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Resumen

El objetivo de la presente investigacion fue determinar la influencia de la matriz energética en
el accionar operativo de los vehiculos livianos de alquiler, tomando como referencia la
proyeccion de cambio a energia limpia. Se estableci6 la importancia que tiene el desarrollo de
la matriz energética, mediante el empleo del método correlacional, aplicando a su vez un
enfoque cualitativo, cuya fuente de informacion fue la investigacion documental. Los
resultados permitieron identificar que la produccion de energia primaria esta enfocada en la
extraccion de petréleo que en la actualidad representa el 90% de la produccién total de
energia primaria. El sector de transporte ha experimentado un crecimiento en el consumo
energético de un 2%, lo que representa el 49% del total del consumo energético nacional. El
consumo de taxis representa el 2%, puesto que aproximadamente 24.000 unidades estan
destinadas al alquiler. Dentro de las lineas de accién para el transporte publico liviano de
taxis, la matriz energética considera la reduccién del uso de la gasolina, mediante la
sustitucion con biodiesel, diesel oil, etanol, GLP y gas natural no asociado. En el proceso de
investigacion se identifico la relacion directa que hay entre la produccién de energia y el
consumo del transporte publico, en la que el cambio de la matriz energética puede o no
contribuir positivamente en el desarrollo del sector, dependiendo de los lineamientos que se
dicten a través de las politicas de consumo, liberacién de aranceles y direccionamiento para

que los vehiculos exonerados (para uso de taxis) puedan ser vehiculos de energia limpia.
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Abstract

The objective of the present investigation was to determine the influence of the energy matrix
on light rental vehicles, with the projection of change to clean energy, establishing the
importance of the development of the energy matrix, using the correlation method, Applying
in turn a qualitative approach, whose source of information was documentary research. The
results showed that primary energy production is focused on oil extraction, which currently
accounts for 90% of total primary energy production. The transport sector has experienced a
growth in energy consumption of 2%, which represents 49% of the total national energy
consumption. The consumption of taxis represents 2%, since approximately 24,000 units are
destined to rent. Within the lines of action for light public transport of taxis, the energy matrix
considers the reduction of the use of gasoline, by means of substitution with biodiesel, diesel
oil, ethanol, LPG and non-associated natural gas. In the research process, the direct
relationship between energy production and public transport consumption was identified, in
which the change in the energy matrix may or may not contribute positively to the
development of the sector, depending on the guidelines Dictate through consumption policies,
tariffs liberation and addressing so that vehicles exempted (for taxis) can be clean energy

vehicles.
Keywords

Energy, energy matrix, public transport, fossil fuels, economic.
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El uso de la energia a nivel mundial se ha vinculado a factores politicos, econémicos y
sociales que han producido efectos sobre las actitudes de la sociedad y que tomaron a través
del tiempo un papel protagonico en las actividades humanas, habiendo convertido el estudio
de la energia en una estructura altamente compleja que se desarrolla en el tiempo y en el
espacio, volviéndola dinamica (Fundora, 2015, pag. 131). EI mundo se enfrenta a una serie de
escenarios que estan provocado crisis, influenciados por “la conversién, la contaminacion y la
destruccion de la naturaleza, la dificultad del modelo econdmico, el agotamiento de los
combustibles fosiles y el cambio climatico, que se han convertido en amenazas que ponen en

peligro el bienestar” de los habitantes (Olade, 2015, pag. 15).

Un tema que ha alcanzado una atencion a nivel internacional es la situacion energética
caracterizada por la dependencia total de combustibles fésiles, considerando que, con el
tiempo, este modelo energético llegara a su fin, debido principalmente al agotamiento gradual
e irreversible de las fuentes de energia en los proximos afios, por lo que se requiere de

acciones que permitan reducir o eliminar definitivamente la demanda total de energia fosil.

Con la revolucion industrial empezaron nuevas formas de poner en funcionamiento los
aparatos disefiados y construidos para mejorar la produccion. Anderson (2015%) manifiesta
que esto promueve investigaciones para desarrollar e identificar la importancia que tiene la
energia, convirtiéndolo en un factor clave y estratégico para alcanzar las metas de desarrollo
econdmico y social propuesto por la humanidad, lo que a su vez puede traer consecuencias,
debido a que se crea una necesidad desmedida por identificar fuentes que permitan sostener

un mundo cada dia industrializado.

La construccion de una matriz energética eficiente, considera la evolucion de las
variables que posibilitan establecer las tendencias de consumo, para planificar la

implementacién de politicas orientadas a la optimizacion de recursos y de proyectos con el fin
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de satisfacer la demanda actual y futura, considerando a su vez que las tendencias buscan que,
el uso del transporte publico colectivo suponga una alternativa ecologica y eficiente, lo que
presenta una ventaja competitiva en el Ecuador. Ante esta realidad, se determina la
importancia de analizar dos variables en el presente estudio, que parte de, la forma en que se
estructura la matriz energética y su influencia en el sector del transporte publico liviano, para
lo cual se requerirda de una recopilacion y un andlisis de estudios relacionados para

comprender la situacién en nuestro pais.
Matriz energética

La energia esta relacionada con la capacidad de generar movimiento o lograr la
transformacion de algo (Molina, 2014, pag. 26), como “la capacidad de realizar trabajo, de
producir movimiento, de generar cambio. Es inherente a todos los sistemas fisicos y la vida en

todas sus formas, se basa en la conversion, uso, almacenamiento y transferencia de energia”.

Cuando la energia se obtiene y se utiliza de manera Optima, se promueve un circulo
virtuoso que incide directamente en el crecimiento econdémico, permitiendo asi que la
sociedad avance hacia un desarrollo equitativo y sustentable. En este sentido Sathaye, Lucon,
& Rahman (2014) exponen que “es un factor clave y estratégico para alcanzar las metas de
desarrollo econémico y social propuesto por un pais, por lo que es indispensable asegurar el
suministro futuro en concordancia con las exigencias que la sociedad impone a este sector”
(pag. 76).

Por un lado, la oferta energética “promueve procesos gque van desde la extraccion o
uso de recursos para generar energia como el petroleo, gas, carbén, agua, viento y otros, asi
como su transformacion a formas de uso y consumo como la electricidad o la gasolina, para
finalmente realizar la entrega a los usuarios finales” (Hans-Holger & Popescu, 2014c, pag.

33). Mientras, la demanda de servicios “depende de la disponibilidad de energia y flujos
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energéticos determinada por los recursos y procesos de conversion que interactuan
conjuntamente” (Hans-Holger & Popescu, 2014d, pag. 38). Como establece Fontaine (2015)
“los resultados de estas interacciones (oferta y demanda energética) estan representados en los
balances energéticos de un pais, de una regién o a nivel mundial. Estos balances reflejan la
estructura del sector, es decir la matriz energética, expresando las tendencias en produccién y

consumo de energia por fuentes y sectores” (pag. 112).

La matriz energética en cada nacion depende de la disponibilidad de recursos naturales
y de sus politicas publicas. En este aspecto Sorrell, Dimitropoulos, y Sommerville (2015)
determinan que “considera el total de energia demandada y utilizada. La matriz energética es
una representacion cuantitativa de la totalidad de energia que utiliza un pais e indica la
incidencia relativa de las fuentes de las que procede cada tipo de energia: nuclear, hidraulica,
solar, edlica, biomasa, geotérmica o combustibles fosiles como el petroleo, el gas y el
carbdnx. Por tanto, se podria determinar que permite obtener un andlisis y resultados sobre el
consumo a través del tiempo, lo que le convierte en una herramienta fundamental para la

planificacion de un pais.

El consumo es expresado, en primer lugar, como “el total de fuentes basicas que se
utilizan para generar los servicios, como son las encontradas en la naturaleza y que no han
pasado por ningdn proceso humano de conversion (hidraulica, edlica, solar) y los
combustibles crudos (petroleo, carbon, biomasa)” (Douglas, Wise, & Gelman, 2014, péag.
588). Por otro lado, la secundaria es “aquella que resulta de la transformacion o conversion de
las fuentes primarias como: petréleo a gasolina, hidraulica a electricidad y otros” (Bouffard &

Kirschen, 2014, pag. 516).

En lo que respecta al Ecuador, en los ultimos afios, los organismos oficiales

relacionados con sectores de desarrollo y produccion de energia han podido identificar
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caracteristicas de alta intensidad de capital y un constante crecimiento en el consumo, cuyos
resultados fueron plasmados en el Balance Energético Nacional 2013, que “presentd la
contabilizacion de los flujos de energia en cada etapa de la cadena, desde el momento de
produccidn o extraccion de las fuentes primarias hasta la obtencion de fuentes secundarias con
un proceso intermedio de transformacion” (Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos,
2013, pag. 52). La elaboracién de este documento tuvo como base la informacidn de aspectos
como la produccion, el comercio internacional (importaciones y exportaciones), la
transformacion y el consumo de todas las fuentes en todos los sectores econdémicos del pais.
Con él se pudo conocer de manera mas precisa la dinamica establecida para los distintos
flujos energéticos que permita una mejor toma de decisiones y la implementacion de acciones
para adaptar el comportamiento de la oferta de manera anticipada a los requerimientos
futuros, para la definicidn y la creacion de una politica nacional, considerando que este sector

requiere necesariamente de una toma de decisiones anticipadas.

Para ello se necesitaba contar con un sistema de planificacion integral continuo y
dindmico para decidir acertadamente las inversiones necesarias en materia de oferta y
demanda, por lo que los resultados del Balance Energético Nacional fueron plasmados en el
Plan Nacional para el Buen Vivir 2013-2017, especificamente en el objetivo 11, que
determina “asegurar la soberania y eficiencia de los sectores estratégicos para la
transformacion industrial y tecnologica”, y cuya Politica 11.1 establece “reestructurar la
matriz energética bajo criterios de transformacion de la matriz productiva, inclusion, calidad,
soberania energética y sustentabilidad, con incremento de la participacion de energia

renovable” (Senplades, 2013, pag. 313).
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El transporte publico liviano

Para Bermann (2014) “la energia es un hecho social, es el hombre en sociedad quien, a lo
largo de los tiempos, la ha empleado y transformado para su beneficio. La forma en que la
sociedad produce, distribuye y consume para su subsistencia y desarrollo define la calidad de
vida de las personas que la integran y el nivel de sustentabilidad que cada sociedad puede

alcanzar” (pag. 12).

El mejoramiento de los estandares de calidad de vida, confort y movilidad de los
ciudadanos, junto al crecimiento poblacional influido por la expansién de las ciudades, hizo
que las personas se vieran exigidas a movilizarse a grandes distancias para desarrollar sus
actividades econdémicas o sociales, por lo que surge la necesidad de la utilizacion del

transporte publico como medio de desplazamiento masivo.

Para Lefebvre (2014) “la movilidad, en sus distintas formas, esta fundamentalmente
determinada por la ordenacion territorial y urbanistica. Algunas realidades urbanas no serian
posibles sin los sistemas de transporte conocidos y por otro lado se ha demostrado que la
morfologia de las ciudades determina las formas de moverse” (pag. 76). La disposicion sobre
el territorio de la poblacién, del empleo y demas actividades cotidianas, es un factor que
influye sobre la movilidad urbana, provocando una imposicion, por parte de la sociedad, de la

necesidad del transporte motorizado para la realizacion de las actividades basicas diarias.

El transporte publico es caracterizado por Illich (2014) como aquel “que utiliza medios
cuyos pasajeros no son los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros. Los
servicios de transporte publico pueden ser suministrados tanto por empresas privadas como
publicas” (pag. 89). El transporte publico liviano, como parte del conjunto de la movilidad

urbana, es definido por Fernandez (2014) como “un sistema de medios (infraestructuras y
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vehiculos) para llevar personas de un lugar a otro dentro o fuera de la ciudad, caracterizado

por un servicio mas rapido y personalizado” (pag. 114).

La investigacion tiene como objetivo el de identificar la relacion existente entre matriz
energética en la dimension energia renovable y su influencia en la demanda y oferta de

transporte publico liviano y su incidencia en la eficiencia, economia y medio ambiente.

Materiales y métodos

Figura 1. Influencia de la matriz energética en el transporte publico liviano

Energias
renovables

Matriz energética

Ttransporte publico liviano
(taxis)

Demanda Oferta

v ) 4 A
Eficiencia Economia Medio ambiente

Nota: Especifica el andlisis de la relacion de las energias renovables con la matriz energética y su

influencia de la ME hacia el TPL (taxis), la perspectiva de oferta-demanda y sus impactos derivados hacia
resultados de eficiencia, economia y medio ambiente.

El enfoque de investigacion es de tipo cualitativo, se utilizé técnicas de recoleccion de
datos con base en un analisis documental, con el fin de tener claridad entre los elementos de la
investigacion que se llevard a cabo durante el analisis, para establecer con exactitud una

tendencia, basados en un adecuado argumento teorico y cientifico (Albert, 2013, pag. 98).
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Ademas con una investigacion por el método correlacional, la cual permitird contar
con una basqueda de la relacion de las variables propuestas en el modelo de estudio, de esta
manera realizamos la recopilacion de fuentes de informacién a nivel estadistico, las
plasmamos en un comparativo para analizar las tendencias de consumo, respondemos las
consultas planteadas en nuestros objetivos, y se lanzan las nuevas discusiones que deberan ser

analizadas en un nuevo analisis.

Se utiliza el método correlacional de tipo cualitativo, con el proposito de disponer de
la informacion necesaria para sacar conclusiones sobre de las variables identificadas,
proporcionando una reflexién profunda del tema. Esto se logra con la seleccion y la
recopilacion de informacion por medio de la lectura y el analisis, los que dependen
fundamentalmente de la informacién recogida o consultada de fuentes oficiales, lo que
permite establecer las interrelaciones entre los elementos o partes para llegar a comprender la

situacion que se presenta en los resultados del proceso de investigacion (Boyd, 2013, pag. 76).
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Resultados
Situacion del transporte publico liviano en el Ecuador

De acuerdo a datos proporcionados por el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC),
para el afio 2015, en el Ecuador existian 1.752.712 vehiculos matriculados, de los cuales
529.521 correspondian a vehiculos livianos (30,21%), de estos, 23.989 fueron destinados al

alquiler como taxis o taxis ejecutivos (4,53%).

Figura 2. Situacion del transporte publico liviano en el Ecuador
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Nota: Existe un bajo indice de vehiculo de transporte publico en el Ecuador en comparacion a los vehiculos
matriculados.

Figura 3. Situacion del transporte publico liviano en el Ecuador en porcentajes.
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Nota: Los vehiculos como taxis se encuentran en un porcentaje minimo en comparacion a los vehiculos
livianos existentes en el Ecuador. Sin embargo existe una sobreoferta de los mismos en comparacion a la
poblacién.
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Conforme a normas internacionales, se establece que en las ciudades se deberia
disponer de un taxi por cada 500 habitantes, con el fin de evitar la contaminacién y
embotellamientos. Sin embargo, de acuerdo al INEC, se estima que en el Ecuador, en
promedio, se tiene un taxi por cada 160 habitantes, lo que determina una sobreoferta del

313%, principalmente en ciudades como Quito, Guayaquil y Cuenca (INEC, 2015).

El balance energético nacional establece que, “con las tendencias actuales de
incremento de la poblacion, crecimiento econdmico y urbanizacion, la demanda de energia
primaria se duplicaria hasta el afio 2030. Esto traeria como consecuencia el encarecimiento de
la energia de origen fésil, debido a que son fuentes agotables de energia, asi como el aumento
de la emisién de gases de efecto invernadero (GEI), principalmente CO,, entre otros

contaminantes” (Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos, 2013e).

Debido a esta situacion, el cambio de matriz energética esta orientado principalmente
a dotar de energia moderna y limpia para atender la creciente demanda de energia, al mismo
tiempo que buscard mitigar el cambio climéatico por medio de la diversificacion con base en
fuentes de energia renovable, politicas que se encuentran plasmadas en el Plan Nacional para
el Buen Vivir 2013-2017, que sefialan el incremento de la participacién de las energias
renovables como fuente de desarrollo para incrementar la produccién nacional hasta el afio

2030 (Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos, 2013f).

El Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos ha planteado para el sector

transporte dos grandes lineas estratégicas, que son:
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Tabla 1. Lineas estratégicas para el sector transporte

Lineas estratégicas Acciones
Reordenamiento del trafico urbano de carga
L . L liviana
Rgd_ucm_on de la demanda: sustitucion y Reordenamiento del trafico urbano de
eficiencia (S&E) .
pasajeros

Uso de nuevas tecnologias mas eficientes

Sustitucion de gasolinas por etanol, diesel y
biodiesel

Sustitucion de combustibles
electricidad

Oferta: desarrollo de recursos energéticos —
liquidos por

Fuente: (Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos, 2013)

Especificamente, dentro de las lineas de accion para el transporte pablico liviano
(taxis), se establece la reduccion del uso de la gasolina, mediante la sustitucién con biodiesel,
diesel oil, etanol, GLP y gas natural no asociado, considerando que, actualmente, el mayor
porcentaje de demanda de energia tiene que ver con la gasolina, seguido por el GLP vy, en
muy bajo porcentaje, el etanol, como se puede visualizar en la siguiente proyeccion de la

demanda (Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos, 2012).

Figura 4. Proyeccion de la demanda de energia de taxis hasta 2030 (escenario base)
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Nota: Crecimiento de la demanda energética de los vehiculos publicos livianos hasta el afio 2030.
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Figura 5. Proyeccién de la demanda de energia de taxis hasta 2030 (S&E)
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Nota: Crecimiento de la demanda energética de los vehiculos publicos livianos hasta

acuerdo a la sustitucion y eficiencia (S&E).

el afio 2030 de

Figura 6. Proyeccién de la demanda de energia de taxis hasta 2030
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Como se observa en la proyeccion de la demanda, principalmente de gasolina, se sigue
manteniendo un nivel bastante alto, para lo cual se han establecido acciones que permitan
mantener la energia disponible para la transportacion, reduciendo su impacto ambiental
mediante la penetracion gradual de mayor porcentaje de etanol en las mezclas a partir de la

biomasa derivada principalmente de la cafia de azucar.

Figura 7. Proyeccion de la penetracion del etanol hasta 2030
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Nota: La penetracién del etanol hasta el 2030 se puede evidencia que incrementa en un mayor
porcentaje a partir del afio 2019.

Influencia de las lineas de accién de la matriz energética para el transporte publico

liviano del Ecuador

Para determinar el escenario base en lo que respecta a los vehiculos livianos de
alquiler por afio, en primer lugar, se muestra la tendencia de crecimiento del parque automotor
afio a afo. Considerando que los datos de los afios 2012, 2013 y 2014 son reales y que se
mantiene una media de crecimiento del 1% aproximadamente, hemos lanzado una proyeccion

hasta el afio 2030.
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Figura 8. Proyeccion del crecimiento del parque automotor de vehiculos livianos publicos
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Nota: Crecimiento del parque automotor de vehiculos livianos publicos al afio 2030.

También se determina el crecimiento de las unidades de vehiculos livianos de alquiler,

por el uso de tipo de energia que usan regularmente.

Tabla 2. Crecimiento del parque automotor y tipo de energia de uso regular

. Tipo de combustible
Afio Unidades - - - -
Diesel Gasolina Hibrido Eléctrico GLP
2012 7.128 17 7.084 25 0 2
2013 7.245 17 7.201 25 0 2
2014 8.130 19 8.080 28 0 3
2015 8.345 19 8.294 29 0 3

A continuacion, se determina la relacion crecimiento del parque automotor y los
factores de sustitucion y eficiencia (S&E) establecida en las lineas estratégicas de la matriz
energética, bajo los siguientes parametros: 1) Promedio de crecimiento del parque automotor
corresponde a 406 vehiculos anuales, 2) Incremento de uso de biocombustibles de 5% hasta
2019 y 10% a partir de 2020 y hasta 2030 y 3) Inclusion de vehiculos hibridos y eléctricos del

1%.
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Tabla 3. Influencia de la matriz energética del transporte de alquiler, por tipo de combustible
utilizado

Tipo de combustible
Afio Unidades | Bioetanol | Bioetanol Hibrido Eléctrico Gasolina
(5%0) (10%0) (1%0) (19%0)

2018 8.751 438 88 88 8.138
2019 9.157 458 92 92 8.516
2020 9.563 956 96 96 8.415
2021 9.969 997 100 100 8.773
2022 10.375 1.038 104 104 9.130
2023 10.781 1.078 108 108 9.487
2024 11.187 1.119 112 112 9.845
2025 11.593 1.159 116 116 10.202
2026 11.999 1.200 120 120 10.559
2027 12.405 1.241 124 124 10.916
2028 12.811 1.281 128 128 11.274
2029 13.217 1.322 132 132 11.631
2030 13.623 1.362 136 136 11.988

Finalmente, analizamos el impacto a nivel econémico de la matriz energética respecto
a los subsidios del combustible. Si bien en el andlisis notamos que se ha disminuido en valor
de la inversion en el subsidio a los combustibles en general, lo cual se debe principalmente a
la repotenciacion de la Refineria de Esmeraldas y al precio de los combustibles y derivados a
nivel internacional, sin embargo, el valor del subsidio a las gasolinas se mantiene en un rango

de 0,36 dolares por galdn en gasolina extra.

Un dato importante es que, en 2014, segin estadisticas del Banco Central, los
subsidios a los combustibles sumaron USD 3 900 millones, de los cuales, las gasolinas (super

y extra) representaron el 35%, el diesel el 51% vy el gas de uso doméstico el restante 14%.

Con estos datos realizamos una proyeccion de los costos de subsidio que tendra la
gasolina extra hasta el afio 2030 (en vehiculos de alquiler), considerando las siguientes
premisas: 1) Un auto (taxi) sedan tiene como capacidad promedio 10 gl de combustible,
normalmente usada la de tipo extra, de 86-87 octanos, 2) Una unidad utiliza en promedio 10
galones de gasolina diariamente y 3) El periodo de circulacién de un taxi es del 85% al afio, lo

gue implica que al menos descansa un dia a la semana.

Con esto en mente, la proyeccion es la siguiente:
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Figura 9. Proyeccién del consumo de combustible y costo del subsidio a la gasolina
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Nota: El subsidio de la gasolina se encuentra incrementando un porcentaje significativo de acuerdo al
consumo del combustible a partir del afio 2015 hasta el 2030

Tabla 4. Proyeccion de las unidades de transporte pablico liviano, consumo de combustible y
subsidio a la gasolina extra

Afio Unidades comii::?l;::faﬁo Valor de subsidio | Total de subsidio a la
(m) por galén gasolina (MUSD)

2013 24.120 74,77 0,36 26,92

2014 23.989 74,37 0,36 26,77

2015 47.730 147,96 0,36 53,27

53,72
54,17
54,63
55,08
55,53
2021 50.166 155,51 0,36 55,99

$
$
$
2016 48.136 149,22 036 $
$
$
$
$
$
2022 50.572 156,77 036 $ 56,44
$
$
$
$
$
$
$
$
$

2017 48.542 150,48 0,36

2018 48.948 151,74 0,36

2019 49.354 153,00 0,36

2020 49.760 154,26 0,36

56,89
57,34
57,80
58,25
58,70
59,16
59,61
60,06

2023 50.978 158,03 0,36

2024 51.384 159,29 0,36

2025 51.790 160,55 0,36

2026 52.196 161,81 0,36

2027 52.602 163,07 0,36

2028 53.008 164,32 0,36

2029 53.414 165,58 0,36

2030 53.820 166,84 0,36

TOTAL

960,33




Barrionuevo, Evelin
Discusion

Los resultados obtenidos de fuentes oficiales permitieron establecer la relacion directa entre la
produccién de energia y el consumo del transporte publico. Por tanto, la matriz energética
puede contribuir positivamente al desarrollo del transporte, considerando que una de las
principales opciones es la produccion de derivados de la nueva Refineria del Pacifico como
estrategia para abastecimiento de energia para la transportacion, la que, sin embargo,
mantendria ain una alta dependencia de combustibles fdsiles. Ante esto, si existiese la
penetracion del etanol para la elaboracion de biocombustibles, que reduzcan la alta
dependencia que actualmente existe de los combustibles fosiles, ¢qué incremento de

automotores existiria en el pais con la influencia del cambio a los biocombustibles?

Los biocombustibles de segunda generacion (combustibles liquidos fabricados a partir
de cualquier tipo de biomasa vegetal, que va desde desechos agricolas o madereros hasta
cultivos energéticos especificos) ofrecen potenciales beneficios, tanto en la eficiencia en la
produccién, asi como en el consumo de energia y en la disminucion de los impactos

ambientales, ¢ cual seria el beneficio de su utilizacion en el transporte pablico liviano?

Los vehiculos livianos, considerando la disminucion del consumo de combustibles fésiles
y el cambio de los subsidios de combustibles a energia eléctrica, para obtener asi en el
transporte publico liviano, en lo referente a la viabilidad, cambiar el tipo de energia que
utilizan actualmente a etanol o similares o a vehiculos hibridos o eléctricos 100%, por lo que
es importante conocer ¢cual es la eficiencia de rendimiento de potencia de los motores
basados en clima, topologia de las carreteras y calles, trafico y qué relacion costo-beneficio

existe del cambio, adquisicion, costo de mantenimiento y repuestos.?
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Conclusiones

En el Ecuador, en el afio 2014 se registraron 1.752.712 vehiculos matriculados, de los
cuales 23.989 eran destinados al alquiler como taxis. Su proyeccion al afio 2030 es de
53.820 unidades, considerando el pico de incremento en el afio 2015. Para el afio 2030
debido al incremento poblacional, crecimiento economico, se duplicaria la demanda de la
energia primaria. EI cambio de matriz energética busca dotar de energia moderna y limpia

por medio de la sustitucion y la eficiencia (S&E) y el desarrollo de recursos energéticos.

La relaciéon crecimiento del parque automotor y los factores de sustitucion y
eficiencia (S&E) establecida en las lineas estratégicas de la matriz energética permite
determinar un crecimiento del parque automotor de 406, el incremento de biocombustibles

del 10% hasta 2030 y la inclusion de vehiculos hibridos y eléctricos del 1%.

El resultado determind que, en promedio anual, hay 406 vehiculos adicionales
destinados para el uso de taxis, de los cuales la gran mayoria continuard utilizando
gasolina como combustible, lo cual nos deja una respuesta clara al primer objetivo de la
investigacion: la matriz energética no influencia de manera positiva al cambio de tipo de

energia utilizada para su funcionamiento.

El segundo objetivo es determinar el impacto financiero, y también podemos
indicar que, a nivel de transporte publico liviano, la matriz energética tampoco tiene una
proyeccion positiva, ya que los subsidios tienen una tendencia de crecimiento. Todo esto,
basado en que no hay un incentivo para el cambio de tipo de vehiculos para este tipo de
servicio, por tanto, es imprescindible realizar los estudios que hemos plasmado en la

discusion.
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La proyeccion economica del gasto en subsidio a la gasolina extra determina que
no existe gran impacto en ahorro en este rubro, por cuanto, al momento, no existe una
vision a futuro para el cambio del parque automotor de servicio publico a unidades que

utilicen un tipo de combustible diferente a la gasolina.
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