, fecha en la cual el
Ministerio de Salud Pablica notificé el primer caso diagnosticado en nuestro pais (MSP,
2020) y que al 31 de mayo de 2021 se habian confirmado 426.037 casos y 15.091
fallecidos (COE Nacional, 2021).

El 16 de marzo de 2020 por decreto presidencial se declaré Estado de Excepcién en
Ecuador y a fin de frenar la propagacion del virus, el 17 de marzo del mismo afio se
introdujo una cuarentena a nivel nacional (Presidencia de la Republica del Ecuador,
2020). Las politicas adoptadas incluyeron la suspension temporal de las actividades
presenciales (trabajo, educacién, vuelos, entre otros), la declaratoria de toque de queda
para toda la poblacién y la limitacion de la circulacion vehicular y de transporte publico.
Por un lado, se origino el teletrabajo y la educacién virtual y por otro lado se vio afectado

de manera general el transito en Ecuador.



Estas restricciones han motivado y en varios casos hasta forzado una enorme alteracion
en el estilo de vida. Perjudicaron al transporte publico, redujeron el uso de modos
motorizados e incentivaron a usar modos activos. En efecto, la intensidad de congestion
promedio diaria durante la cuarentena en Ecuador disminuy6 hasta en 86% (BID, 2020).
En América Latina la pandemia ha provocado un desempleo masivo (OIT, 2020b).
Durante el 2020, la pobreza en Ecuador crecié en 7.4%; ademas, noventa mil personas
quedaron desempleadas (1.2%), los indices de informalidad aumentaron en 4.4% (INEC,
2021) y el uso de Internet crecio 11,5% debido al teletrabajo y clases virtuales (INEC,
2020). Por lo tanto, lo anterior resalta la importancia de estudiar el sistema de actividades
de las ciudades, los patrones de viaje de la poblacién, y los efectos causados por el
confinamiento con el fin de identificar diferencias entre sectores sociales en funcion de

varios aspectos demograficos, socioecondémicos y ambientales.

1.2. Justificacion

La estructura social y econdmica de Ecuador fomenta un mayor riesgo de contagio entre
la poblacion de bajos ingresos. La pobrezay la desigualdad desempefian un papel decisivo
en la propagacién de la pandemia y la vulnerabilidad a sus efectos (Ahmed et al., 2020).
La pandemia del COVID-19 ha golpeado con més fuerza a los grupos méas pobres que a
las zonas més ricas de las ciudades a nivel nacional y mundial (Guzman et al., 2021).
Estos grupos vulnerables han sufrido en mayor medida la restriccion a algunos derechos.
De manera especial, el derecho al trabajo, a la seguridad social, a la educacién, a la

alimentacion, al agua, a la vivienda, a la movilidad, entre otros.

Debido al confinamiento, las calles muy transitadas de nuestras ciudades quedaron
desiertas durante este periodo. Sin embargo, a favor de esto ha mejorado de manera
temporal la calidad del aire. Por ejemplo, entre abril y junio del 2020, la concentracién
de NO2 en la atmosfera en la ciudad de Quito se redujo en un 70% (Davalos, 2020).
Acorde a esto, lo fundamental seria aprovechar la caida del trafico, para priorizar los
beneficios que trae la movilidad activa (caminata y bicicleta) en comparacion al uso

intensivo del automovil.

La investigacion es un eje importante a partir del cual concierne evaluar como las medidas
de aislamiento e impactos inmediatos del COVID-19 pueden conducir a cambios
estructurales de comportamiento. La modelizacion matematica de estos cambios también

es vital para la planificacion del transporte, especialmente durante las fases de relajacion
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del cierre, asi como para la planificacion de intervenciones especificas durante cualquier
interrupcion similar en el futuro (Bhaduri et al., 2020). Finalmente, la movilidad, como
columna vertebral de las ciudades, debe seguir siendo prioritaria no solo como derecho
para las personas dentro de una ciudad y un territorio, sino también para permitir su
acceso a oportunidades y mantener en funcionamiento los servicios vitales, durante la

fase de reconstruccion posterior al COVID-19.

1.3. Alcance y limitaciones

La hipotesis principal del presente trabajo implanta que el cambio del comportamiento
humano (en transporte y realizacion de actividades) asociado a las medidas de
contrarrestar la transmision del coronavirus varia de acuerdo a las caracteristicas
socioecondmicas de la poblacion. La investigacion tiene como alcance evaluar como las
desigualdades socioeconémicas y demograficas se han profundizado ain mas en Ecuador
debido a la cuarentena adoptada por el gobierno durante los primeros meses de la

pandemia.

Este estudio cuenta con una serie de limitaciones. La informacion de la encuesta no tiene
una cobertura geografica completa sobre todo el territorio ecuatoriano. También, debido
al largo tiempo que convivimos con la pandemia, tampoco son datos del presente afio
pero que representan lo vivido durante los primeros meses de pandemia. Aunque las
restricciones a inicios del coronavirus fueron las mismas a nivel nacional; posteriormente
pudieron relajarse un poco e incluso ser controladas a nivel regional o local. Acorde a
esto, las percepciones de las personas e impactos de la pandemia sobre su comportamiento
pueden variar a largo plazo. A pesar de lo anterior, aunque nuestros resultados procedan
de datos recopilados durante el primer afio de la pandemia, seguiran siendo pertinentes,

ya que el COVID-19 y sus variantes pueden seguir acompafiarnos por largo tiempo.

Finalmente, ante el cumplimiento del presente estudio se espera contribuir al progreso de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible, especialmente con el Objetivo 11: “Lograr que
las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles, el cual resalta positivamente el progreso social y econdémico de las personas
reconociendo las amenazas del rapido crecimiento urbano y proyectandose a futuro
incluir ciudades de oportunidades, con acceso a servicios basicos, energia, vivienda,

transporte y mas facilidades para todos” (ODS, 2015).
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2. MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes

A partir de la pandemia del COVID-19 se presentan nuevos desafios de investigacion
relacionados con los efectos de las medidas de confinamiento expuestas por los gobiernos
para evitar la propagacion del virus. Los temas mas relevantes para los investigadores del
area de transporte consideran que son aquellos que se relacionan con los cambios en las
actividades de las personas y patrones de movilidad en funcion de las caracteristicas
socioeconémicas de los individuos; como por ejemplo, en Italia se comprobd que debido
a las restricciones, las consecuencias econémicas fueron mayores para las personas que
tienen menores ingresos (Bonaccorsi et al., 2020). En cuestiones de raza y etnia, en
Alaska se determind que se ven mas afectados en términos de movilidad y riesgo de
contagio los miembros de las comunidades minoritarias como los afros, los latinos y los
indios americanos/nativos mas vulnerables (Van Bavel, 2020). En Colombia, las personas
de ingreso alto aumentaron el tiempo dedicado a su actividad principal mientras que el
42% de los trabajadores del grupo de bajo ingreso, trabajaron menos tiempo y a mayor
costo, independientemente si lo hacian dentro o fuera de casa (Guzman et al., 2021).

Un estudio aplicado en Holanda determind que el 80% de las personas redujeron sus
actividades al aire libre, con una disminuciéon mas fuerte para las personas mayores (de
Haas et al., 2020), ya que la poblacién mayor de edad presenta mas riesgo a la infeccion
por COVID-19 (Bonanad et al., 2020). A través de modelos de eleccion discreta de la
familia Logit Multinomial, Guzman et al. (2021) sugieren que en Colombia los individuos
entre 18 y 60 afios tienen mas probabilidades de realizar su actividad principal fuera del
hogar que los menores de 18 afios y los mayores de 60 afios. En consecuencia de la
reduccion de actividades fuera del hogar, el volumen de trafico en internet ha crecido
alrededor del 40% (Favale et al., 2020); mientras que la congestion vehicular cay6 durante
la pandemia (BID, 2020).

El transporte publico result6 ser el medio de transporte mas afectado en comparacion con
otros modos. Bucsky (2020) descubrid que la proporcién del transporte publico en
Budapest (Hungria) disminuy6 en 25% mientras que el uso del automdvil aumentd en
22%; sin embargo, el uso de bicicletas y la caminata experimenté la mayor tasa de

crecimiento y se espera en el futuro que el 20% de las personas sigan utilizando la
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bicicleta y caminen ain mas (de Haas et al., 2020). En China la participacion de los
medios de transporte publicos ha caido en 19% (Calatayud et al., 2020). En Santander
(Esparfia) ocurrio lo mismo pero con mayor proporcion (93%) (Aloi et al., 2020). Las
personas de bajos ingresos resultaron ser los usuarios cautivos de estos modos y con las
restricciones de movilidad se profundiza ain mas las brechas de desigualdad en el acceso
al transporte. En Colombia a pesar de que la oferta del transporte publico disminuyo, el
uso de este medio aumentd por parte de las personas del grupo de bajos ingresos, quienes
tuvieron menos alternativas para movilizarse, ya que solo el 40% cambio, o pudo cambiar
su forma de movilizarse (Oviedo et al., 2020). En Chile de igual forma, mientras los viajes
en transporte publico disminuyeron entre 30% y 40% para personas con ingresos bajos,
esa disminucion fue mayor al 70% en hogares con mayores ingresos (Tirachini, 2020).
Otros estudios se han inclinado en las principales externalidades asociadas con los modos
de transporte motorizados como la congestion, los accidentes y la contaminacion que se
ha tenido como efecto de los encierros (Agencia Anadolu, 2020; Aloi et al., 2020;
Calatayud et al., 2020; Carrington, 2020; Isaifan, 2020; Kerimray et al., 2020; McGrath,
2020; Mogaji, 2020; Wang et al., 2020).

El andlisis del uso del tiempo ha sido de gran interés por varios investigadores para
comprender el tiempo dedicado a realizar diferentes actividades. En este contexto se han
desarrollado varios estudios usando el modelo MDCEV, cuya forma cerrada fue
propuesta por primera vez en Bhat (2005), y permite estudiar la eleccion conjunta de
participar en multiples actividades y el tiempo que las personas le dedican (Bhat, 2008;
Bhat & Sen, 2006; Edwards & Allenby, 2003). Estos modelos han sido utilizados
mayormente para analizar las decisiones de uso del tiempo en actividades de tipo
discrecional y han permitido identificar que los adultos de hogares con bajos ingresos en
los Estados Unidos participan menos en actividades discrecionales fuera de casa durante
un fin de semana en comparacion a adultos de hogares con mayores ingresos. Ademas,
se encontrd también que las mujeres de ese pais realizan mas actividades de cuidado
familiar que los hombres (Kapur & Bhat, 2007). Otro estudio en el mismo pais determin6
que los nifios en hogares con padres que tienen empleo, mayores ingresos 0 mayor
educacion, participan mas en actividades al aire libre (Sener et al., 2008). En otros paises,
estos modelos han permitido comprobar que las caracteristicas socioecondmicas, de
movilidad y de ubicacion residencial influencian la eleccion y duracién de diferentes

actividades (Calastri et al., 2017), lo cual permite reflexionar sobre las diferencias sociales
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y econdmicas en la realizacion de actividades. También, han encontrado diferencias en el
comportamiento de viaje de los residentes entre los dias de semana y los fines de semana
(Alaa et al., 2016), y en el valor del tiempo libre para realizar actividades de ocio durante
los fines de semana y vacaciones largas, concluyendo que las visitas de fin de semana no

pueden sustituir a las de vacaciones largas (Kuriyama et al., 2020).

El uso de estos modelos no sélo se ha limitado a entender el uso del tiempo en actividades
discrecionales. Tapia et al. (2020) aplicaron un MDCEYV para evaluar el impacto social
de la inversion en infraestructura ferroviaria en la planificacion del transporte de
mercancias. También, se han aplicado para entender la eleccién de las actividades a
realizar mientras se realiza un viaje (Calastri et al., 2021; Varghese & Jana, 2019). Por
ultimo, Bhaduri et al. (2020) usando datos recolectados en India, realizaron la Unica
aplicacion que encontramos de modelos MDCEV para comprender la eleccion de modo
de transporte antes y durante el COVID-19. No encontramos aplicaciones de modelos
MDCEYV para estudiar los efectos de las restricciones adoptadas durante la pandemia del
COVID-19 en el tiempo dedicado a las diferentes actividades. Tampoco encontramos
aplicaciones realizados en Ecuador. Considerando lo anterior, esta investigacion puede

contribuir a llenar estas dos brechas de investigacion.

2.2. Movilidad y planificacidn del transporte

El transporte urbano es un sistema que conecta las diferentes areas y actividades de la
ciudad y normalmente es tratado como un modelo de red que representa la infraestructura,
los servicios de transporte y los dispositivos de control (Blanco & Apaolaza, 2018). La
planificacion del transporte y el ordenamiento territorial son areas donde se han
perfeccionado metodologias poderosas a fin de apoyar el disefio de politicas, sin dejar a
un lado la importancia de reconocer que el reto de planificar y modelar el transporte son
decisiones impulsadas a base de los efectos negativos de la congestion, la coexistencia de
los fendmenos de expansion de las ciudades y el aumento de las tasas de motorizacién
(D’Otero et al.,, 2017). Sin embargo, actualmente, el impacto significativo y
desestabilizador que ha generado la pandemia del COVID-19 en la economia global y
todas las formas de movilidad desata otro reto de Unica oportunidad para reconfigurar las
politicas de transporte (Budd & Ison, 2020).

Las politicas de transporte han dado lugar a la construccién de politicas de movilidad, las

cuales incorporan la planificacion fisica y la organizacion espacial de las ciudades,
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teniendo en cuenta las diferencias y necesidades de los usuarios, promoviendo formas
mas sostenibles de movilidad y reconociendo el valor social, politico y cultural de los
sistemas de transporte y su naturaleza como espacio publico que condiciona la habilidad
de individuos y grupos sociales para ejercer su derecho a la ciudad (Guzman, Oviedo, &
Ardila, 2019).

La falta de planificacion y control en los sistemas de transporte genera efectos negativos
en la calidad de vida de las personas y ademas frena el desarrollo tanto social como
econdémico de la region, por lo tanto, un sistema de transporte urbano debe ser un
elemento que les facilite a las personas alcanzar las actividades y oportunidades que
tienen sentido para su vida, de la forma maés eficiente posible, mejorando de este modo la
calidad de vida de las personas en términos de movilidad, accesibilidad, sostenibilidad y

equidad.

La movilidad es uno de los factores que mantienen el sistema urbano en funcionamiento
(UCLG/CGLU, 2020) ya que es una actividad intermediaria y significativa que permite
a las personas incorporarse a lugares claves de la ciudad (Vecchio et al., 2020) para
acceder a bienes, servicios y actividades esenciales de la vida social y productiva (Blanco
& Apaolaza, 2018) de manera facil y libre mediante el uso de diferentes medios de
transporte (Lessa et al., 2019). Sin embargo, es un derecho al que no todos tienen el
mismo acceso y abarca un universo amplio y complejo que incluye viajes motorizados y
no motorizados que se realizan a diario. Las dimensiones subjetivas asociadas con ellos
podrian entenderse como una condicion y un reflejo de la desigualdad social y territorial

(Blanco & Apaolaza, 2018), dependiente no solo de los ingresos, empleos, género, y edad.

La funcion primordial de los gobiernos locales y regionales debe ser garantizar la
proteccién de los derechos y el mantenimiento del transporte publico para permitir que
las personas sigan accediendo a sus actividades principales durante la pandemia
(UCLG/CGLU, 2020). Es importante la participacion conjunta de las autoridades locales,
los planificadores urbanos y de movilidad, el sector privado y los usuarios para encontrar
soluciones sostenibles y equitativas de movilidad y acceso a actividades, que faciliten que
la ciudadania satisfaga sus necesidades basicas de la forma mas segura posible (Daher et
al., 2020).
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2.3. Importancia de la accesibilidad en tiempos de pandemia

La accesibilidad al transporte durante el coronavirus emergié como otra de las cuestiones
importantes que abarca dos preocupaciones en temas de planificacion urbana. Por un lado,
la accesibilidad financiera y el mantenimiento de los servicios de transporte y por otro
lado la disponibilidad del transporte publico tanto para las rutas con baja demanda como
para aquellas que son servidas por transporte privado en asentamientos informales
(UCLG/CGLU, 2020).

La movilidad esté estrechamente relacionada con la accesibilidad, y en un sentido mas
amplio puede entenderse no solo como movimiento de personas u objetos, sino también
como comunicacion, flujos de significado, intercambio de ideas (Nikulina, Simon, & Ny,
2019), y conjunto de dispositivos que promueven, permiten, estimulan y alientan al uso
social del espacio urbano, de las infraestructuras y de los equipamientos (Santos y Ganges
& De las Rivas Sanza, 2008).

Para muchas personas, el transporte pablico es la Gnica opcion viable para la movilidad
diaria; sin embargo, si no se toman medidas adecuadas durante la época de pandemia, su
uso podria implicar riesgos para la salud durante la pandemia. Con mas tiempo disponible,
con menos trafico en las carreteras y bajo estrictas restricciones de movilidad, las
personas han experimentado mayormente la caminata y el uso de la bicicleta para cumplir
con ciertas actividades (De Vos, 2020). Finalmente la accesibilidad y la movilidad son
condiciones fundamentales de la vida urbana actual, lo que refuerza la necesidad de
evaluar la dinamica de acceso y uso del sistema de transporte pablico y los otros modos

de transporte en las ciudades (Lessa et al., 2019).

2.4. Modelos de eleccion discreta

Los modelos de eleccion discreta son modelos desagregados. De forma general, postulan:
“La probabilidad de eleccion individual depende de las caracteristicas socioeconomicas
de cada persona y de la atractividad relativa de cada una de las alternativas” (Ortlzar
& Willumsen, 2011). Estos modelos se han utilizado ampliamente en econometria
(Johnson & Hensher, 1982; Luce & Suppes, 1965; Manski & McFadden, 1981,
Mcfadden, 1978) y en la ingenieria del transporte (Ben-Akiva & Bierlaire, 1999; Ben-
Akiva & Lerman, 1987).
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La atractividad es una cantidad latente, llamada utilidad que se modela como variable
aleatoria en funcion de los atributos de la alternativa y caracteristicas socioeconémicas
del tomador de decisiones (Antonini, Bierlaire, & Weber, 2006). La utilidad observable

0 sistematica Vj, se define como una combinacion lineal de variables que sigue la

estructura de la Ecuacion (1).

Vig = ASG; + z BixXjkq, Vi 1)
k

Donde cada variable X;, representa un atributo de la alternativa j para el individuo q. Los
parametros f3; son estimadores y representan el impacto del atributo cualitativo X;, sobre
el nivel de utilidad sistematica V;,. La constante especifica ASC; de la alternativa j,
representa la influencia neta de todas las caracteristicas no observadas o no incluidas
explicitamente del individuo y de la alternativa en su funcién de utilidad. A la utilidad
sistematica, se adiciona un término de error aditivo ¢;,, que refleja la ignorancia del
modelador tal y como se observa en la Ecuacion (2). Dependiendo de la distribucién del

término de error, se dara origen a distintos modelos probabilisticos de eleccién discreta

basados en la teoria de la utilidad aleatoria.
Ujiq = Viq + &jq» vj (2)

Las alternativas son mutuamente excluyentes entre si (es decir, si se selecciona una
alternativa quiere decir que no se escoge la otra, o lo que es lo mismo, consumo x de la
alternativa elegida y consumo 0 del resto de alternativas). A esto se le conoce como
“discrecionalidad tnica”, donde la gente evalua el atractivo de cada alternativa y luego

elige la opcion que proporciona el mayor nivel de utilidad.

2.4.1. Modelo Logit Multinomial (MNL)

El Modelo Logit, se introdujo por primera vez en el contexto de la eleccion binaria o
Modelo Logit Binomial (BNL) donde se utiliza la distribucién logistica y su
generalizacion a mas de dos alternativas se denomina Modelo Logit Multinomial - MNL
(Ben-Akiva & Bierlaire, 1999). EI MNL es el modelo de eleccion discreta mas simple y
popular (Domencich & McFadden, 1975).
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Puede generarse suponiendo que los residuos aleatorios distribuyen iid Gumbel (también
Ilamado Weibull o, més en general, Valor Extremo Tipo I, EV1) (Ortlzar & Willumsen,
2011). Con este supuesto las probabilidades de eleccion son:

e(1Vig) s (3)

Pp=— 2
iq Zje]e(;{ qu) \/EO'

Donde las funciones de utilidad V;, suelen tener la forma lineal de los parametros dados
en la Ecuacion (1) y el parametro A (normalizado a uno, ya que en la practica no puede
estimarse separadamente del ) esta relacionado con la desviacion estandar comun de la
variante del EV1.

En cuanto a las limitaciones del MNL, se puede decir que este modelo no permite
variaciones aleatorias en los gustos (heterogeneidad), es decir, que cada individuo tenga
distintos pardmetros. No permite tratar correctamente el caso de disponer mas de una
observacion para la misma persona. No permite tratar heteroscedasticidad ni correlacion
entre alternativas. En todos estos casos puede fallar, aunque en experimentos de
simulacion ha demostrado ser notablemente robusto y por lo tanto, en el presente estudio,
se hara referencia a este modelo MNL. Sin embargo, se debe tomar en cuenta que existen
otros modelos avanzados que pertenecen a la familia de modelos Logit.

Una extension del MNL es el Logit Anidado (NL) disefiado para capturar problemas de
eleccion en los que las alternativas dentro de cada nido estan correlacionadas y de igual
forma los términos de error se suponen que se distribuyen iid Gumbel con un pardmetro
de escala que puede ser diferente para cada nido (Ben-Akiva, 1973; Daly & Zachary,
1978; Mcfadden, 1978; Williams, 1977). El Logit Anidado Cruzado (CNL) es una
extension del NL donde cada alternativa puede pertenecer a mas de un nido (Mcfadden,
1978; Small, 1987; Vovsha, 1997). Por otro lado, el Modelo de Valor Extremo
Generalizado (GEV) son derivados de la maximizacién de la utilidad estocastica, que
incluye el MNL y NL permitiendo un patrén general de dependencia entre los atributos

no observados de las alternativas (Mcfadden, 1978).

Ben-Akiva & Bolduc (1996) plantean el Modelo Probit Multinomial (MNP) si los
términos de error distribuyen de forma normal multivariada con media cero y una matriz
de covarianza arbitraria donde las varianzas pueden ser diferentes y los términos de error

pueden estar correlacionados de cualquier manera. Sin embargo, el problema es, por
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supuesto, que esta generalidad no nos permite escribir el modelo en una forma cerrada
simple como en el MNL (excepto para el caso binario); por lo tanto, para resolverlo
numericamente necesitamos aproximaciones como la simulacion (Ortdzar & Willumsen,
2011).

Entre los modelos més actuales, se encuentra el Logit Mixto (ML) para diferentes
especificaciones del término de error (pardmetros aleatorios, correlacion entre
alternativas, correlacion entre observaciones, etc.). Ha sido ampliamente utilizado dentro
de los modelos de eleccion discreta (Antonini et al., 2006; Paulssen et al., 2014;
Srinivasan & Bhat, 2005). Ademas se han empleado modelos incorporando variables
latentes (Greene & Hensher, 2013; Paulssen et al., 2014).

2.4.2. Modelo Logit Ordinal (OL)

Es un modelo de la familia Logit que pertenece al grupo de modelos de ordenacion,
clasificacion y variables dependientes continuas (Daly et al., 2012). EI modelo OL
también sera utilizado para el andlisis de la presente investigacion ya que utilizan la
naturaleza ordinal de los datos al describir varios modos de ordenamiento estocéstico y
esto elimina la necesidad de asignar puntajes o de asumir cardinalidad en lugar de
ordinalidad (McCullagh, 1980). En este estudio sera util para las variables dependientes
de mas de dos categorias que tengan un orden secuencial en el que un valor es
efectivamente "méas alto” que el anterior (Abrudan, Pop, & Lazar, 2020), y su
probabilidad de eleccién de la alternativa i para el individuo g sigue la siguiente

estructura:

e(Tj+17Vig) e(TiVig) 4)

P = _
1+ e(Tj+1_Viq) 1+ e(Tj_Viq)

iq

Donde las funciones de utilidad V;, suelen tener la forma lineal de los parametros dados
en la Ecuacion (1) y 7; son los coeficientes técnicos del modelo que representan los puntos

de corte de la distribucion siendo j el indice de los valores ordinales de la alternativa
i (por ejemplo, en la presente investigacion correspondera a niveles de variacién de una

actividad como disminuy0, se mantuvo igual, y aumento).
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2.4.3. Modelo de Valor Extremo Maultiple Discreto-Continuo (MDCEV)

Una de las caracteristicas omnipresentes en la toma de decisiones de los consumidores es
la “discrecionalidad multiple” (Hendel, 1999), donde un individuo no solamente quiere
elegir una alternativa, sino que desea participar en multiples alternativas (o bienes). Por
lo general suelen estar también asociadas a la eleccion de una dimension (o cantidad)
continua de consumo (Bhat et al., 2020). Para estas elecciones en conjunto se propuso la
etiqueta de eleccion “multiple discreta-continua” (MDC) (Bhat, 2005). Los modelos de
valor extremo multiples discretos-continuos MDCEV, cuya forma cerrada fue propuesta
por primera vez en Bhat (2005), se derivan coherentemente con la teoria de la
maximizacion de la utilidad aleatoria (RUM). El paradigma del MDC representa la forma
equivalente al MNL para el analisis de eleccion discreta-continua multiple (Bhat, 2008;
Bhat & Sen, 2006; Edwards & Allenby, 2003). En el transporte hay dos aplicaciones
principales: los modelos de uso del tiempo (Bhat & Sen, 2006; Calastri et al., 2017; Kapur
& Bhat, 2007; Shamshiripour & Samimi, 2019; Srinivasan & Bhat, 2005) y los modelos
de eleccion de vehiculos (Bhat & Sen, 2006; Jian et al., 2017; Shin et al., 2015; Shin et
al., 2018). En la presente tesis los modelos MDCEYV seran utilizados para analizar las

decisiones de uso del tiempo en actividades antes y durante la pandemia.

Su formulacién presenta una funcion de utilidad aditiva pero no lineal que asegura el
consumo de un bien sin afectar la utilidad de los demas; permitiendo rendimientos
marginales decrecientes a medida que aumenta el nivel de consumo de cualquier
alternativa concreta (es decir, permite analizar la saciedad) (Calastri et al., 2017). La
estructura de la funcion de utilidad propuesta por Bhat (2008) se determina mediante la
Ecuacion (5), asumiendo: a) porciones de utilidad observada independientemente y b)

utilidades marginales no negativas.

UG) = gg—’iwk (GE+ )" - 1) -

S.A. ZK:kak =B (6)
k=1

Vi = exp(Vi + &) (7)

19



Donde U(x) es una funcién cuasi-céncava, creciente y continuamente diferenciable que
representa la utilidad total que un individuo adquiere al consumir x; unidades de cada
actividad k. y; es la utilidad marginal de base o utilidad marginal en el punto de consumo
cero (Y, > 0) y esta dada por la Ecuacion (7), donde V, representa la utilidad basica
(vector de atributos que caracterizan al individuo y a la alternativa k); y & es el término
de error aleatorio iid que sigue una distribucion Gumbel (0, o), tomando en cuenta que
o es un parametro de escala que puede normalizarse a 1. En general, el MDCEV sume la
existencia de una restriccion presupuestaria que se relaciona principalmente con el tiempo
(Bernardo et al., 2015) y esta dada por la Ecuaciédn (6), donde B es el presupuesto del que
dispone el individuo para el consumo en funcién de la cantidad consumida x;, y el precio

0 costo unitario p;, del producto k.

Para la presente investigacion, el presupuesto para un individuo determinado esta dado
simplemente por el nimero total de horas semanales en todas las actividades (enfoque
similar a (Bhaduri et al., 2020; Calastri et al., 2017). Este es el caso en el que los precios
no aparecen en la restriccion presupuestaria (o lo que es lo mismo, el costo de consumir

una hora por cada individuo es la unidad).

¥ representa un parametro de traslacion que influye en los patrones de saciedad; cuanto
mayor es el valor de y,, menor es el efecto de saciedad (es decir, mayor es el consumo
de x;) mientras que aj representa s6lo un parametro de saciedad y su funcion es
sensibilizar la tasa de crecimiento de la utilidad marginal decreciente con el aumento del
consumo de la alternativa k en una unidad. La funcién de utilidad es valida si a;, <1y

¥, > 0 para toda alternativa k (Bhat, 2008).

Cuando a;, = 1 para todo k, resulta discrecionalidad Unica o ausencia de efectos de
saciedad (utilidad marginal constante), es decir, el consumidor invertira todo el gasto en
la Unica alternativa con la mayor utilidad marginal de base .. A medida que «a; se
desplaza hacia valores inferiores de 1, el efecto de saciedad para el bien k aumenta.
Cuando a;, — 0, la funcién de utilidad colapsa a una formulacion logaritmica que implica
rendimientos decrecientes a medida que ¥, aumenta de forma logaritmica, asi como se
muestra en la Ecuacion (8). a;, también puede tomar valores negativos, ademéas cuando
ap = —oo, esto implica una saciedad inmediata y completa. Como se discute
ampliamente en Bhat (2008), existen diferentes perfiles para la normalizacion de un

modelo MDCEV, ya sea utilizando i) un pardmetro a genérico y y especifico para cada

20



alternativa, ii) un parametro a sélo para el bien exterior (fijado en cero para los demas)
junto con parametros y especificos para cada alternativay iii) términos a especificos para

cada alternativa con y = 1 para todos los bienes.
K
Xk
UG) =) viapeln (£ +1) ®
e} Vi

El MDCEV puede incluir o no un bien externo definido como un producto consumido
por todos los individuos en la muestra que representar una medida agregada del consumo
de todos los productos que no son de interés para el estudio (es decir, una actividad que
tiene un consumo distinto de cero para todos los encuestados). Consideramos como bien
exterior estar en casa realizando actividades diferentes a todas las reportadas en la
encuesta. La cantidad de consumo del bien exterior se determina implicitamente a partir
del presupuesto B y los valores de consumo continuo de todos los bienes interiores (Bhat
et al., 2020).

Finalmente, Bhat (2008) propone que la probabilidad de que un individuo consuma

positivamente las cantidades (x;*, x,*, =+, x), 0, --+,0), puede expresarse por:

1 = S Pm H%—l evi/d
* * * = | | E — bt — — |
P(x1 1 X2 XM 0; ;0) oM-1 ( =1ﬁn> ( —~ f ) ((Zlk(=l eVi/U)M> (M 1) (9)

Donde o es un parametro de escala que puede normalizarse a 1, V; es la utilidad

1-a;

sistematica de la actividad i y f; = oy

3. METODOLOGIA DE LA RECOLECCION DE INFORMACION

3.1. Disefio de encuesta

En este trabajo se utilizd la encuesta disefiada en el marco del observatorio regional de
los efectos del COVID-19 sobre las actividades diarias y movilidad de las personas en
diferentes paises de Latinoamérica desarrollada por la red INTALINC LAC (Oviedo et
al., 2020). Para su aplicacion en Ecuador, se modificaron algunas preguntas en funcion a
la situacion social y econdmica del pais. La encuesta comprendia tres secciones (ver la
Figura 1). La primera seccion recolecto informacion demografica y socioecondémica del

individuo y su hogar. Se pregunté la edad, género, nivel de educacion, nidmero de
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miembros del hogar, nUmero de adultos mayores, y nifios en el hogar, propiedad de
vehiculos motorizados y no motorizados, seguro social, la actividad principal y sector de
trabajo. En la segunda seccion se captur6 informacion sobre el comportamiento de viaje
y el tiempo invertido a realizar actividades especificas antes y durante la pandemia. Esta
seccidn abarca preguntas relacionadas con la actividad principal y otras actividades
adicionales como compras, deportes, ocio, familia, labores domeésticas y salud.
Especificamente se pregunté la duracion de la actividad y el lugar donde se realiza cada
actividad (en casa o fuera de casa), antes y durante la pandemia. Adicional a esto, si las
personas tenian que viajar para cumplir con su actividad especifica, se pregunto sobre el
modo de transporte que utilizan, el tiempo de viaje, el costo del viaje y si cambiaron o no
con respecto a la prepandemia. Finalmente, la tercera y Gltima seccién abarcé informacion
cualitativa y de percepcién sobre la distribucién del tiempo invertido a actividades
durante la pandemia, la situacion econdmica, los impactos tecnologicos y las medidas
adoptadas por el gobierno para contrarrestar la propagacion del COVID-19. Para estas
percepciones, se presentd respuestas multiples utilizando una escala de Likert que iba del
1 al 5, donde el 1 indica un total desacuerdo, nada de satisfaccion o ninguna afectacion;
mientras que el 5 refleja un total acuerdo, una total satisfaccion o demasiada afectacion.
Ademas, se presentd la oportunidad de que el encuestado pueda agregar informacion de
manera voluntaria sobre los beneficios y dificultades que han experimentado a causa de
la cuarentena, cuantos dias mas podrian soportar dicho bloqueo y finalmente cuales serian

las actividades a las cuales se va a dedicar con mas preferencia luego de la pandemia.

Comportamientos de viaje y
Caracterizacion del

individuo y hogar

tiempo dedicado a actividades
especificas antes y durante la
pandemia

Informacion perceptiva y
cualitativa

« Demogréfico
«Socio econémico

« Actividad principal, compras,
deporte, ocio, familia, labores
domeésticas y salud.

*Lugar de actividad

+Duracion de actividad

*Modo de transporte

» Tiempo de viaje

+Costo de viaje

+ Cambios de la duracién, modo
de transporte, tiempo y costo de
viaje

eImpactos sociales

eImpactos econdmicos

eImpactos tecnoldgicos

eImpactos personales con
relacion a las decisiones
del gobierno

*Beneficios y dificultades
de la cuarentena

eActividades post
pandemia

Figura 1. Secciones del formato de encuesta
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3.2. Recoleccion de informacion

Las encuestas se recolectaron a través de la plataforma online participativa basada en
mapas Maptionnaire (https://maptionnaire.com), que permitié reunir informacion precisa
sobre la ubicacidn de los hogares de los encuestados (Guzman et al., 2021). La encuesta
se realizo entre el 27 de abril y el 24 de mayo de 2020 (4 semanas). La duracion de
aplicacion de la encuesta estaba alrededor de 20 y 25 minutos. Los encuestados fueron
reclutados a través de varias plataformas de medios sociales (Facebook, Twitter,
WhatsApp, Instagram y correo electrénico), obteniendo una muestra total de 1.230
observaciones para Ecuador. El proceso de limpieza elimind los registros incompletos,
las respuestas inusualmente rapidas (menores a 20 minutos), y los que presentaban una
ubicacion geografica fuera del territorio ecuatoriano. Finalmente, el nimero de respuestas

validas para el analisis de la investigacion comprendid un total de 688 observaciones.

La distribucion de la encuesta se concentra mayormente en las Provincias de Carchi,
Imbabura y Pichincha asi como se observa en la Figura 2. Sin embargo, es importante
recalcar que las medidas de confinamiento adoptadas en Ecuador a inicios de la pandemia

fueron las mismas en todo el territorio nacional.

°
e

Figura 2. Distribucion de la recoleccion de informacién en Ecuador

3.3. Descripcion de variables empleadas en el estudio

Con la informacion obtenida a partir de las encuestas, se organizo una base de datos con
la informacion socioecondémica, los comportamientos de viaje en cada una de las
actividades y las percepciones de cada individuo para facilitar el andlisis estadistico y los
modelos matematicos empleados en la presente investigacion. La Tabla 1 resume la

descripcion de las variables utilizadas en el presente estudio.
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Tabla 1. Descripcion de las variables empleadas en el estudio

Variable Descripcion

ID Cddigo del encuestado

Seguros Tipo de seguro o aporte social

grupo_ingresos Estrato socioeconémico (Alto, Medio, Bajo)
grupo_edad Intervalo de edad

Genero Género

Estudios Estudio maximo alcanzado

Pershogar NUmero de personas en el hogar

Menoreshogar Ndmero de nifios en el hogar

Mayoreshogar Ndmero de adultos mayores en el hogar
Especialeshogar NUmero de personas discapacitadas en el hogar
Autoshogar Namero de automoviles disponibles en el hogar
Motoshogar Namero de motocicletas disponibles en el hogar
Bicishogar Namero de bicicletas disponibles en el hogar
activ_princ Actividad u ocupacion principal

trab_sector

Sector de trabajo

Pre activ_lugar

Lugar desde donde realiza la actividad principal (PP)

Pre_activ_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a la actividad principal (PP)

Pre_activ_transp

Transporte a la actividad principal (PP)

Pre_activ_tiempoviaje

Tiempo de viaje a la actividad principal (PP)

Pre_activ_costoviaje

Costo de viaje a la actividad principal (PP)

Pand_activ_cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a la actividad principal (P)

Pand_activ_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a la actividad principal (P)

Pand_activ_lugar

Lugar desde donde realiza la actividad principal (P)

Pand_activ_cambiotransp

Cambio de transporte a la actividad principal (P)

Pand_activ_transp

Transporte a la actividad principal (P)

Pand_activ_cambio_tiempoviaje

Cambio del tiempo de viaje a la actividad principal (P)

Pand_activ_tiempoviaje

Tiempo de viaje a la actividad principal (P)

Pand_activ_cambio_costoviaje

Cambio del costo de viaje a la actividad principal (P)

Pand_activ_costoviaje

Costo de viaje a la actividad principal (P)

Pre_compras

Realiza 0 no compras regularmente

Pre_compras_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a compras (PP)

Pre_compras_lugar

Lugar desde donde realiza compras (PP)

Pre_compras_transp

Transporte a compras (PP)

Pre_compras_tiempoviaje

Tiempo de viaje a compras (PP)

Pre_compras_costoviaje

Costo de viaje a compras (PP)

Pand_compras_cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a compras (P)

Pand_compras_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a compras (P)

Pand_compras_lugar

Lugar desde donde realiza compras (P)

Pand_compras_cambiotransp

Cambio de transporte a compras (P)

Pand_compras_transp

Transporte a compras (P)

Pand_compras_cambio_tiempoviaje

Cambio del tiempo de viaje a compras (P)

Pand_compras_tiempoviaje

Tiempo de viaje a compras (P)

Pand_compras_cambio_costoviaje

Cambio del costo de viaje a compras (P)

Pand_compras_costoviaje

Costo de viaje a compras (P)

Pre_deporte

Realiza 0 no deportes regularmente

Pre_deporte_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a deportes (PP)

Pre_deporte lugar

Lugar desde donde hace deportes (PP)

Pre_deporte_transp

Transporte a deportes (PP)

Pre_deporte_tiempoviaje

Tiempo de viaje a deportes (PP)

Pre_deporte_costoviaje

Costo de viaje a deportes (PP)

Pand_deporte _cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a deportes (P)

Pand_deporte_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a deportes (P)

Pre_recreacion

Realiza 0 no actividades de ocio-recreacién regularmente

Pre_recreacion_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a ocio-recreacion (PP)

Pre_recreacion_lugar

Lugar desde donde realiza actividades de ocio-recreacion (PP)
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Variable

Descripcion

Pre_recreacion_transp

Transporte a actividades de ocio-recreacion (PP)

Pre_recreacion_tiempoviaje

Tiempo de viaje a ocio-recreacion (PP)

Pre_recreacion_costoviaje

Costo de viaje a ocio-recreacion (PP)

Pand_recreacion_cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a ocio-recreacion (P)

Pand_recreacion_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a ocio-recreacion (P)

Pre_familia

Dedica o0 no tiempo a la familia regularmente

Pre_familia_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a la familia (PP)

Pand_familia_cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a la familia (P)

Pand_familia_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a la familia (P)

Pre_laboresdomesticas

Realiza o no labores domésticas regularmente

Pre_laboresdomesticas_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a labores domésticas (PP)

Pand_laboresdomesticas_cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a labores domésticas (P)

Pand_laboresdomesticas_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a labores domésticas (P)

Pre_salud

Realiza 0 no actividades de salud regularmente

Pre salud tiempo _interv

Intervalo de tiempo dedicado a salud (PP)

Pre salud_lugar

Lugar desde donde realiza actividades de salud (PP)

Pre salud transp

Transporte a salud (PP)

Pre salud_tiempoviaje

Tiempo de viaje a salud (PP)

Pre salud costoviaje

Costo de viaje a salud (PP)

Pand_salud _cambiotiempo

Cambio del tiempo dedicado a salud (P)

Pand_salud_tiempo_interv

Intervalo de tiempo dedicado a salud (P)

Pand_salud_lugar

Lugar desde donde realiza actividades de salud (P)

Pand_salud_cambiotransp

Cambio de transporte a salud (P)

Pand_salud_transp

Transporte a salud (P)

Pand_salud cambio_tiempoviaje

Cambio del tiempo de viaje a salud (P)

Pand_salud_tiempoviaje

Tiempo de viaje a salud (P)

Pand_salud cambio_costoviaje

Cambio del costo de viaje a salud (P)

Pand_salud_costoviaje

Costo de viaje a salud (P)

Pand_distribucion_tiempo

Perceptiva sobre la distribucién del tiempo a actividades (P)

Pand_situacion_economia

Perceptiva sobre la preocupacién de la situacién econémica (P)

Pand_medidas_autoridades

Perceptiva sobre el acuerdo con las restricciones adoptadas (P)

Pand_nuevas_tecnologias

Perceptiva sobre la adopcion de nuevas tecnologias (P)

Post_actividades

Actividades a las que se dedicaré luego de la pandemia

Pand_beneficios_cuarentena

Abierta sobre los beneficios de la cuarentena

Pand_dificultades_cuarentena

Abierta sobre los problemas de la cuarentena

(PP): Prepandemia; (P): Pandemia

3.4. Estratificacion de la muestra

La estratificacion socioeconomica de los encuestados se determino de acuerdo con las
recomendaciones establecidas en la metodologia del Instituto Nacional de Estadistica y
Censos las cuales permiten categorizar y segmentar a los hogares en funcién de las
caracteristicas socioeconomicas del jefe del hogar y los habitos de consumo (INEC,
2011). El INEC emplea un sistema de puntuacion de variables. Las caracteristicas de la
vivienda tienen un puntaje de 236 puntos, nivel de educacion 171 puntos, actividad
econdmica 170 puntos, posesion de bienes 163 puntos, acceso a tecnologia 161 puntos y
habitos de consumo 99 puntos, dando un total de 1000 puntos. Es decir que mientras mas
alto sea el puntaje, existe mas probabilidad que el hogar pertenezca a un nivel de ingresos

mas alto.
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Para el presente trabajo se tuvo el inconveniente que la informacién obtenida no abarca
los datos de la vivienda, el acceso a tecnologia, ni habitos de consumo. Ademas el nivel
de educacidn y la actividad econdmica no esté en funcion del jefe de hogar sino en base
al encuestado. Para contrarrestar esto y acercarse con mayor certeza a la realidad, se
consider6 como variables de importancia aquellas que facilitan determinar el nivel de
ingresos en funcién del encuestado y de la importancia del sistema de puntuacion
aportado por el INEC. En este caso, el indice de nivel socioeconémico es un valor que se
encuentra entre 0 y 266 puntos definidos por el encuestado en base a seis dimensiones. El
nivel de educacion tiene un 41% de importancia, aporte social 30%, posesion de autos
19%, personas en el hogar 6%, posesion de motocicletas 3% y posesion de bicicletas 1%.
En la Tabla 2 se detalla la importancia de las dimensiones de estudio de manera méas

desagregada.

Tabla 2. Sistema de puntuacién para la estratificacion socioeconémica

Dimensién Variables Porcentaje Puntaje Total
Posgrado 55% 61
Nivel de educacion Universitario 30% 33 110
Tecnologo 15% 17 (41%)
Primaria - Bachillerato 0% 0
Seguro privado/publico 60% 48 80
Seguridad social IESS-ISSFA-ISSPOL 40% 32 (30%)
Ninguno 0% 0
2 0 mas autos 70% 35 50
Posesion de autos 1 auto 30% 15 (19%)
0 autos 0% 0
la3 65% 10 15
Personas en el hogar 4ab 35% 5 (6%)
Mas de 6 0% 0
2 0 mas motocicletas 65% 5 8
Posesion de motocicletas 1 motocicleta 35% 3 (3%)
0 motocicletas 0% 0
2 0 mas bicicletas 65% 2 3
Posesion de bicicletas 1 bicicleta 35% 1 (1%)
0 bicicletas 0% 0
TOTAL 266

Para determinar los grupos de estatificacion socioeconomica, se hizo un analisis claster
mediante el cual arrojé 3 conglomerados. Dicho analisis permitio obtener los umbrales
para cada uno de los estratos que se reportan en la Tabla 3. Los umbrales se definieron
explorando las posibilidades de diferentes escenarios a fin de obtener limites l6gicos con
minimas desviaciones. Acorde a esta metodologia se logré clasificar a la poblacion en

tres grupos principales: bajo, medio y alto ingreso.
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Tabla 3. Umbrales que definen los estratos socioeconémicos

Grupos socioeconémicos Umbrales
Alto De 102 a 266 puntos
Medio De 41 a 101 puntos
Bajo De 0 a 40 puntos

3.5. Descripcion de la muestra

En la Tabla 4 se resume la estadistica descriptiva de la muestra sobre las principales

caracteristicas de los encuestados teniendo en cuenta los niveles de ingresos. Del total de

668 encuestas validas, el 52% estuvo caracterizado por el género femenino y el resto por

el masculino; lo cual se relaciona con la informacion demografica de Ecuador (INEC,

2020). Cabe aclarar que la muestra no es representativa del pais. La edad media de los

encuestados esté entre 27 y 28 afos. Respecto a la ocupacion de las personas, la mayoria

de los encuestados declararon el trabajo como su actividad principal (51%), el 33%

corresponde a estudiantes y el restante 16% destina su tiempo a realizar diversas

actividades en el hogar, cuidado de la familia y otros.

Tabla 4. Estadistica descriptiva de la muestra (Seccion 1)

Variable Ingreso alto Ingreso medio Ingreso bajo Total
19% 42% 39% 100%

Edad

Promedio 39.35 27.05%**+++ 22.55*** 27.58

Desviacion estandar 0.91 0.50 0.21 0.36
Género

Femenino 44% 55% 52%** 52%

Masculino 55% 43% 47%** 47%

GLBTI 1% 1% 1% 1%

No declarada 0% 1% 0% 0%
Aporte social

Si 99% 42%***+++ 20p*** 37%
Personas por hogar

Promedio 3.58 4.18***+++ 5.28*** 4.50
Automdviles por hogar

Promedio 1.48 0.78***+++ 0.29*** 0.72
Motocicletas por hogar

Promedio 0.08 0.12 0.17** 0.13
Bicicletas por hogar

Promedio 1.02 0.95++ 0.74** 0.88
Actividad principal

Estudiar 1% 38%p*** 43%p*** 33%

Trabajar 98% 47%***+++ 33%*** 51%

Otras 1% 15%***+++ 24%*** 16%

*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10 (ingresos altos vs ingresos medios o bajos)

+++ p-valor < 0.01; ++ p-valor < 0.05; + p-valor < 0.10 (ingresos medios vs ingresos bajos)
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La Tabla 4 refleja las desigualdades en cuanto a los grupos de ingresos en Ecuador. Se
ejecutaron una serie de modelos lineales generalizados como técnica multivariante para
explorar las diferencias entre los valores medios de las variables de los grupos de ingresos,
siguiendo la metodologia de Guzman et al. (2021) quienes utilizan el paquete Survey
(Lumley, 2010) en R. EI 39% de los encuestados pertenecen al grupo de bajos ingresos,
el 42% a medios y el 19% restante para altos ingresos. Hay diferencias considerables
entre los grupos de ingresos en cuanto a los porcentajes de afiliacion social. Alrededor
del 99% de las personas de altos ingresos se declararon como aportadores a un seguro
social (publico o privado), en contraste con el 42% y 2% que lo hicieron los de medios y
bajos ingresos, respectivamente. En la muestra, el promedio de propiedad de automdviles
es mucho mayor en hogares de altos ingresos (1.48 autos/hogar) que para el grupo mas
pobre (0.29 autos/hogar). Igualmente, la disponibilidad de bicicletas es mayor en los altos
ingresos con respecto a los de bajos ingresos. Por el contrario, los hogares de bajos

ingresos tienen mayor nimero de motocicletas disponibles que los hogares mas ricos.

4. IMPACTOS DEL COVID-19 EN LAS ACTIVIDADES DIARIAS

Las medidas adoptadas por el gobierno para combatir la propagacion de la pandemia han
motivado y en varios casos hasta forzado cambios sustanciales en las actividades diarias
y préacticas de movilidad de los ecuatorianos, ampliandose aun mas las brechas de
desigualdad resultando ser los habitantes de menores ingresos los mas afectados. La Tabla
5 resume los cambios en el comportamiento de viaje y en el tiempo de participacion en

las diferentes actividades a causa de las restricciones establecidas en Ecuador.

Antes de la pandemia, casi el 65% de la poblacion desarrollaba su actividad principal
fuera del hogar. Sin embargo, tras la implantacion del confinamiento, este porcentaje se
reduce drasticamente. Alrededor del 24% de los encuestados afirmaron no tener las
condiciones apropiadas para realizar su actividad principal desde casa sin haber
experimentado cambios en los grupos de ingresos. Sin embargo, considerando
unicamente las actividades laborales; en el Grafico 1 se puede apreciar que las personas
de bajos y medios ingresos fueron las mas resistentes al encierro, ya que el 34% y 31%
respectivamente de sus encuestados siguen saliendo para cumplir con su trabajo. Este
suceso se presentd de manera diferente para las personas de altos ingresos, quien
estuvieron en mejores posibilidades de seguir desempefiando sus labores en modalidad

de teletrabajo (76%) y asi superar de mejor manera este inconveniente.
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Gréfico 1. Porcentaje de encuestados que realizan teletrabajo

Lo anterior explicaria que las personas de bajos ingresos tienden a trabajar en sectores

que requieren asistencia fisica en la mayor parte de la jornada, lo que les impide realizar

sus labores productivas de manera remota. En muchos casos, aunque puedan realizar

teletrabajo, las personas de este grupo suelen tener menos ordenadores y un acceso a

Internet menos estable. Como consecuencias para los mas pobres no sélo implica un

mayor riesgo de contagio frente al nivel de exposicion hacia la enfermedad en las calles,

sino que también se genera un sentimiento de alta impotencia y afectacion econdémicas al

no poder generar ingresos de manera alternativa desde sus hogares.

Tabla 5. Participacion en actividades por grupo de ingresos (Seccion 2)

Variable Ingreso Ingreso Ingreso Total
alto medio bajo
Actividad principal
Localizacion en prepandemia
Desde casa 24% 36%** 39%*** 35%
Fuera de casa 76% 64%** 61%*** 65%
Localizacion en pandemia
Desde casa 7% 7% 76% 76%
Fuera de casa 23% 23% 24% 24%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aumento 44% 33%**++  23%*** 32%
Si, disminuyé 37% 40% 41% 39%
No, se mantuvo igual 19% 27%*++  36%*** 29%
¢Cambi6 el modo de transporte en pandemia?
Si 20% 39%** 42%** 36%
No 80% 61%** 58%** 64%
¢Cambio el tiempo de viaje en pandemia?
Si, aumento 20% 22% 32% 26%
Si, disminuy6 27% 29% 36% 31%
No, se mantuvo igual 53% 49% 32%* 43%
¢ Cambio el costo de viaje en pandemia?
Si, aumento 14% 33%** 32%** 29%
Si, disminuyé 21% 21% 16% 19%
No, se mantuvo igual 65% 46%* 52% 52%
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Variable Ingreso Ingreso Ingreso Total
alto medio bajo
¢Cuéntas horas a la semana dedica a la actividad?
Prepandemia 42,44  37.38***+ 34.88***  37.34
Pandemia 33.87  26.84***+ 24.08***  27.07
Compras
¢Realiza compras en prepandemia?
Si 95% 86%***  83%*** 86%
No 5% 14%***  17%*** 14%
Localizacion en prepandemia
Desde casa 3% 2% 1% 2%
Fuera de casa 97% 98% 99% 98%
Localizacion en pandemia
Desde casa 20% T%***+ 4%*** 8%
Fuera de casa 80% 93%***+  96%*** 92%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aumento 30% 32% 35% 33%
Si, disminuyé 52% 48% 43% 47%
No, se mantuvo igual 18% 20% 22% 20%
¢Cambio el modo de transporte en pandemia?
Si 20% 37%***  JTY*** 34%
No 80% 63%***  63%*** 66%
¢Cuantas horas a la semana dedica a compras?
Prepandemia 1.74 1.41%** 1.38*** 1.46
Pandemia 1.57 1.29** 1.26%** 1.33
Deporte
¢Realiza deportes en prepandemia?
Si 70% 56%*** 57%** 59%
No 30% 44%*** 43%** 41%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aumento 15% 15% 13% 14%
Si, disminuyd 47% 46% 42% 45%
No, se mantuvo igual 20% 29% 27% 26%
No hace deporte 18% 11%*+ 18% 15%
¢Cuantas horas a la semana dedica a deportes?
Prepandemia 2.46 1.80**+ 1.38*** 1.76
Pandemia 1.40 1.12+ 0.84** 1.06
Ocio-recreacion
¢Realiza actividades de ocio-recreacion en prepandemia?
Si 84% 83%++ 75%** 80%
No 16% 17%++ 25%** 20%
¢Cambio6 la duracion en prepandemia?
Si, aumento 23% 30% 30% 29%
Si, disminuyé 69% 62% 62% 63%
No, se mantuvo igual 8% 8% 8% 8%
¢Cuantas horas a la semana dedica a ocio?
Prepandemia 3.62 3.08 2.67** 3.02
Pandemia 2.33 2.47 2.27 2.37
Familia
¢Dedica tiempo a la familia en prepandemia?
Si 95% 80%***  T5%p*** 81%
No 5% 20%***  250p*** 19%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aumento 65% 64% 63% 64%
Si, disminuyd 24% 21% 19% 21%
No, se mantuvo igual 9% 14% 18%** 15%
Vive solo 2% 0% 0% 0%
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Variable Ingreso Ingreso Ingreso Total

alto medio bajo
¢Cuantas horas a la semana dedica a la familia?
Prepandemia 8.43 7.19 7.08 7.38
Pandemia 13.19 11.04 10.62* 11.28
Labores domésticas
¢Realiza labores domésticas en prepandemia?
Si 73% 7% 80%* 78%
No 27% 23% 20%* 22%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aument6 70% 65% 63% 65%
Si, disminuyd 5% 6% 7% 6%
No, se mantuvo igual 22% 27% 30% 27%
No hace labores domésticas 3% 1% 0% 1%
¢Cuéntas horas a la semana dedica a labores domésticas?
Prepandemia 2.75 2.70 2.54 2.65
Pandemia 4.32 4.18 3.94 4.11
Salud
¢Realiza actividades de salud en prepandemia?
Si 55% 39%***  39%p*** 42%
No 45% 61%***  BLlo%*** 58%
Localizacion en prepandemia
Desde casa 6% 8% 9% 8%
Fuera de casa 94% 92% 91% 92%
Localizacion en pandemia
Desde casa 16% 15% 10% 13%
Fuera de casa 84% 85% 90% 87%
¢Cambio la duracion en prepandemia?
Si, aumento 9% 13% 16% 13%
Si, disminuyé 59% 54% 54% 55%
No, se mantuvo igual 33% 30% 33% 32%
¢Cambio el modo de transporte en pandemia?
Si 32% 46%* 47%* 43%
No 68% 54%* 53%* 57%
¢Cuantas horas a la semana dedica a salud?
Prepandemia 0.81 0.56* 0.65 0.64
Pandemia 0.40 1.31 1.27 1.35

*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10 (ingresos altos vs ingresos medios o bajos)

+++ p-valor < 0.01; ++ p-valor < 0.05; + p-valor < 0.10 (ingresos medios vs ingresos bajos)
Considerando aquellos que adn realizan su actividad principal, los tiempos de
participacion también cambiaron debido al encierro. Alrededor del 39% de la muestra
percibio disminucién en su actividad principal, el 32% informo6 que aumento, y el resto
considero que no vario en absoluto. La significancia de las estimaciones en los modelos
lineales generalizados sugiere que los porcentajes de cambio en la duracién de la actividad
principal si difieren entre los grupos de ingresos. EI mayor porcentaje de la muestra que
percibio un aumento corresponde al grupo de altos ingresos con respecto a los demas
grupos de ingresos. Por el contrario, en el grupo de bajos ingresos se encuentra la mayor
proporcidn de personas que no percibieron ningn cambio. Ademas, este grupo fue el mas

desfavorecido ya que el 19% dej6 de realizar su actividad principal durante la pandemia
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con respecto a los de ingresos medios (13%) e ingresos altos que casi el total de los

encuestados (92%) no tuvieron que suspender su actividad principal (véase el Grafico 2).

Los permisos de circulacion o salvoconducto conseguidos a través del uso del registro
unico tributario (RUC para negocios propios) favorecieron Unicamente a las personas de
medios y altos ingresos, quienes gracias a esto pudieron contar con mayores
oportunidades de ingreso econdmico. Desafortunadamente, no ocurrié lo mismo para
aquellas personas de bajos ingresos, los cuales se vieron seriamente perjudicados por
efecto de la pandemia, tanto en temas de oportunidades de empleo (INEC, 2021); asi
como también en aspectos relacionados al acceso a la tecnologia y la movilidad. Y todo
esto finalmente desencadené en la disminucion del tiempo dedicado para su actividad

principal, e inclusive en la suspensidn de todas sus actividades hasta el final del estado de

excepcion.
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Grafico 2. Cambio del tiempo invertido a realizar la actividad principal

Las medidas de aislamiento social también han ocasionado variaciones en los patrones de
movilidad. EI 36% de los encuestados que declararon realizar su actividad principal fuera
de casa cambiaron su modo de transporte. En general, el porcentaje de viajes en
transportes privados disminuy6 para toda la muestra en un 12%. Lo mismo ocurrié con
el transporte publico, siendo ain mas afectado con una caida del 41%, y con mayor
impacto para los usuarios cautivos del sistema (personas de medios y bajos ingresos). Por
otra parte, debido a las restricciones vehiculares y del transporte publico, se encontrd para
los encuestados un aumento de los modos activos (caminata o bicicleta) en un 46%; el
resto representa un aumento de viajes en otros modos de transporte.
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Las personas del grupo de altos ingresos se vieron menos afectados, el 80% de este estrato
no estuvo en la necesidad de cambiar su modo de viaje, puesto que se desplazan
mayoritariamente en medios de transporte privados (el 93% utiliza coche o motocicleta),
dando lugar a inequidades en la distribucion de acceso e impacto ambiental en contraste
con los grupos de ingresos mas bajos. El otro 20% experimentd cambios del transporte

privado hacia los modos activos.

Entre los grupos de medios y bajos ingresos no hubo diferencia significativa en si
cambiaron o no de transporte; sin embargo, percibieron un cambio modal mas elevado
(39% y 42%, respectivamente) que los de ingreso alto (20%). En particular, los viajes en
transporte publico disminuyeron en estos estratos favoreciendo al transporte privado, los

modos activos y otros de baja ocupacion como taxi, mototaxi o informales (driver).

Estos resultados sugieren que para el periodo de aislamiento las personas recurrieron
principalmente a medios de transporte de tipo individual. El porcentaje de uso del
automovil y del transporte publico disminuy0; mientras que los viajes no motorizados
aumentaron. Esto tuvo como resultado que la caminata, la bicicleta y la motocicleta se
posicionaran como los medios de transporte mas importantes para los grupos de bajos y
medios ingresos. Esto se contrasta con las politicas de movilidad y aislamiento obligatorio
aplicadas por parte del Gobierno Nacional (Presidencia de la Republica del Ecuador,
2020).

Los tiempos y los costos de viaje que experimentaron las personas durante la etapa de la
pandemia también se vieron influenciadas por las politicas de aislamiento y las
restricciones de movilidad. Respecto del total de encuestados que experimentaron
cambios en el tiempo de viaje, el 43% reportd que no cambid en lo absoluto, mientras que
el resto registré un aumento (26%) o disminucion (31%). La disminucién del tiempo de
viaje resulté del hecho de que las personas que circulaban en vehiculos particulares
encontraron una menor congestion en las calles de las ciudades. Por otro lado, el cambio
a modos activos como la caminata y la bicicleta tuvieron repercusion en el aumento en su

tiempo de viaje.

De manera correspondiente, para el 53% y el 49% de los grupos de altos y medios
ingresos reportaron que se mantuvo igual el tiempo de viaje a diferencia del grupo de
bajos ingresos (32%). Esto evidencia nuevamente las diferencias que aln persisten
respecto a la forma y a la capacidad de acceso hacia los distintos modos de transporte
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segun el nivel de ingresos. En cuanto al costo de viaje, el 14% del grupo de alto ingreso
afirm6 que aumentd, a diferencia del 33% y 32% que incrementd para los grupos de
medio y bajo ingreso, respectivamente. Esto se debe probablemente a una disminucion
en la oferta de las alternativas de transporte, lo que forzo a las personas de bajos ingresos
a optar para acceder a otros medios de transporte mas costosos para llegar hasta la
direccion de su actividad principal; por ejemplo, el taxi o algun otro medio no autorizado
para realizar actividades de transporte, y que quizas en esos momentos disponian de un

permiso para la circulacion.

Con respecto a otras actividades, también encontramos diferencias en funcion de los
grupos de ingresos. Por ejemplo, en los hébitos de compra, el 86% de los encuestados
reportd que siempre realizaban sus compras con regularidad (prepandemia), aunque tan
solo el 2% acostumbraba a pedir a domicilio. En el Gréafico 3, se aprecia que luego de las
medidas adoptadas, el 20% del grupo de altos ingresos prefirid solicitar sus compras a
domicilio, en contraste con los grupos de medio (7%) y bajos ingresos (4%). No obstante,
la compra fisica sigue siendo la opcion preferida durante la cuarentena. A nivel general
se puede apreciar que durante la pandemia el 92% de los encuestados realizaron sus
compras fuera de casa, y esto probablemente sucedié debido a que en Ecuador, a
diferencia de otros paises, dispone de menos plataformas virtuales para realizar las
compras a domicilio o de aplicaciones tecnoldgicas en los dispositivos mdviles que
permitan cumplir con este proposito; ademas América Latina sigue atrasada en materia
de competitividad digital (IMD, 2020). Los pedidos a domicilio en los grupos de ingreso
alto y medio registraron aumentos del 500% y 260%, respectivamente, en comparacion
con el grupo de bajo ingreso que aumenté en 167%. Esta dificultad resulta ser mas
evidente para aquellas personas de bajos ingresos, quienes no cuentan con la capacidad
de acceso a los servicios de internet o a las herramientas tecnoldgicas en su hogar, y esto
ocasiona que deban dirigirse personalmente a un supermercado siendo mas expuestas al
contagio del COVID-19. En particular, el 47% de los encuestados declar6 que la
participacion de esta actividad en su tiempo total disponible disminuyé durante la

pandemia y no mostrd diferencias significativas entre los grupos socioeconémicos.
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Graéfico 3. Forma de realizar las compras durante la pandemia

Antes del blogueo, la duracion media dedicada a compras se estimaba en 1,46 horas
semanales. Sin embargo, mostraron un ahorro promedio de tiempo invertido en esta
actividad, ya que durante la cuarentena invierten aproximadamente 1,33 hora a la semana.
La conectividad digital se ha sefialado como un factor relevante en la redefinicion de la
accesibilidad; los resultados de este estudio sugieren que las desigualdades ya marcadas
entre los grupos sociales se profundicen ain més con las diferencias en las habilidades,
capacidades, acceso a internet y otros recursos necesarios para su uso (Guzman et al.,
2021; Velaga et al., 2012).

En cuanto al cambio de modo de transporte asociado a las actividades de compra durante
la cuarentena, casi el 34% de los encuestados declararon haber cambiado de modo de
transporte para las actividades de compra. También existen diferencias significativas con
respecto a los grupos de ingresos (excepto entre los de bajos y medios ingreso). El 20%
de las personas de altos ingresos afirmaron que tuvieron que cambiar de transporte para
ir hacer sus compras a diferencia del 37% que fue para las de medio y bajos ingresos.
Generalmente, la proporcion de viajes en automovil para las personas que salen a realizar
sus compras disminuy6 en un 14%, mientras que los modos activos aumentaron en casi
el 65%. Las personas de altos ingresos dejaron de utilizar el transporte privado y
aumentaron los viajes activos (por ejemplo, a pie y en bicicleta) en casi el 47%. El
aumento en modos activos fue mucho mayor para las de medios y bajos ingresos, en un
62% y 72% respectivamente. Estos resultados sugieren que la mayor parte de las compras
de viveres durante la etapa de confinamiento las realizaron en distancias caminables,
donde las tiendas y supermercados de barrio han tenido una gran importancia hacia el

acceso de los productos de primera necesidad. Asimismo, el uso de los modos activos
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como la bicicleta permitieron que las personas puedan acceder a los centros de provision

con menores costos representados en la etapa de viaje.

Respecto a otros habitos, las actividades deportivas y de ocio-recreacion se encuentran
entre las mas afectadas debido al confinamiento. Casi el 59% de los encuestados afirmo
realizar actividades deportivas de forma regular y el 41% lo hacia fuera de casa antes de
la pandemia. Por otro lado, alrededor del 80% de los encuestados declararon realizar
actividades de ocio-recreacion de forma regular y fuera de casa (88%) antes de la
cuarentena. Sin embargo, la mayoria de los encuestados declaré que el tiempo dedicado
a ambas actividades disminuyd (es decir, el 45% para el deporte y el 63% para las
actividades de ocio). Inclusive el 15% de los individuos sefialaron que no realizan sus
actividades deportivas durante la pandemia. En promedio, se observaron disminuciones
de 0,7 y 0,65 horas semanales dedicadas a actividades deportivas y de ocio-recreacion,

respectivamente.

Para lo concerniente al tiempo dedicado a la familia y labores domésticas, ha aumentado
luego de la implantacion del bloqueo. Méas del 60% de los encuestados percibieron un
aumento en estas actividades, experimentando 3,9 horas adicionales a la semana en
tiempo familiar y 1,46 horas extra a la semana en labores domésticas. En general, no
encontramos diferencias significativas en los tiempos de participacion en estas

actividades entre los grupos de ingresos.

En cambio, antes de la pandemia, el 42% de los encuestados afirmaron que asistian
regularmente a servicios y atenciones médicas o de farmacia fuera de casa (92%),
mientras que el 8% restante acostumbraba a recibir el servicio de salud a domicilio. Luego
de la declaratoria de aislamiento obligatorio, los servicios a domicilio (atencion médica,
compras de medicamentos o articulos sanitarios) aumentaron en un 70%, y en mayor
proporcion para el grupo de alto ingreso con un 175% mientras que para el grupo de
medio ingreso incremento en 89%. Esto no sucedid de la misma manera para las personas
de bajos ingresos ya que apenas el 10% de la poblacién tuvo la oportunidad de acceder
de esta manera a los servicios de salud (Véase el Grafico 4) Teniendo en cuenta los
individuos que se desplazaron con este fin, también observamos cambios en el modo de
transporte debido a la pandemia. En general, la proporcion de viajes en automovil y
transporte pablico disminuyo en un 22% y 31%, lo que ocasiono que las personas migren
de estos modos junto a otros como taxi, mototaxi, servicios por aplicacién y aumenten el
uso de modos activos como la caminata o bicicleta en un 43% y 8% respectivamente.
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Grafico 4. Servicio de salud a domicilio antes y durante la pandemia

Por Gltimo, la Tabla 6 resume las respuestas medias a las cuatro preguntas de percepcion
incorporadas en la tercera seccion de la encuesta para evaluar los impactos de la pandemia
en la economia familiar y los patrones de actividad individual. Para estas percepciones,
se pidid que expresen su nivel de acuerdo mediante una escala de Likert que iba del 1 al
5, donde el 1 indicaba un fuerte desacuerdo/insatisfaccion/desafectacion y 5 un fuerte
acuerdo/satisfaccion/afectacion.

Los individuos expresaron mas insatisfaccion que satisfaccion con respecto al tiempo
dedicado a las actividades durante la pandemia, aunque no se encontrd diferencias
significativas entre las satisfacciones medias del uso del tiempo entre los grupos de

ingresos.

Tabla 6. Respuestas medias de las preguntas de percepcion (Seccion 3)

Variable Ingreso alto Ingreso medio Ingreso bajo Total
Distribucion del tiempo 2.85 2.81 2.78 2.79
Preocupacion econémica 4.00 4.26%*+++ 4.48*** 4.30
Acuerdo medidas autoridades 2.61 2.72+ 3.03** 2.82
Adopcién nuevas tecnologias 4.09 3.99 3.90 3.98

*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10 (ingresos altos vs ingresos medios o bajos)
+++ p-valor < 0.01; ++ p-valor < 0.05; + p-valor < 0.10 (ingresos medios vs ingresos bajos)

En cambio, con respecto a la situacion econdmica y las medidas adoptadas para mitigar
el alcance del virus si se encontré diferencias significativas entre todos los grupos de
ingresos. Bajo los andlisis y resultados obtenidos anteriormente que marcan las
desigualdades socioecondmicas, las personas mas pobres parecen estar mas preocupadas
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por su situacion econémicas en tiempos de pandemia que las personas de medios y altos

ingresos.

En general, los individuos casi no estan ni en un fuerte acuerdo ni en un fuerte desacuerdo
con las restricciones implantadas por el gobierno para contrarrestar la propagacion de la
pandemia. Especificamente, el grupo de ingresos bajos fue el que mayor puntaje obtuvo
aunque no marca una clara aceptacion con la cuarentena. Los grupos de ingresos medios
y altos se declararon en un nivel de acuerdo inferior, sin que hubiera una diferencia

significativa entre sus percepciones.

En soporte a las investigaciones anteriores sobre la accesibilidad a la conectividad digital,
los encuestados reconocen la importancia y el uso de las nuevas tecnologias durante el
confinamiento. La mayoria de la muestra afirm6 que la pandemia les impulsé a utilizar
nuevas tecnologias durante la cuarentena. En esta percepcién, no pudimos encontrar

diferencias entre los grupos de ingresos.

Ademas, a través de nubes de palabras se observo que entre los problemas mas recurrentes
por las medidas de confinamiento son de tipo econémico y social. Sin embargo, la
convivencia familiar, la salud y la adopcién de nuevas tecnologias o habilidades
resultaron ser los principales beneficios por efecto de la cuarentena (véase la Figura 3a 'y
3b). Al indagar sobre los cambios en las actividades y comportamiento de viajes que las
personas adoptarian posterior al levantamiento de las medidas de confinamiento, se
observa que, de manera global, la mayoria de los encuestados esperan dedicar un mayor
tiempo a trabajar cuando se supere la crisis (44%), el 19% pasara mas tiempo en familia;
y el 16% y 14% esperan invertir su tiempo en actividades de deporte y ocio-recreacion
respectivamente. La distribucion de estos porcentajes en funcion de los niveles de

ingresos se detalla en el Gréfico 5.
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Figura 3. Beneficios vs dificultades de la cuarentena
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Grafico 5. Actividades a realizar en postpandemia

5. CONDICIONANTES SOCIOECONOMICOS QUE INFLUENCIAN
LAS PRACTICAS DE MOVILIDAD DURANTE EL COVID-19

Para esta seccion se formularon y estimaron modelos de eleccion discreta tipo Logit
Binomial - BNL (Ortdzar & Willumsen, 2011) y Logit Ordinal - OL (Daly et al., 2012).
Estos modelos permitieron identificar las caracteristicas socioecondémicas que influyen
en las practicas de movilidad y sus cambios durante las medidas adoptadas por el gobierno
a fin de mitigar el alcance del COVID-19. Se probaron diferentes especificaciones,
incluyendo todas las caracteristicas socioecondmicas de la encuesta como covariables
(véase la Tabla 1). La probabilidad de eleccion en los modelos BNL y OL sigue la
estructura de las Ecuaciones (3) y (4), respectivamente especificadas en las Secciones
2.4.1y 2.4.2 del presente documento. Todos los modelos se estimaron en R, utilizando el
paquete de modelos de eleccion Apollo (Hess & Palma, 2019).

5.1. Modelos Logit Binomiales (BNL)

Para esta seccion se plantearon cinco modelos BNL, tres de ellos definen como variable
dependiente la posibilidad de realizar la actividad principal, compras y salud fuera o desde
casa. Por lo tanto, no considera a aquellos individuos que dejaron de realizar estas
actividades debido a la pandemia. Los otros dos, se refieren a la posibilidad de cambiar o
no el modo de transporte utilizado para dirigirse a la actividad principal y compras. En
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este caso, no se considera aquellos individuos que durante la pandemia realizaron estas

actividades desde sus hogares.

La Tabla 7 muestra los resultados de la estimacién de estos modelos. Ceteris paribus
durante la pandemia los individuos preferirian realizar su actividad principal desde casa,
posiblemente por temor al contagio. Sin embargo, las actividades de compras y salud
proporcionan mas utilidad al realizarse fuera del hogar que desde el domicilio. Por otro
lado, se observd un cambio modal en el viaje hacia la actividad principal durante la
pandemia. Sin embargo, para ir a compras, los individuos preferirian no cambiar su modo

de transporte.

Nuevamente existe marcadas diferencias entre grupos de ingresos. Los hogares de estrato
alto son méas propensos a hacer sus compras en linea y en efecto menor riesgo al contagio
que los de bajos y medios ingresos. Es muy probable que este impacto se deba a mayores
oportunidades de acceso digital y mejor estabilidad econémica. Los individuos que
disponen de un seguro privado o publico (IESS, ISSPOL, ISSFA), tienen mayor
probabilidad de recibir atencion médica a domicilio a diferencia de aquellos que no
aportan socialmente. Generalmente los de ingreso alto tienen méas probabilidad de estar
afiliados a un seguro social que los de bajos ingresos. Ademas, si existe motocicletas
disponibles en el hogar, mayor seré la probabilidad que las personas salgan a cumplir con
su ocupacion principal que aquellas que no tienen ninguna motocicleta disponible en el
hogar. Esto concierne con la descripcion estadistica donde los hogares mas pobres tienen
mayor nimero de motocicletas disponibles que los hogares mas ricos. Por otro lado, las
personas de ingresos bajos son mas propensos a cambiar su modo de transporte para ir a
compras con respecto a las de medios y altos ingresos. Probablemente, al ser usuarios
cautivos del transporte pablico, tuvieron que migrar de estos modos publicos a modos

activos como la caminata.

La edad y el género también influenciaron en las practicas de movilidad durante el
COVID-19. Los mayores de 50 afios y las personas que viven con ellos son méas propensos
al contagio pues este grupo presentd mayor probabilidad de realizar sus actividades
principales y de salud fuera del hogar en comparacion con otros, aunque con un nivel de
significancia del 90%. El género masculino es mas propenso de realizar su actividad
principal fuera de casa con respecto a otros géneros (femenino o LGBT); esto resulto ser
comdn en la literatura (Bhaduri et al., 2020). Sin embargo, las mujeres preferirian
mayormente permanecer en casa para realizar sus actividades de salud y ademas con
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respecto a los hombres tiene mas probabilidad de cambiar su modo de transporte para ir
hacer compras. En soporte a esto, la modelacién sugiere que el transporte activo es méas
propenso a ser utilizado antes y durante la pandemia para la realizacion de compras.

En cuanto a la ocupacion principal, los individuos cuya actividad principal no es el trabajo
(por ejemplo, los estudios o las actividades domésticas) tienen mas probabilidades de
permanecer en casa para cumplir con sus actividades principales y de salud que los que
trabajan como ocupacion principal. Ademas, aquellas personas que trabajan en el sector
de educacidn tienen mas probabilidad de continuar sus actividades laborales desde casa.
Esto contrasta con la educacion virtual que tuvo origen por las medidas adoptadas para
vencer la propagacion del virus. Sin embargo, el modelo revela que los trabajadores del
sector de salud son mas propensos a realizar su actividad fuera del hogar durante la
pandemia, lo que puede deberse a que estdn mayormente comprometidos y obligados a

combatir el virus a través de sus funciones profesionales.

La manera en como se dirigen las personas a sus actividades también influyeron en los
patrones de movilidad. Si antes de la pandemia, los individuos usaban modos privados
(automoviles o motocicletas), existe mas probabilidad que durante la cuarentena
continten apegados a estos modos de transporte. De igual manera, el uso de transporte
activo (caminata o bicicleta) es menos propenso a cambiar con respecto a otros modos de
transporte, de manera especial cuando se dirigen a las actividades primarias o a realizar
compras. En contraste a esto, el transporte pablico resultd ser el mas probable a reducir
su demanda de viajes a causa de las restricciones de movilidad y distanciamiento social.

Por otro lado, si antes del confinamiento, el tiempo de viaje era mayor a 25 minutos,
existe menos probabilidad de cambiar el modo de transporte a las ocupaciones
principales. Esto aplica mayormente para el transporte privado en el cual mientras mayor
sea la distancia de viaje en tiempos de pandemia, mayor sera el tiempo de viaje y por lo
tanto aumentara la probabilidad de seguir usando el automdvil en comparacion con
aquellos que tienen distancias de viaje mas cortas (Bhaduri et al., 2020). Al contrario,
existe mas probabilidad de cambiar el modo de transporte para aquellas personas que
antes de la pandemia, su viaje a hacer compras se demoraba 15 minutos o mas.
Probablemente, optaron por utilizar modos activos para realizar sus compras en lugares

mas cercanos a su hogar.
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Tabla 7. Resultados de los Modelos BNL (Localizacion y cambio de transporte)

Estimacion (Test t robusto)

o o L Cambio de Cambio de
_ Localizacién Localizacién Localizacién
Coeficiente - o transporte a la transporte a
actividad principal compras salud L -7
actividad principal compras
ASC - Fuera de casa (D) -1.96 (-10.34)*** 1.50 (6.19)*** 2.53 (6.57)***
ASC - Si cambi6 de transporte (D) 0.78 (2.35)*** -0.37 (-1.97)**
Nivel de ingresos alto (D)
Nivel de ingresos medio (D) 1.14 (3.30)***
Nivel de ingresos bajo (D) 1.86 (4.38)*** 0.65 (2.92)***
Personas mayores de 50 afios (D) 0.87 (1.68)*
Hombres (D) 0.76 (3.97)*** -0.49 (-2.40)**
Mujeres (D) -0.82 (-2.07)**
Aporte social (D) -1.21 (-2.23)**
Presencia de adultos mayores en el hogar (D) 1.03 (2.16)**
Motos disponibles en el hogar (D) 0.67 (2.58)***
Actividad principal: Estudiar (D) -0.77 (-1.99)**
Actividad principal: Trabajar (D) 0.63 (3.21)***
Sector de trabajo: Educacion (D) -1.74 (-3.69)***
Sector de trabajo: Salud (D) 1.18 (2.30)***
Trabaja fuera de casa (D) -0.74 (-2.20)**
Uso y disponibilidad de vehiculos (PP) (D) -1.46 (-3.38)***
Transporte activo (PP) (D) -2.00 (-4.49)*** -1.92 (-6.76)***
Tiempo de viaje >15 minutos (PP) (D) 0.52 (2.61)***
Tiempo de viaje >25 minutos (PP) (D) -0.85 (-2.18)**
Compras desde casa (PP) (D) -2.07 (-2.67)***
N 688 595 290 162 538
R-cuadrado ajustado 0.26 0.61 0.45 0.13 0.19
AlC 704.88 318.52 219.89 194.87 603.49
BIC 736.62 336.07 238.24 207.22 629.22

ASC: Constante especifica de la alternativa de eleccién; PP: Prepandemia; P: Pandemia; D: Dummy
*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10



Tomando en cuenta la composicion de los hogares, las personas que viven con adultos
mayores son mas propensas a salir de casa a realizar sus actividades de salud durante la
pandemia. Segun la literatura, los adultos mayores requieren mayor cuidado y atencién
médica fisica al ser mas vulnerables ante el contagio de COVID-19 (UCLG/CGLU,
2020).

Finalmente, es razonable que los individuos que realizaban sus compras en casa antes de
la pandemia tienen mas probabilidad de seguir haciéndolas de la misma manera en
comparacion con aquellas gue solian salir para cumplir con estas actividades. De igual
manera, las personas que trabajan fuera de casa tienen mas probabilidad de seguir usando
su modo de transporte empleado a compras. Podria ser un reflejo de la utilidad percibida
(positiva) del vehiculo personal para ejecutar maltiples actividades discrecionales en
diferentes ubicaciones (Bhaduri et al., 2020). Por ejemplo, una persona que va a su trabajo

puede aprovechar también su modo de transporte para hacer compras.
5.2. Modelos Logit Ordinales (OL)

5.2.1. Cambio de la duracion en actividades

En esta seccion se plantearon cuatro modelos OL que buscan identificar las variables
socioecondmicas o caracteristicas de viaje que influye en el cambio de la duracion
invertida a la actividad principal, deporte, ocio-recreacion y salud durante la pandemia.
No se incluye a las personas que suspendieron estas actividades durante la pandemia o no
las realizan de manera regular. Los valores ordinales de la alternativa de menor a mayor
preferencia serian: disminuyd, se mantuvo igual y aumenté la duracion. En la Tabla 8 se
especifica la estimacion de los modelos, donde los signos negativos implican mas
probabilidad de disminuir el tiempo a la actividad principal, deportes, ocio-recreacion y
salud; mientras que los valores positivos sugieren un aumento de la duracién a estas
actividades. Los umbrales estimados en el modelo no se muestran en la tabla pues sélo se
usan para verificar la consistencia de los modelos. En general, considerando los
porcentajes de eleccion, existe mayor probabilidad que las personas disminuyan el tiempo
dedicado a la actividad principal (39%), deportes (53%), ocio-recreacion (63%) y salud
(55%) con respecto a antes de las medidas planteadas por el gobierno para mitigar la

propagacion de la pandemia.
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Con un nivel de significancia del 90%, el género masculino tiene mas probabilidad de
disminuir sus actividades deportivas con respecto a otros géneros (femenino o LGBT).
Sin embargo, para las actividades de ocio-recreacion y salud, los hombres son mas
propensos a aumentar su duracién en estas actividades con respecto a los demas géneros,

tal y como se contrasta con la literatura (Bhaduri et al., 2020).

La presencia de nifios y adultos mayores en los hogares resultaron ser decisivas en el
consumo de las actividades deportivas. Por un lado, mientras mayor sea el nimero de
nifios en el hogar, mayor sera la probabilidad de aumentar el tiempo en actividades
deportivas con respecto a aquellos que no conviven con nifios. Esto explica posiblemente
la necesidad adquirida por las personas durante la pandemia para hacer ejercicio
compartido con sus hijos. Sin embargo, por otro lado, quienes habitan con adultos
mayores son mas propensos a disminuir sus actividades deportivas, ya que posiblemente
dedican mayor tiempo al cuidado de este grupo de personas, quienes son mas vulnerables
ante el efecto de la actual crisis sanitaria.

Por otro lado, las personas que disponen de autos en su hogar son mas propensas a
disminuir su tiempo dedicado a salud que aquellas que no lo tienen. Probablemente, este
tipo de personas solian utilizar el auto con mayor frecuencia para las actividades de salud
y debido al confinamiento prefirieron realizarlas desde casa aunque con menor
frecuencia. Ademas, la posibilidad de tener bicicletas disponibles en el hogar resulta que
las personas sean mas propensas a aumentar su tiempo a ocio-recreacion durante la
pandemia con respecto a aquellas que no lo tienen. En este sentido, los individuos de altos
ingresos tendrian mayor ventaja de consumir actividades de ocio-recreacion, debido a que
la descripcion estadistica muestra mayor propiedad de bicicletas para este grupo de

ingresos.

Los estudiantes son mas propensos a disminuir su actividad principal y salud en contraste
con aquellos que trabajan o se dedican a tareas del hogar. Para aquellas personas que
trabajan en el sector educativo y publico existe mayor probabilidad de aumentar el tiempo
dedicado a su trabajo. Sin embargo, las personas que trabajan de manera independiente
son mas propensas a disminuir sus horas laborales. Ademas, los individuos que laboran
en &reas de la salud son mas probables de disminuir su tiempo dedicado a deportes con
respecto a otros sectores de trabajo. Esto es razonable y significativo a un 90% de
confianza. El tiempo perdido en deportes lo dedican mayormente a sus labores diarias
vinculadas en la salud contra el COVID-109.
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Tabla 8. Resultados de los Modelos OL (Cambio de duracion)

Estimacion (Test t robusto) - Cambio de la duracion

Coeficiente

Actividad principal Deporte

Ocio-recreacion

Salud

Hombres (D)

Numero de nifios en el hogar

Numero de adultos mayores en el hogar
Autos disponibles en el hogar (D)

Bicis disponibles en el hogar (D)
Actividad principal: Estudiar (D)
Sector de trabajo: Educacion (D)
Sector de trabajo: Publico (D)

Sector de trabajo: Independiente (D)
Sector de trabajo: Salud (D)

Actividad principal fuera de casa (D)
Salud fuera de casa (D)

Recreacion fuera de casa (PP) (D)
Duracion actividad principal <5h (PP) (D)
Duracién ocio-recreacién >1h (PP) (D)

-0.47 (-1.84)*
0.39 (2.27)**
-0.53 (-2.77)***

-0.62 (-2.88)***
1.61 (4.25)***
1.09 (3.33)***
-1.76 (-4.20)***
-1.52 (-1.95)*
0.76 (2.90)***

0.78 (3.47)%**

0.45 (2.07)**

0.68 (3.04)***

0.67 (2.66)***

-1.63 (-5.59)***

-0.97 (-2.82)***

0.61 (2.13)**

-0.70 (-2.32)**

-0.68 (-1.99)**

0.82 (2.46)**
-0.78 (-2.40)**

Disminuyd: 39% Disminuyd: 53%

Disminuyd: 63%

Disminuyd: 55%

% Eleccion Igual: 29% Igual: 31% Igual: 8% Igual: 32%
Aumento: 32% Aumentd: 17% Aumentd: 29% Aumentd: 13%

N 598 345 553 290

AIC 1218.72 683.18 893.20 550.47

BIC 1253.86 706.24 923.40 576.16

ASC: Constante especifica de la alternativa de eleccion; PP: Prepandemia; D: Dummy
*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10



Aquellas personas que continden realizando su ocupacién principal fuera del hogar
durante la pandemia, tienen méas probabilidad de aumentar su tiempo no sélo a estas
actividades sino también a ocio-recreacion y salud. Supuestamente, al salir de casa existe
mayor oportunidad de acceder a servicios de salud, a espacios recreativos o de encontrar

momentos de pasa tiempo que no se pueda lograr dentro del hogar.

Por otro lado, es razonable una caida del tiempo dedicado a ocio con mas probabilidad
para aquellos que antes de la pandemia solian realizar estas actividades fuera de casa.
Sumado a esto, se espera una reduccion del tiempo invertido en salud con mayor
proporcion para las personas que consumen esta actividad fuera de su casa durante el
confinamiento. Finalmente, tiene sentido que la modelacién indique mayor probabilidad
de disminuir el tiempo dedicado a ocio para aquellas personas que antes de la pandemia
dedicaban mas de 1 hora a estas actividades. De igual manera, aquellas personas que
anteriormente dedicaban 5 horas 0 menos a su ocupacion principal, son mas propensas a

inviertan mas horas a esta actividad durante la pandemia.

5.2.2. Cambio del tiempo y costo de viaje

En este caso se estimaron cuatro modelos OL que buscan determinar las caracteristicas
asociadas al cambio del tiempo y costo de viaje experimentado hacia la actividad principal
y compras con respecto a antes de la pandemia. Por lo tanto, no se incluye a las personas
que realizan estas actividades desde su casa, aquellas que la suspendieron o que no las
realizan antes del coronavirus. En la Tabla 9 se detalla los resultados de estos modelos,
donde los signos positivos implican mayor probabilidad de aumentar el tiempo y costo
de viaje; mientras que los valores negativos sugieren una disminucién. De igual forma,
no se muestran en la tabla los umbrales estimados en el modelo, Gnicamente son usados
para verificacion de la consistencia de los modelos. En forma general, la mayoria de la

poblacion no experimentod cambios en el tiempo y costo de viaje.

Nuevamente, existe diferencias entre estratos socioecondémicos, donde las personas de
bajos ingresos son mMas propensas a aumentar su costo de viaje para ir a compras en
comparacion con las de medios y bajos ingresos. Esto explica nuevamente la afectacion
de las restricciones de movilidad sobre este grupo vulnerable de individuos, que
posiblemente al ser usuarios cautivos del transporte publico, tuvieron que migrar a medios

de transporte mas costosos.
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A partir de los modelos se encontrd que el tiempo y costo de viaje se ven afectados por el
cambio de modo de transporte y por la caida de trafico durante las restricciones de
movilidad. Ademas, el costo de viaje result6 ser una variable directamente proporcional
al tiempo de viaje, es decir, a medida que aumenta el tiempo de viaje, aumenta el costo

de viaje tanto para las actividades principales como para compras.

Los resultados confirman la afectacion que tuvo el transporte publico debido a las
restricciones de movilidad. La suspension o reduccion de la flota, ocasiond viajes con
menor frecuencia a mayores tiempos de ciclo. Aquellas personas que cambiaron su modo
de transporte de privado a publico tienen mas probabilidad de aumentar el tiempo de viaje
a su actividad principal durante la pandemia. Por otro lado, la caida de trafico debido a
las restricciones de movilidad favorecié de manera especial al transporte privado. Las
personas que siguen movilizandose en transporte privado (generalmente de alto ingresos)
0 que migraron a este medio de transporte durante la pandemia, percibieron una
disminucion tanto de su tiempo de viaje a compras como de su costo de viaje a la actividad

principal con respecto a otros modos de transporte.

Ademas, la estimacion de los modelos indica los beneficios en términos de costo asociado
al uso de los modos activos en comparacion con los modos privados y publicos. Las
personas que dejaron de utilizar el transporte privado o publico y optaron por caminar o
ir en bicicleta a sus actividades principales y compras perciben una disminucién en su
costo de viaje con respecto a la prepandemia. Sin embargo, es razonable que los
individuos sean mas propensos a aumentar su tiempo de viaje si migraron del transporte

publico a modos activos, tanto a compras como a las actividades principales.
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Tabla 9. Resultados de los Modelos OL (Cambio del tiempo y costo de viaje)

Estimacion (Test t robusto)

Coeficiente

Cambio del tiempo
de viajeala
actividad principal

Cambio del costo

deviajeala

actividad principal

Cambio del

tiempo de viaje a

compras

Cambio del
costo de viaje a
compras

Nivel de ingresos bajo (D)

Transporte privado (D)

Cambio de transporte privado a activo (D)
Cambio de transporte privado a publico (D)
Cambio de transporte publico a activo (D)
Cambio de transporte publico a privado (D)
Tiempo de viaje disminuyé (D)

Tiempo de viaje aument6 (D)

0.40 (2.20)***
2.37 (3.25)***

-0.76 (-1.85)*
-2.28 (-2.51)**

-1.69 (-2.30)**

1.52 (2.71)%**

-0.50 (-2.62)***

1.65 (3.92)***
-1.85 (-2.54)***

0.56 (2.74)***
-1.42 (-2.67)%**
-1.80 (-2.27)%**

-0.77 (-3.32)%**

Disminuyd: 31%

Disminuyd: 19%

Disminuyd: 31%

Disminuyd: 25%

% Eleccion Igual: 43% Igual: 52% Igual: 37% Igual: 54%
Aument6 26% Aumenté 29% Aument6 31% Aumenté 21%

N 162 143 545 545

AIC 339.87 280.85 1158.86 1047.39

BIC 352.22 298.63 1180.36 1073.19

ASC: Constante especifica de la alternativa de eleccion; PP: Prepandemia; P: Pandemia; D: Dummy
*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10
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6. USO DEL TIEMPO DURANTE EL COVID-19

El objetivo principal de esta seccion es aplicar modelos de valor extremo multiples
discreto-continuos (MDCEV) para modelar conjuntamente la eleccion de realizar
multiples actividades y su duracion. Es decir que nos permitan comprender los cambios
el uso del tiempo durante las medidas de restriccion adoptadas por el gobierno. La
estructura de la funcién de utilidad propuesta por Bhat (2008) y su probabilidad de
eleccion estan determinadas por las Ecuaciones (5) y (9), respectivamente especificadas
en la Seccion 2.4.3.

Para nuestros modelos, estimamos un parametro o genérico que no varia entre actividades
(fijado a 0) y pardmetros y, especificos para cada alternativa. Utilizamos esta
parametrizacion ya que conduce al algoritmo de previsién mas eficiente (Pinjari & Bhat,

2011). El pardmetro genérico «, se limita a ser inferior a 1 mediante una transformacion

1 - . ., , .
———— Es decir, se basa en la introduccion de un término de
1+e %base

logaritmica, con a =
error multiplicativo de valor log-extremo en la funcién de utilidad, para acomodar la
heterogeneidad no observada en la preferencia de base para cada alternativa (Bhat et al.,
2020). Por lo tanto, para este estudio, la funcién de utilidad se puede resumir a la forma

de la Ecuacion (8) planteada igualmente en la Seccion 2.4.3.

Por lo tanto, la variable dependiente de los modelos MDCEV correspondié al tiempo
semanal dedicado a actividades discrecionales informadas de manera independiente por
los encuestados. Las alternativas incluyen ocho actividades: actividad principal, ir de
compras, hacer deporte, ocio-recreacion, pasar en familia, labores domésticas, salud y
permanecer en casa. El analisis de uso del tiempo correspondiente a cada alternativa
(actividad) se realizd para los dos periodos: prepandemia y pandemia. Ademas, se

estimaron tres tipos de modelos:

a) Considerando todos los individuos, independientemente si continlan o no
realizando su actividad principal durante el confinamiento;

b) Considerando solo individuos que siguen realizando su actividad principal
durante el confinamiento

c) Considerando sélo individuos que no siguen realizando su actividad principal

durante el confinamiento.
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Los modelos fueron estimados usando el paquete Apollo (Hess & Palma, 2019) en R. La
Tabla 10 muestra la estimacion final de los modelos MDCEV. Se probaron diferentes
especificaciones, incluyendo todas las caracteristicas socioecondémicas de la encuesta
como covariables (véase la Tabla 1). Las estimaciones que se presentan en los modelos
incluyen las variables que resultaron ser significativas, asi como un namero limitado de
coeficientes que no fueron significativos, pero mostraron un signo acorde a las
expectativas microeconémicas. Ademas es importante mencionar que el coeficiente
sigma (o) de los modelos es un parametro de escala del término de error que se puede

normalizar a 1, ya que en este caso no hay variacion de precios entre productos.

Implica mayor consumo de las actividades a medida que aumenta su valor de los
pardmetros gamma (y,). Antes de la pandemia, todos los individuos (modelo a),
preferirian dedicar més tiempo a la familia y consumir menos en sus actividades
principales. Sin embargo, durante los primeros dias de la pandemia las personas se vieron
forzadas a renunciar otras actividades y se dedicaron mas a trabajar (por lo que el efecto
saciedad de la actividad principal es menor en la etapa de la pandemia). A diferencia de
lo anterior, las personas que contintan realizando su actividad principal durante el
confinamiento (modelo b), preferirian consumir menos su actividad principal y dedicar
méas tiempo a la familia durante la pandemia. Por otro lado, los individuos que
suspendieron su actividad principal (modelo ¢) no dedicarian mayor tiempo a la familia
sino a la salud. Por lo tanto, se deduce que las medidas tomadas por el gobierno no sélo
obligaron a las personas a reducir su actividad principal, sino también las actividades
deportivas y de ocio-recreacion para dedicarlo mayormente a otras actividades mas

predominantes en tiempos de pandemia como la salud y las actividades dentro del hogar.

La tercera parte de los modelos corresponde al analisis de las variables explicativas que
influyen en el consumo de actividades. La primera fila de cada alternativa representa las
constantes especificas de la actividad en la parte discreta del modelo, donde se toma la
actividad principal como referencia. Estos pardmetros no conllevan a una interpretacion
obvia porque se refieren a las observaciones de la linea de base (sin variables
socioecondmicas) (Bhat, 2008). Por lo tanto, se analizara unicamente los coeficientes de

las caracteristicas socioecondmicas de los individuos.

Los modelos sugieren que existe diferencias entre grupos de ingresos. La disponibilidad
de autos en el hogar, el aporte social y el nivel de estudios son variables proxy del nivel

50



de ingresos. Por lo tanto, antes y durante la pandemia, las personas de ingresos altos
dedican mas tiempo a la familia (esto asociado también a que las personas de menor
ingreso fueron aquellos que realizaron sus actividades fuera del hogar), a compras y salud.
Por otro lado consumen menos tiempo en labores domeésticas con respecto a las de medio
y bajo ingreso. Posiblemente, los de estrato alto contratan a otras personas para que
realicen sus labores domésticas en el hogar. Ademas, durante la pandemia las personas
de ingreso alto invierten méas tiempo a su actividad principal (estudiar o trabajar) que los

individuos de medio y bajo ingreso.

Considerando Unicamente los individuos que contintan realizando sus actividades
principales (modelo b). El nivel de estudios y la cantidad de automéviles no resultaron
ser variables significativas para explicar el uso del tiempo en la actividad principal. Lo
anterior puede deberse a que las personas de ingresos mas bajos fueron quienes mas

tuvieron que suspender sus actividades primarias, como se mostré en analisis anteriores.

El analisis sobre las personas que suspendieron sus actividades principales (modelo c)
confirma nuevamente las brechas entre grupos sociales con respecto al uso del tiempo.
Como se ha mencionado previamente, la posesion de automoviles esta correlacionada al
nivel de ingresos. En condiciones de prepandemia, las personas de ingreso alto invierten
mas tiempo a su actividad principal (estudiar o trabajar) y salud en comparacién con los
individuos de medio y bajo ingreso. Los individuos de ingresos medio resultaron ser
quienes tienen menos probabilidad de hacer deporte antes del confinamiento. Por otro
lado, las personas de mayores ingresos (mayor disponibilidad de autos) asignan mas sus
recursos para compras y abastecimiento del hogar en tiempos de pandemia. Ademas, con
las restricciones planteadas, las personas de ingreso alto tienen menos probabilidad de
consumir su tiempo a ocio-recreacion que las de medio y bajo ingreso, esto porque
dedican mas tiempo a otras actividades como salud o familia. A diferencia de los
anteriores modelos, para este grupo de personas que dejé de realizar su actividad
principal, el nivel de ingresos no resultd ser una variable que indicara la existencia de
diferencias en la asignacion de tiempo a actividades durante la pandemia. Posiblemente,
las personas que cancelaron sus actividades pertenecian principalmente a grupos de bajos
ingresos y por tal motivo no fue posible encontrar diferencias en la asignacion del tiempo

considerando esta variable.

La edad y el género tambien tuvieron influencia en el uso del tiempo. Todas las personas
(modelo a) entre 26 y 35 afios dedican mas tiempo a ocio-recreacion antes de la pandemia
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a diferencia de los menores de 26 afos y los mayores de 35 afios. En una etapa normal
(prepandemia), las mujeres son mas propensas a dedicar su tiempo a labores domesticas
con respecto a otros géneros (masculino o LGBT) antes de la pandemia, aunque también
resultd ser significativa durante la pandemia a un 90% de confiablidad. De igual forma,
antes de la pandemia el género femenino resulté ser méas cuidadoso en temas de salud.
Sumado a esto y considerando sélo a aquellos que suspendieron sus actividades
principales (modelo c), el género masculino es mas propenso a practicar deportes antes y

durante el encierro, en comparacién con las mujeres y el género LGBT.

Por otro lado, antes de la pandemia contar con dos bicicletas en el hogar resultd ser una
variable explicativa para realizar actividades de deporte. Durante la pandemia, por las
restricciones de movilidad impuestas, no se obtuvo variables significativas que expliquen

el consumo de los individuos en actividades deportivas.

La composicion del hogar también tuvo influencia en el consumo de las actividades para
todos los individuos (modelo a). Debido al aislamiento social, resulté interesante explicar
que las personas de hogares con mas de tres personas pasan mayor tiempo en familia que
aquellas que viven en hogares integrados entre una y dos personas. Antes y durante el
COVID-19, la gente que conviven con nifios aumenta la probabilidad de hacer labores
domésticas y actividades de salud, sin embargo son menos propensas a realizar
actividades de ocio-recreacion. Ademas, durante el confinamiento, a mayor presencia de
adultos en el hogar mayor es la probabilidad de priorizar el tiempo para salud y menor es
el consumo de ocio-recreacién. Esto debido a que deben prestar mayor atencion tanto a
nifios como adultos mayores ya que son grupos de personas que se encuentran con mayor
riesgo de contagio ante el coronavirus. Sin embargo los tiempos dedicados a salud y ocio-
recreacion durante la pandemia por las personas que suspendieron sus actividades
principales (modelo ¢) no estan influenciados ni por la presencia de adultos mayores ni

por la de nifios.
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Tabla 10. Resultados de los Modelos MDCEV

Estimacion (Test t robusto)

Modelo (a) Modelo (b) Modelo (c)

Prepandemia Pandemia Prepandemia Pandemia Prepandemia Pandemia
Pardmetro de saciedad (ap4se)
X pase Genérico 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado)
Parametro de traslacion especifico (y;)
Y actividad principal 0.003 (55.56)***  3.29 (12.38)*** | 0.005 (44.74)***  0.004 (25.56)*** | 0.004 (14.91)***
Y compras 0.14 (12.31)*** 0.11 (11.97)*** 0.13 (11.20)*** 0.11 (11.07)*** 0.18 (5.10)*** 0.12 (4.67)***
Y deporte 0.45 (17.37)*** 0.33 (17.38)*** 0.46 (16.10)*** 0.33 (16.32)*** 0.36 (6.25)*** 0.34 (6.10)***
Y ocreacion 0.34 (13.86)*** 0.17 (13.27)*** 0.36 (13.42)*** 0.17 (12.70)*** 0.23 (3.75)*** 0.11 (3.67)***
Y familia 0.56 (13.04)*** 0.66 (10.14)*** 0.53 (12.00)*** 0.61 (9.56)*** 0.80 (4.92)*** 1.14 (3.48)***
Y iabores domésticas 0.34 (14.78)*** 0.51 (14.30)*** 0.33 (13.63)*** 0.51 (13.34)*** 0.36 (6.09)*** 0.55 (5.18)***
Y satud 0.33 (19.19)*** 0.60 (16.21)*** 0.32 (18.20)*** 0.60 (14.82)*** 0.43 (6.23)*** 0.58 (6.43)***
Yoiras 0.02 (79.64)*** 0.13 (10.03)*** 0.02 (27.04)*** 0.05 (14.28)*** 0.02 (48.35)*** 0.22 (4.05)***
Actividad principal
Constante 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.00 (fijado) 0.000 (fijado)
Nivel de estudios posgrado (D) 0.21 (3.34)*** ---
Numero de autos en el hogar 0.14 (3.22)*** 0.13 (2.20)**
Actividad principal: Trabajar (D) -0.06 (-1.26) ---

Actividad principal desde casa (D)

-0.14 (-3.36)***

-0.13 (-2.98)***

-0.51 (-2.71)***

Compras

Constante

Nivel de estudios universidad (D)
Aporta a un seguro social (D)
NUmero de autos en el hogar
Actividad principal: Trabajar (D)

-3.80 (-49.36)***
0.28 (3.18)***

-0.20 (-2.10)**

0.20 (1.99)**

0.25 (3.57)%**

-3.53 (-42.05)***

0.31 (3.29)%**

-0.21 (-2.08)**

-3.51 (-44.35)***

0.29 (3.87)%**

-4.73 (-20.40)***
-0.40 (-2.15)**

-4.05 (-14.73)%**

0.22 (1.67)*
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Estimacion (Test t robusto)

Modelo (a)

Modelo (b)

Modelo (c)

Prepandemia

Pandemia

Prepandemia

Pandemia

Prepandemia

Pandemia

Sector trabajo: Compra/venta viveres (D)
Sector trabajo: Publico (D)

0.30 (1.78)*

-0.32 (-2.71)***

-0.29 (-2.52)**

Deporte

Constante

Nivel de ingresos medio (D)

Hombres (D)

2 bicicletas disponibles en el hogar (D)

-4.79 (-77.13)***

0.34 (2.67)***

-0.95 (-10.21)***

-4.52 (-67.58)%**

0.26 (1.86)*

-4.63 (-66.18)***

-4.73 (-20.40)***
-0.63 (-2.28)**
0.58 (2.31)**
0.96 (3.97)***

-4.05 (-14.73)%**

0.58 (1.74)*

Ocio-recreacion

Constante

Nivel de ingresos alto (D)

Personas entre 26 y 35 afios (D)
NUmero de nifios en el hogar

NUmero de adultos mayores en el hogar
Actividad principal: Estudiar (D)
Actividad principal desde casa (D)

-4.02 (-48.81)***

0.21 (2.34)**
-0.17 (-2.77)***
0.17 (1.90)*
-0.19 (-2.12)**

0.05 (0.48)

-0.15 (-2.32)**
-0.14 (-2.03)**
0.21 (2.43)**

-3.76 (-49.11)%**

0.20 (2.37)**
-0.13 (-1.98)**

-0.21 (-2.29)**

-3.69 (-51.78)***

-0.17 (-2.53)**

-3.42 (-17.11)%**

-0.38 (-2.03)**

-1.96 (-7.95)%**
-0.63 (-4.21)%**

-0.45 (-2.17)**

Familia

Constante

Nivel de estudios posgrado (D)

Existen 3 0 mas personas en el hogar (D)
NUmero de autos en el hogar

-4.12 (-57.24)***
0.21 (2.52)**

0.13 (2.94)%**

-0.41 (-2.90)***

0.38 (3.25)%**
0.19 (3.69)***

-3.85 (-48.67)***
0.24 (2.83)***

0.12 (2.56)**

-4.15 (-31.88)***

0.43 (3.43)%**
0.19 (3.62)***

-4.10 (-23.96)***
-0.56 (-2.77)%**

0.26 (2.15)%**

-2.63 (-14.90)***

Labores domésticas

Constante

Nivel de ingresos alto (D)

Mujeres (D)

Namero de nifios en el hogar
Existen nifios en el hogar (D)
Numero de autos en el hogar

Sector de trabajo: Independiente (D)

-4.27 (-53.06)***
-0.24 (-2.10)**
0.20 (2.46)**

0.16 (1.95)*

-0.18 (-1.59)

0.22 (2.68)***
0.10 (1.99)**

-0.19 (-3.22)***
0.29 (2.34) **

-3.99 (-46.27)***
-0.25 (-2.12)**
0.22 (2.48)**

0.10 (1.13)

-3.87 (-40.51)***

0.23 (2.66)***
0.12 (2.32)**

-0.20 (-3.20)***

-4.21 (-22.32)***

0.58 (3.17)%**

-2.72 (-14.94)***
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Estimacion (Test t robusto)

Modelo (a)

Modelo (b)

Modelo (c)

Prepandemia

Pandemia

Prepandemia

Pandemia

Prepandemia Pandemia

Salud

Constante

Nivel de ingresos alto (D)
Mujeres (D)

Numero de nifios en el hogar

-5.59 (-52.66)***
0.39 (2.91)***
0.28 (2.40)**
0.23 (3.34)***

-1.45 (-12.64)***
0.35 (2.67)***

0.20 (2.84)***

-5.36 (-46.44)***
0.41 (2.94)%**
0.27 (2.16)**
0.25 (3.25)%**

-5.13 (-54.16)***
0.36 (2.67)***

0.26 (3.68)***

-5.33 (-23.57)***
1.05 (4.63)***

-3.94 (-16.99)***

0.65 (1.97)**

0.33 (1.79)*

Numero de adultos mayores en el hogar 0.16 (1.90)*

Otras (permanecer en casa)

Constante -0.46 (-27.32)***  2.70 (34.97)*** -0.11 (-5.75)***  -0.48 (-14.50)*** | -0.28 (-6.61)*** 0.00 (fijado)
Pardmetro de escala (o)

O Genérico 1.00 (fijado) 1.00 (fijado) 1.00 (fijado) 1.00 (fijado) 1.00 (fijado) 1.00 (fijado)
N 688 688 598 598 90 90

LL inicial -15612.01 -15133.14 -13550.31 -13480.43 -2061.695 -1550.322
LL final -13648.75 -13252.39 -11834.11 -11687.52 -1801.845 -1313.554
AlC 27361.5 26566.78 23728.22 23427.04 3657.69 2663.11
BIC 27506.58 26707.33 23860.03 23541.28 3725.18 2708.1

Modelo (a): Considerando todos los individuos, independientemente si continGian o no realizando su actividad principal durante el confinamiento
Modelo (b): Considerando sélo individuos que siguen realizando su actividad principal durante el confinamiento
Modelo (c): Considerando solo individuos que no siguen realizando su actividad principal durante el confinamiento.

D: Dummy

*** p-valor < 0.01; ** p-valor < 0.05; * p-valor < 0.10
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En cuanto a la localizacién y el tipo de ocupacién principal, es razonable que antes del
confinamiento, las personas que estudiaban o trabajan desde su casa dediquen menos
tiempo a su actividad principal y de ocio-recreacidn con respecto a aquellas que lo hacian
fuera de casa. Sin embargo, durante los primeros dias de la pandemia, el lugar desde
donde se realiza la actividad principal no resultd ser significativa. Ademas, analizando
solo a aquellos que continuaron realizando su ocupacion principal (modelo b), la
condicidn de estudiantes no resulté ser variable significativa durante el confinamiento en
la asignacion de tiempo a actividades de ocio-recreacion. Por otro lado, los individuos
que trabajan y contintan realizandolo durante la pandemia dedican menos tiempo a

labores del hogar que aquellas que estudian o realizan otra actividad principal.

Para todos los individuos (modelo a), en prepandemia, las personas que trabajan tienen
menor probabilidad de invertir su tiempo a compras con respecto a aquellas que estudian
0 se dedican a actividades del hogar. Por otro lado, antes y durante la pandemia, los
estudiantes invierten mas su tiempo en ocio-recreacion que aquellas que trabajan o
realizan actividades del hogar. Sumado a esto, con un 90% de confiablidad, los
compradores y vendedores de viveres o articulos de primera necesidad consumen
razonablemente mayor tiempo a compras que aquellas que trabajan en otros sectores.
Ademas, durante la pandemia, los servidores publicos dedican menos su tiempo a
compras que otros trabajadores. Lo novedoso del tipo de trabajo, es que los trabajadores
independientes consumen mas su tiempo a labores domésticas en comparacion con otros

sectores de trabajo.
Predicciones del MDCEV

Una de las ventajas adicionales de emplear MDCEYV en el contexto actual es la posibilidad
de pronosticar cambios en el comportamiento (reflejados por componentes discretos y
continuos) en respuesta a las medidas de politica implementadas. El enfoque estandar
para pronosticar con el modelo MDCEYV es el algoritmo eficiente propuesto por Pinjari
& Bhat (2009), el cual esta disponible dentro del paquete Apollo (Hess & Palma, 2019).

La Tabla 11 muestra la estimacion final de los modelos MDCEV para cada modelo a), b)
y ¢), respectivamente. Considerando a todos los individuos (modelo a) y en funcion de
los consumos discretos, las personas antes y durante la pandemia tienen mayor
preferencia por permanecer en casa, seguido se dedican a su actividad principal (estudiar

o trabajar), luego prefieren realizar compras y posterior a esto invierten su tiempo en la
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familia, ocio-recreacion, labores domeésticas, deporte y finalmente en salud. Lo mismo
ocurre para el caso donde se considera Gnicamente a los individuos que continuaron
realizando su actividad principal (modelo b). Ahora bien, analizando Gnicamente para los
individuos que suspendieron su actividad principal (modelo c), la actividad de menor
preferencia durante la cuarentena resulto ser la actividad principal ya que los individuos
suspendieron estas actividades, mientras que las actividades de mayor preferencia no

demostraron mayor variacion con respecto a los demas modelos.

A partir de los consumos continuos, se detalla que el tiempo semanal invertido por todos
los individuos (modelo a) disminuyd en 7% para la actividad principal y en 1% para
deportes y ocio-recreacion durante la cuarentena con respecto a antes de la pandemia. Por
otro lado, aumento el tiempo dedicado a permanecer en casa en 4%, labores domésticas
y familia en 2%, y en 1% a salud. Mientras que la realizacion de compras se mantuvo
similar antes y durante la pandemia. De lo anterior, el mayor cambio es en
trabajar/estudiar porque se incluye a las personas que dejaron de realizar su actividad
principal. Las actividades deportivas y de ocio-recreacion estan restringidas o no las
hacen tanto por miedo al contagio. Por lo tanto, los individuos durante la pandemia pasan
mas tiempo en casa (dedicandose a otras actividades como ver television/netflix, leer,

escuchar musica o hacer uso del internet), labores domesticas, familia y salud.

Para las personas que siguen realizando su ocupacién primaria (modelo b), la reduccion
de tiempo en las actividades principales es mucho menor (2%) con respecto al primer
modelo donde se involucra a todos los individuos (7%). Ademas, el aumento del tiempo
a permanecer en casa ya no es el 4% como en el primer modelo sino apenas del 1%. El

resto de las actividades se mantuvieron similares al modelo a con apenas 1% de variacion.

Finalmente, el consumo para quienes tuvieron que suspender sus actividades primarias
(modelo ¢) disminuyd en su totalidad para estas actividades (es decir, el 27% que
representaba antes de la pandemia), y en 1% para deportes. Por otro lado, el tiempo
aumento en permanecer dentro de casa (19%), familia (4%), labores domésticas (3%),

salud y compras (1%).

En este caso, con la suspension de la actividad principal, se puede observar que este
tiempo lo distribuyen mayormente a permanecer en casa, pasar en familia y realizar
labores domésticas. Ademas las actividades de ocio-recreacion ya no disminuyen como

los modelos, sino que se mantienen similar.
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Tabla 11. Predicciones de los Modelos MDCEV

Modelo (a) Modelo (b) Modelo (c)

Prepandemia Pandemia Prepandemia Pandemia Prepandemia Pandemia
ID 1161.99 1161.99 1177.06 1177.06 1061.86 1061.86
Situacion de eleccién 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Consumos continuos % H.S SD % H.S SD % H.S SD % H.S SD % H.S SD % H.S SD
Actividad principal 27 4458  55.45 20 3348 5120 | 27 4454 55.43 25 4188 5432 | 27 4565 55.67 0 0.00 0.00
Compras 5 8.08 26.19 5 810 2628 | 5 8.13 26.23 5 771 2551 | 5 7.79 25.46 6 9.32 28.01
Deporte 3 5.78 22.39 3 428 1936 | 3 5.75 22.38 2 412 1891 | 3 571 21.41 2 3.90 18.08
Ocio-recreacion 6 9.79 28.83 5 7.86 25.91 6 9.56 28.46 4 7.12 2461 7 10.94  30.06 7 11.37  30.60
Familia 8 1276 32.75 9 1554 36.14 | 8 12.78 3291 9 1455 3480 | 8 12.73  32.76 12 20.13  40.78
Labores domésticas 5 8.82 27.40 7 1169 3149 | 5 8.85 27.39 7 11.01 3046 | 5 8.90 27.34 8 13.65 34.18
Salud 2 2.98 15.91 3 432 1943 | 2 2.97 15.84 2 414 1897 | 2 3.30 16.62 3 4.96 20.78
Ofras (permanecerencasa) 45 7520  62.69 49 8273 6358 | 45 7542 62.63 46 7748 6279 | 43 7299 62.38 62 104.67 61.25
Consumos discretos N° SE SD N° SE SD N° SE SD N° SE SD N° S.E SD N° SE SD
Actividad principal 2 0.99 0.10 2 062 0.49 2 0.99 0.12 2 098 0.12 1 0.99 0.10 8 0.00 0.00
Compras 3 0.57 0.50 3 0.60 0.49 3 0.59 0.49 3 059 049 4 0.53 0.50 3 0.62 0.48
Deporte 7 0.33 0.47 7 029 0.46 7 0.33 0.47 7 029 0.45 7 0.33 0.45 6 0.28 0.44
Ocio-recreacion 5 0.51 0.50 5 0.53 0.50 5 0.49 0.50 5 0.51 0.50 3 0.59 0.49 2 0.67 0.46
Familia 4 0.53 0.50 4 056 050 4 0.54 0.50 4 055 0.50 6 0.48 0.50 4 0.58 0.50
Labores domésticas 6 0.48 0.50 6 0.51 0.50 6 0.48 0.50 6 0.49 0.50 5 0.47 0.49 5 0.54 0.50
Salud 8 0.22 0.41 8 024 043 8 0.22 0.41 8 023 042 8 0.22 0.41 7 0.27 0.44
Otras (permanecer en casa) 1 0.99 0.11 1 0.98 0.16 1 0.99 0.99 1 0.98 0.12 2 0.99 0.11 1 0.98 0.13

Modelo (a): Considerando todos los individuos, independientemente si contindan o no realizando su actividad principal durante el confinamiento

Modelo (b): Considerando sélo individuos que siguen realizando su actividad principal durante el confinamiento
Modelo (c): Considerando solo individuos que no siguen realizando su actividad principal durante el confinamiento.
%: Porcentaje del tiempo semanal consumido
H.S: Horas promedio a la semana

N°: Orden de eleccién discreta

S.E: Situacion de eleccion
SD: Desviacion estandar
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7. LINEAMIENTOS POLITICOS POST COVID-19

Ante la creciente y actual crisis de salud publica mundial del COVID-19, el analisis de
los resultados de los modelos estimados sugiere que las medidas adoptadas en el Ecuador
para enfrentar la propagacion del virus generaron impactos diferenciales por grupo social,
en las decisiones de viaje y en el tiempo dedicado a las actividades.

Los sistemas de transporte conforman la columna vertebral de la planificacion urbana. La
mayoria de las personas utilizan uno o varios modos de transporte al dia. En consonancia
con esto y con los resultados obtenidos en la presente tesis se plantean nuevos desafios
urbanos en tiempos de pandemia con la finalidad de brindar a los ciudadanos una mejor
planificacion urbana y gestion del transporte que coordine la movilidad con el
distanciamiento social necesario para evitar la probabilidad de nuevos contagios y el
retorno de la enfermedad a futuro. La redistribucién del espacio urbano deberia ser
considerado como un facilitador del acceso a los diferentes modos de transporte, en
funcién de sostenibilidad y seguridad ante el distanciamiento social y las medidas

sanitarias.

La ausencia del trafico en Ecuador debido a las restricciones de movilidad incentivo el
uso de los modos privados ya que en tiempos de pandemia ofrecen mayor distanciamiento
social, mayor confort, menor riesgo de contagio e incluso menores tiempos y costos de
viaje. Aumento el uso del automovil para aquellos que tienen acceso y de la motocicleta
para bajos ingresos. Sin embargo, es probable que a largo plazo la utilizacién persistente
de estos modos de transporte agrave los problemas de congestion vehicular. Para combatir
estos inconvenientes se sugiere implementar politicas que permitan percibir los costos

reales que el automavil genera, como:

e Costos por congestion, estacionamiento y peajes.

e Disminuir el nmero de parqueaderos.

e Proponer una tarificacion vial, especialmente para las ciudades mas grandes.

e Reducir las velocidades de circulacion.

e Combatir el subsidio a la gasolina, que durante muchos afios ha sido uno de los

mayores enemigos que ha luchado en contra de la sostenibilidad en Ecuador.

En cuanto al uso de la motocicleta, se recomienda mantener su regulacion. El promedio

de propiedad de motocicletas es mucho mayor en los hogares de bajos ingresos y ademas
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junto a los modos activos, resulté ser durante la pandemia uno de los modos de transporte

mas atractivos para este grupo de individuos.

Durante la pandemia los modos activos resultaron ser mas atractivos para los
ecuatorianos. Permitieron el acceso a las actividades con menores costos. Garantizan que
aumente el consumo a actividades deportivas y de ocio-recreacion (las cuales resultaron
ser las méas afectadas durante la pandemia) y se relacionan directamente con buenos
indicadores de salud. Ademas, la mayoria de las compras se hicieron a distancias
caminables. Segun la literatura, caminar o ir en bicicleta son las dos opciones de
transporte mas saludables, sostenibles y equitativas que cumplen con el requisito de
garantizar el distanciamiento social (Daher et al., 2020). Sin embargo, el viaje activo es
solo una opcion para aquellos que pueden auto movilizarse y en el caso del ciclismo para
aquellos que pueden comprar y mantener de forma segura una bicicleta (Goodman &
Aldred, 2018). Por lo tanto, seria muy importante considerar a la actual pandemia como
una oportunidad para incentivar la transicion hacia un futuro urbano mas sostenible. Esto
permitira mantener el nivel de movilidad satisfactorio a medida que la economia se vaya

reactivando progresivamente. Para ello seria importante:

e Combinar los usos del suelo de manera adecuada alrededor de los hogares para
garantizar el acceso mediante modos activos en trayectos cortos a las actividades
comerciales, deportivas, recreativas, sociales, culturales y de salud. Proveer
bancos para peatones, viseras 0 parasoles, pasos peatonales automaticos y a
desnivel.

e Priorizar los semaforos para peatones y bicicletas que eviten aglomeraciones
mientras esperan cruzar la calles.

e Acomodar aceras peatonales mas anchas y carriles para el uso de bicicletas,
eliminando o reduciendo carriles vehiculares sobre calles de doble via 0 méas
carriles por sentido.

e Apoyar el comercio de bicicletas, reduciendo los impuestos o incentivando la
adquisicion a menores créditos.

e Estudiar y fomentar la financiacion de bicicletas para los grupos de bajos ingresos
o abrir servicios publicos de bicicletas compartidas a bajo costo con sus medidas
de bioseguridad.
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Por otro lado, el transporte publico resultd ser el mas afectado. La flota de buses
disminuy6, ocasionando viajes con menor frecuencia a mayores tiempos de ciclo.
Sumado a esto, la caida de los viajes en transporte publico afectd mayormente a las
personas de bajos ingresos, que posiblemente al ser usuarios cautivos del transporte
publico, tuvieron que migrar a medios de transporte mas costosos. A largo plazo, existiran
personas que sigan trabajando fuera de casa; sin embargo, si no se toman las medidas de
bioseguridad necesarias en este modo, sus beneficios en condiciones normales pudieran
implicar riesgos para la salud. Por lo tanto, es importante recuperar la confianza al

transporte publico y para ello se deberia:

e Implementar normas de bioseguridad tanto en los autobuses como en las paradas
y estaciones. Proveer desinfectantes automaticos de manos, mejorar la
ventilacion, fomentar el uso de mascarillas, controlar el distanciamiento social e
incentivar el uso de tecnologia para la gestion y operacion de los sistemas de
transporte que permita incluir la disponibilidad en linea de horarios y emision de
boletos evitando el contacto directo entre el operador y el usuario.

e Garantizar algun tipo de subsidio al transporte publico, en especial para las
personas de bajos ingresos. En efecto, los operadores tampoco se verian forzados
a disminuir la oferta por la disminucién de la demanda.

e Aumentar las frecuencias (sobre todo en horas punta), priorizando los semaforos
y carriles para el transporte publico o mediante apoyo financiero ya que se
necesitaria mayor flota y mayor nimero de conductores para soportar una menor

demanda con respecto a la prepandemia.

El teletrabajo, la educacion virtual y las compras en linea han desatado gran interés en la
accesibilidad virtual a actividades durante la pandemia. La mayor parte de los encuestados
reconocen la importancia y el uso de las nuevas tecnologias durante el confinamiento. Sin
embargo, no todos gozan de estas oportunidades. Aquellos que tienen mayor acceso a
tecnologias, mostraron una mayor disposicion para hacer uso de domicilios, mientras que
las personas de mas bajos ingresos se dedicaron a hacer compras mas locales, pero
manteniendo la presencialidad. Lo anterior sugiere que el acceso digital marca la

diferencia entre grupos sociales. Por lo tanto, se propone:
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Fomentar un mejor acceso virtual, en especial para las personas de bajos ingresos,
reduciendo los costos de acceso a internet y aumentando la cobertura de las
telecomunicaciones.

Recomendar a los sectores de telecomunicaciones que aumenten la banda ancha
y los datos proporcionados a los servicios moviles para satisfacer la creciente
demanda en las redes.

Brindar o aumentar los puntos de acceso gratis a Internet con protocolos de
bioseguridad.

Financiar centros de computo o herramientas tecnoldgicas para los estudiantes y
trabajadores con menores capacidades econémicas.

Apoyar financieramente a los trabajadores por parte de sus empresas con la
finalidad de que dispongan de Internet, banda ancha, equipos y herramientas
adecuadas para la comunicacion digital en el contexto de la organizacion y
continuidad de su jornada laboral.

Apoyar mediante capacitaciones, el uso de equipos y herramientas tecnolégicas.
Esto garantizaria el acceso equitativo a los servicios publicos, incluidos la
educacién y la salud, mejorando las brechas digitales entre familias, estudiantes,
empresas Yy trabajadores.

Incentivar e impulsar la competitividad digital para garantizar menor riesgo de
contagio y ayudar a Ecuador a través de la transformacion digital a recuperarse
mas rapido de la actual crisis sanitaria y estar preparado ante posibles

interrupciones similares a futuro.

Los proximos afios seran etapas para aplicar todo lo aprendido y llevarlo al siguiente nivel

con mejores oportunidades para la ciudadania.

8. CONCLUSIONES

La presente investigacion contribuye a la comprension del impacto de las medidas

adoptadas por las autoridades durante la pandemia entre el 27 de abril y el 24 de mayo

del 2020 en el uso del tiempo y las decisiones individuales de viaje en Ecuador. Se

concluye que las cuarentenas implementadas para mitigar la propagacion del COVID-19

profundizaron aun mas las brechas sociales en el acceso y la realizacion de actividades

econdmicas, educativas, sociales, familiares y de salud.
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Las personas de bajos ingresos se vieron mas impactadas ante la imposibilidad de seguir
laborando virtualmente o ante el cese de las actividades principales para algunos de ellos.
De igual manera, las personas con mayor poder adquisitivo, acceso a internet o
tecnologia, tuvieron mas beneficios frente a la posibilidad de solicitar sus compras a
domicilio. Como consecuencias para los mas pobres no sélo implica un mayor riesgo de
contagio frente al nivel de exposicion hacia la enfermedad en las calles, sino que también

se genera afectacion econdmica e inestabilidad virtual.

En general, la mayor parte de las compras de viveres durante la cuarentena se hicieron a
distancias caminables, lo que significd que las tiendas de barrio y algunos supermercados
se convirtieran en importantes centros de distribucién para la adquisicion de los productos

de primera necesidad.

El peso causado por la pandemia lo han recibido de manera directa los trabajadores del
sector de salud. No solamente son mas propensos a realizar su actividad fuera del hogar,
sino que estan mayormente comprometidos a combatir el virus a través de sus funciones

profesionales, dejando a un lado otras actividades discrecionales.

La presencia de nifios y adultos mayores en el hogar se asocidé a un menor consumo de
tiempo dedicado a realizar actividades como ocio-recreacion y un aumento en el consumo
de actividades de salud y labores domésticas durante la pandemia, ya que son grupos de

personas gque se encuentran con mayor riesgo de contagio ante el coronavirus.

Para el periodo de aislamiento las personas recurrieron principalmente a medios de
transporte de tipo individual. La caminata, la bicicleta y la motocicleta se posicionaron
como los medios de transporte mas importantes para los grupos de bajos y medios
ingresos. Debido a las restricciones impuestas al transporte publico, este grupo tiene
menos alternativas para movilizarse, por lo cual, se vieron también desfavorecidos en sus

tiempos y costos de viaje.

La caida de trafico debido a las restricciones de movilidad favorecio de manera especial
al transporte privado. Las personas que siguen movilizandose en sus automdviles
(generalmente de alto ingresos) o que migraron a este modo de transporte durante la
pandemia, no solo les permitio acceder a varias actividades discrecionales, sino que

también percibieron una disminucion en su tiempo y costo de viaje.
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Positivamente, se evidencio la posibilidad de una mayor cohesion y convivencia familiar,
autoconciencia, salud y desarrollo de nuevas habilidades tecnoldgicas. Por el contrario,
se vio afectada la economia por la pérdida de trabajo, y el agravamiento en los problemas
de salud, especialmente para los grupos mas vulnerables. Trabajos futuros deberian
correlacionar este mayor tiempo en familia y las dificultades econdmicas y de salud
asociadas a la pandemia con la ocurrencia de casos de violencia intrafamiliar,

separaciones, entre otras.

Todos los impactos significativos y desestabilizadores que ha ocasionado la pandemia en
Ecuador desatan un gran reto y de Unica oportunidad para dar paso a la reconfiguracion
de la planificacion urbana y politicas de transporte que mejoren la calidad de vida de las

personas, considerando criterios de movilidad, accesibilidad, sostenibilidad y equidad.

Estos dos ultimos afios han dejado ensefianzas muy valiosas respecto a la capacidad para
sobresalir a grandes dificultades y a valorar el tiempo que se dedica a todas las
actividades. Durante la prepandemia, el trabajo y el estudio parecian ser las actividades
mas importantes para las personas. En términos generales, la actividad principal tiene
mucho valor para quienes la pueden realizar. Sin embargo, el confinamiento ha obligado
a las personas a dedicar méas tiempo a actividades vinculadas con la familia y la salud,
perjudicando principalmente a actividades deportivas y de ocio-recreacion. Las compras
son actividades necesarias, cuya asignacion de tiempo no cambié con la pandemia. Lo
que cambio respecto a las compras, es la forma de hacerla. Ademas, los individuos pasan
mas tiempo en casa (probablemente dedicandose a otras actividades como ver

television/netflix, leer, escuchar masica o hacer uso del internet).

Finalmente, se recomienda para futuras investigaciones afiadir nuevos conocimientos no
solo sobre los determinantes que influyen en la participacion de ciertas actividades, sino
también sobre ciertas percepciones o factores latentes que sean Utiles en estos tiempos de
pandemia. Ademas, seria importante aprovechar los modelos MDCEV para profundizar
y extender el andlisis del uso del tiempo en multiples episodios de actividades
desagregados durante un dia; es decir, explicar la manera como las personas durante la
pandemia emplean su tiempo a varias ocurrencias de cada actividad (por ejemplo, en las
actividades de ocio-recreacion, estudiar los episodios de leer, ver peliculas, etc). También,
comparar los impactos reportados en esta investigacion con los observados en otros paises
de la region donde se recolectd la misma encuesta como parte de la iniciativa de la red
INTALInC LAC.
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