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Resumen

La presente investigacion analiza el impacto que tiene la politica de subsidios a los
combustibles diésel y extra en Ecuador durante el periodo 2000 — 2019, desde una perspectiva
descriptiva y estadistica. Para esto se plantea un modelo matematico y econométrico, el
primero se basa en el costo de oportunidad que permite evaluar la eficiencia de los subsidios
en las finanzas publicas. En cuanto al modelo econométrico permitié pronosticar la
elasticidad precio e ingreso y la demanda de combustibles para el afio 2020 y 2021.
Posteriormente, se plantean dos escenarios con subsidios y con bandas de precios, obteniendo
como resultado que el nuevo sistema de fijacién de precios genera un ahorro econdémico para
el Estado.

Palabras claves: banda de precios, costo de oportunidad, demanda, elasticidades, subsidio a

los combustibles.
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Abstract

This research analyzed the impact of the subsidy policy for diesel and extra fuels in Ecuador
during the 2000 — 2019 period, from a descriptive and statistical perspective. For this, a
mathematical and econometric model was proposed. The first is based on the opportunity
cost that evaluates the efficiency of subsidies in public finances. Regarding the econometric
model, it forecasted the price and income elasticity and the demand for fuels for 2020 and
2021. Subsequently, two scenarios with subsidies and price bands are proposed, obtaining as
a result that the new pricing system generates an economic saving for the State.

Keywords: Price band, opportunity cost, demand, elasticities, fuel subsidy.
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Introduccién

En la década de los setenta Ecuador impulsado por la bonanza petrolera desarrolla una
politica de subsidios, en la cual el Estado asume parte del costo de los derivados del petréleo
y tiene como objetivo beneficiar a aquellos sectores econdmicos y sociales mas vulnerables.
A lo largo de los afios se observa que dentro de los gastos totales del Presupuesto General
del Estado los subsidios a los combustibles han generado un mayor desembolso de recursos,
para el afio 2018 el fisco presupuestdé USD 1.707 millones para subsidios a los combustibles
mientras que en ese mismo afio recaudd USD 1.166 millones por Impuesto a la Renta,
evidenciando que no alcanzo a cubrir el subsidio de ese afio tan solo con una recaudacion de
impuestos (Bustos, 2018). Ademas, en la ultima década el diésel ha representado el 47 % del
gasto total en subsidios con respecto al PIB, mientras que las gasolinas representan el 30 %
(Naranjo, 2013).

A medida que se incrementan las transferencias por subsidios también se incrementa el decil
de ingreso per — capita, es decir, los beneficiarios son los hogares de mayores ingresos (Banco
Mundial, 2018). Segun el Observatorio de la Politica Fiscal estima que el déficit fiscal para
el afio 2020 serd de USD 10 millones, situacion que puede ser corregida por un incremento

de impuestos o una remocidn de subsidios (Carrera J. , 2019).

Pero debido al costo politico que representa una eliminacion de subsidios y la dependencia
que tienen algunos sectores productivos de este rubro, no es posible una remocion definitiva.
Ademas, por la infinidad de debates tedricos de cuan eficientes o perjudiciales han sido los
subsidios para el Ecuador en las finanzas publicas nace la necesidad desarrollar un modelo
econdmico que permita redistribuir de formar eficiente el costo de los subsidios y definir la

cantidad de recursos economicos que el Estado pudiera liberar.
Para ello, se platearon los siguientes objetivos especificos:

1. Revisar aspectos tedricos y metodolégicos sobre los determinantes de los

subsidios.



2. Realizar un anélisis descriptivo y estadistico del comportamiento de los
subsidios a los combustibles diésel y extra en Ecuador.

3. Analizar la eficiencia de la distribucion del costo de oportunidad de los
subsidios a los combustibles diésel y extra en las finanzas publicas.

4. Desarrollar un modelo econdémico que determine la demanda y costo de

oportunidad de los subsidios para el Estado ecuatoriano.

El primero capitulo del presente trabajo de investigacion se toma en consideracion aspectos
tedricos sobre los subsidios a los combustibles diésel y la gasolina extra como la metodologia
de célculo de los subsidios en el Ecuador. Ademas, de la metodologia y variables de articulos
de diferentes autores que tienen relacion con el de tema de estudio. En el capitulo 2, se realiza
un analisis de los subsidios a los combustibles durante el periodo 2000 — 2019, asi como su
participacion en el Presupuesto General del Estado. Por otro lado, se estudia la demanda, la

evolucion de los precios y la cantidad de vehiculos de combustibles diésel y extra.

Posteriormente en el capitulo 3, se construye un modelo matematico para el calculo del costo
de oportunidad en el que incurre el Estado por subsidiar los combustibles. Ademas, se
analizan tres escenarios: eliminacion del subsidio al diésel, eliminacion del subsidio a la
gasolina extra y por ultimo la eliminacion de ambos combustibles en el PGE. En el ultimo
capitulo se procede a construir un modelo econométrico que determine la demanda del diésel
y la gasolina extra para el aio 2020 y 2021 bajo los escenarios con y sin banda de precios.
También, con los resultados del modelo se determina la elasticidad precio e ingreso a largo

plazo de la demanda de combustibles en el Ecuador.



CAPITULO 1: REVISION BIBLIOGRAFICA Y TEORICA SOBRE LA
INCIDENCIA DE LOS SUBSIDIOS EN LA ECONOMIA.

1.1 Antecedentes

Las politicas sociales a favor del progreso econdémico cada vez mas tienen mayor
reconocimiento en los paises en vias de desarrollo, estas politicas impulsadas por los
gobiernos que pretenden generar una igualdad de oportunidades, representan transferencias
y prestaciones econémicas dirigidas hacia aquellos sectores vulnerables. Por tanto, se dice
que la proteccion social es un “un mecanismo fundamental para reducir en varios sentidos la
pobreza mundial, o incluso erradicarla” (Esser et al., 2009). Sin embargo, a pesar de la
adopcion de estas politicas, América Latina sigue manteniéndose como la region con los
mayores niveles de desigualdad, el 10 % de los ricos acapara un 35 % de los ingresos y el 40
% de los pobres retienen el 13 % (Lissardy, 2019), por lo que, es evidente la falta de dotacion

de recursos.

Dentro del contexto de las politicas sociales se encuentran los subsidios, los cuales se han
convertido en un gasto publico para los gobiernos, debido al grado de control que tienen los
paises petroleros sobre la industria del hidrocarburo les ha parecido factible aplicar subsidios
a los combustibles motivados por diferentes circunstancias entre las cuales existen
similitudes y diferencias, no obstante el objetivo sigue siendo el mismo, brindar apoyo social
a la poblacién de menores recursos, pero esto no se cumple, por ejemplo, en América Latina
se evidencia que tan solo el 23 % del subsidio a la energia termina en el 40 % de los hogares

mas necesitados (Banco Interamericano de Desarrollo, 2018).

En el estudio “Panorama preliminar de los subsidios y los impuestos a las gasolinas y el diésel
en los paises de América Latina” (Mendoza, Miguel, 2014) afirma que: Venezuela es el pais
productor mas grande de petréleo, por lo que el gobierno desde hace 66 afios mantiene los
subsidios, apoyado en la ideologia sobre que el pueblo tiene derecho a consumir la energia
mas barata de la region, es importante mencionar que debido a temas politicos, fallos en la

comercializacion y distribucion, ineficiencia en sus refinerias ha ocasionado que Venezuela



tenga pérdidas de USD 1.500 millones al afio y destine el 8,7 % del PIB para cubrir los
subsidios.

De la misma manera, México es un productor de petréleo, sin embargo, para abastecer el
consumo de combustible tiene que importar gasolina desde Estado Unidos, ademas este pais
se ha caracterizado por mantener un monopolio a favor de la Empresa Publica Paraestatal
Petr6leos Mexicanos y presenta problemas en la estructura de precios debido a que la
importacion de la gasolina premium se adquiere a precios altos y las ventas locales son a
precios bajos lo que genera déficits. Asi pues, en la actualidad México salvaguarda sus
finanzas a través del Impuesto Especial sobre la Produccion y Servicios (IEPS), el cual genera
un valor agregado a la produccién, venta e importacion de gasolinas, convirtiéndose en un
impuesto indirecto ya que son los consumidores quienes lo pagan, cabe mencionar que los
subsidios en este pais son regresivos® puesto que benefician a la clase social alta (Campos,
2020).

Por otro lado, Argentina cuya industria petrolera es privatizada y del total de las acciones el
gobierno cuenta solo con el 26 %, los subsidios en este pais son cubiertos principalmente por
el Impuesto a los Combustibles Liquidos y Gaseosos, el Fondo a la Infraestructura Hidrica,
el Impuesto a los Ingresos Brutos y el IVA de las ventas internas. Por ultimo, Colombia, en
el aflo 2009 los subsidios representaron el 50 % de los impuestos recaudados, por tanto, para
el afio 2010 decide crear el Fondo de Estabilizacidn de Precios, el cual controla el margen
del alza de los precios internacionales de los combustibles y con el objetivo de mejorar el

panorama econémico (Mendoza, 2014).

En la Tabla 1, segun el ranking de produccidn petrolera se observan los precios del diésel y
la gasolina por galon de los paises petroleros de América Latina durante el mes de septiembre
de 2020, ademas se determina cudles de estos paises cuentan con una politica de subsidios a

los combustibles?.

1 Los subsidios son regresivos cuando la poblacién o estratos de mayores ingresos se beneficia de este rubro,
por lo cual un subsidio regresivo se convierte en un indicador de desigualdad (Campos, 2020).

2 Los paises petroleros de América Latina que cuentan con una politica de subsidios estan remarcados con (*)
Fuente especificada no valida.. Para el caso de Venezuela el precio del diésel por galdn es de 0,38 bolivares,
convertido a ddlares equivale a USD 0,00, razén por la cual del signo (-) (Global Petrol Prices, 2020).
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Tabla 1: Paises Petroleros, el precio del Diésel y la Gasolina, septiembre 2020

8 Brasil * 229 2.90
11 Mexico® 343 3.37
21 Venezuela® (-) 0.08
22 Colombia* 2.08 2.07
27 Ecnador® 1.14 1.76
28 Argentina® 2.80 3.09
48 Bolivia*® 2.05 2.06
52 Cuba 3.79 4 54
56 Pera 3.06 338
77 Guatemala® 2.09 291
79 Chile 235 3.70

Fuente: Global Petrol Prices & Renewable Energy Magazine, septiembre 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

A partir de aqui se determina Cuba es el pais con el precio més alto de gasolina, siendo este
de USD 4,54 por galon, seguido por Chile, Perd y México, mientras que, para el caso del
precio del diésel sigue siendo Cuba el pais con el mas alto precio con un valor de USD 3,79
por galon, seguido por México, Pert y Argentina. La diferencia en los precios se debe a
factores como: ser un pais petrolero o no, la capacidad de produccion petrolera, volatilidad
de los precios del petroleo, carga impositiva y los subsidios. Cuba se encuentra en el
“Rankin” 52 de 96 paises productores de petroleo, por ende, debe importar este combustible
desde Venezuela para satisfacer su demanda interna, transaccion que realiza a cambio de
prestaciones médicas, un cubano tiene un salario de USD 23,00 y llenar el tanque de gasolina
de su vehiculo le cuesta USD 53,20 lo que equivale al doble de su sueldo (ONEI, 2015), no

obstante, este pais no cuenta con una politica de subsidio a los combustibles.

En la Tabla 2, se observan los precios de la gasolina y el diésel de los paises no petroleros de
América Latina, ademas se identifica si cuentan con una politica de subsidios a los

combustibles®.

3 Los paises no petroleros de América Latina que cuentan con una politica de subsidios estdn remarcados con
(*) (Renewable Energy Magazine, 2019).



Tabla 2: Paises No Petroleros, el precio del Diésel y la Gasolina, septiembre 2020

Puerto Rico * 1.81 251

El Satvador * 211 2.69
Nicaragua * 2.63 3.27
Paragnay * 246 328
Honduras * 247 3.29
Eepublica Dominicana * 2.50 3.57
Uruguay 3.59 4 89
Panama * 1.91 242

Fuente: Global Petrol Prices & Renewable Energy Magazine,septiembre 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Dentro de los paises no petroleros Uruguay cuenta con el precio de la gasolina més alto, este
es de USD 4,89, seguido de Republica Dominicana, Honduras y Paraguay. En lo referente al
precio del diésel Uruguay sigue liderando la lista con un precio de USD 3,59, seguido por
Nicaragua, Republica Dominicana y Honduras. Durante el afio 2007 debido a la variacion de
los precios del petroleo, los subsidios se volvieron insostenibles en Honduras, por lo que, se
libero el precio de algunos tipos de gasolina, desde entonces el precio de estos derivados
tienen mayor carga impositiva, ademas, este pais importa directamente gasolinas y demas
derivados lo que incrementa el precio en mayor proporcién, sin embargo, esto se deberia
también por circunstancias politicas y relaciones diplomaticas con su principal proveedor
Estados Unidos, pero cabe mencionar que el alza de los precios ha provocado tasas

inflacionarias perjudicando la situacién economica (Banco Central de Honduras, 2015).

Como se observo en la Tabla 1, Ecuador se encuentra en el puesto 27 de los paises
productores de petréleo, el diésel y la gasolina tienen un precio por galén de USD 1,14 y
USD 1,76, respectivamente. Los subsidios toman mayor relevancia en Ecuador a partir de
los afios 70, luego del “Boom Petrolero”, la historia del pais ha tenido un sin nimero de
transformaciones sociales, politicas y econdmicas, es asi que, en el afio 1974, el expresidente
Rodriguez Lara implementd por primera vez los subsidios a los combustibles como un
sistema compensatorio, motivado por el aumento sustancial de los ingresos petroleros y la

produccién doméstica.



Dentro de la gestion publica ecuatoriana los subsidios han generado debates econémicos y
sociales, unos a favor de la eliminacion y otros a favor de una focalizacion eficiente. Y es
por esto, que la historia politica ecuatoriana ha evidenciado que los subsidios han sido
utilizados como una fuente de manipulacion social y ahorro econdémico en épocas de crisis,
gobiernos como el de Abdald Bucaram (1996 — 1997), Jamil Mahuad (1998 — 2000) y
Gustavo Noboa (2000 — 2003) aprovecharon el tema de los subsidios como parte de sus
politicas fiscales. Por ejemplo, el gobierno de Jamil Mahuad propuso en su campafia electoral
eliminar el subsidio al gas para aquellas personas de ingresos altos, sin embargo, debido a la
comercializacion y focalizacion poco fiable de este producto, ademas de generarle un costo
politico, no fue capaz de poner en marcha la propuesta, al contrario cuando fue elegido
Presidente de la Republica dispuso que el precio de los combustibles se elevara para atenuar
la situacion economica de aquella época, la gasolina tuvo un incremento del 165 % vy la
gasolina super se incrementd en un 106 % (Calvento, 2006).

Es importante mencionar que en Ecuador la entidad encargada de transportar y comercializar
petréleo es la Empresa Pablica de Hidrocarburos Petroecuador, cuyas actividades se basan
en la Ley de Hidrocarburos, entre las refinerias petroleras mas importantes a su cargo estan,
Refineria Esmeraldas, La Libertad y Shushufindi. Por otra parte, se encarga de la
administracion de 264 estaciones de servicios a nivel nacional, de las cuales 215 pertenecen
a la red de Petroecuador y 49 son de propiedad del Estado. EP Petroecuador es una de las
empresas publicas mas rentables que tiene el pais, puesto que para el afio 2017 esta empresa
contribuyo al Estado ecuatoriano USD 7,81 millones, siendo el 21 % del total del Presupuesto

General de ese afio (EP Petroecuador, 2017).

1.2 Revision del Estado de Arte

1.2.1 Estudios relacionados sobre los subsidios a los combustibles

En el estudio llamado “Evoluciéon de los precios de los combustibles” analiza la evolucion
de los precios del diésel, el kerex, el gas licuado y la gasolina super y extra mediante un
modelo de regresion exponencial donde la variable dependiente era el precio real y la variable
independiente el tiempo, para el analisis considera tres momentos, auge (1970 — 1980), crisis
(1981 — 1992) y politica fiscalista (1992 — 1994). Mediante la evidencia empirica se

obtuvieron los siguientes resultados; en el primer momento, es decir, en los afios 70 las



politicas de precios son consistentes, puesto que, la correlacion es alta y positiva, periodo
caracterizado por la politica subsidiaria de los precios de la energia. En el segundo momento,
para el caso de la gasolina los pardametros no son significativos y la correlacion es baja,
evidenciando una inconsistencia en las politicas adoptadas. Y, en el tercer momento las
politicas de precios tienen una consistencia baja para las gasolinas y el diésel, para este Gltimo
se observa que durante el tiempo de analisis se mantiene a precios internacionales (Flacso
Andes, s.f.).

Posteriormente en el estudio llamado “Demanda de gasolina en la zona metropolitana del
Valle de México: analisis empirico de la reduccion del subsidio” analiza la demanda de
combustible en funcion del ingreso (P1B en millones de pesos de 1993) y el precio relativo
del combustible (indice general de precios de combustible / indice de precios del
consumidor), aplicando una funcion lineal logaritmica y debido a la tendencia que muestran
estas variables utiliza el método de cointegracion, el cual permitio establecer una relacion a
largo plazo entre las variables, dando como resultado que la demanda tiene una afeccion
mayor cuando el precio varia, concluyendo que las politicas publicas basadas solo en el

precio no son suficientes para reducir el consumo de gasolina (Ferrer & Escalante, 2014).

También, en el estudio denominado “Balance y proyecciones del sistema de subsidios
energéticos en Ecuador” tiene como objetivo determinar cuanto representan los subsidios en
valores monetarios en la politica de subsidios mediante la aplicacion de la metodologia del
costo de oportunidad, tomando en consideracion la diferencia entre el precio nacional y el
precio internacional multiplicada por la cantidad demandada de combustibles. Mediante la
aplicacion del modelo se determind que si el Estado subsidia a grupos que no lo requieren
provoca ineficiencia, por lo tanto, es importante aplicar un subsidio focalizado hacia los

sectores que realmente lo necesitan (Espinoza & Guayanlema, 2017).

Por otra parte, en el estudio llamado “Focalizacion Eficiente Maxima de Subsidios (FEMS)”
se analiza el impacto que tiene el subsidio a los combustibles (eco-pais, extra, super) sobre
el gasto publico y se plantea un método para focalizar y eliminar los subsidios de forma
eficiente, a través, de una programacion lineal matematica y la teoria de la Cadena de
Markov. Bajo el método de programacion lineal, una focalizacion eficiente se puede dar

cuando el costo de los subsidios se minimiza, por lo que luego de haber determinado el



consumo promedio Yy las restricciones de la demanda de gasolina, se plantea la siguiente
funcion objetivo: Min Z= X1+X2+X3, en donde Z es el subsidio minimo anual en dolares,
X es el nimero de autos subsidiados anualmente: X1: clase media baja, X2: clase media; y
X3: clase media-alta, dando como resultado que el Estado debe subsidiar solo a 387.600
vehiculos pertenecientes a la clase media para obtener un subsidio minimo anual de USD
212,40 millones (Ramos , 2019).

Mientras tanto, las Cadenas de Markov permiten pronosticar el porcentaje de participacion
de los subsidios de cada afio, parte evaluando la variacién porcentual anual de los subsidios
y después procede a clasificarlos en 5 estados de acuerdo a un rango de variacion, estimando
que el subsidio de la gasolina extra tendrd un costo de USD 713,37 millones con una
variacion porcentual del 13,22 %, siendo un punto de partida para estimar politicas de
focalizacion en los afios futuros (Ramos , 2019).

Ademads, en la investigacion denominada “Subsidios a los combustibles en Ecuador:
diagnostico y perspectivas” analiza la estructura de los subsidios (diésel, gasolinas, gas
licuado de petrdleo) y una posible focalizacion, a través, del enfoque del costo de
oportunidad, en donde el subsidio total es igual a la diferencia del precio promedio
internacional de importacion y el precio de venta en terminal de los derivados, multiplicada

por la cantidad total consumida de los derivados (Castillo & Gomez, 2019).

Como primer paso determina la demanda de diésel como un modelo autorregresivo de tercer
orden, para la demanda de las gasolinas se determina un modelo autorregresivo de cuarto
orden y en cuanto a la demanda de GLP lo hace a través de un modelo de media movil de
segundo orden. Y, por altimo, pronostica los precios promedio de importacion de los
derivados en funcion de los precios internacionales del crudo. Para el caso del diesel se
obtuvo como resultado que para los afios 2019, 2020 y 2021, el Estado puede ahorrarse USD
318 millones, USD 644 millones y USD 954 millones respectivamente. En cuanto a las
gasolinas se estima un ahorro total de USD 2.185 millones para los tres afios siempre que el
subsidio se elimine paulatinamente hasta llegar al afio 2020. Ademas, se estima un ahorro de
USD 1,40 millones si el subsidio va dirigido para aquella poblacion que es beneficiaria del

Bono de Desarrollo Humano (Castillo & Gomez, 2019).



1.3 Marco Teorico

1.3.1 Los subsidios desde una perspectiva gubernamental, macroecondémica y
microeconémica

La estructura de los subsidios se ha mantenido hasta la actualidad, por ende, sera esta
estructura la que nos permita determinar cudles son los criterios que influyen en la
implementacion de las politicas subsidiarias, ademas de definir cuales son los enfoques que
tienen los actores econémicos y las ramas de la economia sobre los subsidios.

llustracion 1: Estructura de los Subsidios
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Fuente: Instituto Latinoamericano de Investigaciones Sociales (ILDIS), Mufioz, 2018.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Para el gobierno, los subsidios son considerados gastos sociales destinados para aquellos
sectores vulnerables que necesitan mejorar su calidad de vida, pueden invertirse en empleo,
vivienda, salud, educacion, transporte y consumos energéticos. En Ecuador los sectores
beneficiados por los subsidios a los combustibles son, el sector Aéreo, Automotriz, Industrial,
Naviero y Pesquero. Los subsidios tienen un efecto directo que generan un desembolso de

recursos econdmicos y un efecto indirecto que refleja en el costo de oportunidad (Mufioz,
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2018). También desde un enfoque gubernamental sostiene que los subsidios son un
mecanismo de distribucion de los ingresos, ademéas debido a las inequidades sociales se

convierten en un medio compensatorio (Musgrave & Musgrave, 1992).

Los subsidios implican una salida de recursos que deben ser cubiertos a través de fuentes de
financiamiento. Para Ecuador el financiamiento publico ha representado un grave problema,
tan solo en el afio 2018 el fisco presupuestdé USD 1,70 millones por subsidios a los
combustibles, sin embargo, en ese mismo afio no pudo cubrir este presupuesto con fondos
propios generados por la recaudacion de impuestos, ya que obtuvo USD 1,16 millones por
Impuesto a la Renta, causando un desequilibrio de USD 541 millones en las finanzas publicas
(Bustos, 2018). Cabe mencionar que los subsidios no deben causar desequilibrios en las
finanzas publicas, al contrario, estos deben ser eficientes y efectivos, por lo que es necesario
que las politicas de subsidios tengan las siguientes caracteristicas (Montesdeoca & Acosta,
2012):

= Ser transitorias: una vez que la situacion para la cual se impuso el subsidio se haya
corregido, la politica del subsidio debe eliminarse.

= Estar focalizadas: los subsidios deben ser canalizados hacia aquellos sectores
vulnerables y evitar que los que no necesitan de esta politica se beneficien
ilegitimamente, lo cual afectaria de forma directa a las finanzas publicas.

= Ser econdmicamente factibles: debe existir una garantia de que el Estado cuente con

los recursos suficientes para sostener la politica durante el tiempo necesario.

Desde un enfoque macroeconémico, los subsidios tienen una funcion similar a la de los
impuestos, debido a que modifican las sefiales del mercado, varian los precios de compra y
venta, cambian las decisiones de produccién y consumo de los agentes econémicos, por lo
tanto, los subsidios pueden estar dirigidos a oferentes y/o demandantes (Espinoza & Viteri,
2019). Cuando el Estado decide adoptar una politica subsidiaria ya sea que vaya destinada a
la produccion o consumo de un bien, se evidencia en el sector microeconémico lo siguiente:
primero, se genera una produccion superior a la de equilibrio; segundo, el consumidor paga
un precio menor gue el precio de equilibrio y tercero, el productor percibe un precio superior
al de equilibrio (Cuadros et al., 2012). Al hablar de los subsidios a los derivados del petréleo

desde un enfoque monetario, estos se interpretan como la desviacion que existe entre los
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precios internacionales y los precios nacionales de los combustibles fosiles, son disposiciones
gubernamentales para facilitar el consumo de los combustibles por debajo de los precios del
mercado (OCDE, 2017).

En términos generales, los subsidios son instrumentos de ayuda econémica social que se
realizan mediante la intervencion de un gobierno con el objetivo de estimular y proteger la
economia de un pais. Es decir, son transferencias que realiza el Estado a determinados

sectores para promover el consumo y la produccion.

1.3.2 Perspectivas sobre los subsidios de la Economia Clasica, Neoliberal, Keynesiana y
del Bienestar

El Estado es considerado como un institucion u organismo de representacion de una sociedad
que tiene poder social, politico y juridico, orientada hacia el bien comun de la poblacién. Por
tanto, frente a la importancia que tiene el Estado, las distintas escuelas de pensamiento

economico tienen su vision con respecto al rol del Estado:

1.3.2.1 Escuela Clésica

Los principales pensadores de esta escuela fueron Adam Smith y David Ricardo, ellos
consideraban al Estado como el representante maximo de todos los individuos con funciones
publicas, pero sin una mayor intervencion en la economia, puesto que, el mercado dispone
de mecanismos que le proporcionan una autorregulacién, ademas de contar con un
presupuesto equilibrado sin la necesidad de recurrir a financiamiento privado. Los subsidios
eran considerados como distorsionadores del mercado por consiguiente el Estado no debia

otorgarlos.

Smith introdujo la denominada “mano invisible” que hace referencia a la economia de
mercado como un mecanismo capaz de alcanzar el bienestar maximo. Ademas, Smith es
considerado como el padre del liberalismo econdémico, en donde, menciona que la economia
de mercado “constituye la mejor manera de garantizar el crecimiento econémico y mejorar
el nivel de vida de una sociedad dada” (De Vroey, 2009). El liberalismo establece la libre
fluctuacion de la oferta y demanda que permite llegar a un punto de equilibrio 6ptimo. Es asi,
que de esta manera cuando un bien o servicio es demandado por los consumidores es de
esperar que con el tiempo el precio se incremente, por lo tanto, los consumidores optaran por

adquirir bienes sustitutos o dejaran de consumirlos.
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1.3.2.2 Escuela Neoliberal

La teoria neoliberal menciona que el papel del Estado debe permanecer limitado, es decir, el
neoliberalismo promueve la eliminacion de las funciones reguladoras del Estado tanto en
materia econémica como social, por lo que, no debe intervenir directamente en el

funcionamiento de la economia.

Esta teoria es partidaria de la reduccion del gasto publico, en el pensamiento neoliberal se
establece que los paises son pobres debido a la excesiva intervencion por parte del Estado.
Por lo tanto, el bienestar social se da a través de la libertad de los individuos denominado
“laissez faire” (Calvento, 2006). En la actualidad varios paises de América Latina aplican
politicas econdémicas neoliberales, como la eliminacion de toda clase de subsidios con el
objetivo de asegurar la flexibilidad del sistema de precios, imprescindible para el libre
funcionamiento del mercado (Talaver, 1985).

1.3.2.3 Escuela Keynesiana

En cuanto a la teoria Keynesiana establece que el Estado tiene el poder de regular los procesos
economicos con la finalidad de evitar fallos en los mercados, crisis y recesiones. Mediante
esta teoria los keynesianos mencionan la importancia de la aplicacidn de los subsidios en una
nacion, asi como el endeudamiento con el propoésito de estimular el gasto publico y la
demanda agregada. Bajo este pensamiento nace la politica monetaria y fiscal cuyo objetivo
es incentivar el consumo de las familias e incrementar el crecimiento de la economia a corto,
mediano y largo plazo. Es por ello, que el Presupuesto del Estado juega un rol importante
en la distribucion de los recursos, entre ellos los subsidios que seran financiados con los

impuestos establecidos por el gobierno (Novelo, 2016).

1.3.2.4 Economia del Bienestar

La economia del bienestar busca garantizar que los mercados se comporten de manera
Optima, en donde, el bienestar del consumidor sea el maximo (Reyes & Oslud, 2014). La
economia del bienestar permite identificar cuales son los factores que impiden el maximo

bienestar y sugiere mecanismos que permiten suavizarlos o eliminarlos.

Para Wilfrido Pareto el maximo beneficio se da cuando ya no existen cambios o factores que
lleven a un individuo a estar en mejor posicion y al mismo tiempo que tampoco dejen a nadie

en un peor escenario. Es decir, la optimizacién de Pareto hace referencia a una produccion,
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distribucion y asignacion de una cantidad 6ptima de recursos. Por lo tanto, los subsidios son
considerados como una contribucién positiva realizada por el Estado segun la teoria de la
economia del bienestar, puesto que realiza un desembolso econémico con la finalidad de

redistribuir los recursos en la poblacion (Carrera M. , 1992).

1.3.3 Finanzas Publicas en Ecuador

Las finanzas publicas son una ciencia que se encarga de estudiar la captacion y
administracion de recursos monetarios que posee un gobierno, es decir, se encarga de estudiar
las operaciones de ingresos y egresos del sector publico y como estas operaciones impactan
en la produccion y consumo de la economia (Ibarra, 2009). El Art.285 de la Constitucion de
la Republica del Ecuador menciona que el segundo objetivo de la politica fiscal es la
redistribucion de los ingresos a través de transferencias, tributos y subsidios hacia la
poblacion. Y esto se refleja en el Presupuesto General del Estado Ecuatoriano (PGE), el cual
es un instrumento que permite la determinacion y administracion de los ingresos y gastos del
Estado ( Asamblea Nacional Constituyente, 2008). Para el caso de Ecuador las variables que
influyen en las finanzas publicas son las recaudaciones fiscales, el precio del petréleo y el
nivel de endeudamiento, medidas a traves del Presupuesto General del Estado, seran estos

recursos financieros los que solventen temas de inversion publica (Mendoza et al., 2018).

Dentro del Presupuesto General del Estado se encuentra el gasto pablico, definido como el
monto que un gobierno desembolsa en el sector publico con el objetivo de reducir la
desigualdad, distribuir los recursos de manera eficiente y satisfacer las necesidades de una
poblacion en su conjunto (Mendoza et al., 2018). Cuando el gasto publico supera a los
ingresos estatales se produce un déficit, este es una insuficiencia de recursos estatales que
puede ser solventado con ayuda interna o externa. Por otra parte, no son solo los déficits
publicos los causantes de crisis econdmicas, el sistema capitalista tiene la concepcion que la
inestabilidad financiera se debe a temas de emision monetaria, tasas de interés, créditos,
ademas de la falta de control sobre el gasto publico, para lo que es necesario la creacion de
reformas estructurales con el objetivo de limitar la intervencidn del estado y aumentar la

participacion privada.

Sin embargo, a lo largo de los afios las economias han incrementado el gasto publico debido

a la teoria de la Economia del Bienestar (Reyes & Oslud, 2014). Para el caso de Ecuador una
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de las reformas que ha causado debates sobre su continuidad, son los subsidios, dentro del
Presupuesto General del Estado son considerados egresos de recursos y debido a que el pais
depende en gran medida de las fluctuaciones del precio del petrleo para generar ingresos,
estos desembolsos dentro de las finanzas publicas provocan cambios econdmicos

significativos.

Las brechas positivas 0 negativas que se generan en las cuentas del Presupuesto General del
Estado pueden ser corregidas por la creacién de politicas publicas, para lo cual la
Constitucién de la Republica establece que independientemente de los tipos de ideales
gubernamentales, las finanzas publicas deben ser llevadas de forma sostenible, responsable
y transparente, con el fin de procurar la estabilidad econémica. Una de las entidades
internacionales que a través de indicadores estima el desempefio de los balances fiscales es
el Fondo Monetario Internacional (FMI), considera a las finanzas publicas como una variable
flujo la cual permite determinar el incremento o decremento del patrimonio estatal (Chavez,
2003).

1.3.4 Costo de Oportunidad de los Combustibles

“La Economia nos ensefia que no hay nada gratis, lo que equivaldria al principio de que todo
tiene un coste que denominamos costo de oportunidad. La idea que subyace es que el
verdadero coste de algo es aquello a lo que tenemos que renunciar para obtenerlo” (Mochdn,
2009, pag. 30). Segun la perspectiva economica el comportamiento de los individuos y la
sociedad se basa en decidir como distribuir sus recursos y darles diferentes usos alternativos,
debido a que muchas de las veces estos recursos son escasos, nace la necesidad de elegir
entren dos alternativas, renunciar al valor que podrian tener una de estas alternativas se

conoce como costo de oportunidad (Blanco, 2009).

Entonces, el costo de oportunidad esta definido por aquella cosa a la que decidimos renunciar
para obtener otra, es decir, implica la decisién de invertir mas recursos econémicos en la
oferta de un bien X o un bien Y. Este concepto es aplicado tanto para los hogares, las

empresas y el Estado.

Segun el Observatorio de Energias y Minas, el subsidio al diésel es el costo de oportunidad
de vender diésel en el mercado local bajo a un precio establecido por las autoridades

competentes, en lugar de los precios a los que el pais importa del exterior (OEM, 2020).
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Ecuacion 1:
Savgw) = [Pimp(avgip) = Picavgimy] * Cicavgi)
Donde:
S(vglp) = Subsidio total al diésel
Pimp(dvglp) = Precio internacional por galon de diésel
Pidvglp) =Precio local por galon de diésel
Civglp) = Consumo local de diésel en millones de galones

De igual manera para la gasolina extra, segun el Observatorio de Energia y Minas el subsidio
es el costo de oportunidad de vender gasolina extra en el mercado local, bajo un precio
establecido por las autoridades competentes en lugar de comercial este bien con precios
internacionales. Para el célculo del subsidio a la gasolina extra se toma como referencia la
gasolina regular de Estados Unidos (OEM, 2020).

Ecuacion 2:
Sisvey = [Pigmvry — Pigsvey] X Cigsvey
Donde:
Sive) = Subsidio total a la gasolina extra
Piimvr) = Precio internacional por galon de gasolina regular
Pisve) =Precio local por galon de la gasolina extra
Cisvey= Consumo local de la gasolina extra en millones de galones

En términos generales, el costo de oportunidad que representan los subsidios a los
combustibles fosiles esta medido por la diferencia entre el precio promedio internacional
(PPI;) yel precio de venta interno en terminal (PVI;) multiplicada por la cantidad consumida

del bien en cuestion (C;) (Espinoza & Guayanlema, 2017).

Ecuacion 3:

C. O'SUBi = (PPII - P\/I1 ) * Ci
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En definitiva, se evidencia que para el Estado existe un costo de oportunidad; deja de recibir
ingresos por la exportacion de los barriles de petrdleo que son utilizados como materia prima
para la produccién de los combustibles y ademas deja de invertir recursos en otros sectores,

como educacién, salud, vivienda e infraestructura.

1.3.5 Excedente del Consumidor con Subsidios

La economia del bienestar y el mercado de competencia perfecta tienen una caracteristica
similar, permiten estudiar la manera en que la asignacion de los recursos afecta el bienestar
de los individuos desde el punto de vista social. Y a su vez determinan una forma de medir
el bienestar mediante el excedente del consumidor, definido como la diferencia entre lo
maximo que estad dispuesto a pagar un consumidor y lo que realmente paga, este puede
aumentar cuando el precio de un bien se reduce y puede disminuir si el precio aumenta
(Blanco, 2009).

llustracion 2: Excedente del Consumidor con Subsidio

P

0
B

P1

PeD ="\ Perdida Social

P2 F ¢

Demanda con subsidio

L J

Qe Q1 con subsidio Q

Fuente: Pindyck & Rubinfeld, 2001.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Cuando se implementa un subsidio ocasiona un consumo mayor al de equilibrio, es decir, la
demanda aumenta de Qe a Q1, ademas el precio que paga el consumidor es menor al precio
de equilibrio, punto P2, lo que aumenta el excedente del consumir entre los puntos D y F,
pero ocasiona una perdida social comprendida entre los puntos E, B y C, debido a que el
Estado emplea mas recursos de los 6ptimos a la produccion del bien subsidiado, lo que se

convierte en una perdida irrecuperable.
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1.3.6 Funcion de demanda

“La funcion de demanda es una relacion matematica que indica las cantidades demandadas
de un bien dependiendo de todas las variables que influyen en las decisiones de compra de
este bien” (Blanco, 2009, pag. 29). Las variables que afectan la cantidad demandada de un
bien X son: el precio del bien X, el precio de otros bienes, el nivel de renta de los
consumidores y el tamafio del mercado (Blanco, 2009), por lo tanto, la funcién de demanda

puede expresarse de la siguiente manera:
Ecuacion 4:
X4 =f(P,P°R,Z..)

Donde:

X%= Cantidad demanda del bien X

P, = Precio del bien X

P°= Precio de otros bienes

R = Nivel de renta o ingresos de los consumidores

Z = Tamafo del mercado o numero de consumidores

A continuacion, se detalla como se ve afectada la demanda de un bien X ante cambios en las

variables antes mencionadas.

1.3.6.1 Precio del Bien

A través de la curva de la demanda se puede determinar la relacion que existe entre la
cantidad demanda de un bien y su precio, puesto que muestra las cantidades maximas que
los consumidores estan dispuestos a adquirir a cada nivel de precios, puede parecer razonable
decir que un consumidor estard mas dispuesto a adquirir un bien X cuando su precio sea el
menor posible. Esta relacion es conocida como la ley de la demanda, la cual establece que
cuando el precio de un bien X aumenta se reduce la cantidad demandada del bien X, por dos

razones, el efecto sustitucion* y el efecto renta® (Blanco, 2009). Cabe mencionar que para el

4 “E| efecto sustitucion recoge la incidencia de un cambio en los precios relativos”
5 “E| efecto renta recoge la incidencia de un cambio en la renta real de los consumidores”
(Mochdn, 2009, pags. 49-50).
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caso del precio de los combustibles tenemos, el precio en terminal, el precio internacional
que sirve como precio base, para el caso del diésel tenemos un precio adicional que es el

precio de importacion.

1.3.6.2 Precio de otros bienes

Existe varios bienes cuyo consumo esta relacionado con otro tipo de bien, esta relacion
permite clasificar a ciertos bienes en dos categorias: primero, bienes sustitutos, son aquellos
que satisfacen una misma necesidad por separada, es decir, puede consumirse un bien en
lugar de otro. Segundo, bienes complementarios, son bienes que se consumen conjuntamente.
Cuando aumenta el precio de un bien X, la cantidad demanda de ese bien se reduce, pero
aumenta la cantidad demanda del bien sustituto, también puede darse el caso que cuando
aumenta el precio de un bien X se reduce tanto la cantidad demanda del bien X como la de
su bien complementario (Parkin , 2006). Hasta la actualidad, la gasolina extra puede ser
reemplazada por la gasolina eco-pais debido a que cuenta con un mismo nivel de octanaje,
también existe en el mercado ecuatoriano la gasolina super cuyo precio es superior a la
gasolina extra y eco-pais. Existe un diésel tipo 1 y 2, a pesar que el diésel de tipo 2 otorga

mayor energia, tienen el mismo precio en terminal.

1.3.6.3 Nivel de renta o ingresos de los consumidores

La demanda también depende del nivel de renta puesto que cuando aumenta el ingreso medio
de los consumidores se espera que adquieran un mayor nimero de bienes, sin embargo, esto
no provoca que la demanda de todos los bienes aumente debido a que existen bienes normales
y bienes inferiores. Un bien normal es aquel cuya demanda se incrementa cuando aumenta
la renta y un bien inferior es aquel cuya demanda disminuye cuando aumenta el ingreso
(Parkin , 2006). Entre uno de los indicadores que reflejan la riqueza de una nacion esta el
Producto Interno Bruto (PIB), se define como “el valor de mercado de todos los bienes y

servicios finales producidos durante un afio en territorio nacional” (Blanco, 2009, pag. 204).

1.3.6.4 Tamario del mercado o numero de consumidores

Otro factor que influye sobre la demanda es el tamafio del mercado, puesto que permite
estructurar la demanda por tipo de consumidor, es decir, establece la cantidad de
consumidores que existen en una economia para un bien en particular. Se dice que ‘“cuanto

mayor es la proporcién de la poblacion de un cierto grupo de edad, mayor es la demanda de
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los tipos de bienes o servicios usados por ese grupo de edad” (Parkin , 2006, pag. 60). En la
funcién de la demanda de combustibles el tamafio del mercado esté definido por la cantidad

de vehiculos a diésel y gasolina que han existo en el pais durante el periodo de andlisis.

1.3.7 Demanda con subsidios y sin subsidios a los combustibles

El modelo de la demanda y oferta explica como funciona el mercado a través de cinco
conceptos bésicos: la curva de la demanda, la curva de oferta, los factores que provocan
desplazamientos en las curvas y las variaciones en el precio de equilibrio (Krugman & Wells,
2008). Por otra parte, la curva de la oferta muestra la relacion entre la cantidad ofrecida o
producida de un bien y su precio, de ahi que la ley de la oferta afirma que mientras el resto
de factores que podrian afectar a la oferta permanezcan constantes, un aumento en el precio
de un bien provoca un aumento en la cantidad ofrecida, debido al coste marginal creciente
(Parkin , 2006).

lustracion 3: Oferta y Demanda

Qz Qe Q@ Q

Fuente: Krugman & Wells, 2008.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

La demanda de combustibles en Ecuador estd condicionada por los subsidios, entre los
sectores que mayor demandan este bien segun su gasto en combustibles son: Transporte y
Almacenamiento (3,83 %), Agricultura, Ganaderia, Silvicultura y Pesca (1,67 %), Industrias
Manufactureras (0,78 %) Explotacion de Minas y Canteras (0,73 %) (ESPOL, 2019). Como
puede observarse, en la llustracion 3, al incrementarse el precio de los combustibles la

cantidad demanda de este bien deberia disminuir, pasaria del punto Qe al punto Q2. Sin
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embargo, para eliminar el efecto de una disminucion en la demanda, el estado decide

subsidiar los combustibles.

Para el afio 2019, el galon de gasolina extra tenia un precio en terminal de USD 1,85, el
precio internacional era de USD 2,22 y el subsidio fue de USD 0,37. En cuanto al precio del
galén de diésel en terminal fue de USD 1,03, el precio internacional fue de USD 2,11 y hubo
un subsidio de USD 1,07. En ese mismo afio se estimo que la demanda de combustibles seria
de 11,51 millones de galones, pero debido a los subsidios y al aumento del mercado
automotriz, la demanda se increment6 en un 35 % (EP Petroecuador, Gasolina Super
disminuy6 el precio para despacho en terminal, 2019), por lo que, si bien los precios
internacionales superan a los precios locales, la cantidad demandada tiende a aumentar

debido a que el excedente del precio de los combustibles es asumido por el estado.

llustracion 4: Demanda con y sin subsidio de la Gasolina Extra y el Diésel
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Fuente: EP Petroecuador, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En la llustracion 4, se observa que los precios internacionales superan a los precios locales
de ambos combustibles, se esperaria que analizando la cantidad demandada de gasolina extra
a un precio de USD 2,22 esta disminuya a 11,51 millones de galones, pero no ocurre esto
debido a que la diferencia de los precios entre el punto Ay C es asumida por el Estado y si
incluimos otros factores como el aumento de la demanda de automdviles se origina un efecto

doble, ya que, la demanda del derivado se increment6 en un 35 % pasando la demanda del
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punto E al punto B. Lo mismo sucede con la demanda del diésel a un precio de USD 2,11 la
curva de demanda pasa del punto A al punto B.

1.3.8 Elasticidad precio de la demanda de los combustibles

Desde el punto de vista analitico es de esperar que la elasticidad precio de los combustibles
sea inelastica (Eq<0). La elasticidad (ep) mide la variacion del consumo por una variacién
del 1 % del precio manteniendo constante las demas variables. Como se ve reflejado en la
llustracion 6 cuando el gobierno decide fijar un precio con subsidios a las combustibles este
es menor al precio de referencia o equilibrio lo que provoca un aumento de la cantidad
demanda pasando del punto A al punto B, mientras que el cambio en la cantidad ofertada de
combustibles serd cubierto con mayor produccion interna o importaciones. Es preciso
recalcar que en la mayoria de estudios econométricos realizados han demostrado que la
demanda de las gasolinas y diesel presenta elasticidades inelésticas (Brons et al., 2006). No

obstante, es importante analizar los siguientes escenarios de elasticidad inelastica.

En la llustracion 5, se observa el escenario 1 donde la elasticidad precio es inelastica cercana
a 1. Por ejemplo, si los subsidios son del 10 % y su elasticidad precio es 0,9, implica que la
cantidad demandada se incremente en un 9 % vy si la produccién nacional es fija las
importaciones se incrementaran en un 9 %, lo que significa que el valor del subsidio no
solamente cubre una proporcion del costo de oportunidad del subsidio, sino que ahora debe

tomar en consideracion la parte de las importaciones (Mendoza, 2014).

llustracion 5: Escenario 1, Elasticidad Inelastica cercana a 1
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Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Mendoza, 2014.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En el escenario 2, la elasticidad precio es inelastica cercana a 0,5. Por lo tanto, bajo el
supuesto de que, si los subsidios son del 10 % y la elasticidad precio de 0,5, implica que la
cantidad demanda se incrementara tan solo en un 5 % y que puede cubrirse por mayor

produccién interna y/o importaciones (Mendoza, 2014).

llustracion 6: Escenario 2, Elasticidad Inelastica cercana a 0,5
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Fuente: Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Mendoza, 2014.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En el escenario 3, la elasticidad precio es inelastica, pero en este caso muy cercana o igual a
cero. Lo que quiere decir que un subsidio a las gasolinas no tiene un mayor efecto en la
demanda (Q"=Qsur2). En otras palabras, si el subsidio es del 10 % no induce a que la demanda
sea mayor o menor, esto significa que la aplicacion del subsidio no causa variaciones

significativas en la demanda (Mendoza, 2014).
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llustracion 7: Escenario 3, Elasticidad Inelastica cercana a 0
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Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Mendoza, 2014.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

1.3.9 Focalizacion

Para la CEPAL focalizar reside en la concentracion de los recursos disponibles en una
poblacion determinada, cuyo objetivo es suavizar o eliminar el problema y/o necesidad
tomando en consideracion las caracteristicas o criterios principales de la poblacion de estudio
(CEPAL, 1995). Cuando existen periodos de crisis, la escasez de los recursos se agudiza
como resultado de la disminucion del gasto publico y particularmente del gasto social, por

ende, las necesidades de la poblacion se agravan, especialmente los grupos mas vulnerables.

Al combinar la escasez de los recursos y las necesidades se llega a la conclusion que los
recursos deben ser distribuidos a quienes mas lo necesitan, por lo que no es ldgico gastar de
forma inapropiada en la poblacion que no lo requiere (Jones et al., 1978). Para el Programa
de las Naciones Unidas del Desarrollo (PNUD) la aplicacion de una focalizacion eficiente se
da cuando se presenta recesiones o crisis, es decir, este mecanismo en el largo plazo presenta

resultados beneficiosos para el crecimiento de un pais.

La focalizacion forma parte y contribuye a la modernizacion de la politica y democratizacion
social permitiendo ser eficiente, efectiva y mas equitativa en la distribucion del presupuesto
del gasto social hacia la poblacion, ademas, una correcta focalizacion de los subsidios permite
reducir el presupuesto o el costo de los mismos. En cuanto a la democratizacion social

permite crear normas de proteccién hacia los mas necesitados. Segun la CEPAL, la
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focalizacion combina la democratizacion, participacion y la modernizacion de la politica
social y su justificacion serd medida a través del impacto en la redistribucion favorable que
logre en el proyecto. Existen diferentes metodologias como instrumentos de focalizacion, los

cuales tienen una aplicacion conjunta o individual (Costa , 2009).

= Focalizacion indirecta: Se establece la elegibilidad de un grupo de individuos,
hogares o agregados estadisticos para posteriormente ser beneficiarios del
programa. Esta focalizacion utiliza criterios como: género, edad, nivel de
educacion, entre otros.

= Focalizacion directa: Se realiza a nivel territorial y local en donde intervienen
diferentes agentes como la autoridad local en donde se establece la elegibilidad.

= Auto - focalizacion: Toma en consideracion las caracteristicas potenciales de los
individuos elegibles, en donde el beneficiario es quién decide si aplica o no al

programa.

1.4 Panorama Actual de los Subsidios en Ecuador

La pandemia provocada por la COVID-19 impacto a todo el mundo a nivel social, ambiental,
politico, pero sobre todo econdmico. Para el mercado petrolero, el 20 de abril del 2020 sera
un dia inolvidable, puesto que, el precio del crudo disminuyo por debajo de cero, llegando a
tener un valor de USD -37,63 (TELESUR, 2020), situacion que se da por primera vez en la
historia, como resultado de la demanda escasa mundial. EI Ministro de Economia y Finanzas,
Richard Martinez menciond que tomando como base un precio del crudo de USD 51,30 por
barril, se esperaba aproximadamente USD 3.000 millones en ingresos petroleros, pero bajo
este nuevo escenario de crisis se esperaba tan solo USD 520 millones por ingresos (Noguera,
2020).

Dada las circunstancias que atravesaba el pais y los precios bajos del petr6leo provocaron
que la brecha entre los precios internacionales y nacionales de los combustibles se redujeran
considerablemente, es por ello que el presidente Lenin Moreno decidié implementar el
sistema de bandas de precios mediante Decreto Ejecutivo No. 1054, el 19 de mayo de 2020,
en donde el 11 de cada mes, la empresa publica Petroecuador sera la entidad encargada de la

fijacion y aplicacidn de precios a los combustibles en el Ecuador (EP Petroecuador , 2020).
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La banda de precios es un sistema que tiene precios maximos y minimos, en el caso que los
precios estén por debajo del limite inferior, el Estado recaudar este excedente. Mientras que,
si los precios sobrepasan el limite superior, el gobierno tendra que subsidiar el valor restante
del precio de venta. El célculo de los precios estara en funcion de los costos de abastecimiento
del combustible, de los precios de venta del mes anterior y del precio del barril de petréleo
de Estados Unidos.

En la llustracion 8, se observa que mediante la ejecucién del Decreto Ejecutivo Nro. 1054,
el precio limite inferior del diésel fue de USD 1,00y el limite superior de USD 1,05 por galon
desde el 11 de julio al 10 de agosto del 2020. Ademas, este precio podra tener una variacion

de hasta el 5 % para el periodo del 11 de agosto al 10 septiembre del 2020.

lustracion 8: Banda de precios para el combustible diésel para el 11 de julio al 10 agosto
de 2020

Valor del Subsidio

El gobierno subsidia el excedente del precio del
/\/' combustible de acuerdo con el precio del petrdleo

Limite superic:r: 1,05

mmhusuble
DIFSEL Banda de
precios

Limite inferior: 1,00

Valor no subsidiado
El Estado recauda este excedente

UsD

Tiempo
Fuente: EP Petroecuador & Rivera, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Para el caso de la gasolina extra y eco pais, el precio limite inferior fue de USD 1,75 por
galon y el limite superior de USD 1,84 por galon; y podra tener una variacion de hasta el 5

% para el periodo del 11 de agosto al 10 septiembre del 2020.
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llustracion 9: Banda de precios para el combustible extra y eco-pais para el 11 de julio al
10 agosto de 2020

Valor del Subsidio

El gobierno subsidia el excedente del precio del
/ combustible de acuerdo con el precio del petroleo

Limite superior: 1,8375

Precio
combustible
EXTRAy
ECOPAIS

Banda de
precios

usD

Limite inferior: 1,75
Valor no subsidiado
El Estado recauda este excedente

Tiempo
Fuente: EP Petroecuador & Rivera, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En la Tabla 3, se muestra la evolucidn de los precios de venta en terminal de los combustibles
diésel y extra para el pablico (incluido el IVA), después de haber aplicado el Decreto
Ejecutivo Nro. 1054.

Tabla 3: Precios de los combustibles fijados a través de la banda de precios

. FECHA |  Diésel | Extra |

Del 11 de julio al 10 agosto de 2020 USD 1,0879 USD 1,7500
Del 11 de agosto al 10 de septiembre de 2020 USD 1,1360 USD 1,7560
Del 11 de septiembre al 10 de octubre de 2020 USD 1,1360 USD 1,7559
Del 11 de octubre al 10 de noviembre de 2020 USD 1,1859 USD 1,7500
Del 11 de noviembre al 10 de diciembre del 2020 | USD 1,2445 USD 1,7579
Del 11 de diciembre al 10 enero del 2021 USD 1,3000 USD 1,7580
Del 12 de enero al 10 febrero del 2021 USD 1,1911 USD 1,5790

Fuente: EP PETROECUADOR, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Desde el 12 enero del 2021 mediante el Decreto Ejecutivo Nro. 1222, se reforma el sistema
de bandas de precios para el combustible diésel, en donde el ancho de la banda se reduce del

5 % al 3 %. Por ende, el precio del diésel podréa fluctuar entre un 3 % como maximo y minimo
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para los sectores automotrices, atunero, camaronero y otras pesquerias. Para las gasolinas

extra y eco pais se mantienen con el ancho de las bandas del 5 % (Petroenergia, 2020).
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CAPITULO 2: ANALISIS DESCRIPTIVO Y ESTADISTICO DEL SUBSIDIO, LA
DEMANDA, LOS PRECIOS Y CANTIDAD DE VEHICULOS DE LOS
COMBUSTIBLES DIESEL Y EXTRA EN ECUADOR, PERIODO 2000 — 2019.

2.1 Andlisis del subsidio al diésel y la gasolina extra, periodo 2000 -2019

2.1.1 Evolucion del subsidio

Para analizar el comportamiento de los subsidios al diésel y la gasolina Extra se observa la
lustracion 10, se observan los subsidios en millones de d6lares durante el periodo 2000 —
2019. El Estado Ecuatoriano durante este periodo ha desembolsado USD 37.483,89 millones,
de los cuales USD 27.982,60 millones corresponden al diésel (Anexo 1) y USD 9.501,29
millones corresponden a la gasolina extra (Anexo 2), asi pues, el monto del subsidio al diésel
triplica al monto de la gasolina extra, por lo que, es evidente que Ecuador destina un mayor

desembolso de recursos econdmicos al diésel.

Durante el periodo 2000 — 2013 se determina una tendencia creciente del gasto en estos
subsidios, observando un monto maximo de aporte para el afio 2013, del cual USD 1.257,49
millones corresponden a la gasolina extra y USD 3.124,87 millones corresponden al diésel.
Esta tendencia esta sujeta a variaciones del precio del petréleo, coyuntura politica y un
aumento en la cantidad de vehiculos a diesel y gasolina. Cabe mencionar que, el precio del
petréleo es el factor que genera mayores impactos sobre los subsidios a los combustibles
debido a que el petroleo es la fuente principal de ingresos del pais y es utilizado como materia
prima para la elaboracion de los derivados del petréleo, por tanto, se analiza la relacion entre

los subsidios y el precio del petréleo en el apartado siguiente.

En cuanto al efecto que tiene la coyuntura politica sobre los subsidios, como ya se tratd en
Capitulo 1 se enfoca en el costo politico. Tanto productores como consumidores ecuatorianos
se volvieron dependientes de este apoyo econdmico, lo cual ha sido un tema aprovechado
por los diferentes partidos politicos para ganar simpatizantes y asi llegar a la presidencia a
través de propuestas como mantener y/o aumentar los subsidios. Sin embargo, debido a
épocas de crisis varios gobiernos durante su ejercicio han propuesto nuevas reformas
subsidiarias e incluso han derogado los subsidios, pero esto ha provocado desestabilizaciones
sociales, tal es el caso que, en el afio 2019, mediante el Decreto Ejecutivo Nro. 883 el

presidente de la Republica Lenin Moreno elimina los subsidios, generandose inmediatamente

29



levantamientos sociales extremadamente violentos, situacion que obligé al presidente a

derogar la medida (British Broadcasting Corporation, 2019).

Durante el periodo de anélisis se evidencio un aumento de la cantidad de vehiculos (Anexo
6), lo que ha implicado para el pais un mayor gasto en subsidios por el aumento del consumo
de combustibles. Solo hasta el afio 2015, el parque automotor habia aumentado un 74%,
existian 1,7 millones de vehiculos de los cuales 1,6 millones eran de uso particular, lo que
quiere decir que de cada 10 ecuatorianos 1 poseia un vehiculo (Instituto Nacional de
Estadistica y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte 2015, 2015), imposibilitando al
Estado eliminar los subsidios, al contrario, estaba obligado a asumir mayores montos por

subsidios.

En 2019, la cantidad de vehiculos se ha convertido en una variable a tratar dentro de los
escenarios de focalizacion, el gobierno mediante facturaciones identificé que el 32 % de los
consumidores que adquirian combustible eran personas naturales y el 1 % sociedades,
estableciendo que probablemente serian estas personas las beneficiarias de los subsidios.
También, identifico que el 31 % de los consumidores no realizan facturacion, lo que se
interpreta como desvios de dinero, situacion que se convertiria en un motivo para dejar de

subsidiar a aquellas personas que se encuentren dentro de este contexto (Coba, 2019).
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lustracion 10: Evolucion del Subsidio al Diésel y la Gasolina Extra, 2000 — 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Durante el periodo 2014 — 2019, se determina una tendencia decreciente del gasto en
subsidios, observando un monto minimo de aporte para el afio 2019, del cual USD 254,48
millones corresponden a la gasolina extra y USD 1.657,47 millones corresponden al diésel.
Esta tendencia se debe a externalidades negativas como, inversion en infraestructura
petrolera, focalizacion y contrabando. La infraestructura petrolera de Ecuador esta compuesta
por tres refinerias: Refineria Esmeraldas, la Libertad y Shushufindi, estas procesan 110 mil
barriles, 45 mil barriles y 20 mil barriles diarios de petroleo, respectivamente (EP
Petroecuador, s.f.). Durante el gobierno del Econ. Rafael Correa se realizaron diversas

inversiones, con el objetivo de restaurar, mejorar y aumentar la capacidad de produccién de
los derivados del petroleo.

Por ejemplo, en el afio 2016 se invirtid6 USD 8.000 millones para restablecer las operaciones
de la Refineria Esmeraldas, lo que provocé un aumento de la produccion del diésel en un 15
% y la produccion de gasolinas en un 17 % (Petroamazonas, 2016). Sin embargo, el objetivo

no se cumpli6 en su totalidad debido a la falta de transparencia en los procesos de
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contratacion privada, es mas hasta la actualidad se sigue necesitando una inversién de USD
2.233 millones para mejorar los procesos de produccion (Ministerio de Energia y Recursos
No Renovables, INICIA LICITACION PARA LA DELEGACION DE LA GESTION
CONJUNTA, MEJORAMIENTO Y OPERACION DE LA REFINERIA DE
ESMERALDAS, 2020), esto ha provocado una ineficiencia tanto en el manejo de los
recursos econdmicos del pais y en los procesos de produccion, lo cual genera un costo doble,

que es cubierto por el Estado a través de los subsidios.

En los Gltimos afios se ha vuelto mas evidente la existencia de inequidad en la distribucion
de los subsidios, por ejemplo, los hogares de mayores ingresos gastan en mayor proporcion
en combustibles y transporte, se dice que el 50 % del presupuesto de los subsidios al Diésel
y las Gasolinas mas del 10 % llega a los hogares de ingresos mayores en Ecuador
(Montesdeoca & Acosta, 2012). Por ende, en busca de encontrar una solucion para minimizar
la inequidad distributivita, los gobiernos de turno en los Gltimos afios han disminuido el gasto

en subsidios, liberando el precio de los combustibles.

En 2018, se elimina el subsidio a la Gasolina Super, lo que contrajo la demanda en un 38,32
% estimando un ahorro para el Estado de USD 82 millones. Y en el afio 2019, el gobierno
decide eliminar los subsidios a los combustibles esperando un ahorro de USD 1.400 millones,
pero no se llega a finiquitar por el costo politico que implicé la medida (Escribano, 2019).
Sin embargo, en el afio 2020 mediante la aplicacién del sistema de banda de precios, los
combustibles varian en funcion de los precios internacionales con un techo de variacion del
5 %. Segun la Empresa Publica Petroecuador, estima que este sistema provocara un ahorro
hasta el afio 2021 de USD 618 millones (EP Petroecuador, Fijacion de precios de los

combustibles se realiza con la aplicacion del sistema de bandas, 2020).

Por altimo, el contrabando de los combustibles aumenta el costo de mantener el sistema de
subsidios. En el afio 2019, se filtraron USD 520 millones por subsidios a paises como
Colombia y Peru. En Ecuador en promedio la gasolina tiene un costo de USD 2,00 por galén,
mientras que, en Colombia tiene un costo de USD 6,00 (21.135 pesos) y en Per( de USD
8,00 (28,86 soles) por galon (Fierro, 2019), lo que beneficia a los consumidores de esos
paises, pero perjudica a la economia del pais. Es importante destacar que fallos en los

procesos de produccion de los derivados del petroleo, la falta de redistribucién de los
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subsidios hacia los sectores mas vulnerables y el contrabando de los combustibles han
ratificado que los subsidios son regresivos y generan un costo doble para el pais, aumentando

la brecha de iliquidez en las finanzas publicas.

2.1.2 Relacion entre los subsidios al diésel, la gasolina extra y el precio del petroleo

En este apartado se analiza la relacién que existe entre los subsidios al diésel, la gasolina
extra y el precio del petréleo en Ecuador durante el periodo 2000 — 2019. A nivel mundial la
tendencia creciente mas significativa de los subsidios y el precio del petréleo se da durante
el periodo 2003 — 2008. En 2003, los subsidios representaron USD 60.000 millones y en 2008
USD 520.000 millones, incrementandose ocho veces mas, pero se reducen drasticamente en
el afio 2009 por una caida del precio del petréleo y se estimaba una tendencia creciente para
los arios siguientes (International Monetary Fund, 2010). En la llustracion 11, se observa que
para el caso de Ecuador los subsidios y el precio del petroleo tienen una tendencia semejante,
durante el periodo 2000 — 2008 mantienen una tendencia creciente, decrecen para 2009,
vuelven a crecer durante el periodo 2010 — 2014, para nuevamente decrecer durante el
periodo 2015 — 20109.

lustracion 11: Subsidio al Diésel, la Gasolina Extra y el Precio del Petréleo, 2000 -2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, Banco Central del
Ecuador, Precios de Productos de Exportacién, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

El diésel y las gasolinas se extraen luego del proceso de destilacion del petréleo, por lo que,
dentro del proceso de produccion de estos combustibles el petroleo se convierte en materia
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prima. Al ser Ecuador un pais productor de petroleo y emisor de subsidios, un incremento
del precio del petrleo permite costos menores de produccion, por otro lado, si los precios
del petréleo bajan el Estado tiene que asumir mayores costos, tanto de la produccion como
de la politica subsidiaria. En el afio 2018, producir un galén de diésel tenia un costo de
produccion de USD 2,05 y un subsidio de USD 1,00, la gasolina extra tenia un costo de
produccion de USD 2,08 por galon y un subsidiado de USD 0,60, por ende, el costo total real
que asume el Estado es de USD 3,05 para el diésel y USD 3,56 para la gasolina extra (Jara
et al., 2018), afio en el cual el precio del petroleo fue de USD 49,54 mas bajo de lo esperado.

Tabla 4: Costos de Produccidn, Subsidio Unitario, Precio Unitario Oficial del Diésel y la
Gasolina Extra, 2018

Costo de Produccion (USD) 2.05 2.08
Subsidio Unitario (USD) 1.01 0.60
COSTO DEL ESTADO (USD) 3.05 3.56
Precio Unitario Oficial (USD) 1.04 1.48

Fuente: Jara, Lee, Montesdeoca, & Varela, 2018.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Tal es el caso que para el afio 2020 debido a la caida del precio del petroleo en USD -37,63
para el Estado le resulto méas barato importar combustibles que producirlos. Si bien ahora
debido a la caida del precio del petrdleo el consumo de combustibles no se ve afectado, el
problema surgira cuando el precio del petroleo suba y por ende el precio de los combustibles,
afectando directamente al consumidor final. El gobierno con el objetivo de minimizar los
efectos ante una eliminacion de las subvenciones establecio un techo para los precios de los
combustibles, los mismos que variaran en funcion de los precios internacionales, sin
embargo, no se define quién controlara la posible especulacidn de precios en las estaciones

de combustible.

Por otra parte, la variacidn del precio del petrdleo también tiene un impacto en las finanzas
publicas debido a que el Presupuesto General del Estado se estima en funcion de un precio
esperado del petroleo, si bien con un incremento en el precio del petréleo se espera que los

ingresos estatales aumenten la politica subsidiaria lo impide, ya que aumenta el costo de
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oportunidad que tienen los derivados del petroleo, causando desajustes en las finanzas

publicas.

2.1.3 Subsidio al diésel y la gasolina extra por sectores, periodo 2017 — 2019.

2.1.2.1 Analisis periodo 2017

En la Tabla 5, se muestra en valores monetarios el total de subsidio a los combustibles diésel
y gasolina por sector para el afio 2017, calculados mediante el producto de la demanda en
galones y el diferencial de precios. Como se observa, el sector automotriz tiene mayor
demanda y subsidio tanto para el diésel como para la gasolina, representan el 99,33 % y el
99,69 % respectivamente del total del subsidio. El sector eléctrico es el segundo sector que
mayor subsidio en diésel requiere, cabe mencionar que para este afio este sector no demandé

subsidios en gasolinas.

Tabla 5: Subsidio a los combustibles diésel y extra por sectores, 2017

AUTOMOTRIZ §73.491.866) 5 083]5F  746.718.086.10 360.334.318( % 04915 27897381582
ELECTRICO 33670145 033)% 2.861.961.90 0[5 04915 -
INDUSTRIAL 22375 083)% 190171 732(% 04915 35860
NAVIERO 1330/ % 035)% 6.230.77 197(3 049]5 96,39
PESQUERO 1470/ % 033)% 1.249.30 3460(3 04915 267340
PETROLERO 23205345 035)% 2.150.103.90 L770.804] § 049]5 867.693.96

TOTAL 884.390.452 | § 035|% 751.739.533,89| 57LIILS1LS 049(8  279.844.640,00

Fuente: EP Petroecuador , 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

2.1.2.2 Analisis periodo 2018

En la Tabla 6, se muestra en valores monetarios el total de subsidio a los combustibles diésel
y gasolina por sector, para el afio 2018. Como se observa en la tabla el sector automotriz
sigue teniendo mayor demanda y subsidio tanto para el diésel como para la gasolina,
representan el 97,90 % y 99,36 %, respectivamente. Para el afio 2018, el segundo sector que
mas subsidio recibid para el caso del diésel fue el Naviero, mientras que para el caso de la

gasolina fue el Petrolero.
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Tabla 6: Subsidio a los combustibles diésel y extra por sectores, 2018

AUTOMOTRIZ 926.336.662) § 134§ 124131792708 321.699.830( § 08215 42779387700
ELECTRICO 3.362.936( 5 1343 477440124 0% 082)5 -
INDUSTRIAL 1511.700] § 13413 10.063.678 00 1.124.760] 5 082]5 92230320
NAVIERO 1.766430( § 13415 10.407.016 20 249606 5 082]5 20467692
PESQUERO 378018 13415 306520 04[5 082]5 41328
PETROLERO 4031.790( 5 13415 540259860 1.970430] 5 082]5 1.615.752.60
TOTAL 040.233.348 |8 1,345 1.271.972.686,32 | 515.045150(§ 0828  430.537.023,00

Fuente: EP Petroecuador, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

2.1.2.3 Analisis periodo 2019

En la Tabla 7, se muestra en valores monetarios el total de subsidio a los combustibles diésel
y gasolina por sector, para el afio 2019. Como se observa en la tabla el sector automotriz
sigue siendo el que mayor demanda y subsidio tiene para el caso de los dos combustibles, el
diésel representa el 97,18 % y la gasolina el 99,23 % del total del subsidio. Para este afio el

segundo sector que mayor subsidio recibid es el industrial, en ambos combustibles.

Tabla 7: Subsidio a los combustibles diésel y extra por sectores, 2019

AUTOMOTRIZ 043.603.542] 5 12005 113232425040 41788702 5 0465 4020230292
ELECTRICO 37920121 % 12013 435041440 0% 046)5 -
INDUSTRIAL 12.683.806| 5 12015 1322296720 23352001 5 0463 107419200
NAVIERO §.132.178] 5 12015 10.478.613.60 2338145 0463 1075544
PESQUERQ 3048(5 12013 473760 1218) % 0463 360,28
PETROLERD 213334005 12013 2.384.008.00 1.638.736] § 0465 753.827.76
TOTAL 970.970.826 | § 1,20 | § 1.165.164.991,20 |  545.997.690| § 0468 151.158.037,40

Fuente: EP Petroecuador, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

El sector automotriz es clave para el desarrollo econdmico del pais. Permite la movilidad de
los ecuatorianos, ademas, contribuye al sector productivo entre ellos a la agricultura,
comercio, industrias, construccion exportaciones entre otros. El parque automotor presenta

un incremento en el nimero de vehiculos, y esto se refleja en los Gltimos tres Gltimos afos
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puesto que este sector requiere un mayor subsidio de combustibles diésel y extra por parte
del Estado Ecuatoriano.

2.2 Gasto en Transporte por Decil de Ingreso Per — Céapita, segiin Area Urbana y Rural
En América Latina los subsidios a los combustibles son regresivos debido a que mas del 80
% del subsidio recae sobre los hogares mas ricos (International Monetary Fund, 2010)
ocasionando desequilibrios econémicos y sociales. En la Tabla 8, se observan los subsidios
al diésel y la gasolina extra por decil de ingreso per — cépita en el afio 2017, segun datos del
Banco Mundial los subsidios a los combustibles en Ecuador son regresivos, durante el afio
2017 el decil de ingreso per-cépita mas rico recibio USD 7,2 millones por subsidio al diésel
y USD 34,9 millones por gasolina extra, mientras tanto, el decil de ingreso per-capita mas
pobre recibié USD 1,1 millones por subsidio al diésel y USD 8,3 millones por gasolina extra
(Ministerio de Economia y Finanzas & Banco Mundial, Disefio y Formulacion de
Mecanismos de Focalizacion y Subsidios e Instrumentos de Politica Publica de

Compensacion, 2020).

Tabla 8: Subsidio al Diesel y la Gasolina Extra por decil de Ingreso Per-Céapita, 2017

Deecil 1 1.1 g3
Decil 2 1 02
Decil 3 0,6 10,9
Decil 4 1,1 12
Decil 5 0,7 14.1
Decil 6 1 14 4
Deci 7 1.4 18.6
Decil 8 2.7 245
Decil @ 2.1 282
Decil 10 7.2 349
Total 189 175,1

Fuente: Ministerio de Economia y Finanzas, Banco Mundial, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Con el objetivo de reafirmar esta teoria a través de la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos
de Hogares Urbanos y Rurales (ENIGHUR) 2011 — 2012, se analiza el Gasto Corriente en

Transporte por decil de ingreso per-capita a nivel urbano y rural en Ecuador, este gasto esta
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compuesto por gastos en combustibles y servicio de transporte de pasajeros, en la llustracion
12 se observan los gastos en combustibles y en la llustracion 13 el gasto en servicio de

transporte.

2.2.1 Gasto en consumo de combustibles y lubricantes para equipo de transporte
personal

Como se observa en la siguiente ilustracién el gasto en consumo de combustibles y
lubricantes para equipo de transporte el area rural como la urbana tiende a incrementarse
desde el decil 1 al decil 10, esto se debe a que el decil 1 se encuentran los hogares con ingresos
bajos, mientras que, en el decil 10 los hogares de mayores ingresos. En el area urbana el total
del gasto en consumo de combustibles y lubricantes para equipo de transporte fue de
aproximadamente USD 37 millones y para el area rural fue de USD 7 millones. Dando un
total de USD 44 millones, de este gasto el 39,12 % lo realiza el decil de ingreso per — cépita
mas rico, mientras que el 1,29 % lo realiza el decil de ingreso per — capita mas pobre (Anexo
4).

lustracion 12: Gasto en consumo de combustibles y lubricantes para equipo de transporte

personal, por area rural y urbana
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Fuente: Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de Hogares Urbanos y Rurales, ENIGHUR, 2011 — 2012.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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2.2.2 Gasto en consumo por servicio de transporte de pasajeros por carretera

El gasto total del servicio en transporte segun la encuesta ENIGHUR 2011 - 2012 en el rea
urbana es de aproximadamente USD 89 millones, del cual el 12,03 % corresponde al decil
de ingreso per-céapita mas rico y el 5,58 % al decil mas pobre. Por otro parte, el area rural
tiene un gasto total de aproximadamente USD 27 millones del cual el 12,20 % le concierne
al decil més rico y el 5,68 % al decil mas pobre (Anexo 5). De este analisis podemos inferir
que el &rea urbana y las personas de mayores ingresos son los que mayor consumen el servicio

en transporte.

llustracién 13: Gasto en consumo por servicio de transporte de pasajeros por carretera, por

area rural y urbana
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Fuente: Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de Hogares Urbanos y Rurales, ENIGHUR, 2011 — 2012.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Es importante enfatizar el impacto que tienen los subsidios a los combustibles especialmente
el diésel en las organizaciones de transporte de pasajeros. Un incremento del precio del diésel
tiene un impacto negativo en el sector transportistas debido a que el gasto en combustible
aumenta. En el afio 2020, se elimind el subsidio al diésel lo que implicdé un aumento del 25
% del precio del diésel y un aumento del gasto mensual en mas de USD 700 por unidad de
transporte (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2020), por esta razén exigen un alza

en los precios de los pasajes, sin embargo, esta medida causaria desajustes en el ingreso de
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la poblacion, particularmente en los deciles de ingreso per-cépita mas pobres, por tanto una
eliminacion del subsidio al diésel para el sector transportista tendria efectos directos en la

poblacién.

2.3 Andlisis de la demanda interna del diésel y la gasolina extra, periodo 2000 — 2019
En 2019, la importacion de combustibles tuvo un costo de USD 1.920 millones, costo que
esta ligado por un aumento de la demanda del 22,70 % y una reduccién en la produccion del
54 % de la Refineria Esmeraldas (EP Petroecuador, 2018). Solo en marzo del afio 2019, el
costo de importacion del diésel fue de USD 135.689, pero de esta importacion el pais tan solo
generd ingresos por las ventas internas de USD 72.640, por lo que, es evidente existio un
déficit de USD 63.049. Para el caso de la gasolina extra existié un déficit de USD 32.353
valor que representa aproximadamente la mitad del déficit de diésel (Banco Central del
Ecuador, Cifras del Sector Petrolero Ecuatoriano. Boletin No 146 , 2019).

Tabla 9: Importacion y Ventas Internas del Diesel y la Gasolina Extra, marzo 2019.

Volumen Importado (miles de barriles) 15723 21009
Precio de Importacion (USD por barril) 86,3 829
Costo de Importacion (miles de USD) 135.689.5 174.164.6
Precio de Venta Interna (USD por barnl) 46,2 67.5
Ingreso Venta Interna 72.640.3 141.810.8
Diferencia Ingreso - Costo (miles de USD) -63.0492 -32.3539

Fuente: Banco Central del Ecuador, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

2.3.1 Demanda interna del diésel

En la Iustracion 14, se observa la tendencia de la demanda del diésel durante el periodo 2000
— 2019 en Ecuador, en el eje X se encuentran los veinte afios de analisis y en el eje Y se
encuentra la cantidad demanda de diésel en galones, de donde inferimos que segun va
transcurriendo el tiempo la demanda aumenta, revelando que existe una relacion
directamente positiva entre la cantidad demanda y el tiempo, ademas se determina que el
grado de relacion es alto debido a la que los datos mantienen una dispersion leve con respecto

a la linea de tendencia.
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llustracion 14: Demanda Interna del Diésel, 2000 - 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

La Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo (OPEP), estima que para el 2030 la
demanda mundial del diésel seguird incrementandose, superando los 9 millones de barriles
por dia, ademas, sera el derivado de petroleo que mas demanda genere debido a que a nivel

global los vehiculos se estan cambiando a diésel (OPEP, 2009).

2.3.2 Demanda interna de la gasolina extra
En la Hustracion 15, muestra la demanda interna de la gasolina extra en millones de galones
durante el periodo 2000-2019. La demanda de la gasolina Extra presenta una tendencia de

crecimiento hasta el afio 2015, esto se debe a que el precio de este bien se mantuvo congelado.
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llustracion 15: Demanda Interna de Gasolina Extra, 2000 - 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Segun EP Petroecuador, la demanda de gasolina extra en el sector automotriz registro en el
afio 2019 una disminucion considerable en los Gltimos 10 afos. Esto se debe a factores como
la restriccion vehicular de 130.000 vehiculos al dia en ciudad de Quito debido a la Ordenanza
“Hoy no Circula”, provocando que el 5 % de las ventas disminuyan en las estaciones de
servicio. Otro factor fue las paralizaciones en el mes de octubre, la demanda disminuyo
aproximadamente en un 12 % con respecto a mes del afio anterior (Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, 2018).

-2.4 Analisis de los precios del diésel y la gasolina extra, periodo 2000 — 2019

Segun Global Petrol Prices, hasta diciembre del afio 2020, el precio promedio del diésel y
gasolina en todo el mundo es de USD 3,48 y USD 3,99 por galdn, respectivamente. Sin
embargo, existe una diferencia significativa de los precios entre paises, por lo general en los
paises desarrollados el precio es alto y en los paises subdesarrollados o productores de
petréleo el precio es bajo. Otro factor que incide en la diferencia del precio se debe a los
distintos impuestos que los paises establecen por el consumo de este combustible. El pais con
el precio del diésel mas bajo es Iran con USD 0,45 por galon y para el caso de la gasolina se

encuentra Venezuela con USD 0,07, mientras que, el pais con el mas alto precio del diésel y
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gasolina es Hong Kong con USD 7,03 y USD 8,93 por galon, respectivamente. Por otro lado,
Ecuador ocupa el cuarto lugar entre los paises con el precio mas bajo del diésel con USD
1,24 por galén (Global Petrol Prices, 2020).

2.4.1 Precio en terminal del diésel y gasolina extra

El precio en terminal se lo define como un precio basico, en el cual no se incluyen impuestos
y no se restan las subvenciones, pero dependera de los costos de refinacion y comercializacion
externa e interna (Banco Central delEcuador, 2009). En la llustracion 16, se observa el precio
en terminal del diésel y gasolina extra durante el periodo 2000 — 2019. Durante el periodo
2000 — 2004 se observa que el precio de estos combustibles tiende a aumentar, mientras que,
durante el periodo 2005 -2019 se mantiene constate en USD 0,80 por galon, en cuanto al
precio de la gasolina extra, este se mantiene constante durante el periodo 2000 — 2018 en
USD 1,17 y para el afio 2019 se incrementa drasticamente en USD 1,50 por galon.

lustracion 16: Precio en Terminal del Diésel y Gasolina Extra, 2000 - 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Desde 1981, la fijacion de los precios de los derivados del petr6leo comienza a formar parte
de la politica publica mediante decreto ejecutivo, a partir de la crisis econdmica internacional.
Es asi que durante el gobierno de Osvaldo Hurtado (1981-1984), con el objetivo de controlar

el déficit fiscal desarrollo un programa de estabilizacion econdmica — social, el cual fue un
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duro golpe al precio de los combustibles, la gasolina extra paso de S/. 4,7 a S/. 15 sucres y el
precio del diésel se triplicaron, cabe mencionar que hasta 1981 los precios se habian
mantenido congelados. En el gobierno de Ledn Febres Cordero (1984 — 1981) se deja la
gestion de los hidrocarburos en manos de organismo extranjeros, los cuales recomendaron
un paquetazo en 1984 al precio del diésel y gasolina extra. Después, en los afios 90, con la
llegada de Sixto Duran Ballén (1992 — 1996), se modifica nuevamente la Ley de

Hidrocarburos en la cual el precio de los combustibles aumentaba (Flacso Andes, s.f.).

Por otra parte, Jamil Mahuad (1998 — 2000), debido a la situacién econémica del pais también
decide incrementar el precio de los combustibles entre un 165 % (Calvento, 2006). De la
misma forma en el gobierno de Gustavo Noboa Bejarano (2000 — 2003) se vuelve a
incrementar el precio de los combustibles hasta un 25 %, motivado por el Fondo Monetario
Internacional (Agencia de Regulacion y Control Hidrocarburifero, 2001). Luego, en el
gobierno de Lucio Gutiérrez (2003 — 2005), de la misma forma mediante decreto de la Ley
de Plan de Ordenamiento Economico y Desarrollo Humano del Gobierno, decide aumentar
el precio del diésel en un 15,5 %, la gasolina extra en un 31,25 % y la gasolina stper en un
39,43 % (Agencia de Regulacion y Contro Hidrocarburifero, 2003).

Por ultimo, tenemos el gobierno de Alfredo Palacio (2000 — 2007), mismo que pone en
marcha el 2 de agosto de 2005 mediante Decreto Ejecutivo Nro. 338 el REGLAMENTO
SUSTITUTIVO PARA LA REGULACION DE LOS PRECIOS DE LOS DERIVADOS DE
LOS HIDROCARBUROS, Art. 1, establece un precio en terminal para el diésel y la gasolina
extra en USD 0,8042 y USD 1,1689 por galon, respectivamente (Agencia de Regulacién y
Control Hidrocarburifero, 2005). Desde entonces y a pesar del cambio de gobierno por Rafael
Correa (2007-2017), el precio de los combustibles se mantuvo constante, sin embargo, es
importante mencionar que esto se deberia a que Correa formo gran parte del gobierno de
Palacios, fue asesor y ministro de economia, el cual intervino en el Fondo de Estabilizacion
e Inversion de los Recursos Petroleros (FEIREP), ligado al sector de hidrocarburos (Artola
& Pazmifio, 2007), por ende, el régimen politico desde el afio 2005 hasta el afio 2017 con
respecto al precio de los combustibles no cambio, por lo que, los precios se mantuvieron
constantes. Con respecto al afio 2018 y 2019, del gobierno de Lenin Moreno (2017 — 2021),

el precio de los combustibles sigue siendo constantes puesto que se mantiene vigente el
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Decreto Ejecutivo Nro. 338, pero con una excepcion en el afio 2019 para el precio de la
gasolina extra, el cual tenia un precio en terminal del USD 1,49 por galon, debido al aumento

en los costos de comercializacidon (Agencia de Regulacion y Control Hidrocarburifero, 2019).

2.4.1.1 Test de Chow Breakpoint

Con el objetivo de demostrar un cambio estructural® en el precio del diésel y la gasolina extra
desde el periodo 2005, debido a un cambio en el régimen de las politicas petroleras, se realiza
el test de Chow Breakpoint, el cual permite determinar el cambio estructural de una serie de
tiempo (Gujarati & Porter, 2010). Para contrastar esta prueba se utiliza la siguiente hipotesis:

Ho = No existe quiebre estructural
H1 = Existe quiebre estructural

La regla establece que, para no rechazar la hipotesis nula el valor de la probabilidad debe ser

mayor al 5 %.

lustracion 17: Prueba Chow Breakpoint Test, Diésel y Gasolina Extra

Chow Breakpoint Test 2005 Chow Breakpoint Test 2005

Null Hypathesis: No breaks at specified breakpoints Null Hypothesia: No braaks at specified breakpaints

Vanjing regressors: All equation variables Varying reqrassors: All equation variables

Equation Sample: 2000 2019 Equation Sample: 2000 2019

F-stafistic 1405760 Prob. F{1,19) 00015  F-statistic 5537938 Prob.F(2,16) 0.0149
Loglieioodratio 1154331 Prob.ChiSquare(t) 00007  Loglikelinoodrato 1052109  Prob. Chi-Square(2)  0.0082
Wald Stafistic 1405769 Prob.Chi-Square(f) 00002  Wald Statistic 1107588 Prob. Chi-Square(2) 0.0039

Resultados obtenidos a través de EViews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Se evidencia que existe un cambio estructural, puesto que el valor p del diésel y la gasolina
extra es inferior al nivel de significancia del 5 %, en consecuencia, las politicas petroleras
impuestas por los diferentes regimenes politicos han ocasionado cambios en el precio de los

combustibles ’

6 Un cambio estructural se refiere “a que los valores de los pardmetros del modelo no permanecen constantes
a lo largo de todo el periodo, a veces el cambio estructural se debe a fuerzas externas” (Gujarati & Porter,
2010, pag. 254).

7 Se decidié profundizar en el andlisis del precio en terminal del diésel y la gasolina extra, debido a que formara
parte del modelo de la demanda de combustibles.
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2.4.2 Precio promedio de importacion y mayoreo del diésel

En la llustracion 18, se observan los diferentes precios del diésel por galén durante el periodo
2000 — 2019, el precio del diésel en terminal a partir del afio 2002 se mantiene congelado en
USD 0,80 por galén. En Ecuador el precio del diésel internacional y de importacion dependen
del mayor productor de petréleo que es Estados Unidos, razon por la cual, se observa la
misma tendencia de estos dos precios. Con el objetivo de determinar la diferencia entre el
precio de subsidio y los precios internacionales tenemos la linea del diferencial de precios,
que casualmente sigue la misma tendencia que los precios internacionales debido a que el
pais cubre aproximadamente la mitad del precio del diésel.

llustracion 18: Precios del Diésel, 2000 — 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

De la llustracion 18, inferimos que si no hubiera subsidio la linea de color tomate seria el
precio real que pagarian los consumidores del diésel en Ecuador, de igual manera la linea de
color gris seria el precio que pagarian los consumidores por cada galén de diésel importado,
sin embargo, a través de la linea amarilla se observa que debido a los subsidios los

consumidores pagan practicamente la mitad del precio real.
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2.4.3 Precios promedio de mayoreo de la gasolina extra

En la lustracion 19, se muestra la evolucion de los precios de la gasolina extra por galon
durante el periodo 2000 - 2019. Para la determinacion del precio de la gasolina extra se utiliza
como referencia el precio promedio de gasolina regular al mayoreo de Estados Unidos sin
impuestos, puesto que, esta gasolina cumple con caracteristicas similares a la gasolina

ecuatoriana, como el nivel de octanaje.

llustracion 19: Precios de la Gasolina Extra, 2000 - 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Como se observa en la llustracion 19, el precio en terminal de la gasolina extra es menor
al precio de la gasolina en Estados Unidos. Los precios fluctuantes de Estados Unidos se
deben a que las empresas que producen y/o comercializan la gasolina pertenecen al sector
privado, de manera que el precio dependera de los costos de produccion (Villarreal, 2019).
La diferencia entre el precio en terminal de la gasolina extra y el precio promedio de gasolina
al mayoreo sin impuestos de Estados Unidos se conoce como el diferencial de precios y
representa el costo de oportunidad de vender esta gasolina, dado que este precio es menor en

comparacion a los precios referenciales internacionales.
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2.5 Anélisis de la cantidad de vehiculos matriculados, periodo 2000 — 2019

Dentro del contexto de los subsidios a los combustibles es importante analizar cual ha sido
el comportamiento de la cantidad de vehiculos en Ecuador, puesto que a mayor nimero de
vehiculos mayor serd el consumo de combustibles, lo que a su vez genera un desembolso

econdmico superior por concepto de subsidios

2.5.1 Cantidad de vehiculos matriculados per — capita segun tipo de combustible

En la llustracion 21, se muestra el namero de vehiculos per - capita por cada 1.000 habitantes
segun el tipo de combustible. En el afio 2000, por cada 1.000 habitantes existieron 3 vehiculos
y en el afio 2019 existieron 18 vehiculos a diésel. En total durante el periodo 2000 — 2019

existieron 3.012.022 vehiculos a diésel (Anexo 6).

lustracion 20: Vehiculos per capita por cada 1.000 habitantes, segun el tipo de combustible:
diésel y extra, periodo 2000 — 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Censo de Poblacién y Vivienda, Anuario de
Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

De igual manera en la llustracion 20, se observa el nimero de vehiculos per - capita a gasolina

por cada 1.000 habitantes, determinando una tendencia creciente. En el afio 2000, por cada
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1.000 habitantes existieron 37 vehiculos y para el afio 2019 existieron 127 vehiculos a
gasolina. En total durante el periodo 2000-2019 se registra 22.829.314 vehiculos a gasolina.

Como se observa en la llustracion 21 durante el afio 2019, a nivel internacional. Chile fue el
pais con el mayor nimero de vehiculos matriculados, por cada 1.000 habitantes existieron
294 vehiculos, seguido de Colombia con 292, Peru con 200, Bolivia con 168 y Ecuador con
141 (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2019).

llustracién 21: Vehiculos Per — Cépita por cada 1.000 habitantes a nivel internacional,
2019
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Fuente: Instituto Nacional De Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, Boletin Técnico
Nro. 01-2020, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

2.5.2 Cantidad de vehiculos matriculados segun regién, provinciay tipo de combustible
A lo largo del periodo analizado se observa una tendencia creciente de la cantidad de
vehiculos en las cuatro regiones del pais, una de las razones se debe a que los subsidios a los
combustibles han alentado la adquisicion de vehiculos, puesto que, los consumidores no
perciben las variaciones de los precios del diésel y la gasolina. Esta tendencia a generado un
exceso de demanda, situacion que ha sido controlada por el Estado mediante la importacién

de combustibles.
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2.5.2.1 Region Sierra

En la region Sierra la cantidad de vehiculos matriculados a diésel y gasolina durante el
periodo 2000 — 2019 ha ido en aumento, con una tasa de crecimiento promedio del 7,23 %,
entre las provincias que poseen una mayor cantidad de vehiculos esta Pichincha con
7.192.375, Azuay con 1.706.509 y Tungurahua con 1.241.895 (Anexo 7).

lustracion 22: Vehiculos matriculados en la Region Sierra, 2000 - 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En 2016, de los vehiculos matriculados en Pichincha se destacan los jeeps, representaron el
51,6 % cuyo consumo de combustible es el diésel, por otra parte, en Azuay y Tungurahua el
4,5 % y el 6,4 % respectivamente, representaron las camionetas que en su mayoria consumen
gasolina (Censos, 2016), sin embargo, a lo largo de los veinte afios de analisis se determina
que los vehiculos a gasolina han sido 11.017.011 y a diésel 1.532.477 de vehiculos, por tanto,

el combustible méas consumido en la Region Sierra es la gasolina (Anexo 7).

2.5.2.2 Region Costa
Para el caso de la region Costa la situacién no cambia, es decir, la cantidad de vehiculos a
diésel y gasolina durante el periodo 2000 — 2019 ha aumentado, tiene una tasa de crecimiento

promedio del 10,83 % superior en un 3,6 % a la regidn Sierra. Las provincias con un mayor
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namero de vehiculos son Guayas con 6.029.775, Manabi con 1.972.618 y los Rios con
1.252.462 (Anexo 8).

lustracion 23: Vehiculos matriculados en la Region Costa, 2000 - 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En 2016, de los vehiculos matriculados en Guayas se destacan los automdviles, representaron
el 27,1 % cuyo consumo de combustible es la gasolina, mientras que, en Manabi el 13,4 %y
en Los Rios el 13,8 %, representaron las motocicletas que consumen gasolina (Censos, 2016).
En la region Costa durante los veinte afios analizados los vehiculos a gasolina fueron
9.978.969 y a diésel 1.245.915, siendo el combustible mas consumido en la regién Costa la

gasolina igual que el caso de la region Sierra.

2.5.2.3 Region Amazénica e Insular

En la Regiébn Amazdnica e Insular durante el periodo 2000 — 2019 la cantidad de vehiculos
matriculados a diesel y gasolina ha ido en aumento, sobre todo durante el periodo 2010 —
2019. En la Amazonia la tasa de crecimiento promedio fue de 12,39 % y en la regién Insular
de 16,60 % (Anexo 9), tasas superiores a la region Sierra y Costa, esto se debe a los altos
niveles de inversion en carreteras. En el afio 2007, se invirtieron USD 157.471.043 millones
en Sucumbios, USD 172.980.250 millones en Orellana y USD 414.220.473 millones en
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Morona Santiago (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Gobierno Nacional ha
invertido en la Amazonia mas de 1000 millones de dblares en obras viales, 2007).

llustracion 24: Vehiculos matriculados en la Region Amazénica e Insular, 2000 - 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

El mayor nimero de vehiculos se encuentran en las provincias de Sucumbios, Orellana y
Morona Santiago con 262.452, 164.043 y 113.886 vehiculos, respectivamente (Anexo 9),
pese a que la Amazonia presenta tasas de crecimiento promedio altas posee la menor cantidad
de vehiculos a nivel provincial debido a que no es una region industrializada a comparacion

de la Sierra y Costa, en las que incluso la poblacién es superior.

2.5.3 Cantidad de vehiculos matriculados segun su uso y tipo de combustible

2.5.3.1 Diésel

En la llustracion 25, se observa la clasificacion de los vehiculos matriculados segln el uso:
estado, alquiler, particular y otros; y por consumo de diésel. Los vehiculos particulares son
del 74,52 %, es decir, 2.274.623 vehiculos, mientras que los de alquiler representan el 20,43
% que corresponden a 623.672 vehiculos, por otra parte, los vehiculos del Estado son del
4,08 % que corresponden a 124.613 y el 0,96 % corresponden a 29.304 vehiculos gue son
para otros usos como los municipios, dando un total de 3.052.212 vehiculos durante el

periodo de andlisis (Anexo 10).
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lustracion 25: Vehiculos matriculados segun el uso y consumo del combustible diésel, 2000
- 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En la Tabla 10, se pueden observar la cantidad de vehiculos segun su uso y clase que mayor
consumo de diésel realizaron en el afio 2012, en primer lugar, se encuentran los camiones
con 121.599 vehiculos, seguido de 10.937 volquetas, 10.005 buses, 8.429 tréileres, 2.585
tanqueros y 1.694 colectivos (Instituto Nacional de Estadistica y Censos, 2012). Si dejamos
a un lado los vehiculos particulares son de alquiler los que mayor sobresalen especialmente
los camiones, los buses y tréileres, de los vehiculos del Estado son los buses, camiones,

volquetas y buses.
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Tabla 10: Cantidad de Vehiculos Matriculados por Clase, Tipo de Combustible y Uso, 2012

Gasolina 33468 839 180 45 534332

Camion Diésel 61.663 402 120 670 67.047
Total 115,133 4.851 900 715 121.599

Gasolina 446 22 21 17 306

Volqueta Diésel 7.308 1.433 474 861 10.431
Total 7.054 1.510 495 078 10.937

Gasolina 33 108 18 - 159

Bus Diésel 840 8384 375 47 0346
Total 873 8.602 39013 47 10.005

Gasolina 233 15 3 2 273

Trailer Diésel 3332 24735 74 33 8.136
Total 5.805 2.490 77 37 8.429

Gasolina 127 3 13 3 131

Tanquero Diésel 1.743 293 239 159 243
Total 1.870 206 252 167 2.585

Gasolina 179 13 7 1 200

Colectivo Diésel 405 1.001 16 12 1.424
Total 584 1.014 33 13 1.694

TOTAL GASOLINA 34306 1.000 242 73 35.821
TOTAL DIESEL 71713 17.833 1.058 1.004 00428
TOTAL 132219 18.833 2200 1.977 135249

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2012.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En 2012, de un total de 155.249 vehiculos, el 64 % se beneficiaron del subsidio al diésel y el
36 % del subsidio a la gasolina. La clase de vehiculos que se observan en la tabla anterior
pertenecen a aquellos sectores productivos como agricultura, ganaderia, construccion y
transporte, por tal motivo el diésel forma parte de sus gastos operacionales y debido a la
finalidad que tienen los subsidios de brindar un apoyo social el subsidio al diésel para estos
sectores se encuentra debidamente justificado. Si tenemos esta misma tendencia para afios
posteriores se espera que una eliminacién del subsidio a la gasolina no genere efectos
econémicos negativos, sin embargo, para el caso de los camiones cuyo consumo de gasolina
también es significativo se deberian establecer subsidios especiales solo para aquellos que

realizan actividades economicamente productivas.

2.5.3.2 Gasolina
En la Ilustracidon 26, se observa la cantidad de vehiculos matriculados a gasolina segun su

uso durante el periodo 2000 -2019, existieron en total 23.440.742 vehiculos hasta el afio
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2019, de los cuales 201.565 (0,86 %) vehiculos correspondieron al Estado, 712.800 (3,04 %)
vehiculos fueron de alquiler, 22.489.706 (95,94 %) vehiculos fueron particulares y 36.671
(0,16 %) vehiculos fueron otros, cabe mencionar que la cantidad de vehiculos a gasolina
segun el uso es superior a la cantidad de vehiculos a diésel segln el uso (Anexo 11), es
evidente que la cantidad de vehiculos particulares sobresalen con un aumento significativo
desde el 2012, ademas que el combustible de mayor consumo ha sido la gasolina.

lustracién 26: Vehiculos matriculados segun el uso y consumo de gasolina, 2000 - 2019
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En la Tabla 11, se observa la cantidad de vehiculos por clase, segun su uso y tipo de
combustible para el afio 2012. En primer lugar, se encuentran los automdviles con 500.596
vehiculos, seguido de 295.980 motocicletas, 275.007 camionetas, 235.162 jeeps, 29.628
furgonetas P y 13.603 furgonetas C (Instituto Nacional de Estadistica y Censos, 2012). Si se
deja de lado a los vehiculos particulares es evidente que los vehiculos de alquiler sobresalen,
especialmente los automéviles y camionetas.
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Tabla 11: Cantidad de Vehiculos Matriculados por Clase, Tipo de Combustible y Uso, 2012

(Gasolina 473306 24 086 848 37 408367

Automonil Diésel 1.864 87 233 45 2220
TOTAL 475.260 24173 1.081 82| 500.596

Gasolina 292319 11 2714 838 295902

MMotocicleta Diézel 76 - 1 1 78
TOTAL 202.305 11 2715 850 | 295980

Gasolina 223310 2857 3.060 1.307 231443

Camioneta Diészel 38.633 758 3370 374 43564
TOTAL 261.963 31.615 7.548 1.881 | 275.007

Gasolina 224276 151 3.713 562 228704

JEEP Diésel 6.3935 3 33 3 6.438
TOTAL 230.671 156 3.768 567 235162

(Gasolina 16.896 333 112 16 17.357

Furgoneta P Diézel 0140 2827 253 il 12271
TOTAL 26.036 3.160 365 67 20628

Gasolina 13.021 8 20 - 13.040

Furgoneta C Diézel 342 8 4 - i34
TOTAL 13.563 16 24 - 13.603

TOTAL GASOLINA 1243218 27446 11.378 2780 1284822
TOTAL DIESEL 36.670 3.6835 4.123 676 63.134

TOTAL 1290 883 31.131 13.501 3436 | 1340976

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2012.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Como se mencionod anteriormente, debido a la finalidad que tienen los subsidios se puede
determinar que, en el afio 2012, de un total de 1.349.976 vehiculos el 95 % se beneficiaron
del subsidio a la gasolina y el 5 % del diésel. Es necesario sefialar que los automoviles,
motocicletas y jeeps en su mayoria son de uso privado, mientras que, vehiculos como
camionetas y furgonetas son utilizados para el transporte privado de pasajeros convirtiéndose
en una fuente de trabajo. En consecuencia, es importante determinar como se han focalizado
los subsidios en esta clase de vehiculos, por lo cual, partimos analizando la cantidad de
vehiculos de uso comdn (automdviles, motocicletas y jepps) que durante el 2012 fueron del
76 % y el 24 % fueron de transporte privado (camionetas, furgonetas P y C), lo que demuestra
que en este afo los subsidios estaban focalizados hacia los vehiculos de uso privado. Es a
partir de aqui que el Estado debe empezar a normar el subsidio a la gasolina determinando
quienes de estos consumidores realizan actividades econémicamente productivas, como es

el caso de los vehiculos de transporte privado.
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En sintesis, un aumento en la cantidad de vehiculos ha probado dafios ambientales, en las
ultimas décadas se ha generado un tema de controversia sobre el impacto ambiental que
tienen los gases emitidos por el uso de combustibles, se dice que si un pais mantiene una
politica subsidiaria incentiva las emisiones de Gases Efecto Invernadero (GEI), a nivel
mundial se estima que eliminar los subsidios provocaria una reduccion del 13 % de las

emisiones disminuyendo el calentamiento global (Fierro, 2019).

En Ecuador, durante el afio 2014, las emisiones per-céapita de CO> fueron de 2 Tm, mientras
que, en Peru fueron de 1,8 Tm y en Colombia 1,8 Tm paises que a pesar de tener un mayor
nivel de renta presentan menores niveles de contaminacién (Escribano, 2019). Los paises
emergentes con el objetivo de reducir la demanda de combustibles sugieren implantar un
impuesto por las emisiones. En 2010, para estas economias un subsidio antes de impuestos
representaba un 65 % del gasto, pero con impuesto representaba un 57 % (International
Monetary Fund, 2010), por tanto, podria esperarse que un impuesto sobre la emision de gases
en Ecuador incremente el costo de mantener un vehiculo, pero resuelva problemas como

contaminacién ambiental y exceso en la demanda de combustibles.

Ademas, otros problemas que se han generado en el pais con el aumento de vehiculos es la
congestion vehicular, el degaste de infraestructura vial y la adquisicion de vehiculos por ocio.
En Latinoamérica, la ciudad de Quito es la sexta con mayor congestion vehicular, un quitefio
en promedio pierde 173 horas al afio en el trafico, Guayaquil es la séptima ciudad y se pierden
por el trafico 164 horas al afio (Global Traffic Scorecard, 2019). El desgaste constante que
sufre la infraestructura vial en ciudades como estas obliga a las autoridades a realizar
mantenimientos viales constantes, que al final se convierten en gastos para el Estado, desde
el 2018 hasta el 2021 se estima en Ecuador una inversion vial de USD 4.000 millones
(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2018), gastos que tendran impacto en las

finanzas publicas del pais.
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CAPITULO 3: ANALISIS DEL COSTO DE OPORTUNIDAD DE LOS SUBSIDIOS
CON RESPECTO AL PRESUPUESTO GENERAL DEL ESTADO, PERIODO 2000 —
2019.

Dentro del contexto de las politicas publicas, un Estado esta obligado a determinar una
eficiente asignacion y distribucion de los recursos, por lo que, conlleva a que el costo de
oportunidad se vea reflejado en las decisiones que toman continuamente los gobiernos con
el afan de generar riqueza o maximizar los beneficios de la poblacion. Son las finanzas
publicas las encargadas de administrar estos recursos y a partir de la formulacion de los
objetivos y metas institucionales, el Estado Ecuatoriano asigna los recursos necesarios para
su cumplimento a través del Presupuesto General del Estado (PGE). Con el objetivo de
evaluar cudl ha sido la magnitud del costo de oportunidad que ha tenido el subsidio al diésel
y la gasolina extra durante el periodo 2000 -2019 para Ecuador en las finanzas publicas, se

utilizan los ingresos y los gastos del Presupuesto General del Estado.

3.1 Presupuesto General del Estado, periodo 2000 — 2019

3.1.1 Analisis del Presupuesto General del Estado

En la llustracion 27, se muestra la evolucion del PGE durante el periodo 2000 — 2019,
constituido por los ingresos y gastos. Durante el periodo de analisis, el Estado obtuvo un total
de USD 441.314,10 millones por ingresos estales provenientes de los ingresos petroleros que
contribuyen con el 27,12 %, los ingresos no petroleros con el 67,11 %, y el resultado
operacional de las empresas publicas con el 5,77 %. EIl Impuesto al Valor Agregado (IVA) y
el Impuesto a la Renta (IR), son los rubros que mayor ingreso aportan en los ingresos no
petroleros con el 44,25 % y el 28,64 % respectivamente. En el 2014, fue el afio que mayores
ingresos presento el PGE, estos fueron de USD 38.032,07 millones, en donde el 70 % son

provenientes de impuestos.

En cuanto a los gastos, el Estado desembolso USD 473.785,32 millones, los gastos corrientes
tuvieron una participacion del 71,31 % y en el gasto de capital y/o préstamo neto el 28,69 %.
Dentro de los gastos corrientes, los rubros sueldos y salarios y otros representan el 35,83 %
y el 26,77 % respectivamente. Cabe mencionar que en el rubro “otros” se encuentran los

subsidios a los combustibles. En el 2014, fue el afio que mayores gastos presento el PGE,
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desembolso USD 44.346,23 millones, de donde el 31,52 % se originan de la formacién bruta
de capital y el 21,42 % de otros rubros.

lustracion 27: Evolucion del Presupuesto General del Estado, periodo 2000 — 2019
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Fuente: Banco Central del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

3.1.2 Superavit y déficit fiscal en el Presupuesto General del Estado

En la llustracion 28, se muestra la diferencia entre los ingresos y gastos del Presupuesto
General del Estado en el periodo 2000 — 2019. Durante el periodo 2000 — 2008, el PGE
presento un superavit de USD 4.724,78 millones como resultado del incremento de los
ingresos petroleros en USD 58.990,82 millones, que permitieron cubrir los USD 81.960,07
millones de gastos. Para el periodo 2009 — 2019, el PGE presento un déficit de USD
37.196,00 millones, siendo tan solo los ingresos de USD 354.629,25 millones, mientras que,
los gastos ascendieron a USD 391.825,25 millones. Los intereses, sueldos y salarios,
prestaciones de la seguridad y otros son los gastos que presentan una mayor tendencia de

crecimiento al transcurrir el tiempo (Anexo 12).

En el 2016, fue el afio que presento un mayor déficit, USD 7.313,62 millones, al inicio se
presupuestd un monto de USD 29.835,00 millones, no obstante, este se incrementd al
finalizar en un 9,01 %. La aplicacion de la Ley de Solidaridad consistia en la exoneracion del
pago de impuestos en las provincias de Manabi y Esmeraldas afectadas por el terremoto del

16 de abril y el aumento del IVA de dos puntos porcentuales para todo el pais, es decir, paso
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del 12 % al 14 %, provocando un descenso en la recaudacion de impuestos, por ende, los
ingresos previstos disminuyeron considerablemente (Ministerio de Economia y Finanzas,
2015).

lHustracion 28: Superavit y déficit fiscal en el Presupuesto General del Estado, periodo 2000
- 2019
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Fuente: Banco Central del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Pablico No Financiero, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

3.1.3 El Presupuesto General del Estado y los Subsidios al Diésel y la Gasolina Extra
En la lHustracion 29, muestra la relacion entre el total del subsidio expresado en millones de
dolares de los combustibles diésel y extra sobre el total del gasto del Presupuesto General del
Estado, para el periodo 2000 - 2019.

Como se menciono anteriormente, dentro de los gastos se encuentran los subsidios entre ellos
los combustibles diésel y extra, los cuales representan una gran carga monetaria en la
estructura del PGE como se evidencia en la siguiente ilustracion, durante el periodo 2000 —
2019, el subsidio al combustible diésel represento en promedio 6,05 %, siendo este de USD
27.982,60 millones, mientras que, el subsidio a la gasolina extra represento en promedio el
2,10 %,es decir, USD 9.329,52 millones, dando un total de USD 37.312,13 millones.
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Iustracion 29: indice subsidio, periodo 2000 - 2019
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Del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Para el caso del diésel, en el afio 2002, se tiene el indice mas bajo del todo el periodo,
represento tan solo el 0,51 % de un gasto de USD 6.161,22 millones. Mientras que, en el afio
2006, represento el 11,84 % de un gasto de USD 9.928,02 millones. Por otro parte, el indice
mas bajo de la gasolina extra fue de 0,31 % en el afio 2002 y el indice mas alto fue de 4,20
% en el afio 2007 con un gasto de USD 20.610,33 millones.

3.2 Costo de Oportunidad, periodo 2000 — 2019
3.2.1 Definicién de las Variables

Para medir el costo de oportunidad del subsidio al diésel y gasolina extra durante el periodo
2000 — 2019, se utiliza:

= PPI; = precio promedio internacional de mayoreo en Estados Unidos
= PVI; = precio de venta interna en terminal

= Cj=consumo interno

= |;=ingresos totales del Presupuesto General del Estado
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= G = gastos totales del Presupuesto General del Estado

3.2.1 Naturaleza de los datos
Los datos de las variables antes mencionadas se obtuvieron de las siguientes fuentes:
= Observatorio de Energia y Minas (Boletin Estadistico del Sector de
Hidrocarburos).
= Banco Central del Ecuador (Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No

Financiero).

3.2.3 Especificacion del modelo mateméatico
EL costo de oportunidad es igual a la diferencia entre el precio internacional de mayoreo en
Estados Unidos y el precio de venta interna en terminal, multiplicada por la cantidad

consumida de cada uno de los combustibles.

Ecuacion 5:

C. O'SUBi = (PPII - P\/I1 ) * Ci
C.O.syp, = (diferencial de precios) * C;

3.3 Resultados del modelo matematico del costo de oportunidad

Como se menciond en el capitulo 1, los subsidios para el Estado significan un costo de
oportunidad, puesto que deja de invertir en otros sectores de la economia y recibir ingresos
por la venta de barriles de petréleo que son utilizados como materia prima, pero para la
poblacion que consumen combustible implica un excedente, debido a que pagan un precio
menor al del mercado, y siempre que el gobierno emplee mas recursos de los éptimos en la

distribucién de los subsidios, ademas de no estar focalizados, generara una perdida social.

3.3.1 Diésel

En la Tabla 12, se observa el costo de oportunidad del diésel durante el periodo 2000 — 2019,
para el Estado el subsidio al diésel a representado un costo total de USD 27.004,46 millones,
en el afio 2002 se presentd el costo mas bajo con un valor de USD 30,44 millones, afio durante
el cual la diferencia entre el precio internacional y el precio en terminal fue baja. Y el costo

mas alto, fue en el afio 2013 con un valor de USD 2.988,60 millones.
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Tabla 12: Costo de Oportunidad del diésel, periodo 2000 - 2019

2000 0.48 654.43 311,25
2001 0.20 72499 142 35
2002 0.04 733,32 30,44
2003 0.09 735.64 67.37
2004 0.38 794.20 298 46
2005 093 89183 825,59
2006 1.20 985,95 1.186,73
2007 1,39 96231 1.336.78
2008 2.17 990,01 2.150,36
2009 0.90 1.123 .46 1.013,70
2010 141 1.257.62 1.768.69
2011 223 1.198 81 2.671,02
2012 231 1.228 55 2.832 38
2013 223 1.341.50 2.988 .60
2014 2,02 1.408.77 2.846.14
2015 0.86 1.389.92 1.198 41
2016 0,57 131049 74833
2017 0.89 1.316,25 1.173 42
2018 131 1.386.65 1.816.85
2019 1.15 1.384 .42 1.597 58

TOTAL 21.819.15 27.004.46

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En 2002, el subsidio fue el méas bajo debido a que el precio internacional fue de USD 0,72y
el precio en terminal fue de USD 0,67 por galdn, lo que eventualmente implico que el estado
subsidie un diferencial de USD 0,04, representado el subsidio méas bajo. Lo cual ocasiono un
incremento en la tarifa de transporte terrestre tanto rural como urbano, teniendo en cuenta
que tan solo el 30 % de la poblacién contaba con vehiculos privados, esta claro que la mayor
parte de la poblacion utilizaba el transporte terrestre, situacion por la cual se desataron
protestas y desestabilizaciones politicas (Flacso Andes, s.f.). Con respecto al afio 2013, el
subsidio fue el mas alto debido al mayor incremento del consumo del diésel durante el

periodo de analisis con un precio internacional de USD 3,03 y en terminal de USD 0,80.
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Entre tanto, el consumo de diésel tiene aumentar durante el periodo de analisis ligado al
aumento continuo de la cantidad de vehiculos en Ecuador y en cuanto al costo de oportunidad
es evidente que este depende del precio internacional.

Por otra parte, en el afio 2019, se presupuestd por seguridad social, desarrollo social y
subsidio agricola, USD 1,90 millones, USD 769,28 millones y USD 14,72 millones,
respectivamente, dando un total de USD 2,70 millones. Mientras que, en 2020 se presupuestd
por seguridad social, desarrollo social, subsidio agricola y un subsidio nuevo que es el bono
de vivienda, USD 2,10 millones, USD 1,12 millones, USD 6,41 millones y USD 264,36
millones, respectivamente, dando un total de USD 3,40 millones (Ministerio de Economia y
Finanzas, 2019). Por consiguiente, tan solo con respecto al costo de oportunidad del 2019, es
evidente que se destinaron menos recursos para otros sectores de la economia, como en este
caso el sector de desarrollo social y agricola, también es importante destacar que el subsidio
al desarrollo social aumento en USD 109,75 millones para el 2020, pero el subsidio al sector

agricola disminuyo en USD 8,30 millones.

3.3.2 Gasolina Extra

En la Tabla 13, se observa el costo de oportunidad de la gasolina extra durante el periodo
2000 — 2019, para el Estado el subsidio de este combustible ha representado un costo total
aproximado de USD 9.323,13 millones, en el afio 2004 se present6 el costo mas bajo con un
valor de USD 42,40 millones, afio en el cual el diferencial de precios fue el mas bajo. Y en

el afio 2013 se presentd el costo mas alto con un valor de USD 1.261,32 millones.

Tabla 13: Costo de Oportunidad de la Gasolina Extra, periodo 2000 — 2019
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2000 0.37 44278 163.67
2001 0.11 449 27 48,35
2002 -0.05 441.11 -20.39
2003 -0.16 421.97 -65,72
2004 0.10 440,06 4240
2005 048 460.01 22097
2006 0.77 489 24 376,72
2007 0.98 521,28 512,12
2008 1,39 563,72 78438
2009 0.57 602,75 341,07
2010 0.98 619 85 604,98
2011 1.68 67117 | 1.124727
20112 1.73 72142 | 1251125
2013 1.61 78249 | 126152
2014 1.42 810,73 | 1.150,10
2015 0.51 74081 376,77
2016 025 746.21 186.58
2017 0.49 572,60 278,54
2018 0.82 525,05 43237
2019 046 546.00 25338

TOTAL 11.568,50 | 932313

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En 2002 y 2003, el precio internacional de petroleo fue de USD 21,82 y USD 25,66,
respectivamente (Anexo 3). Se esperaria a que un precio bajo del petréleo baje el costo de
los combustibles, pero a pesar de ello como se observa en la tabla el precio nacional supero
al precio internacional, provocando que el diferencial de precios tenga un signo negativo.
Esto se deberia a un ajuste en los regimenes politicos, como ya se menciond en el apartado
(2.4.1). Sin embargo, durante el periodo 2004 - 2008, el costo de oportunidad se incremento,
no obstante, en el afio 2009 disminuye en USD 341,07 millones como resultado de la caida
del precio del petréleo a USD 52,56.

Durante el periodo 2011 — 2014, el costo de oportunidad de este combustible fue el mas alto,
como resultado de los altos precios del petrdleo que se encontraban aproximadamente por

enciman de USD 90 por barril. Durante este periodo el ex presidente Rafael Correa establecio
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que la participacion del Estado debia ser mayor, aplicando una politica fiscal expansiva.
Desde el afio 2015, el precio del petréleo internacional disminuyo de forma dréstica en
promedio fue de USD 52 por barril, este hecho provocd la reduccién del costo de subsidio
este combustible.

3.4 Analisis de la eliminacion del costo de oportunidad del subsidio al diésel y gasolina
extra en el Presupuesto General del Estado, periodo 2000 — 2019

3.4.1 Eliminacién del subsidio al diésel

En la llustracion 30, se observa el superavit y déficit con y sin subsidio al diésel durante el
periodo 2000 — 2019, si se elimina el rubro del subsidio del gasto total del Presupuesto
General del Estado, se logra un ahorro de USD 27.347,70 millones durante el periodo de
deéficit fiscal 2009 — 2019, un valor aproximadamente igual al costo de oportunidad que ha
tenido el diésel a lo largo de los 20 afios de analisis, ademas el déficit fiscal se convierte en
superavit para el periodo 2010 — 2012, obteniendo un ahorro de USD 5.403,42 millones. En
general, durante el periodo 2000 — 2019, se obtiene un ahorro total en los gastos de USD
30.889,23 millones (Anexo 14).

lHustracion 30: Superavit y Déficit con y sin subsidio al diésel, periodo 2000 — 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central
Del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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3.4.2 Eliminacién del subsidio a la gasolina extra

En la lustracion 31, se observa el superavit y déficit con y sin subsidio de la gasolina extra
durante el periodo 2000 — 2019, si se elimina el rubro del subsidio a este combustible del
gasto total del Presupuesto General del Estado, se logra un ahorro total de USD 44.456,63
millones durante el periodo de déficit fiscal 2009 — 2019, al eliminar este rubro se logra que
durante el periodo 2010 y 2012 se logre un superavit, generando un ahorro de USD 1.549,14
millones. En sintesis, durante todo el periodo se logra un ahorro total de USD 48.074,78
millones (Anexo 15).

llustracion 31: Superavit y Déficit con y sin subsidio a la gasolina extra, periodo 2000 —
2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central
Del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

3.4.3 Eliminacion del subsidio al diésel y la gasolina extra

En la llustracion 32, se observa el superavit y déficit con y sin subsidio de los combustibles
diésel y extra durante el periodo 2000 — 2019. Los subsidios de estos combustibles se han
convertido en un gran peso en el gasto total del PGE, el costo de oportunidad total de estos

dos combustibles ha sido de USD 36.327,60 millones y si le restamos del PGE generan un
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ahorro de USD 70.507,24 millones. Cabe mencionar que durante el periodo de déficit fiscal
generan un ahorro de USD 65.111,76 millones (Anexo 16).

llustracién 32: Superavit y Déficit con y sin subsidio al diésel y la gasolina extra, periodo
2000 - 2019
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Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central
Del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Como se menciono en los capitulos anteriores, como resultado de los precios bajos del
petréleo debido a la pandemia del COVID — 19, le permiti6 al Estado aprovechar esta crisis
y eliminar los subsidios a los combustibles, puesto que, el costo de produccion es
relativamente bajo, reduciendo el precio en terminal. Posteriormente a esta decision se decide
aplicar la banda de precios ante posibles incrementos en los precios del crudo, lo que
actualmente estd sucediendo. Brasil y México son paises que optaron por incrementar
gradualmente el precio de los combustibles, en lugar de eliminarlos por completo, puesto
que, en el mediano plazo existe una mayor probabilidad de aceptacion y una aplicacion
exitosa (Espinoza & Guayanlema, 2017). Es importante mencionar que existen factores como

los impuestos, el precio del barril del petréleo, si el pais produce o importa estos bienes y las
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politicas de inflacion que influyen a un gobierno a tomar la decision de subsidiar o no a los
combustibles.

CAPITULO 4: CONSTRUCCION DEL MODELO ECONOMETRICO DE LA
DEMANDA DE DIESEL Y GASOLINA EXTRA.

Segun Salvatore y Reagle (2004, pag. 1) “la econometria hace referencia a la aplicacion de
la teoria econdmica, de las matematicas y de las técnicas estadisticas para contrastar hipotesis
y estimar y prever fendmenos econdémicos” mediante un modelo de regresion lineal. Este
modelo se enfoca en la dependencia que tiene una variable respecto a una o méas variables
(Gujarati & Porter, 2010). Por lo cual, en este capitulo se emplea este método debido a la
importancia que radica en determinar aquellas variables que influyen en la demanda de
combustibles en Ecuador, especificamente para el caso del diésel y la gasolina extra durante
el periodo 2000 - 2019.

4.1 Metodologia econométrica

El modelo econométrico se desarrolla mediante el meétodo de Minimos Cuadrados Ordinarios
(MCD), el cual se atribuye a Carl Friedrich Gauss, matematico aleman. “Este método
presenta propiedades estadisticas muy atractivas que lo han convertido en uno de los mas
eficaces y populares del analisis de regresion” (Gujarati & Porter, Econometria , 2010, pag.

55). Las propiedades de los estimadores (B1 y B2) bajo el método de MCO son:

= By P2 son estimadores lineales

» B:1y B2son insesgados, la media de las medias de 1 y B2 es igual a la media
de la poblacion

= Lavarianza es igual a la varianza de la poblacion

= By y B2 son estimadores eficientes, tienen la menor varianza posible

Por otra parte, el proceso de la metodologia econométrica se ajusta a los siguientes ocho

pasos:

Planteamiento de la teoria o hipotesis
Recopilacién de datos

Especificacion del modelo matematico

Eal N

Especificacion del modelo econométrico
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Estimacion de los pardmetros del modelo econométrico

)
6. Contrastacion de la valia del modelo o pruebas de hipotesis
7. Pronostico o prediccién

8

Utilizacion del modelo para fines de control o de politicas

Aunque existen diferentes teorias sobre el proceso econométrico, esta investigacion se basara
en la metodologia clasica de estos ocho pasos, debido a que aln prevalece en investigaciones
econdmicas empiricas (Gujarati & Porter, 2010).

4.2 Planteamiento de la teoria o hipétesis

Con la finalidad de construir un modelo econométrico apropiado de la demanda de
combustibles se realiz6 una investigacion bibliografica y tedrica en el capitulo 1 y 2, este
analisis permitio contrastar la hipdtesis® sobre las variables que podrian influir en la demanda

combustibles, la cual puede expresarse de la siguiente manera:
Ecuacion 6:

Demanda gy 4.) = f(PIB, Precio, Cantidad de Vehiculos, Dicétoma)

Para probar que las variables antes mencionadas son significativas en el modelo
econométrico de la demanda de diésel y gasolina extra se realiza una prueba de significancia

del 5 % con las siguientes hipotesis®:

Ho = Si el PIB, Precio y Cantidad de Vehiculos son iguales a cero, no son variables

significativas en el modelo
Ho=Bi=0

Hi = Si el PIB, Precio y la Cantidad de Vehiculos son diferentes de cero, son variables

significativas en el modelo

Hi=Bi#0

8 “|a contrastacién de la hipdtesis sobre las caracteristicas de la poblacién como p y o es otra faceta
fundamental de la inferencia estadistica y del analisis estadistico” (Salvatore & Reagle, 2004, pag. 97).
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4.2.1 Definicion de Variables

Como se menciono en la introduccion de este capitulo, el analisis de la regresion lineal tiene
una variable dependiente, cuyo valor depende del valor numérico que adopta la variable
independiente en la funcion lineal, también es importante mencionar que la serie de tiempo

de cada una de las variables corresponde al periodo 2000 — 2019.

4.2.1.1 Variable Dependiente
= Demanda interna del diésel, expresada en millones de galones
= Demanda interna de gasolina extra, expresada en millones de galones

En los apartados (2.3.1) y (2.3.2), se realizd un andlisis descriptivo y estadistico de la
demanda de diésel y gasolina extra durante el periodo 2000-2019 en Ecuador, el cual permitié
destacar principalmente la tendencia creciente que ha tenido la demanda de combustibles en

nuestro pais durante estos 20 afios de analisis.

4.2.1.2 Variables Independientes
Las variables independientes que se utilizan tanto para el modelo econométrico de la

demanda de diésel como para el de la gasolina extra son:

= Producto Interno Bruto (PIB) a precios de mercado, como medida de ingreso

= Precio enterminal del diésel y la gasolina extra, expresado en USD por galon.

= Cantidad de Vehiculos a diésel y gasolina

» Una variable dicotoma®® que toma valores de 1 ante variaciones del precio en
terminal del diésel y gasolina extra, y toma valores de 0 cuando el precio en
terminal del diésel y la gasolina extra se mantiene constante, en base al
periodo 2000 — 20109.

4.2.1.3 Relacion entre la variable dependiente y las variables independientes
A continuacion, se detalla la relacion esperada de la demanda de combustibles (variable
dependiente) con cada una de las variables independientes en base a la teoria analizada del

capitulo 1:

10 Es una variable cualitativa que explica la existencia o ausencia de una cualidad, asigna valores de 1 cuando
indica la presencia de una cualidad y 0 cuando indica una ausencia (Gujarati, 2006, pag. 289).
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Se espera una relacion indirecta entre el precio en terminal de los
combustibles y la cantidad demanda debido a ley de la demanda, la cual
plantea que a medida que se incrementa el precio, la demanda disminuira.
Con respecto al Producto Interno Bruto y la cantidad demanda se espera una
relacion directa, ya que, el PIB mide el nivel de renta de un pais, por tal razon
se dice que a medida que aumente la renta la demanda de combustibles
aumentara.

La cantidad de vehiculos hace referencia al tamafio del mercado, por ende, se
espera una relacion directa entre la demanda de combustibles y la cantidad de
vehiculos, puesto que a medida que aumente el tamafio del mercado
automotriz aumentaria la demanda de combustibles.

La variable dicétoma recoge el cambio en el precio de terminal de los
combustibles. Tomara valores de 1 cuando el precio del diesel sea de USD
0,80y cuando el precio es diferente a USD 0.80 tomara valores de 0. Por otro
lado, cuando el precio de la gasolina extra es USD 1,17 toma valores de 1y
cuando el precio es diferente a USD 1,17 toma valores de 0. Como se observo
en la llustracion 17, la periodicidad y la variabilidad de los precios se debe a
los cambios de regimenes politicos que ha sufrido el pais durante el periodo

de analisis.

4.3 Recopilacion de datos

4.3.1 Naturaleza de los datos

Con la finalidad de estimar la demanda de combustibles se utiliza una serie de tiempo anual

comprendida desde el afio 2000 hasta el 2019 para cada una de las variables anteriormente

mencionadas, los datos fueron procesados a traves de EViews 10 y provienen de fuentes

secundarias oficiales como:

Banco Central del Ecuador (Sector Real, Cuentas Nacionales Anuales).
Observatorio de Energia y Minas (Boletin Estadistico del Sector de

Hidrocarburos).
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4.4 Especificacion del modelo matemético
4.4.1 Diésel

Ecuacion 7:

Demanda(d) = ﬁl + ﬂZ PIB — ﬂgPTD + ﬂ4 CVD + ﬂSDZi

En donde:

» Demanda( = Demanda del diésel

= B1=Eselpunto de corte

= B2, B3, P2 y Ps = Son los coeficientes estimados del PIB nominal, precio del
combustible diésel, cantidad de vehiculos que consumen diésel y las

variaciones de los precios de este combustible, respectivamente.

4.4.2 Gasolina Extra
Ecuacion 8:

Demanda 4oy = B1 + B2 PIB — B3PTGE + B4 CVG + B5Dy;

En donde:

= Demandae) = Demanda de gasolina extra

= B =Eselpunto de corte

= B2, B3, Bay Ps = Son los coeficientes estimados del PIB, precio en terminal de
la gasolina extra, cantidad de vehiculos que consumen gasolina extra y las

variaciones de los precios de este combustible, respectivamente.

4.5 Especificacion del modelo economeétrico
4.5.1 Diésel

Ecuacion 9:

Demanda(d) = Bl + ﬁz PIB — ﬂ3PTD + 34_ CVD+35D21 + u;

= f3; representa la estimacion del coeficiente del punto de corte.
= f3, representa el coeficiente del PIB.
= 3 representa el coeficiente del precio en terminal del diésel con subsidio.

= 3, representa el coeficiente de la cantidad de vehiculos que consumen diésel.
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= [ representa el coeficiente de variacion de la demanda ante cambios en el precio de
terminal del diésel provocado por el cambio de régimen politico, manteniendo
constante las demas variables independientes.

El modelo sera transforma a doble logaritmo, puesto que una de las caracteristicas de este
modelo es que “el coeficiente de la pendiente B, mide la elasticidad de Y respecto a X”
(Gujarati, 2006, pag. 247), método necesario para determinar la elasticidad precio e ingreso

de la demanda de combustibles, ademas permite brindar estabilidad al modelo.

Ecuacion 10:

LOgD(d) = Logﬁl + Logﬁz PIB — Logﬂ3PTD + Logﬂ4 CVD+ﬂ5DZl + U;

= (3, indica, el valor promedio de la demanda del diésel cuando el resto de las variables
independientes toman valores igual a cero.

= f3, indica, el incremento porcentual promedio de la demanda del diésel por un 1 %
adicional en el PIB, manteniendo constante las demas variables independientes.

= f35 indica, la disminucién porcentual promedio de la demanda del diésel por un 1 %
adicional en el precio, manteniendo constante las demas variables independientes.

= (3, indica, el incremento porcentual promedio de la demanda del combustible diésel
por un 1 % adicional en la cantidad de vehiculos que consumen diésel, manteniendo
constante las demas variables independientes.

= (< representa el coeficiente de variacion de la demanda ante cambios en el precio de
terminal del diésel provocado por el cambio de régimen politico, manteniendo

constante las demas variables independientes.

4.5.2 Gasolina Extra

Ecuacioén 11:

Demanda(ge) = ﬁl + ﬁz PIB — ﬂ3PTGE + 34 CVE-I—ﬁSDZl + u;

= f3; representa la estimacion del coeficiente del punto de corte.
= f3, representa el coeficiente del PIB.
= 35 representa el coeficiente del precio en terminal de la gasolina extra con subsidio.

= f3, representa al coeficiente de la cantidad de vehiculos que consumen gasolina extra.
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= [Bc representa el coeficiente de variacion de la demanda ante cambios en el precio de
terminal de la gasolina extra provocado por el cambio de régimen politico,

manteniendo constante las demas variables independientes.

De igual manera para la demanda de gasolina extra se desarrolla un modelo de doble

logaritmo.

Ecuacién 12:

LogD 4e) = LogBy + LogPB; PIB + LogBsPTGE + LogB4 CVE+BsDy; + ;

= f3; indica, el valor promedio de la demanda de la gasolina extra cuando el resto de las
variables independientes toman valores igual a cero.

= f3, indica, el incremento porcentual promedio de la demanda de gasolina extra por un
1 % adicional en el PIB, manteniendo constante las demas variables independientes.

= [, indica, la disminucion porcentual promedio de la demanda de gasolina extra por
un 1 % adicional en el precio, manteniendo constante las deméas variables
independientes.

= (3, indica, el incremento porcentual promedio de la demanda de gasolina extra por un
1 % adicional en la cantidad de vehiculos que consumen gasolina extra, manteniendo
constante las demas variables independientes.

= < representa el coeficiente de variacion de la demanda ante cambios en el precio de
terminal de la gasolina extra provocado por el cambio de régimen politico,

manteniendo constante las demas variables independientes.

4.6 Estimacion de los parametros del modelo econométrico

Una vez que se obtienen los datos y se especifica el modelo matematico y econométrico, el
siguiente paso es estimar los parametros de la funcion de demanda de los combustibles, esto
permitira obtener los valores numéricos de los betas. Para comprobar si los valores estimados
concuerdan con la teoria que estamos probando es necesario establecer criterios de

evaluacion mediante pruebas de hipotesis.
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4.7 Pruebas de hipdtesis
4.7.1 Multicolinealidad

“La multicolinealidad se atribuye a Ragnar Frisch, originalmente designa una relacion lineal
perfecta o exacta entre algunas o todas las variables explicativas de un modelo de regresion”
(Gujarati & Porter, Econometria, 2010, pag. 321), es decir, las variables independientes estan
fuertemente correlacionadas lo que provoca que no se pueda aislar los efectos individuales

que tiene cada una de las variables independientes sobre la variable dependiente.

Existe varias pruebas que permiten detectar la multicolinealidad, sin embargo, en esta
investigacion se utiliza la prueba del Factor de Inflacion de la Varianza (FIV) debido a que
“muestra la forma como la varianza de un estimador se infla por la presencia de la
multicolinealidad, a medida que R? se acerca a 1, el FIV se acerca a infinito” (Gujarati &
Porter, Econometria , 2010, pag. 328), es decir, entre mayor es el FIV mayor problema de
colinealidad se presente entre las regresoras. Una regla general del FIV es que, si sobrepasa
a 10, las regresoras se convierten en un problema (Gujarati & Porter, Econometria , 2010,

pag. 340), este se define como:

Ecuacion 13:

FIV = m

Entre una de las razonas por las que se genera multicolinealidad se debe a que las variables
independientes presentan una tendencia en comdn, es decir, aumentan o disminuyen al
mismo tiempo, esto sucede por lo general en series de tiempo. La multicolinealidad sera
buena o mala dependiendo del objetivo de la investigacion, si el objetivo es predecir el valor
medio de la variable dependiente la colinealidad no puede ser mala, pero si el objetivo de la
investigacion es estimar los parametros, la colinealidad se convierte es un problema grave,

por ende, su presencia es mala (Gujarati, 2006).

4.7.2 Heterocedasticidad
El supuesto de la heteroscedasticidad implica que la que la varianza del término error no es
constante para los diferentes valores de las variables independientes. Por lo tanto, los errores

son heteroscedasticos. La presencia de heteroscedasticidad ocasiona que los estimadores sean
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menos eficientes, por lo que, el supuesto de homocedasticidad de varianza igual o constante
del término error es infringido (Gujarati & Porter, Econometria , 2010).

Para determinar la presencia de heteroscedasticidad existen varias pruebas formales como la
prueba general de Glejser, que es muy util para muestras pequefias la cual serd utilizada en
el presente trabajo. Esta prueba propone una regresion de los valores absolutos de los errores

en funcion de las variables explicativas.
Para contrastar esta prueba se utiliza la siguiente hipétesis:
Ho = No Existe heterocedasticidad
H: = Existe heterocedasticidad

La regla establece que, para no rechazar la hipotesis nula el valor de la probabilidad debe ser
mayor al 5 %.

4.7.3 Autocorrelacion

“Cuando el término de error de un periodo esta correlacionado positivamente con el termino
de error del periodo anterior, estamos ante un problema de autocorrelacion” (Salvatore &
Reagle, 2004), esto provoca contrastaciones estadisticas incorrectas. Para detectar la
presencia de autocorrelacion en el modelo utilizamos la prueba de Breusch Godfrey, esta

permite regresoras no estocasticas y su prueba de hipdtesis es:
Ho = No hay autocorrelacion
Hi = Hay autocorrelacion

Para no rechazar la hipétesis nula el valor de la probabilidad deber ser mayor al nivel de
significancia, en nuestro caso mayor al 5 %. Una de las formas para corregir el problema de
autocorrelacion son los modelos autorregresivos de orden AR (1), AR (2), etc. (Gujarati &

Porter, Econometria , 2010).

4.7.4 Cointegracion
Para realizar el andlisis de cointegracion de las variables se debe tomar en consideracion los
residuos de la regresion a través de la prueba de Dickey — Fuller Aumentada la cual permite

afirmar que los residuos del modelo son estacionarios (Gujarati & Porter, Econometria ,
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2010). Ademas, la cointegracion nos permitira determinar la relacion de las variables a largo
plazo

La hipotesis de la prueba Dickey — Fuller Aumentada es la siguiente:
Ho: La serie de tiempo no es estacionaria, es decir tiene raiz unitaria
Hi: La serie de tiempo es estacionaria, es decir no tiene raiz unitaria

La regla para rechazar la hipdtesis nula, establece que el valor de la probabilidad debe ser

menor al 5 %.

4.7.5 Estabilidad del Modelo

Para analizar la estabilidad de los estimadores del modelo en el tiempo, se realiza la prueba
de CUSUM la cual se basa en la suma de los residuos normalizados, para comprobar la
trayectoria de los residuos se define una banda superior e inferior, si los residuos se salen de
las bandas significa que existe un cambio estructural, es decir, los estimadores no se
mantienen en el tiempo. Pero si la trayectoria de los residuos se mantiene dentro de las
bandas, no existe un cambio estructural, es decir, los estimadores son constantes en el tiempo
y el modelo es estable (CEPAL, Escenarios Economicos y Econometria Avanzada, s.f.). Las

hipdtesis de la prueba de CUSUM son:
Ho = Los estimadores son estables en el tiempo
H1 = Los estimadores no son estables en el tiempo

4.8 Resultados del modelo econométrico de la demanda de diésel

4.8.1 Regresion lineal logaritmica

En base a los resultados obtenidos la especificacion de la demanda de diésel se define como:

Ecuacion 14:

Demanda g, = 9,880315 + 0,402381PIB — 0,216751PTD + 0,069021CVD
+0,062879D,;

lHustracion 33: Resultados regresion lineal logaritmica, 2000 — 2019
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Dependent Variable: LOG{DEMANDA_DIESEL)
Method: Least Squares

Date: 12/27/20 Time: 15:01

Sample: 2000 2019

Included observations: 20

Wariable Coefficient Std. Errar t-Statistic Prob.

LOG(PIB_MOMIMAL) 0.402381 0102074 3.942064 0.0013
LOG(PRECIO_ECUADOR_DIES... -0.216751 0.089214  -2.429567 0.0281
LOG(CANTIDAD_DE_V_DIESEL) 0.062021 0.078342 0.881022 0.3922

DICOTOMA_D 0.062879 0.027845 2258145 0.0383

C 9.880315 1.660585 5.949900 0.0000

R-squared 0879844 Mean dependentwvar 2077647

Adjusted R-squared 08974469 3.D. dependentwvar 0261669

S.E. of regression 0.041811  Akaike info criterion -3.299001

Sum squared resid 0026222 Schwarz criterion -3.050068

Log likelinood 37.98001  Hannan-Cuinn criter. -3.250407

F-statistic 182 2959  Durbin-Watson stat 1.851101
Prob(F-statistic) 0.000000

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

Como puede evidenciarse el modelo es susceptible a andlisis ya que el coeficiente de
determinacion (R?) es del 0,97 inferior al valor de Durbin Watson (d) * de 1,95, ademas al
evaluar la prueba F*? tenemos que el modelo en su conjunto es estadisticamente significativo,
puesto que se tiene un valor de 0,000 inferior al nivel de significancia. En base a la teoria de
la funcion de la demanda los signos son los esperados, a medida que aumenta el ingreso y la
cantidad de vehiculos la demanda aumentara, mientras que a medida que el precio aumente
la demanda disminuira. En cuanto a la variable dic6toma se observa que es estadisticamente
significativa. Se determina que Unicamente la cantidad de vehiculos a diésel no es
significativa en el modelo de la demanda, lo que significa un problema estadistico. A partir

de esto se realizan las siguientes pruebas de hipotesis.

4.8.1.1 Multicolinealidad
Como se observa en la llustracion 34, el precio del diésel en terminal y la variable dicotoma
tienen un Factor de Inflacion de la Varianza (FIV) menor a 10, por lo cual, descartamos un

problema de multicolinealidad en estas variables, sin embargo, para el caso del PIB y la

11 Granger y Newbold sugieren que “un R2 > d es una buena regla intuitiva para sospechar que la regresién estimada
padece de un problema de regresidn espuria (o sin sentido)” (Gujarati, 2006, pag. 486), es decir, es probable que no exista
una relacion significativa entre la variable dependiente y las variables independientes.

12 “ 3 prueba F, mide la significancia general de la regresion estimada” (Gujarati & Porter, Econometria, 2010, pag. 242).
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cantidad de vehiculos a diésel existe un FIV mayor a 10, por ende, existe multicolinealidad
entre estas variables.

lustracion 34: Factor de Inflacién de la Varianza

Variance Inflation Factors
Date: 1223720 Time: 22:20
Sample: 2000 20149
Included observations: 20

Coefficient  Uncentered Centered
Wariable Variance WIF WIF

LOG(PIB_MOMIMALY) 0.010419 73418.29 34.859891
LOGPRECIO_ECUA..  0.007959 9.510264 2.354592
LOG(CANTIDAD_DE...  0.006137 9713.245 26.35124

DICOTOMA 0.000775 5765970 2018089
C 2757543 31548.00 A

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En la llustracion 35, se observa la tendencia del PIB y la cantidad de vehiculos a diésel
durante el periodo 2000 — 2019, una de las razones por las cuales en una serie de tiempo se

presenta la multicolinealidad entre variables se debe a que siguen una tendencia en comdn y
esta no es la excepcion.
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lustracion 35: Logaritmo del PIB y la Cantidad de Vehiculos a Diésel

Log PIB NOMINAL Log Cantidad de V/_Diésel

256 128
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120
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24.04 108

236 10.4
ZUU& éUUé EUUi EUUé éUUé 5016 5015 £U1i £U1é £U1é 200& Eﬂﬂé Eﬂﬂi %Dﬂé Eﬂﬂé 5016 5015 5014 éﬂ1é £D1é

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.

Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

4.8.1.2 Heterocedasticidad
La probabilidad F de la prueba de Glejser es de 0,2528 superior al valor del nivel de
significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipdtesis

nula y aseverar que no existe heterocedasticidad en el modelo de regresion estimado.

lustracion 36: Prueba de Heterocedasticidad de Glejser

Heteroskedasticity Test: Glejser

F-statistic 1.497097 Prob. F(4,15) 0.2528
Obs*R-squared 706382 Prob. Chi-Square(4) 02222
Scaled explained 55 4 363809 Prob. Chi-Square(4) 0.3590

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.1.3 Autocorrelacion
La probabilidad F de la prueba de Breusch — Godfrey es de 0,9955 superior al valor del nivel
de significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipotesis

nula y aseverar que no existe autocorrelacion en el modelo de regresion estimado.
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lHustracion 37: Prueba de Autocorrelacion de Breusch - Godfrey

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:

F-statistic 3.24E-05 Prob. F(1,14) 0.9955
Obs*R-squared 4 GZE-05 Prob. Chi-Square(1) 0.9946

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.1.4 Cointegracion

En la prueba de cointegracion de Dickey — Fuller Aumentada se tiene una probabilidad del
0,0018 menor al nivel de significancia del 5 %, por tanto, existe evidencia suficiente para
rechazar la hip6tesis nula y afirmar que la serie de tiempo del modelo de regresién estimado

es estacionaria, lo que significa que las variables estan relacionadas a largo plazo.

lustracion 38: Prueba de Dickey — Fuller Aumentada

Mull Hypothesis: RESIDUOS has a unit root
Exogenous: Constant
Lag Length: 1 (Automatic - based on 3IC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -4. 705342 0.0018
Test critical values: 1% level -3.857386

5% level -3.040391

10% level -2 660551

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

4.8.1.5 Estabilidad del Modelo
De acuerdo a los resultados de la Ilustracion 39, se evidencia que el estadistico no se sale de

las bandas de significancia, por lo que, se afirma que los pardmetros estimados del modelo
de regresion son estables en el tiempo.
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llustracion 39: Prueba de CUSUM

T T T T T T T
06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17

— CUSUM

5% Significance

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.2 Regresion lineal logaritmica sin la variable cantidad de vehiculos

Puesto que en el modelo de regresion inicial el tnico problema estadistico que se encontrd
fue el de multicolinealidad entre el PIB y la cantidad de vehiculos a diésel, se procedio a
eliminar la variable cantidad de vehiculos, esto podria ocasionar errores de especificacion del
modelo, sin embargo, debido a que la variable no era significativa y el R? Ajustado aumenta
en 0,000357 con respecto al modelo inicial, se determina que la demanda de diésel tiene un

grado mayor de explicacion por la variacion del precio en terminal y el PIB.
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llustracion 40: Resultados regresion lineal logaritmica sin la variable cantidad de
vehiculos, 2000 - 2019

Dependent Variable: LOG{DEMANDA_DIESEL)
Method: Least Squares

Date: 12027120 Time: 15:37

Sample: 2000 2019

Included observations: 20

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
LOG(PIB_MOMIMAL) 0.4894G66 0.0252a89 19.25528 0.0000
LOG(PRECIO_ECUADOR_DIES... -0.242358 0.083754  -2893684 0.0106
DICOTOMA_D 0.050679 0.023988 2112633 0.0507
C 8.531007 0.637345 13.38523 0.0000
R-squared 0.978801 Mean dependent var 2077647
Adjusted R-squared 0974826 S.0. dependentvar 0.261669
S.E. of regression 0.041517  Akaike info criterion -3.3485489
Sum squared resid 0027579  Schwarz criterion -3.149402
Log likelihood 37.43549 Hannan-Cuinn criter. -3.309673
F-statistic 246.2469 Durbin-Watson stat 2057900
Prob(F-statistic) 0.000000

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.

En base a los resultados obtenidos la especificacion de la demanda de diésel se define como:

Ecuacion 15:

Demanda 4 = 8,531007 + 0,489466PIB — 0,242358PTD + 0,050679D;

De igual manera el modelo es susceptible a analisis puesto que el R? es menor al coeficiente
de Durbin Watson (0,978801< 2,057900), al evaluar la prueba F se tiene una probabilidad de
0,000000 inferior al nivel de significancia del 5 %, entonces existe evidencia suficiente para
aseverar que el modelo en su conjunto es estadisticamente significativo. En base a la teoria
de la funcién de la demanda los signos son los esperados, por tanto, una vez estimado el

modelo final, los parametros se interpretan de la siguiente forma:

= Cuando el PIB aumenta en 1 % la cantidad demanda de diésel aumenta en
aproximadamente 0,49 % manteniendo constante el resto de variables.

= Cuando el precio en terminal del diésel aumenta en 1 %, la cantidad demanda de
diésel disminuye en aproximadamente 0,24 % manteniendo constante el resto de

variables.
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= La variable dic6toma muestra que cuando existe la presencia de un cambio en el
régimen politico®® que influencio en la fijacion de precios de los combustibles, la

demanda puede variar hasta un 0,06 %.

Para validar el modelo final estimado de manera tedrica se realizan las siguientes pruebas de

hipétesis.

4.8.2.1 Multicolinealidad
Como se observa en la llustracién 40, el Factor de Inflacion de la Varianza es menor a 10
para todas las variables analizadas, por lo tanto, descartamos un problema de

multicolinealidad.

llustracion 41: Factor de Inflacién de la Varianza

Yariance Inflation Factors
Diate: 122320 Time: 22:31
Sample: 2000 20149
Included observations: 20

Coefficient  Uncentered Centered
Wariable Yariance VIF VIF

LOG(PIB_MNOMIMAL) 0.000640 4570.257 2170015
LOG(PRECIO_ECUA..  0.007015 8.500808 2104666
DICOTOMA, 0.000575 4.340025 1.519009

C 0.406209 4713.218 MA

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.2.2 Heterocedasticidad
La probabilidad F de la prueba de Glejser es de 0,1755 superior al valor del nivel de
significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipétesis

nula y aseverar que no existe heterocedasticidad en el modelo de regresion estimado.

lustracion 42: Prueba de Heterocedasticidad de Glejser

Heteroskedasticity Test: Glejser

F-statistic 1.868977  Prob. F(3,16) 01755
Obs*R-squared 5189937  Prob. Chi-Square(3) 01584
Scaled explained S5 4904331 Prob. Chi-Square(3) 017849

13 La variable dicotoma toma un valor de 1
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.2.3 Autocorrelacion

La probabilidad F de la prueba de Breusch — Godfrey es de 0,8805 superior al valor del nivel
de significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipotesis

nula y aseverar que no existe autocorrelacién en el modelo de regresion estimado.

lustracion 43: Prueba de Autocorrelacion de Breusch - Godfrey

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:

F-statistic 0.023403 Prob. F(1,15) 0.8805
Obs*R-squared 0.031155 Prob. Chi-Square(1) (.8598

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.2.4 Cointegracion

En la prueba de cointegracion de Dickey — Fuller Aumentada se tiene una probabilidad del
0,0006 menor al nivel de significancia del 5 %, por tanto, existe evidencia suficiente para
rechazar la hipétesis nula y afirmar que la serie de tiempo del modelo de regresion estimado

es estacionaria, lo que significa que las variables estan relacionadas a largo plazo.

lustracion 44: Prueba de Dickey — Fuller Aumentada

Mull Hypothesis: RESIDUCS has a unit root
Exogenous: Constant
Lag Length: 1 (Automatic - based on 3IC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -5. 228293 0.0006
Test critical values: 1% level -3.857386

5% level -3.040381

10% level -2 660551

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.8.2.5 Estabilidad del Modelo
De acuerdo a los resultados de la llustracion 45, se evidencia que el estadistico no se sale de

las bandas de significancia, por lo que, se afirma que los pardmetros estimados del modelo
de regresion son estables en el tiempo.
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llustracion 45: Prueba de CUSUM

T T
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9 Resultados del modelo econométrico de la demanda de gasolina extra

4.9.1 Regresion lineal logaritmica

En base a los resultados obtenidos la especificacion de la demanda de la gasolina extra se

define como:

Ecuacion 16:

Demandagy, = 6.014758 + 0.702239PIB — 0.732985PTD — 0.237720 CVE

+0.120521D,;
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lustracion 46: Resultados regresion lineal logaritmica, 2000 — 2019

Dependent Variable: LOG(DEMAMDA_DE_GASCOLINA_EXTR)
Method: Least Squares

Date: 12/28/20 Time: 20:44

Sample: 2000 2019

Included observations: 20

Yariable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

LOG(PIB_MOMIMAL) 0702238 0.184896 3.798015 0.0018
LOG(PRECIO_EN_TERMIMNAL_DE_GA) -0.732985 0156767  -4.675638 0.0003
LOG(CANTIDAD_DE_VERIC_GASOLI) -0.237720 0183082 -1.298427 0.2137

VARIABLE_DICOTOMICA 0120521 0.054245 2221787 0.0421

C G.014758 2249256 2674109 0.0173

R-sgquared (0.884546 Mean dependentvar 2015617

Adjusted R-squared 0853759 5.0 dependentwvar 0.215404

S.E. of regression 0082374 Akaike info criterion -1.942781

Sum squared resid 0101782 Schwarz criterion -1.693848

Log likelihood 24 42781 Hannan-Quinn criter. -1.894186

F-statistic 2873053 Durbin-Watson stat 1.642716
Prob(F-statistic) 0.000001

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

Como se evidencia el modelo es susceptible a analisis ya que el coeficiente de determinacion,
R? es del 0,88 inferior al valor de Durbin Watson (d) de 1,64. Tomando en consideracion la
teoria de la funcién de la demanda los signos son los esperados, a medida que aumenta el
ingreso la demanda aumentara y a media que precio en terminal de la gasolina aumente la
demanda disminuira, sin embargo, la cantidad de vehiculos tiene un signo erréneo y no es
estadisticamente significativa. En cuanto a la variable dicotoma se observa que es
estadisticamente significativa. La prueba F en el modelo en su conjunto es estadisticamente

significativo, puesto que tiene un valor de 0,000 inferior al nivel de significancia.

4.9.1.1 Multicolinealidad

Como se evidencia en las variables precio en terminal y la variable dicotdmica no presentan
multicolinealidad, tienen un Factor de Inflacion de la Varianza (VIF) menor a 10. Sin
embargo, en las variables PIB nominal y la cantidad de vehiculos presentan problemas de

multicolinealidad, dado que el VIF es mayor a 10 respectivamente.
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llustracion 47: Factor de Inflacién de la Varianza

Variance Inflation Factors
Date: 12/28/20 Time: 20:46
Sample: 2000 20149
Included observations: 20

Coefficient Uncentered Centered
Variable Wariance WVIF WIF

LOG(PIB_MOMIMAL) 0.034187 62063.08 29.46832
LOGPRECIO_EN_T... 0.024576 3.502777 2.900463
LOG(CANTIDAD_DE...  0.033519 18923.50 23.65420
VARIABLE_DICOTOM...  0.002943 5203817 2.081527

C 5.059154 14911.79 MA

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En la Ilustracion 48, se observa la tendencia del PIB y la cantidad de vehiculos que consumen
gasolina durante el periodo 2000 — 2019, una de las razones por las cuales en una serie de
tiempo se presenta la multicolinealidad entre variables se debe a que siguen una tendencia en

comun y esta no es la excepcion.

lustracion 48: Logaritmo del PIB y la Cantidad de Vehiculos a Gasolina

Log PIB NOMINAL i i '
g Log Cantidad de vehic Gasolina
g
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236 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 123 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
o000 2002 2004 2008 2008 2010 2112 2014 2018 2018 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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4.9.1.2 Heteroscedasticidad

La probabilidad F de la prueba de Glejser es de 0,0087 inferior al valor del nivel de
significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para rechazar la hipotesis nula
y aseverar que existe heterocedasticidad en el modelo de regresion estimado.

llustracion 49: Prueba de Heterocedasticidad de Glejser

Heteroskedasticity Test: Glejser

F-statistic 5.066645 Prob. F(4,15) 0.0087
Qbs*R-squared 11.49336  Prob. Chi-Square(d) 0.0215
Scaled explained S5 1030125  Prob. Chi-Squareid) 0.0356

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.1.3 Autocorrelacion
La probabilidad F de la prueba de Breusch — Godfrey es de 0,4907 superior al valor del nivel
de significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipétesis

nula y aseverar que no existe autocorrelacion en el modelo de regresion estimado.

lustracion 50: Prueba de Autocorrelacion de Breusch - Godfrey

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:

F-statistic 0500872 Prob. F(1,14) 0.4907
Obs*R-squared 0.690949 Prob. Chi-Square(1) 0.4053

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.1.4 Cointegracion

En la prueba de cointegracion de Dickey — Fuller Aumentada se tiene una probabilidad del
0,0225 menor al nivel de significancia del 5 %, por tanto, existe evidencia suficiente para
rechazar la hipétesis nula y afirmar que la serie de tiempo del modelo de regresion estimado

es estacionaria, lo que significa que las variables estan relacionadas a largo plazo.
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lustracion 51: Prueba de Dickey — Fuller Aumentada

Mull Hypothesis: RESIDUIOS has a unit root
Exogenous: Constant
Lag Length: 0 (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.435170 0.0225
Test critical values: 1% level -3.831511

5% level -3.029970

10% lavel -2 655194

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.1.5 Estabilidad del Modelo

De acuerdo a los resultados de la Ilustracién 52, se evidencia que el estadistico no se sale de

las bandas de significancia, por lo que, se afirma que los parametros estimados del modelo
de regresion son estables en el tiempo.

llustracion 52: Prueba de CUSUM

8-

T T T T T T T T T T T T
05 06 O7 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

| — cusum - 5% Significance

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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4.9.2 Regresion lineal logaritmica sin la variable cantidad de vehiculos

Al igual que en lademanda del diésel, el modelo de regresion lineal logaritmica inicial (4.9.1)
el Unico problema estadistico que se encontrd fue el de multicolinealidad entre el PIB y la
cantidad de vehiculos a gasolina, se procedié a eliminar la variable cantidad de vehiculos,
esto podria ocasionar errores de especificacion del modelo, sin embargo, debido a que la
variable no era significativa y el R? Ajustado aumenta en 0,00627 con respecto al modelo
inicial, se determina que la demanda de la gasolina extra tiene un grado mayor de explicacién

por la variacién del precio en terminal y el PIB.

llustracion 53: Resultados regresion lineal logaritmica sin la variable cantidad de vehiculos,
2000 — 2019

Dependent Variable: LOG{DEMAMDA_DE_GASOLINA_EXTR)
Method: Least Squares

Diate: 12/28/20 Time: 20:25

Sample: 2000 20149

Included observations: 20

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
LOG(PIB_MOMIMAL) 0471920 0.0532749 8857466 0.0000
LOG(PRECIO_EN_TERMIMAL_DE_GA) -0.675012 0.153461 -4 388575 0.0004
VARIABLE_DICOTOMICA 0165921 0.042352 2917675 0.0012
C 84089449 1.315391 6.392737 0.0000
R-squared 0.871570 Mean dependentwvar 2015617
Adjusted R-squared 0.847489 5D dependentvar 0.215404
S.E. of regression 0.084121 Akaike info criterian -1.936266
Sum squared resid 0113221  Schwarz criterion -1.737120
Log likelihood 23.36266 Hannan-Quinn criter. -1.897391
F-statistic 36.19379  Durbin-Watson stat 1.685619
Prob(F-statistic) 0.000000

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En base a los resultados obtenidos la especificacion de la demanda de diésel se define como:

Ecuacion 17:
Demanda 4., = 8,408949 + 0,471920PIB — 0.675012PTD + 0,165921D,;
De igual manera el modelo es susceptible a analisis puesto que el R? es menor al coeficiente

de Durbin Watson (0,871570< 1,685619), al evaluar la prueba F se tiene una probabilidad de

0,000000 inferior al nivel de significancia del 5 %, entonces existe evidencia suficiente para
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aseverar que el modelo en su conjunto es estadisticamente significativo. En base a la teoria
de la funcién de la demanda los signos son los esperados, por tanto, una vez estimado el

modelo final, los pardmetros se interpretan de la siguiente forma:

= Cuando el PIB aumenta en 1 % la cantidad demanda de gasolina extra aumenta en
aproximadamente 0,47 % manteniendo constante el resto de variables.

= Cuando el precio en terminal de la gasolina extra aumenta en 1 %, la cantidad
demanda de gasolina disminuye en aproximadamente 0,67 % manteniendo constante
el resto de variables.

= La variable dic6toma muestra que cuando existe la presencia de un cambio en el
régimen politico que influencio en la fijacion de los precios de los combustibles, la
demanda puede variar hasta un 0,16 %.

4.9.2.1 Multicolinealidad
Como se observa en la llustracion 54, el Factor de Inflacion de la Varianza (FIV) es menor a
10 para todas las variables analizadas, por lo que, descartamos un problema de

multicolinealidad.

llustracion 54: Factor de Inflacién de la Varianza

Yariance Inflation Factors
Date: 12/28/20 Time: 20:27
Sample: 2000 2019
Included observations: 20

Coefficient Uncentered Centered
Yariable Variance VIF VIF

LOG(PIB_MOMIMNALY  0.0025839 4941.575 2.346321
LOG(PRECIO_EM_T..  0.023550 3.218637 2.665182
VARIABLE_DICOTOM... 0.001794  3.041707 1.216683

c 1730254 4890256 MA

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.2.2 Heterocedasticidad
La probabilidad F de la prueba de Glejser es de 0,0887 superior al valor del nivel de
significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipétesis

nula y aseverar que no existe heterocedasticidad en el modelo de regresion estimado.
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lustracion 55: Prueba de Heterocedasticidad de Glejser

Heteroskedasticity Test: Glejser

F-statistic 2592285 Prob. F(3,16) 0.0887
Obs*R-squared 6.541534 Prob. Chi-Square(3) 0.0880
Scaled explained S5 6.403681 Prob. Chi-Square(3) 0.0835

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.2.3 Autocorrelacion

La probabilidad F de la prueba de Breusch — Godfrey es de 0,5361 superior al valor del nivel

de significancia del 5 %, por lo cual, existe evidencia suficiente para no rechazar la hipotesis

nula y aseverar que no existe autocorrelacion en el modelo de regresion estimado.

llustracion 56: Prueba de Autocorrelacion de Breusch - Godfrey

Breusch-Godfrey Serial Caorrelation LM Test:

F-statistic 0401075 Prob. F(1,15) 0.5361
Obs*R-squared 0.520840 Prob. Chi-Square(1) 0.4705

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.2.4 Cointegracion

En la prueba de cointegracion de Dickey — Fuller Aumentada se tiene una probabilidad del

0,0178 menor al nivel de significancia del 5 %, por tanto, existe evidencia suficiente para

rechazar la hipétesis nula y afirmar que la serie de tiempo del modelo de regresion estimado

es estacionaria, lo que significa que las variables estan relacionadas a largo plazo.

lHustracion 57: Prueba de Dickey — Fuller Aumentada

Mull Hypothesis: RESIDUOS has a unit root
Exogenous: Constant
Lag Length: 0 (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -31.552202 0.0178
Test critical values: 1% level -3.8315M1

5% level -3.029870

10% level -2.655194
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.9.2.5 Estabilidad del Modelo

De acuerdo a los resultados de la Ilustracién 58, se evidencia que el estadistico no se sale de
las bandas de significancia, por lo que, se afirma que los pardametros estimados del modelo
de regresion son estables en el tiempo.

llustracion 58: Prueba de CUSUM

12

12 4

05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

— CUsuM --—--- 5% Significance

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

4.10 Elasticidad Largo Plazo

El proceso de andlisis econométrico permitio obtener el valor de la elasticidad precio e
ingreso de la demanda del diésel (llustracion 40) y la gasolina extra (llustracion 53), la
elasticidad a largo plazo se justifica mediante la prueba de cointegracion de Dickey — Fuller
Aumentada y la prueba de CUSUM.

4.10.1 Elasticidad precio

En el apartado (1.3.8) definimos la elasticidad precio de la demanda como una medida que
demuestra el grado de variacion de la demanda ante cambios en el precio, ademas se
planearon tres escenarios si se obtenida una elasticidad inelastica. En la Tabla 14, se observa

la elasticidad precio del diésel y la gasolina extra, de aqui que es evidente que la elasticidad
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se encuentra entre (Eq<0), lo que significa que la elasticidad precio de estos combustibles es

inelastica.

Tabla 14: Elasticidad Precio del Diésel y Gasolina Extra

Precio 0.24 0.67

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

Para el caso del diésel la elasticidad precio es del 0,24, es decir, si el precio variaen 1 %, la
cantidad demanda de este combustible variara un 0,24 %, asi pues, de acuerdo a los
escenarios de elasticidad inelastica planteados anteriormente, la elasticidad es cercana a cero
(Nustracion 7), lo que implica que la demanda es poco sensible ante variaciones en el precio
debido a que el diésel no tiene sustitutos y gran parte de su precio es cubierto mediante los
subsidios. Mientras que, la elasticidad precio de la gasolina extra es del 0,67, en otras
palabras, si el precio varia en 1 %, la cantidad demanda tendré una variacion del 0,67 %y de
acuerdo a los escenarios de elasticidad inelastica planteados es cercana a 1 (llustracion 8), lo
que quiere decir que la demanda es mas sensible ante variaciones en el precio, debido
principalmente a que la gasolina tiene sustitutos como la gasolina Eco-Pais y Super,
independientemente que se subsidie. Evidenciando una diferencia significativa en la

elasticidad del diesel y la gasolina extra.

En 2014, se estim6 que Venezuela tuvo una elasticidad del 0,12 % lo que implica una
demanda poco sensible ante variaciones en el precio, esto se debe principalmente a que
genera los mayores montos por subsidios al diésel y la gasolina con respecto al gasto publico,
lo que significa que una reduccion de subsidios o una aplicacion de impuestos no son
suficientes para reducir el consumo de combustibles. Por otro lado, Chile al ser un pais que
no cuenta con politicas subsidiarias, presento una elasticidad del 0,42 %, siendo mas sensible

la demanda de combustibles (Mendoza, 2014).

También, en el estudio llamado “Meta Analisis de las elasticidad ingreso y precio de la
demanda de gasolina: implicaciones de politica piiblica para América Latina” sugiere que en
los paises de América Latina, especialmente aquellos que subsidian productos
hidrocarfuriferos, un impuesto al consumo de combustibles tendra un efecto pequefio y

dificilmente ayudara a controlar el consumo de combustibles, por lo que la politicas publicas
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deberian enfocarse en las externalidades que ocasiona el transporte, como la contaminacién
ambiental, los paises de la OCDE recaudan un impuesto relacionado con el medio ambiente,
este ha representado dos puntos porcentuales del PIB, ademas de aplicar procesos y normas
eficientes que regulen el transporte (Carbonell et al., 2015).

4.10.2 Elasticidad ingreso

La elasticidad ingreso de la demanda mide el grado de variacion de la demanda ante cambios
en el ingreso o renta de los consumidores (Blanco, 2009). En la Tabla 15, se observa la
elasticidad ingreso del diésel y la gasolina extra, donde la elasticidad se encuentra entre
(E«<0), es decir, menor a 1, lo que significa que el diésel y la gasolina extra son bienes

normales de primera necesidad.
Tabla 15: Elasticidad Ingreso del Diésel y Gasolina Extra

Ingreso 0.49 0.47

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

La elasticidad del diésel es del 0,49, entonces una variacion del ingreso en 1 % implica una
variacion de la demanda del diésel en 0,49 %. Por lo que se refiere a la elasticidad de la
gasolina extra tenemos un valor del 0,47, esto significa que una variacion del 1 % del ingreso
provocara una variacion de la demanda en 0,47 %, como es evidente la elasticidad ingreso
de estos dos combustibles no se diferencian en mayor medida. En comparacion con la
elasticidad precio, la demanda del diésel tiene mayor sensibilidad ante cambios en el ingreso,

mientras que la demanda de gasolina extra tiene mayor sensibilidad ante cambios en el precio.

En 2007, se pronosticé que Brasil contaba con una elasticidad precio del 0,19 % y una
elasticidad ingreso del 0,68 %, siendo mas sensible la demanda ante variaciones en el ingreso
(Nappo, 2007). Asimismo, en 2014, se estimd que México contaba con una elasticidad
ingreso del 0,63 % y una elasticidad precio del 0,25 %, demostrando que la demanda es mas
sensible por cambios en el ingreso, por lo cual una politica publica no puede basarse
Gnicamente en el precio, por el contrario sugiere que se normen politicas publicas
complementarias a la eliminacion de los subsidios como regular el rendimiento del

combustible, recaudar impuestos por emisiones de gases efecto invernadero y mejorar el
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sistema de transporte publico mediante infraestructura sustentable (Ferrer & Escalante,
2014).

4.11 Pronostico de la demanda de diésel y gasolina extra

Como resultado de la crisis econdmica mundial durante el 2020, el Estado Ecuatoriano decide
implementar mediante decreto un sistema de banda de precios para los combustibles, con el
objetivo de reducir gradualmente los subsidios, medida que provocaria un ahorro de recursos
econdmicos. Consideramos este un hecho importante para el pais, razén por la cual como
parte de la investigacion se estudia mediante simulaciones los efectos de esta nueva reforma.
Para ello se pronosticé la demanda del diésel y gasolina extra para los afios 2020 y 2021, se
siguen considerando como precios referentes internacionales los de Estados Unidos, con
fecha enero 2020, en cuanto a los precios en terminal se utiliza el precio promedio del 2000
al 2019 y el precio promedio fluctuante de la banda de precios.

Con relacion al pronostico de la demanda de combustibles, se realizan varias pruebas de
prediccion (Anexo 19), hasta encontrar el modelo que haga que el error de pronostico sea el
menor posible “Root Mean Squared Error” (Error Cuadratico Medio), dando como resultado

el modelo de suavizamiento exponencial estacional.

4.11.1 Suavizamiento exponencial estacional

Los métodos de pronostico ajustan una curva idonea a los datos historicos de una serie de
tiempo, como el método de suavizamiento exponencial de Holt Winter (Gujarati & Porter,
2010). Este modelo debe aplicarse si la serie de tiempo es estacional con tendencia,
pronostica el valor medio de los datos histéricos ponderando los valores mas cercanos en el
tiempo (Mejia & Gonzales, 2018). En el capitulo 4, se demuestra que la serie de tiempo es
estacionaria, es asi que, en la llustracion 59, se observa el error cuadratico medio del diésel

y la gasolina extra.
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lustracion 59: Suavizamiento exponencial estacional, Diésel y Gasolina Extra

Date: 01/25/21 Time: 18:09 Date: 01/25/21 Time: 18:35

Sample: 20002018 sample: 2000 2019

Included observations: 20 Included observations: 20

Method: Holt-Winters Additive Seasonal Method: Holt-Winters Additive Seasonal

Original Series: DEMANDA_DIESEL Original Series: DEMANDA_DE_GASOLINA_EXTR

Forecast Series: DEMANDSM Forecast Series: DEMANDSM

Parameters:  Alpha 0.8400 Parameters: Alpha 1.0000
Beta 0.0000 Bata 0.3700
Gamma 0.0000 Gamma 0.0000

Sum of Squared Residuals T.11E+16 Sum of Squared Residuals 4 B5E+16

Root Mean Squared Errar 59609914 Root Mean Squared Error 49237666

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

Se obtuvo una demanda del diésel para el afio 2021 y 2020 de 1.493.997.780 millones y
1.499.305.103 millones de galones, respectivamente. Para el caso de la gasolina extra, se
obtuvo una demanda de 532.229.164 millones y 510.634.435 millones de galones.

4.12 Escenarios con y sin banda de precios

4.12.1 Diésel

Para medir el impacto de la banda de precios en el subsidio al diésel se plantean dos
escenarios, el primero sin banda de precios y el segundo con banda de precios. En el primer
escenario se calculo el subsidio total en funcion del precio promedio internacional del diésel
de Estados Unidos con un valor de USD 2,55 para el 2020 y USD 2,64 para el 2021 (Global
Petrolprices, 2021), con respecto al precio de venta en terminal se utiliza como referencia el
precio promedio en terminal durante el 2000 — 2019, siendo este de USD 0,76 para el 2020
y de USD 0,85 para el 2021, este incremento se debe a la variacion del precio internacional
de USD 0,09. Mediante esta simulacion se obtuvo un subsidio total para el 2020 y 2021 de
USD 2.674,25 millones y USD 2.683,75 millones, respectivamente. Lo que representa un

costo total por subsidios para el Estado durante estos afios de USD 5.358,01 millones.
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Tabla 16: Escenarios Diésel, 2020

Demanda (millones de galones. 1.493.997.780 1.499.305.103
Sin banda de precios - i - g - ) - -

Precio Promedio Internacional S 2,555 2,64

Precio Promedio Venta en Terminal S 0,76 |5 0,85

SUBi = (PPIi- PVTi)* Di

SUBSIDIO TOTAL [millones de délares) | $ 2.674.256.026,20 | $ 2.683.756.134,37

Con handa de precios Demanda {millones de galones) 1.493.997.780,00 | 1.499.305.103,00
Precio Promedio Limite S 1,225 1,31
Precio Promedio Venta en Terminal S 1,18]5 1,27
Diferencia 5 0,048 0,04
SUBSIDIO TOTAL (millones de dolares) | $  59.759.911,20 | $  59.972.204,12

SUBi= (PLi- PVTi) * Di

El precio nacional del diésel varia hasta un 3%

Fuente: Global Petrol Prices & Empresa Pablica PetroEcuador, 2020
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En el segundo escenario, el subsidio esta en funcion del precio promedio fluctuante de la
banda de precios (Anexo 20), entonces el precio promedio de venta en terminal para el 2020
es de USD 1,18 y USD 1,27 para el 2021, incremento que se debe a la variacion del precio
internacional, adicionalmente el precio promedio limite se calculdo en base al Decreto
Ejecutivo No 1222 (Ministerio de Energia y Recursos No Renovables, 2019), en el que se
estable que el precio del diésel podra aumentar hasta en un 3 %, obteniendo un precio para
el 2020 de USD 1,22 y USD 1,31 para el 2021 y puesto que el gobierno establecio que tan
solo va a subsidiar el excedente del precio, se tiene un valor de USD 0,04. Por medio de esta
simulacidn el subsidio total para el 2020 y 2021 fue de USD 59,75 millones y USD 59,97
millones, respectivamente. Generando un costo total para el Estado por subsidios durante
estos afios de USD 119,73 millones.

El efecto que genera esta nueva reforma se refleja entre la diferencia del total del subsidio
con y sin banda de precios, el subsidio total en el escenario 1 es méas alto que en el escenario
2, en consecuencia, la banda precios genera un ahorro en el 2020 y 2021 de USD 2.614,49
millones y USD 2.623,78 millones, respectivamente, dando un total de USD 5.238,27
millones. Ademas, es importante destacar que se estimd que la demanda del diésel va a

aumentar y que el subsidio en ambos escenarios depende del precio internacional.

4.12.2 Gasolina Extra
Para medir el impacto de la banda de precios en el subsidio a la gasolina extra se plantean

dos escenarios, el primero sin banda de precios y el segundo con banda de precios. En el
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primer escenario se calculd el subsidio total en funcion del precio promedio internacional de
la gasolina en Estados Unidos con un valor de USD 2,59 para el 2020 y USD 2,73 para el
2021 (Global Petrolprices, 2021), con respecto al precio de venta en terminal se utiliza como
referencia el precio promedio en terminal durante el 2000 — 2019, siendo este de USD 1,11
para el 2020 y de USD 1,25 para el 2021, este incremento se debe a la variacion del precio
internacional de USD 0,14. Mediante esta simulacién se obtuvo un subsidio total para el 2020
y 2021 de USD 787,69 millones y USD 755,73 millones, respectivamente. Lo que representa
un costo total por subsidios para el Estado durante estos afios de USD 1.543,43 millones.

Tabla 17: Escenarios Gasolina Extra, 2020 - 2021

Demanda (millones de galones) 532.229.164 510.634.435
Precio Promedio Internacional g 2,59 | § 2,73
Precio Promedio Venta Terminal 5 1,115 1,25
SUBSIDIO TOTAL (millones de dolares) | §  787.699.162,72 | §  755.738.963,80

Sin banda de precios

SUBi=(PPIi- PVTi)+ Di

Con banda de precios Demanda [millones de galones) 532.229.164 510.634.435
Precio Promedio Limite 5 1,82 % 1,96
Precio Promedio Venta en Terminal g 1,73 |§ 1,87
Diferencia 5 0,035 0,09
SUBSIDIO TOTAL $ 47.900.624,76 | § 45.957.099,15

SUBi=(PLi - PVTi) + Di

El precio nacional de la gasolina extra varia hasta un 5%

Fuente: Global Petrol Prices & Empresa Publica PetroEcuador, 2020
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

En el segundo escenario, el subsidio esta en funcion del precio promedio fluctuante de la
banda de precios (Anexo 20), entonces el precio promedio de venta en terminal para el 2020
es de USD 1,73 y USD 1,87 para el 2021, incremento que se debe a la variacion del precio
internacional, adicionalmente el precio promedio limite se calculdo en base al Decreto
Ejecutivo No 1222 (Ministerio de Energia y Recursos No Renovables, Comercializadora EP
Petroecuador igualara precio de gasolina super al de comercializadoras privadas, 2019), en
el que se estable que el precio de la gasolina extra podra aumentar hasta en un 5 %,
obteniendo un precio para el 2020 de USD 1,82 y USD 1,96 para el 2021 y puesto que el
gobierno establecié que tan solo va a subsidiar el excedente del precio, se tiene un valor de
USD 0,09. Por medio de esta simulacién el subsidio total para el 2020 y 2021 fue de USD
47.900,62 millones y USD 45.957,09 millones, respectivamente. Generando un costo total

para el Estado por subsidios durante estos afios de USD 93.857,71 millones.
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El efecto que genera esta nueva reforma se refleja entre la diferencia del total del subsidio
con y sin banda de precios, el subsidio total en el escenario 1 es mas alto que en el escenario
2, en consecuencia, la banda precios genera un ahorro en el 2020 y 2021 de USD 739,79
millones y USD 709,78 millones, respectivamente, dando un total de USD 1.449,58 millones.
De la misma manera que el diésel, la demanda de la gasolina extra mantendré una tendencia

creciente y el subsidio en ambos escenarios depende del precio internacional.
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Conclusiones

En Ecuador, dentro del contexto de las politicas econdmicas los subsidios a los combustibles
tienen mayor impacto, puesto que, el Estado los ha utilizado como fuente de manipulacion
social, acostumbrando a la poblacion a depender de estos recursos, asi pues,
independientemente del tipo de pensamiento econémico, los subsidios se convirtieron en
ineficientes, debido a que incumplen caracteristicas como ser transitorios, pero sobre todo

estar focalizados y ser econdmicamente factibles.

En los ultimos afios el Estado ha presentado déficits en el presupuesto publico, y un
endeudamiento que sobrepasa los limites permitidos por la constitucion, ademas, de que en
dolarizacion constituye un problema grave para la economia. Razén por la cual las entidades
internacionales que proponen el equilibrio en las finanzas publicas como el Fondo Monetario
Internacional (FMI) menciona que los subsidios a los combustibles son la causa principal de
los déficits fiscales que presenta un pais (Coady, Parry, Sears, & Shang, 2015) y el Banco
Mundial manifiesta que es el momento exacto para que los paises realicen una revision sobre
los subsidios y asi lograr mitigar el déficit fiscal y poner mayor atencion en programas

sociales, a traveés, de la liberacion de dichos recursos (Mattar & Cuervo, 2017).

En consecuencia, paises como Peru, Colombia, Venezuela y Bolivia optaron por liberar los
precios de los combustibles mediante politicas discrecionales, las cuales implican que
mediante decreto se fijaran los precios de los derivados del petréleo con la finalidad de
mitigar la alta volatilidad de los precios. Mientras Argentina y México aplican impuestos

para disminuir el consumo de los combustibles.

Por lo tanto, el primer objetivo de esta investigacion fue revisar aspectos tedricos y
metodologicos sobre los determinantes de los subsidios, los cuales pueden ser medidos a
través de la demanda de combustibles y el costo de oportunidad. El analisis tedrico de la
demanda permite establecer en primer lugar la relacion directa entre Producto Interno Bruto
y la cantidad de vehiculos y en segundo lugar la relacién indirecta entre el precio y la
demanda, adicionalmente evaluar el grado de elasticidad del precio e ingreso de los

combustibles.
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Por otro parte, el andlisis tedrico del costo de oportunidad de los combustibles permite
representar el ahorro y el cambio de las brechas positivas y negativas que provocan los
subsidios en las Finanzas Publicas a través del Presupuesto General. Es decir, determina el
valor que implica para el Estado comercializar los combustibles a un precio inferior del
internacional. Para la poblacion, el costo de oportunidad de los subsidios a los combustibles,
significa un excedente, puesto que, al introducir un subsidio los consumidores pagan un

precio inferior al de equilibrio.

Por consiguiente, el segundo objetivo de esta investigacion fue realizar un analisis descriptivo
y estadistico del comportamiento de los combustibles diésel y extra en Ecuador durante el
periodo 2000 — 2019, para ello se utiliz6 fuentes oficiales como: el Banco Central del
Ecuador, el Observatorio de Energias y Minas, la Empresa Publica Petroecuador y el Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos. Concluyendo que el Estado desembolso un total de USD
37.483,89 millones por subsidios durante el periodo de andlisis, de los cuales el diésel
represento la tercera parte con un valor de USD 27.982,60 millones y la gasolina extra USD
9.501,29 millones, siendo evidente que para Ecuador el subsidio que requiere un mayor

desembolso de recursos econdmicos es el diésel.

Ademas, mediante el andlisis del gasto en transporte el cual consta del consumo de
lubricantes y el gasto en servicio de transporte, apartado (2.2.1) y (2.2.2) se estable que los
subsidios son regresivos, puesto que, el decil de ingreso per-capita mas rico gasta en mayor

medida, sobresaliendo el area urbana.

Durante los tres altimos periodos de anélisis el sector que mayor subsidio requirié fue el
automotriz, vehiculos como camiones, volquetas, buses, traileres, tanqueros y colectivos
consumen en mayor medida diésel, tan solo en 2012, del total de estos vehiculos el 64 %
consumieron diésel y el 36 % gasolina. Mientras que vehiculos como automdviles,
motocicletas, jepps, es decir, vehiculos de uso particular, consumieron el 76 % gasolina y el
24 % diésel. Y debido a la tendencia que tiene la cantidad de vehiculos a nivel nacional, se
puede establecer que el subsidio al diésel se encuentra justificado puesto que pertenecen a
sectores econémicamente productivos, pero para el caso de la gasolina es evidente que el

subsidio incumple una caracteristica de eficiencia que es el de estar focalizado.
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Otro aspecto importante a destacar es que los subsidios han alentado al aumento de la
cantidad de vehiculos para actividades de ocio, las provincias con mayor nimero de
vehiculos son Pichincha, Guayas y Sucumbios, donde el mayor consumo de combustible es
la gasolina. Esto ha generado problemas como contaminacion ambiental, congestion
vehicular, exceso en la demanda, y un desembolso alto en infraestructura vial, aumentando
el gasto y profundizando las brechas fiscales. Siendo evidente la falta de restricciones en el

uso de los recursos estales.

El tercer objetivo de la investigacion fue desarrollar un modelo econémico que determine el
costo de oportunidad de los subsidios y la demanda de combustibles en Ecuador. Para ello se
trabajo primero un modelo matematico que toma en consideracion el Presupuesto General
del Estado. Por lo cual, fue necesario determinar el peso que han tenido los subsidios en el
presupuesto mediante el calculo de un indice, obteniendo que el diésel y la gasolina extra
representan en promedio el 6,05 % y el 2,10 % respectivamente, del gasto total. Para el afio
2002, tanto el diésel como la gasolina extra presentaron el indice mas bajo con valores
inferiores al 1,00 %, mientras que el indice mas alto para el caso del diesel fue en el afio 2006
del 11,84 % y para la gasolina extra fue en el afio 2007 con el 4,20 %. Por otra parte, mediante
la aplicacion del modelo matematico del costo de oportunidad se determind que el diésel

representa un costo de USD 27.004,46 millones y la gasolina extra USD 9.323,13 millones.

Adicionalmente, se estimd la elasticidad precio e ingreso de la demanda, obteniendo como
resultado una elasticidad precio de la demanda de los combustibles inelastica. Para el caso
del diésel fue de 0,24 % y de la gasolina extra del 0,67 %. Evidenciando que la gasolina extra

es mas sensible ante variaciones en el precio debido a sus sustitutos.

Con respecto a la elasticidad ingreso del diésel fue del 0,49 % vy la gasolina extra del 0,47 %,
identificando que son bienes normales de primera necesidad. A partir de estos resultados es
importante mencionar que el consumo del diésel es mas sensible ante variaciones en el

ingreso, mientras que, la gasolina extra es mas sensible ante variaciones en el precio.

El cuarto objetivo fue analizar la eficiencia de la distribucion del costo de oportunidad de los
subsidios a los combustibles diésel y extra en las finanzas publicas. Asi pues, dado el costo
de oportunidad que representa los subsidios se planted tres posibles escenarios de eliminacion

de los subsidios con los siguientes resultados:
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= Ante una eliminacién del subsidio al diésel: el Estado hubiese ahorrado USD 27,30
millones durante el periodo 2000 — 2019, pasando de 9 afios de superavit a 12 afios.

= Ante una eliminacion del subsidio a la gasolina extra: el Estado ahorraria USD 44,45
millones durante el periodo 2000 — 2019, pasando de 9 afios de superavit a 11 afios.

= Ante una eliminacién de los dos subsidios: el estado ahorraria USD 71,45 millones
durante el periodo 2000 — 2019, pasando a 13 afios de superavit.

Ante la crisis econdmica la situacién de los subsidios cambio en Ecuador, puesto que,
mediante Decreto Ejecutivo se implementd un sistema de banda de precios con el objetivo
de generar un ahorro y eficiencia en los recursos econémicos del Estado. Por tal motivo, fue
importante medir el impacto que tiene esta medida e identificar si genera un efecto positivo
0 negativo. Para esto se plantearon dos escenarios y se estimd la demanda de los combustibles

para el afio 2020 y 2021 los resultados fueron los siguientes:

= Elsistema de banda de precios para el diesel genera un ahorro total de USD 5.238,27
millones para el Estado.

= Y para la gasolina extra genera un ahorro total de USD 1.449,58 millones.

Finalmente, se concluye que los regimenes politicos también han influenciado en los precios
de los combustibles, ademas estos dependen de los precios internacionales lo que deja a
relucir que el ahorro y el costo de oportunidad que tienen los subsidios dependeran en gran
medida de factores internacionales.Durante el periodo analizado se demostr6 que los
subsidios tienen un peso importante dentro del gasto, pero incumplen caracteristicas como:
ser eficientes y estar focalizados, puesto que, se acentuaron los déficits fiscales y los deciles

ingreso per-capita mas ricos son los beneficiarios.

Ademas, surgen preguntas como si una politica publica basada unicamente en los precios
sera suficiente para controlar el consumo de los combustibles y si el sistema de banda de
precios realmente es eficiente, puesto que, sigue dependiendo de los precios internacionales.
También es evidente la falta de restricciones que existe en la adquisicion de vehiculos, pues
esta se ha incrementado durante todo el periodo analizado provocando problemas como:

contaminacién ambiental y gastos en infraestructura vial.
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Recomendaciones

Si el gobierno decide implementar algiin impuesto como se ha presentado en varios
paises de América Latina con la finalidad de reducir el consumo de estos
combustibles y enfocarse en las externalidades que genera el transporte como: la
contaminacién ambiental y los gastos en la infraestructura vial. Debe medir el
impacto que esto generaria por cada tipo de combustible, puesto como se estimoé la
demanda del diésel presenta una mayor afeccion por una variacién del ingreso,
mientras que la demanda de gasolina extra se ve afectada por una variacion del precio
dadas sus elasticidades.

Implementar politicas publicas de focalizacion de los subsidios que sean dirigidas
hacia los deciles méas pobres y a los sectores productivos como: transporte publico,
agricola, salud entre otros.

A las instituciones de Hidrocarburos se recomienda desarrollar métodos que permitan
determinar el grado de importancia que tiene el precio del petroleo en el precio de los
combustibles, puesto gque, cuentan con informacion directa.

Realizar estudios sobre el sistema de banda de precios, en donde, se tome en

consideracion la fluctuacion del precio del petrdleo internacional.
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Anexos
Anexo 1: Precios, Consumo y Subsidio del Diésel, periodo 2000 — 2019

DIESEL
Precio en Terminal (Precio Promedio del Diésel| Precio Promedio Consumo Subsidio al
. del Diésel en al mayoreo sin impuestos | de importacion de Interno del Diésel

ANO Ecuador en Estados Unidos Diésel Diésel
USD/ galén USD/ galén USD/ galén Milones de |y ptones de USD

galones
2000 0.41 0,89 0,00 654 .43 311,69
2001 0,58 0.78 0,00 724 99 133,73
2002 0,67 0,72 0,00 73332 3142
2003 0,79 0,89 0,00 733,64 66,13
2004 0,79 1,18 1,13 794 20 323,20
2003 0,80 1,73 1,80 801 83 907,90
2006 0,80 2,01 2,00 085,95 1.175.80
2007 0,80 2,19 2,16 962 31 1.294 97
2008 0,80 2,98 2,00 800,01 215933
2009 0,80 1,71 1,80 1.123 46 1.155,00
2010 0,80 221 2,29 1.257.62 1.862 44
2011 0,80 3,03 3,10 1.198.81 2.751,94
2012 0,80 3,11 3,25 1.228 55 3.004,76
2013 0,80 3,03 3,14 1.341,50 3.124.87
2014 0,80 2,82 2,88 140877 2.907 39
2015 0,80 1,67 1,81 1.389.92 1.372,03
2016 0,79 1,37 1,37 1.310,49 761,23
2017 0,79 1,69 1,64 1.316,25 1.115.10
2018 0,80 2,11 2,14 1.386,65 1.866,20
2019 0,80 1,96 2,00 1384 42 1.657 47
TOTAL 27.982,60

Nota: El precio en terminal es publicado por la empresa EP PETROECUADOR sin impuestos. El precio
promedio de importacion es publicado por el BCE que excluye el VA, gastos operacionales, pago de tributos
por nacionalizacion del producto en aduanas, valor pago CORPEI y costo de seguro.

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.

Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 2: Precios, Consumo y Subsidio a la Gasolina Extra, periodo 2000 — 2019

GASOLINA EXTRA
Precio en Terminal| Precio Promedio de la Consumo Subsidio a la
de Gasolina Extra | Gasolina Extra al mayoreo| Interno de Gasolina
ANO en Ecuador sin impuestos en Estados | Gasolina Extra Extra
. . . . Millones de Millones de

USDY galon USDY galon galones USD
2000 0,37 0,94 44278 162,15
2001 0,75 0.86 440 27 4633
2002 0,84 0.80 441,11 19,40
2003 1,14 0,98 421,97 6649
2004 1,17 1.27 440,06 43 46
2003 1,17 1.63 460,01 22392
2006 1,17 1,94 48024 376,22
2007 1,17 2,15 521,28 316,74
2008 1,17 2,56 563,72 776,79
2009 1,17 1.73 602,73 340 21
2010 1,17 2,14 619,83 607,12
2011 1,17 2,84 671,17 1.125.27
2012 1,17 2,90 721,42 1.247 34
2013 1,17 278 782,49 1.257 .49
2014 1,17 2,39 g10,73 1.157 68
2013 1,17 1.68 740,81 374,60
2016 1,15 1.41 74621 18952
2017 1,15 1.63 572,60 275,34
2018 1,16 1.99 525,05 431,34
2019 1,50 1.96 546,00 254 48
TOTAL 0.501.29

Nota: El precio en terminal es publicado por la empresa EP PETROECUADOR sin impuestos. El precio
promedio de importacion es publicado por el BCE que excluye el VA, gastos operacionales, pago de tributos
por nacionalizacion del producto en aduanas, valor pago CORPEI y costo de seguro.

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos, 2019.

Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 3: Precio del Petroleo, periodo 2000 — 2019

PRECIO DEL PETROLEO

Aiio USD Aiio USD Aiio USD
2000 2487 | 2007 6023 | 2014 |S 86.16
2001 19.16 | 2008 8338 | 2015 |§ 4188
2002 21.82| 2009 5256 2016 |S 3496
2003 2566 | 2010 71.92| 2017 |S 4568
2004 30.13 | 2011 9693 | 2018 |§ 6035
2005 4101 2012 98.14| 2019 |$ 5550
2006 50,75 | 2013 95.63

Fuente: Banco Central del Ecuador, Precios de Productos de Exportacion, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Anexo 4: Gasto en consumo de combustibles y lubricantes para equipo de transporte

personal, por decil de Ingreso Per — Capita

: AREA RURAL AREA URBANA TOTAL HOGARES
Deciles de Ingreso
Per.Cipita Gasto de v G'f:stu de Consumo " G:j\stu de Consumo %
Consumo {Millones de délares) (Millones de dolares)
Decil 1 15046478 2.02% 428693 .80 1.15% 579158 58 1,29%
Decil 2 248529 48 3.34% 61895600 1.65% 267485 48 1,93%
Decil 3 356.421.66 4.79% 1.070.470.39 2.86% 1.426.892.04 3.18%
Decil 4 333.656,98 4.48% 1.157.069.00 3.09% 1.490.725 98 3.32%
Decil 5 494 474 06 6.64% 169237718 4.52% 218685124 4 88%
Decil 6 590.697.31 7.93% 233001429 6.23% 292071161 6.51%
Decil 7 719.905.49 9.67% 3.130.480.62 8.37% 3.850.386,11 R.58%
Decil & 949 41038 12,75% 4.463.208 42 11,93% 541261880 12.07%
Decil 9 1.211.703,.33 16.28% 736151249 19.68% 857321582 19.11%
Decil 10 2.389.365,16 32.10% 15.156.940.11 40,52% 17.546.305,27 39.12%
Total 7.444.628,62 | 100,00% 37.409.722.31 | 100,00% 44.854.350,94 | 100,00%

Fuente: Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de Hogares Urbanos y Rurales, ENIGHUR, 2011 - 2012
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

Anexo 5: Gasto en Consumo por Servicio de Transporte de pasajeros por carretera, por

decil de Ingreso Per — Céapita

: AREA RURAL AREA URBANA TOTAL HOGARES
Deciles de Ingreso
Per-Cipita G'tastu de Consumo % Gasto de Consumo % Gasto de Consumo %
(Millones de délares) (Millones de délares) (Millones de délares)
Decil 2 1.980.846,75 7.10% 6.621.410.78 743% 8.602.257.53 7.35%
Decil 3 234537540 8§41% 7.598.580.03 8.53% 994395543 8.50%
Decil 4 1.556.32587 9.17% 8.255.187.33 9.26% 10.811.513.20 9.24%
Decil 5 2.873.048.71 10.30% 9.266.875.99 |  1040% 1213992470  10,38%
Decil 6 3.042.654.45 10.91% 9305.28265 | 1044% 1234793710  10.55%
Decil 7 3.192.452.19 11.45% 10.053.779.17 |  11.28% 1324623135 11.32%
Decil § 3.404.732,00 12.21% 10.832.514.63 |  12,16% 14237246621 12.17%
Decil 9 3.504.010.47 12.57% 11.483.574.94 | 12.89% 1498758541 12.81%
Decil 10 3.400.839.51 12.20% 10.716.515.90 | 12.03% 14.117.35541 12.07%
Total 27.884.323,90 | 100,00% 89.107.531,21 | 100,00% 116.991.855,11 100.00%

Fuente: Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de Hogares Urbanos y Rurales, ENIGHUR, 2011 - 2012
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 6: Vehiculos Per — Cépita a Diésel y Gasolina: NUmero de Habitantes, Total de
Vehiculos a Diésel y Gasolina, periodo 2000 — 2019.

. DIESEL GASOLINA

ARO ;};ﬁig;]; TUI}—':.L DE F[:’M;ERD DE TUI}—':.L DE }TBI;ERU DE

POR ANO \'EHICT:[_,US VEHICULOS \'EHICT:[_,US VEHICULOS

POR ANO | PER-CAPITA | POR ANO | PER-CAPITA
2000 12.681.123 41 484 3 475.204 37
2001 12.914.667 48.180 4 509.448 39
2002 13.143 465 55.773 4 555121 42
2003 13.369.678 68.057 5 553.956 41
2004 13.506.388 77.399 6 632.794 47
2005 13.825.847 §5.139 b 708.088 51
2006 14.059.384 96.863 7 845 885 60
2007 14.296.557 94911 7 809.906 57
2008 14.535.739 101.543 7 800.223 55
2009 14.774.424 97.104 7 757.846 51
2010 14.483.499 141.417 10 1.052.733 73
2011 15.266.431 163.648 11 1.287.792 g4
2012 15.520.973 171.224 11 1.346.767 g7
2013 15.774.749 188.335 12 1.488.552 94
2014 16.027 466 196.071 12 1.472.001 92
2015 16.278 844 229696 14 1.651.232 101
2016 16.528.730 259.100 16 1.768.058 107
2017 16.776.977 283.731 17 1.903.479 113
2018 17.023 408 312.880 18 2.038.157 120
2019 17.044.470 299 467 18 2.171.981 127

Nota: Cantidad de Vehiculos por cada 1000 habitantes
Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Anexo 7: Millones de Vehiculos Matriculados, Region Sierra, periodo 2000 — 2019

A%0 ATUAY BOLIVAR CANAR CARCHI COTOPAXI |CHI_\[BORAZO IMBABURA | LOJA PICHINCHA TUNGURAHUA | Total Total TOTAL | Te
Diésel | Gasolina | Diesel | Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel |Gasolina| Diésel |Gasolina| Diésel | Gasolina | Diésel |Gasolina| Diésel | Gasolina| Diésel | Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel | Gasolina

2000 38610 37300 418) 2208 2114 16407| 486| 11246 1326 1283 1003 11329) 1088 4216 838 10010 10647 202426 1782) 14432] 24083 3083200 33605

2001 3344 40420) 484 2819 2082 14320] 660 10033 2072 1474 1222 13367) LA08| 7U83[ 1143|1688 12328 204674 1687|2031 26331 327243 353AM4| 631%
2002 2827 43803 03| 5.A%3| 1672 12231 TIR| 8A24| 2318) 1811 1445 14883 1183 11787) 1337 15408 13231 217237 2326 24839 20443 334039 383B0Y| 834%
2003 23100 30087\ T20| 4632 2578 10444] 1117) 7613|2681  1513) 1634| 17726 2362 14.060) 1892 14969 14.603| 188343 4603 30013 37| 348310]  J830M| 020%
2004 43800 36661 743| 4333 2038| 14318| 1123 8223| 2732) 2168) 1884 18542 2348 18926) 1906 16767) 19014 220734| 4424) 37998 40735 390080  440.425) 1498%
2003 4817) 63336 773 4608 1738 12283| 1133 8833 2823|2823 2114| 19338 2136 18792) 18200 17165 23413 264923 4243 36983 45222 440306  494.518| 1228%
2006 6.117) 73833 04| 3342 2702 19561 1222 10028 3478 3478 2303 20638) 2632 22342 2461) 20448 24264 281234 5261| 43401 31344 S00628) 551972 11.62%
2007 6.290| 67106 870 3089 2062 13012 1281 9816 3123 3123 2323 19283 2383 20387 2297 17331 23238| 266589 5001 41109 49074 466379) 515553 -6.60%
2008 7434 B0.086) 1036 3672 2184 153013 1507 9834| 3360 3568 2531 20251) 2882 22812 272 18301 20176 244631 3360 42463 49440 452737 502377| -236%
2008 37240 37695 L1070 3889 2314 18318 1503 9389 3473 3473 2401| 20683) 2865 22345 2383 18173 19822 227683 4801 3700|4648  422348)  460.206| -6.3%%
2010 TOT1) 796100 1573  RAS0| 3844| 26322| 2130 13388) 6036 6036 4010 29639 480d4| 33630 3639 25718 26213 274402 7333  34706| 67863  3AL83M|  619.T94) 3207%
2011 8683  B33T4| 1966 11681 4301 20233 2342| 15481 7417|7417 AM43| 33977) S500| eid3[  4432) 30728 20536 280444 8321 61479 7766 602162  679.328| 961%
2012 8.824]  B6AT3| 2083 11413 4368 304693 2233 13360 7381 7381 4636 33342) G008 30212 4842) 322100 317700 320083 8333 63382  TO820| 632033 TALATY| 773%
2013 8.073]  90.727) 1880 11473 5188 33.000] 2313 16984 7831 7031 G043 38305) 4932 40824 54200 36030 32967 353083 0542|  T0919) 84411 7050200  TRTANL| 7%
2004 | 10138  94705) 2264 12904| 5638 38810 2686 18221) 8374 8374 3773 41193 3802 45300 6118) 30.238| 41440 3BI8BI| 10257 74819  98317)  730434)  85R51| 89%%
005 | 136430 110.016) 3431 13321 4468 30430 2038| 18108 7613 7615) 01| 31798) 3638| 444pd 8607|4624 54566 4333300 11818 73603 119843  B43430|  963.573| 1228%
2016 8774 35340| 2435 10483| 4007\ 20213| 2963 13201) 4201 6201 062 27841) 347 18347 3476) 17203 80333 640401 12852 73323 139060 801734 LO3LTI4| 707
007 | 17609 123719) 45190 20368 6237 34284| 4182| 1988%) 12373 123750 Q411 33.004) 7883 48230[ 9744) 50301| 62328 445423 150500 87127 140018  902919) 1L.051.937| 196%
2008 | 20202 133934) 44800 21284| 6061 37338| 4483| 10.437) 13363 13.363| 10088 37802) 8040 0444 10141) 30027| 60.388| 466604 16415 Q0436 163741  040409) LIL33S0| 584%
2009 | 16.133] 120900) 4033 20545 6792 40041| 4030 20306 11966 12337 8040 36425) 7481 48379 0008) 57233 T0208| 350037 15451  93664| 154072) 1031079 LI8AIS1| 643%
TOTAL| 168194 1.538.315| 36.051| 187470 75106) 480427 41.136| 263.225| 116,008 113.981| 84310 602.701| 80.216| 572.945) 84.145 569.908| 690.787| 6.501.588| 155.534| 1.086.361| 1.532.477) 11.917.011| 13.449.488| 7.23%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Anexo 8: Millones de Vehiculos Matriculados, Region Costa, periodo 2000 — 2019

ARO EL ORO ESMERALDAS GUAYAS LOS RiOS MANABI SANTAELENA| Total Total TOTAL Tc
Diésel | Gasolina| Diésel |Gasolina| Diésel | Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel | Gasolina | Diésel|Gasolina| Diésel | Gasolina
2000 2482 14.634 587 3.696| 10598 107.722 319 11653 2.065 24186 - - 16.051| 161.891 177.942
2001 2562 15540 646 4.104) 13337 117717 11281 12678 2502 26,194 - - 20328 176233 196.561| 10.46%
2002 2779 15871 794 4568 16.146| 131.385] 1961 14.556| 2814 28.067| - - 24 494| 194647 219.141) 11 49%
2003 3.650) 18502 988 4807 18676| 129964 3772 13.019| 3626 30482 - - 30.712] 196.774 227486| 3.81%
2004 3.540| 17.683| 1.113 5384 21.624| 151.576| 3.886 16.605| 3.688 32.084| - - 33.851| 223332 257.183| 13,05%
2005 3.430| 16.864| 1.238 5961| 24.572| 173.188| 4.000 20.191| 3.750 33.686| - - 36.990| 249890 286.880| 11,55%
2006 4180 27.021] 1418 9.108] 26.939| 208.774| 4848 37605 4720 46,131 - - 42.105| 328639 370.744| 29.23%
2007 3554 213587 1291 8.506| 28893 224087 3971 30957 4782 44449 - - 42.491| 329586 372077 036%
2008 4105 23148 1323 8.856| 26.136| 190027 5391 35548 6316 51.894| 458 3780 43.729| 313253 356.982| -4.06%
2009 4608 23951 1584 9.347| 24.682| 183373 4618 31496 5897 491263 524| 3434 41.913| 300864 342777 -3.98%
2010 6.907| 38722 2469 17424| 33.707| 250675 6.896 50.560| 9.549 80.932| 1.088| 61877 60.616| 445190 505.806| 47.56%
2011 8545 52933 3390 27302 39.737| 340.192] 7.185 68.159| 11.245 101.433| 1.361| 12.567 71.463| 602.586 674.049| 33,26%
2012 9288 53649 4781 31081 42629 353573 7.135 65437 13.024 110.001| 1.313| 12648 78.170| 626.389 704.559) 4.53%
2013 | 10.128| 63668 5264| 36338 48785 3B6.867| 7296 75222 16323 131.318| 1.186| 12376 88982 T05.789 794771 12, 80%
2014 | 11.764| 73707 5951| 41843| 34957 285443 7776 88.068| 17307 148357 1648 16.730 79403 634148 733.551| -7.70%
2015 | 12307 77.076| 4795 39529 45151 315898 9689 101443 14329| 137.756| 2448 192811 88.719| 691513 780.232| 636%
2016 | 11.719| 71.600| 4.196| 32.853| 57.354| 422274 8698 93.046| 14921 143.157| 2.612| 20.765 99.500| 783.695 883.195| 13,.20%
2017 | 15.188| 90.234| 56l16| 45229 34608| 423.762| 11479 113.624| 18.187| 171.140| 3.580| 25.180| 108.658| 869.169 977.827| 10,71%
2018 | 16.799| 99.032| 4972 40340 61.450| 465242| 11913 119759 20317| 186.862| 3.843| 27.015| 119294| 938250 1.057.544| E.15%
2019 | 16.189| 104967 6286 50874 59.787| 478068| 11441 129281 20943| 198921| 3.800| 29020 118446 991.131| 1.109.577| 492%
TOTAL |153.724| 920.389| 58.702| 427.150|689.768|5.340.007(123.555|1.128.907|196.305|1.776.313| 23.861| 190.203| 1.245.915|9.782.969|11.028.884| 10.83%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Anexo 9: Millones de Vehiculos Matriculados, Region Amazdnica e Insular, periodo 2000 — 2019

. REGION AMAZONICA REGION INSULAR
ANO MORONA SANTIAGO NAPO PASTAZA ZAMORA CHINCHIPE SUCTMBIOS ORELLANA Total Total TOTAL Ie GALAPAGOS ToTaL | Te
Diésel | Gasolina | Diesel | Gasolina | Dieésel | Gasolina | Diesel | Gasolina | Diesel | Gasolina | Diesel | Gasolina | Diesel | Gasolina ) Diésel | Gasolina )

2000 203 839 168 366 151 §67 103 644 40 1028 194 598 1.161 4563 574 15¢ 3 510

2001 238 1.038 149 82 7 1.100 149 598 389 1338 02 796 134 3602 6946 | 17.3%% 136 ) 36| 314%
2002 10 1038 203 784 263 1351 138 813 334 1404 316 378 1498 54817 7475 | T08% 138 338 476 | 951%
2003 368 1348 46 1.032 344 1530 37 841 568 2541 449 1150 1332 8443 10775 | 30.63% 289 429 718 | 50,84%
2004 307 1196 309 1221 397 1817 306 1.003 633 1933 353 1216 2301 0436 11943 978% 306 336 842 | -10,38%
2003 pEL] 1.043 in 1410 410 1§24 283 1.163 602 1923 637 1282 2582 8649 11231 634% 343 143 98| §41%
2006 367 1836 389 1878 617 271 40 1.746 501 4453 b0 3253 3.004 15877 15.381 | 40.32% 410 41 1151 83.75%
2007 21 1392 3 1499 607 2335 373 1710 385 35 730 1914 1873 13309 16.182 |-16,68% i3 632 1.003 | -12.68%
2008 297 1432 M 1542 526 2096 38 1.707 592 318 802 1744 1886 12754 15640 -347% 328 339 837 |-11,74%
2008 313 1833 in 1.683 510 234 47 1631 836 4220 917 2680 329 14497 17792 | 1210% M7 439 786 |-11,3%%
2010 836 3.606 393 1638 841 3084 Y 1633 1638 9.197 1521 3143 6.067 26923 32900 | 4607% 89 841 1436 | 82.70%
201 818 504 588 383 1021 3353 798 3782 1525 14474 144 9822 6.794 42308 48102 | 32.81% 79§ 838 1636 | 1393%
012 1047 3317 745 3000 1114 3838 931 4112 2282 14397 2120 1223 §.239 40808 40048 | 011% 931 693 16241 073%
2013 1232 6432 813 4643 1199 7078 1016 4387 3012 18.077 1831 2407 10103 30246 60349 | 18,73% 1.016 633 1668 277%
2014 1390 1632 1.061 5.840 1421 §.343 1325 3.283 3843 23.708 360 11723 12682 62.356 73238 | 19.78% 1323 ni 2042 ] 2235%
2013 1.960 8339 1327 6.226 17714 §018 1421 5138 3031 15.981 2768 12353 12287 60.286 12573 | -367% 1427 1317 1744 3438%
2016 1691 1728 1138 3481 1363 6.832 1297 4113 3786 22017 i 11372 12,669 31543 022 -336% 1297 992 2289 -16,38%
07 2362 11.183 1310 7020 1721 §423 2018 6.567 4243 2270 3296 137400 15130 70155 83305 | 17.68% 2018 2151 4169 82.13%
2018 2663 12263 1637 7.683 1933 4,647 2374 7.603 45 25.148 3 14351 16.936 7141 04205 | 943% 2314 2402 4776 | 14.36%
2019 243 12797 1566 §.233 1969 10649 2010 1423 4497 20134 3964 16481 16437 M7 100174 6.89% 2010 20090 4019-1583%
TOTAL 19.384,00 [ 94.502,00 | 14.029,00 | 67.341,00 | 18.648,00 | 92.472,00| 16.58L,00 | 63.331,00 | 37.831,00 | 224.621,00 | 34.393,00 | 129.650,00 | 140.866,00 | 671.917,00 | §12.783,00 | 12,30% | 16.666,00 | 17.027,00 | 33.693,00 | 16,06%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 10: Millones de Vehiculos Matriculados, por uso y consumo de diésel, periodo 2000

—2019
.T[':}[ERD DE VEHICULOS MATRICULADOS POR USO Y CONSUMO DE DIESEL TOTAL
ANO ESTADO ALQUILER PARTICULAR OTRO
2000 489 8.964 20.385 324 30.162
2001 505 7.816 47478 364 56.163
2002 539 10.381 52.843 422 64.185
2003 589 10.425 56.896 538 68.448
2004 616 10.690 65.150 723 77.188
2005 790 10.380 72.9512 733 84.855
2006 753 12 851 81866 785 97 255
2007 1.178 12.918 79.677 863 94.636
2008 1.202 12.783 91.550 702 107.246
2009 2430 10.008 87.590 799 | 100827
2010 5.018 13.981 110.169 1.888 | 131.066
2011 4677 18.522 132.729 2022 157950
2012 6.081 21.538 134383 2580 164582
2013 7.624 28.469 148.243 2927 187.263
2014 9.591 33.995 148.069 6.765| 198420
2015 29428 51.900 162.237 2316 245881
2016 10.430 67.699 175.802 41327 | 258058
2017 13.274 84.979 183.750 140 | 282.143
2018 14.493 04.827 201.559 130 311.009
2019 14.896 100.546 219.277 156 | 334.875
Total 124.613 623.672 2.274.623 20.304 | 3.052.212
%0 4.08% 20.43% 74.52% 0.96%| 100.00%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.

Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Anexo 11: Millones de Vehiculos Matriculados, por uso y consumo de gasolina, periodo

2000 - 2019
I\"[':.\IEERO DE VEHICULOS MATRICULADOS POR USO Y CONSUMO DE GASOLINA TOTAL
ANO ESTADO ALQUILER PARTICULAR OTRO

2000 4.196.00 18.569,00 568.189,00 1.129,00 592.083,00
2001 4.377.00 12.689.00 546.726.00 1.226.00 565.018.00
2002 4.247.00 21.824.00 571.594.00 1.381,00 599.046,00
2003 4.429.00 20.598.00 501.486,00 1.469,00 617.982.00
2004 4.539.00 19.001,00 621.143,00 1.570,00 646.253.00
2005 6.391,00 19.980,00 694.501,00 1.716,00 722.588.00
2006 4.856,00 25.776,00 831.626,00 1.424,00 863.682.00
2007 5.747.00 24.035,00 793.726,00 1.745,00 825.257.00
2008 3.569.00 16.794.00 860.236.00 775.00 881.374.00
2009 4.894.00 19.343.00 779.401.00 764.00 804.402.00
2010 9.531,00 23.346,00 1.004.555,00 1.915.00| 1.039.347.00
2011 9.887.00 26.741,00 1.221.099,00 2.111,00] 1.259.838.00
2012 11.620,00 28.446.00 1.297.697.00 2.853.00] 1.340.616,00
2013 13.360,00 28.222.00 1.480.965,00 355500 1.526.102,00
2014 15.057.00 30.351,00 1.504.348,00 3.475,00] 1.553.231,00
2015 17.370.,00 60.298.00 1.609.983.00 2.619.00] 1.650.270.00
2016 16.092.00 68.186.00 1.703.285.00 457200 1.792.135.00
2017 19.179,00 £1.729.00 1.844.239.00 786,00 1.945.933.00
2018 20.718,00 £3.300.00 1.977.509,00 793,00 2.082.329,00
2019 21.506,00 83.563,00 1.987.398,00 789,00 2.093.256,00
TOTAL 201.565,00 712.800,00 22.489.706,00 36.671,00 | 23.440.742,00
%o 0.86% 3.04% 95.94% 0.16% 100,00%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario de Estadisticas de Transporte, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 12: Presupuesto General del Estado, periodo 2000 — 2019

Presupuesto General del Estado periodo 2000 - 2009

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

TOTAL INGRESOS $ 413501 |$ 4.95461($ 6.360,93|$ 6.910,29 |$ 8.17657 |$ 9.14576|$ 11.262,72|$ 13.630,61|$ 22.108,35|$ 18.378,47

Ingresos Petroleros $ 146008 [$ 1.351,81|$% 1.392,76 |$ 1.663,66|$ 2.11542|$ 2.21161[$ 3.23500($ 3.31806($ 867525|$% 5121152

Exportacion $ 1.28693|$ 95538|$% 97387|3% 1.09560($ 1.63780|% 2.133,20|$ 3.23500|$% 3.31806|% 8.67525[$% 5.21152

Venta Derivados $ 17315($ 396,43|$ 41889|$ 56806(% 47762|% 78411% - |8 - |3 - |3 -

Ingresos no petroleros $ 252522 |$ 3.496,87 |$ 4.780,97 |$ 5.15592 |$ 582481 ($ 6.87053|$ 833323 |$ 946283 |$ 1254044 |$ 12.372,68

Ingresos tributarios $ 152238 [$ 2507,74|$ 2.906,35|$% 3.16355|$ 359492 ($ 4.28329|$ 495280|$ 556529 |$% 691921|$ 7.55343

Impuesto a la renta $ 31446($ 53978|$ 59594|$ 73586|3 880,24[$ 1.18563|% 1.45292|$ 1.68871|$ 2369,20($ 251751

IVA $ 89345|$ 1.456,78[$ 1.669,86 [$ 1.737,08 |$ 1.886,83 |$ 2.166,89 |$ 244486 |$ 275268 |$ 3.11645|$ 3.288,16

ICE $ 7456 [$ 137,28|$% 22006|$ 24280|$% 27009|$ 30764 |$ 34497 | $ 349,42 | $ 473,90 [ $ 448,13

Arancelarios $ 21692[$ 35440|% 41378|$ 39586|% 46959|$ 560,75|% 637,93|$ 700,23 |$ 816,34 [ $ 950,50

Otros impuestos $ 22,99 $ 19,50 | $ 6,711 % 5195[($ 8817|% 62,38 | $ 72,121 $ 7425 $ 143,32 | $ 349,13
Contribuciones a la Seguridad

Social $ 22790($ 45462 |$ 767,32|$ 89951 |$ 1.02361($ 1.10897|$ 155594 |$ 1.791,79|$ 209681 |$ 2.060,98

Otros $ T77494($ 53451|% 1.107,30|$ 1.09286|$ 1.20628 |$ 1.47827($ 1.82449($ 2.10575($ 352442|$ 275827
Resultado Operacional de las Empresas

Piblicas $ 149,71|$ 10593|$ 187,20(% 90,71 ($ 23634|$% 6362|$ -30551 (% 849,72 | $ 892,66 | $ 794,27

TOTAL GASTOS $ 3.897,87[$ 4.94707[$ 6.16122|$ 6.586,54 |$ 7.49325|$% 8.879,53|$ 9.928,02|$ 12.30548|$% 21.761,09 |$ 20.610,33

Gasto corriente $ 310334 [$ 3.539,40 |$ 4.579.60|$ 5.126,17 |$ 588544 ($ 7.04895|$ 7.98455|$ 8.96107|$ 14.760,32 |$ 13.930,20

Intereses $ 1.05242($ 996,10|$ 84153|$ 81955|% 79662|$ 806,71|$ 896,21 | $ 861,64 |$ 704,61 |$ 349,03

Externos $ 85343[$ 779,03|$ 66473|$ 63410|$ 62264|$ 66166|9% 752,30 | $ 764,77 | $ 660,15 $ 322,69

Internos $ 19899|$ 217,07|$% 17680|$ 18545|% 17398|$ 14505|$ 14391 | $ 96,87 | $ 44,46 | $ 26,34

Sueldos y Salarios $ 76099($ 1.357,15|% 2.007,61|$ 2.289,02 |$ 2.586,04 ($ 2.906,80 |$ 3.161,89|$ 3.69258|$% 4.869,67|$ 5.929,23

Compra de bienes y servicios |$ 409,89 |$ 581,04|$ 900,75|$ 948,29 |$ 1.03327|$ 1.13766|$ 1.506,79|$ 1.57622|$ 2.08691|$ 192415

Prestaciones de la Seguridad |$ 11980 [$ 15124|$ 30925|$ 51594 |$ 66558|% 1.184,15|$ 122587 |$ 1.27555|% 1.563,10|$% 1.874,77

Otros $ T76024($ 45387|% 52046|$% 55337|$% 80393|$ 1.01363|$ 1.193,79($ 1.55508[$ 5536,03|$ 3.853,02

Gasto de Capital y préstamo neto $ 79453[$ 1.40767|% 158162 |$ 1.460,37|$ 160781 |$ 1.83058 % 1.94347($ 3.34441($ 7.000,77|$ 6.680,13

Formacion bruta de capital [$ 782,24 |$ 1.160,70 [$ 1.379,68 |$ 1.388,06 |$ 149293 |$ 1.817,80|$ 1.899,99|$% 3.11168|$ 6.929,71|$ 6.309,96

Presupuesto Generaldel [$ 42450 |$ 64460($ 61063|$ 65983|$ 709,75|$% 828,62|$% 82927 |$ 1671,79|$ 4307,96|3% 3.507,08

Resto del Gobierno General |$ 274,88 |$% 373,11|$ 53263|$ 51784|$ 58742|$ 70812|$% 722,64 % 907,82 |$ 1313,79|$ 1.11819

Empresas Publicas $ 8286 (% 14299]|% 23642|$ 210,39|$ 19576|% 281,06|$ 348,08 | $ 532,07|$ 1.307,96|$ 1.684,69

Otros $ 12291$% 24697 ($ 201,94|% 7231[($ 11488|% 12,78 | $ 43,48 | $ 232,73 % 71,06 | $ 370,17

RESULTADO GLOBAL $ 23712|% 757|$ 19971|$ 32370|$ 68333|$ 26619|% 1.334,73|$% 132515(%$ 347,32 |$ -2.231,95

Fuente: Banco Central del Ecuador,

Sector Fiscal, Operaciones del Sector Pablico No Financiero, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania.
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Presupuesto General del Estado periodo 2011- 2019

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 TOTAL
TOTAL INGRESOS $ 31.189,72 [$ 34.569,62|$ 37.259,70 |$ 39.032,07 |$ 33.321,78 [$ 30.314,07 |$ 33.426,48 |$ 38.023,88 | $ 35.93504 [$ 441.314,10
Ingresos Petroleros $ 12.93460|$ 12.219,72|$ 1143337 |$ 10.90582|$ 6.487,37|$ 5.401,95|$ 5.840,00|$ 8.18140|$ 7.784,66 |$ 119.669,09
Exportacion $ 1293460 |$ 12.219,72|$ 1143337 |$ 1090582 |$ 6.487,37|$ 5.401,95|$ 5.840,00|$ 8.18140|$ 7.784,66|$ 117.556,53
Venta Derivados $ - |3 - |$ - |$ - |8 - |8 - |8 - |3 - |$ - |$ 211256
Ingresos no petroleros $ 16.488,87|$ 19.782,56 | $ 22.630,32 |$ 23.939,22 |$ 25.758,23 |$ 24.29427 |$ 25.473,70[$ 26.993,68 |$ 25.450,38 [$ 296.161,78
Ingresos tributarios $ 9.764,96|$ 12.254,71|$ 13.667,52 |$ 14.460,00 |$ 15.588,31|$ 14.017,43 |$ 14.078,29 [$ 15421,75|$ 14.490,12[$ 175.379,51
Impuesto a la renta $ 3.030,20|$ 3.31295|$ 3.84744|% 4.160,71|$ 4.73416|$ 3.63967|$ 3.76405[$% 4.802,74($ 4.310,66[$ 50.235,95
IVA $ 420032[$ 541499|% 6.05606|$ 6.37566|$% 6.35234|$ 539969 |$ 597887|% 6.38396|$% 6.269,97|3% 77.604,36
ICE $ 617,88 | $ 684,50 | $ 743,62 | $ 803,21 | $ 839,64 | $ 789,61 | $ 936,73 | $ 978,22 | $ 898,50 | $ 10.691,07
Avrancelarios $ 115569|$% 1.261,11|$ 1.352,23|% 1.357,12|$% 2.02572|$% 1.63267|$% 146794[$% 156086[$% 1.418,09($ 19.90043
Otros impuestos $ 760,87 |$ 1581,16|$ 1.66817|$% 1.76330|$ 1.63645|% 255579($ 1.930,70|$% 1.69597|$ 1.592,90|3% 16.947,70
Contribuciones a la Seguridad
Social $ 397083|$% 4.755094|% 454653|% 4.71810|$% 5.057,31|$ 4.74135|$% 541464[$ 554141($ 586294($ 59.137,11
Otros $ 275308|$% 2.77191|% 4.41627|$% 4.761,12|$% 511261|$ 553549|$% 5.980,77[$% 6.03052($ 5.09732($ 61.64516
Resultado Operacional de las
Empresas Plblicas $ 1.76625($% 2567,34|$% 3.19601|$ 4.187,03|$ 1.076,18|$% 617,85|$ 2.112,78|$ 2.84880|$% 2.700,00|$ 25.483,23
TOTAL GASTOS $ 31.290,25|$ 35.393,60 |$ 41.607,27 |$ 44.346,23 |$ 39.261,74 |$ 37.627,69 |$ 38.079,49 [$ 40.589,42 |$ 38.896,65[$ 473.785,32
Gasto corriente $ 21.942,60|$ 24.431,08|$ 26.976,66 | $ 28.991,88 | 275+T1950,01 $ 26.603,73 |$ 28.407,35[$ 30.247,31|$ 30.870,96 [$ 310.295,70
Intereses $ 502,10 | $ 652,10 | $ 970,64 |$ 1.02360|$ 142133|$% 156069 |$ 2.20940|$ 264829|$ 2.898,79|3% 22.424,02
Externos $ 451,63 | $ 533,43 [ $ 713,74 | $ 82852 |$ 1.14336|$ 1.33482|$ 1.850,39|$ 2.306,20|$ 2.582,00|% 18.836,84
Internos $ 50,47 | $ 118,67 [ $ 256,90 | $ 195,08 | $ 277,97 | $ 225,87 | $ 359,01 [$ 342,09 | $ 316,79 |$  3.587,18
Sueldos y Salarios $ 7.26463|$% 8.34549|% 8.89641|% 9.47835|$% 9.903,80|$% 10.013,75|$ 10.36550|$ 10.309,55($ 10.115,71($ 121.040,06
Compra de bienes y servicios |$ 254318 |$ 3.472,76 |$ 4.43510|$ 5.32767|$ 511231|$ 4.68387|$% 5.05604|$% 4.72393|$ 4.61984|3% 54.169,87
Prestaciones de la Seguridad | $ 3.20456 |$ 3.334,65|$% 3.40995|3% 3.66519|% 4.22219($ 4.65457|$ 4.99925[$% 538232($ 5.77273[$ 49.77592
Otros $ 8.42813|$ 8.626,08|$% 9.26456|% 9.49707|% 6.89044[$% 5.69085|$% 577716[$ 7.18322($ 7.463,89($ 90.435,90
Gasto de Capital y préstamo neto $ 9.347,65|% 10.962,52 |$ 14.630,61|$ 15.35435|% 11.71167|$ 11.02396 |$ 9.672,14[$ 10.342,11|($ 8.025,69 [$ 135.939,55
Formacion bruta de capital $ 9.01400($ 10.312,42|$ 14.038,64 |$ 13.97964|$ 10.17840|$ 10.29294 |$ 8.648,08|$ 9.940,32|$ 7.882,94|% 127.131,10
Presupuesto General del $ 529,76|$ 6.19120|$ 8.50567|$ 8.28952|$% 5532,09|$% 6.10475|$ 5.08625|% 3.24337|$ 213121|$% 68.272,95
Resto del Gobierno General |$ 1.56565[$ 1.623,87[$ 154517($ 147178|$ 151821|$ 1.65492|$ 169161|$ 4.87036|$% 3.97853|$% 28.355,16
Empresas Publicas $ 215159($ 249735|$ 398780($ 4.21834|$ 3.12810[$ 253327|$ 1.87022|$% 1.82659|$ 1.77320|$% 30.502,99
Otros $ 333,65 $ 650,10 | $ 591,97 |$ 1.37471|$ 153327|% 731,02 ($ 1.024,06 | $ 401,79 | $ 142,75|$  8.808,45
RESULTADO GLOBAL $ -100,53 | $ -823,98 [$ -4.34757|$ -5314,16|$ -5939,96|$ -7.31362|$ -4.653,01($ -2.56554|$ -2.961,61|$ -32.471,22
Fuente: Banco Central del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019

Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 13: Indice del Subsidio al Diésel y Gasolina Extra, periodo 2000 — 2019

. Total Gastos Subsidio Diésel  |Subsidio Gasolina Extra| INDICE SUBSIDIO | INDICE SUBSIDIO
ANO (Millones de dolares) | (Millones de dolares) | (Millones de dolares) |  prispr/pgg | GASOLINA EXTRA/PGE
2000 3.897.86 311,69 162,13 8.00% 4.16%
2001 494704 13373 4635 2.70% 0.94%
2002 6.161,19 3142 1940 0.51% 0.31%
2003 6.586,56 66,13 66,49 1,00% 1,01%
2004 749314 323,20 4346 431% 0.58%
2005 §.879.53 907,90 22392 10.22% 252%
2006 992797 1.175.80 376,22 11,84% 3.79%
2007 1230545 1.29497 516,74 10,52% 4.20%
2008 21.761,07 215933 776,79 9.92% 357T%
2009 20.610,36 1.155,00 34921 5.60% 1,69%
2010 112255 1.862.44 607.12 7.72% 252%
2011 31.290,4 275194 112527 8.79% 3.60%
2012 35.393,60 3.004,76 124754 §.49% 3.52%
2013 41.607.27 312487 1.25749 151% 3.02%
2014 4434623 290739 1.157.68 6.56% 261%
2015 39.261.71 1372.03 374,60 349% 0.95%
2016 37.627.64 761,23 189,52 2.02% 0.50%
2017 38.079.47 1.115,10 275,34 2.93% 0.72%
2018 41.392.80 1.866.20 43154 451% 1,04%
2019 38.943.15 165747 25448 4.26% 0,65%

TOTAL 474.634,84 17.982.60 9.501,29
PROMEDIO 2137314 1.399.13 47506 6,05% 110%

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central Del
Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

129




Anexo 14: Eliminacion del subsidio al Diésel: Total Ingresos y Gastos del Presupuesto

General del Estado, Costo de Oportunidad del Diésel, Gastos sin Subsidios, periodo 2000 —

2019
Total Gastos con | Ingresos - Gastos S Total Gastos sin | Ingresos - Gastos

gio | bEE o A e it | KK
Millones de Dolares [Millones de Dolares |Millones de Dolares | Milloues de Dolares | Millones de Dolares |Millones de Délares | Millones de Dolares
2000 413501 389187 137,14 125 3586,62 54839 1411
2001 495461 494707 754 14233 480472 149.89 13481
1002 6.360.93 6.161.12 199.71 04 6.130.78 213015 169,27
2003 6.910.19 6.586.54 VAN 6737 6.519.17 9112 256,38
2004 817657 749325 683,32 298 46 719479 98178 384 86
2005 9.14576 887953 166,23 82559 §.053.94 1.091.82 55936
2006 112627 992802 133470 118673 874129 1514 14797
2007 13.630,61 1230548 132313 133678 10.968.70 166191 11,65
2008 1210835 11.761.09 34726 115036 1961073 149761 1.803.10
2009 1837847 2061033 -2231.86 1.013.70 19.596,63 -1218.16 121816
2010 B1842 U158 -044.16 1.768,69 235389 82453 82453
011 3118972 3129025 -100.33 167102 1861973 137049 137049
012 34.569.62 3539360 813,98 183238 3256122 200840 100840
013 37258970 4160727 434157 1988 60 861867 -138897 135897
1014 3903207 434623 531416 184614 4150009 -2468.02 146802
015 BN 19.261.74 -5.939.96 1.198.41 3806333 474155 474153
1016 031407 1761769 131362 74833 36.879.36 -6.565.29 6.363.29
017 3342648 3807949 463301 117342 36.900,07 347959 347959
018 ERRURRY] 4058941 -2.563.54 181683 Ry -T8.49 748,69
2019 3593504 1889665 -2961.61 139758 3729907 -1364.03 136403
TOTAL H4131410 47378532 3147122 27.004 46 446.780 86 -5.466.76 308893

Nota: El ahorro es igual a los Ingresos — Gastos con Subsidio menos el Costo de Oportunidad del diésel.

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central

Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 15: Eliminacion del subsidio a la Gasolina Extra: Total Ingresos y Gastos del

Presupuesto General del Estado, Costo de Oportunidad del la Gasolina Extra, Gastos sin

Subsidios, periodo 2000 — 2019

Total Gastos con | Ingresos - Gastos |C.0. SUBi Gasolina| Total Gastos sin | Ingresos - Gastos

tio | IS e conSubiln Estr o | saSbsio | XK
Millones de Dilares |Millones de Dalares |Millones de Dolares Millones de Dlares |Millones de Dalares [Millones de Dilares | Millones de Délares
2000 413501 180787 AL 163,67 3740 400,81 na
2001 4954 61 494707 134 83 48987 5589 4081
2002 636093 6.16122 19971 -039 6.181.61 17931 220,10
2003 691029 6.586.34 i £57 665226 15803 38947
2004 817657 149303 68331 4240 145085 [J5})! 640.91
2003 914576 87953 26623 097 §.658.56 #8720 4516
2006 1126272 99282 133470 376,71 955130 1714 95798
2007 1363061 1230548 13513 51212 11.793 36 183728 1301
2008 2210835 2176109 4726 78438 2097671 113164 #4111
2009 1837847 2061033 03186 HL 2026926 -1.890.79 157193
2010 B84 U1NR 04416 604 98 151760 33918 1549 14
011 3118972 3129025 -10053 114 3016598 103,14 12480
012 345696 3539360 81398 15125 M 14235 mn JAIADE!
013 37125970 4160727 AMTAT 126131 4034595 -3.086.25 560889
04 3903207 EIRELWR 531416 1.150,10 431913 -4.164,06 6.464.26
015 EXRVINLS 3926174 -5.939.9 376,77 3888497 536319 631673
2016 3031407 3762769 131361 186,58 4L 1104 750020
017 3342648 3807949 465301 17854 3780095 43447 49315
018 3802388 4058942 -156534 813 4015705 213307 199791
019 359354 38.806.65 -196161 15338 864307 170823 321499
TOTAL H1314.10 4737853 140 03313 46446219 -13.14809 4807478

Nota: El ahorro es igual a los Ingresos — Gastos con Subsidio menos el Costo de Oportunidad de la Gasolina

Extra.

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central Del
Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 16: Eliminacion del subsidio al Diésel y Gasolina Extra, Total Ingresos y Gastos del Presupuesto General del Estado, Costo de
Oportunidad Total, Gastos sin Subsidios, periodo 2000 — 2019

Total Gastos con | Ingresos - Gastos . R C.0. SUBi Gasolina . . | Total Gastos sin | Ingresos - Gastos

aAfip | [omal Ingresos Subsidio con Subsidio | "0 SUbi Diésel Extra TOTAL C.0. SUBi Subsidio sin Subsidio AHORRO
Millones de Dolares| Millones de Dolares |Millones de Délares Millones de Dolares |Millones de Délares |Millones de Dolares MMillones de Dolares |Millones de Dolares |Millones de Dolares
2000 413501 3807387 |% 237,14 311,25 163,67 474 92 342295 712,06 23778
2001 4954 61 494707 | § 7.54 142,35 4835 190,71 4.756.36 19825 183,17
2002 6.360,93 616122 )% 109,71 30,44 -20.39 10,06 6.1531,16 200,77 189,65
2003 6.910,29 6.586,54 | 323,75 67,37 -63,72 1,65 6.584,80 325,40 322,10
2004 8.176,57 749325\ % 683,32 208 46 42,40 340,86 7.152.39 1.024.18 342 46
2005 014576 887053 |% 266,23 825,50 220,97 1.046,55 783298 1.312.78 780,32
2006 1126272 002802 |% 133470 1.186,73 376,72 1.563 45 8364 57 2.808.15 22875
2007 13.630,61 1230548 | § 132513 1.336,78 512,12 1.848.90 10.436,38 317403 523,17
2008 22.108.35 21.761,00 | § 347,26 2.15036 784,38 2.034.74 18.826,35 3.282,00 258748
2009 18.378 47 2061033 | § -2.231,86 1.013,70 341,07 1.334,76 19.255,57 -877.10 3.586,62
2010 23178 42 2412258 | § -044.16 1.768,69 604,98 2.373,67 2174891 1.429 .51 331783
2011 31.189.72 3120025 | § -10033 267102 1.124 27 3.795.20 27.494 06 3.604,76 3.805.82
2012 34,369 .62 35.393.60 | § -8§23.98 283238 1.251.25 4.083,63 31.309 .97 3.259.65 400761
2013 37.259.70 4160727 | % -4 347 57 2.088.60 1.261.32 424003 3735734 -07.64 §.507.50
2014 39.032,07 4434623 | % -5.314,16 2.846,14 1.150,10 3.006,24 40.349 99 -1.317.92 0.310.40
2015 3332178 3026174 | § -5.930,96 1.198 41 376,77 1.575,19 37.686,55 -4.364.77 751515
2016 30.314,07 17.627.60 | § -1.313.,62 748,33 186,58 034,02 36.602.77 -6.378.70 §.248 54
2017 33426 48 3807949 | § -4.653,01 1.173.42 278,54 1.451,96 36.627 .33 -3.201,05 6.104.97
2018 38.023,88 40358042 | % -2.565,54 181685 43237 224023 38.340.19 -316,31 481477
2019 35.035.04 38.806,65 | § -2.961,61 1.597,58 253,38 1.850,95 37.045.70 -1.110.66 481256
TOTAL 44131410 473.78532 | § -32.471.22 27.004,46 032313 36.327.60 43745772 3.856,38 70.507,24

Nota: El ahorro es igual a los Ingresos — Gastos con Subsidio menos el Costo de Oportunidad del Diésel y la Gasolina Extra.
Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central Del Ecuador, Sector Fiscal, Operaciones del Sector
Publico No Financiero, 2019.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 17: Base de Datos del Modelo de la demanda del Diésel, periodo 2000 — 2019

Adio Demanda Diésel PIB Nominal Cantidad de V_Diésel|Precio en Terminal Ecuador Dicétoma Dicsel
Millones de galones| Millones de délares |Millones de vehiculos Diésel (USD)
2000 654.434.298 18.318.600.000 41.484 041 0
2001 724 989.048 24.468.320.000 48.180 0.58 0
2002 733.319.370 28.548.950.000 55.973 0.67 0
2003 735.639.240 32.432.860.000 68.057 0.79 0
2004 794.204.250 36.591.660.000 77.399 0.79 0
2005 891.834.594 41.507.090.000 85.139 0.80 1
2006 985.954.116 46.802.040.000 96.863 0.80 1
2007 962.282.223 51.007.780.000 94.911 0.80 1
2008 996.676.303 61.762.640.000 101.543 0.80 1
2009 1.027.194.285 62.519.690.000 97.104 0.80 1
2010 1.258.033.753 69.555.370.000 141417 0.80 1
2011 1.193.727.278 79.276.660.000 163.648 0.80 1
2012 1.228.631.020 87.924.540.000 171.224 0.80 1
2013 1.376.149.386 95.129.660.000 188.335 0.80 1
2014 1.408.539.844 101.726.330.000 196.071 0.80 1
2015 1.389.633.045 99.290.380.000 229.696 0.80 1
2016 1.310.494.539 99.937.700.000 259.100 0.79 0
2017 1.316.249.002 104.295.860.000 283.731 0.79 0
2018 1.386.651.000 107.562.010.000 312.880 0.80 1
2019 1.384.421.667 107.435.670.000 299 467 0.80 1

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central Del
Ecuador, Sector Real, Cuentas Nacionales Anuales, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

Anexo 18: Base de Datos del Modelo de la demanda de Gasolina Extra, periodo 2000 —
2019

Aiio Demanda Gasolina Extra PIB Nominal Cantidad de V_Gasolina [Precio en Terminal Ecuador Dicétoma
Millones de galones | Millones de délares| Millones de vehiculos Gasolina Extra (USD) Gasolina Extra
2000 442778 952 18.318.600.000 475294 057 0
2001 449 265012 24 468.320.000 509 448 0.75 0
2002 441.113.232 28 548 .950.000 555.121 0.84 0
2003 421.970.724 32.432.860.000 553.956 1.14 0
2004 440.062.224 36.591.660.000 632.794 1.17 1
2005 460.012 854 41.507.090.000 708.088 1.17 1
2006 489 240 822 46.802.040.000 845 885 1.17 1
2007 521273 564 51.007.780.000 809.906 1.17 1
2008 569 054 440 61.762.640.000 800223 1.17 1
2009 602.750.969 62.519.690.000 757846 1.17 1
2010 621 286.160 69.555.370.000 1.052.733 1.17 1
2011 670.191.660 79.276.660.000 1287792 1.17 1
2012 721 426356 87.924 540.000 1346.767 1.17 1
2013 782516843 95.129 660.000 1488 552 1.17 1
2014 810.728 293 101.726.330.000 1472001 117 1
2015 740 811310 99.290.380.000 1651232 117 1
2016 746214 328 99.937.700.000 1.768.058 115 0
2017 572598 352 104295 860.000 1.903.479 115 0
2018 549 483 046 107.562.010.000 2038157 1,16 0
2019 545997 701 107.435.670.000 2171981 1,50 0

Fuente: Observatorio de Energia y Minas, Boletin Estadistico del Sector de Hidrocarburos. Banco Central Del
Ecuador, Sector Real, Cuentas Nacionales Anuales, 2019
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 19: Metodos de Prondstico de la Demanda del Diésel y la Gasolina Extra

llustracion 60: Método @Trend, Diésel

4 200 000 G0
Forecast: DEMANDA_DIF
A5 00 O D0 Actual: DCEMANDA_DIESEL
Forecast sample: 2000 2021
A A00 000 D0
Included observations: 22
2080 D00 D0 Root Mean Sguared Error 73585853
Mean Absolute Error BZE0545
IO o0, o)
- M=zan Abs. Percent Error 5247270
so0.000000 - Theil Inequality Coefficient 0.032558
Bias Proportion 0. DD
[esle s ale sl
Variance Proportion  0.030584
400000000 1T Cowariance Proportion 0.5T3016
oomoomomooEom s Theil UZ Coefficient 0.833885
[—ecemurgn oF -—-z25E. | Symmetric MAPE 5. 260140
Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
llustracion 61: Método @Trend, Gasolina Extra

Forecast DEMANDA DEF

Acuel: EMANDY, DE_GSASOLINA_EXTR

Forecest sarmple: 2000 20121

Incliudesd atrservaions: 20

Fioot Mean Squerresd Error 53559027

Mo Ayl ser Ermor 71588655

Mean A Percsr Ermor 11875888

Thesl Inesquality Cooficien 0075350
Bizrs Proparian QLO00000
arianos Proporion Q183224
Covariancs Proporion (L818578
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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lustracién 62: Método @Trend 2, Diésel

A, a0 CaCa0 D0y
Forecast DEMANDA_DIF2
4 S5 a0 ey | __.____.--" Actual: ::'\1."‘.‘4:.“._: IESEL
- For ecast sample: 2000 2021
1 4 0o CoCa o) Inc luded obs ervat ons: 22
Root b e Souesresd Ervow 1079920
e oy a0 M et Afmciuer Error 51385168
Mezan Afrs. Peroent Ermaor 4900705
| Thesl Inequatity Coafiicienm QOITFI25
———d ."__..---"' Bizrs Proporfion 0000000
: Wariance Proparfion Q014234
LD O Corvariances Praporfion 0S85788
Thesl U2 Conficia 0744522
=00 e O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T Q?I-IHIILH: = MARE 4913522
oo oz o4 o5 o= 10 1z 14 16 18 m
[—o=nnron oFz --—-2zEE |
Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
-, R , 2 -
lustracion 63: Método @Trend <, Gasolina Extra
SN NN OV
[ Forecast: DEMANDS,_DEF
B (XL CX ] T Tomnee— Achual: DEMANDA, DE_GASOLINA_ EXTR
et Forsces] sarnple: 2000 20121
0L 00 O ___--"'" cduded ctrervaiores: X0
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

llustracion 64: Método Suavizamiento Exponencial Simple, Diésel y Gasolina Extra

Date: 01/25/21 Time: 18:08 Date: 01/25/21 Time: 18:29

Sample: 2000 2019 Sample: 2000 2019

Included observations: 20 Included obsemnvations: 20

Method: Single Exponential Method: Single Exponential

Original Series: DEMANDA_DIESEL Original Series: DEMAMDA_DE_GASOLINA_EXTR

Forecast Series: DEMANDSM Forecast Series: DEMANDSM

Parameters:  Alpha 0.9990 Parameters: Alpha 0.9990
Sum of Squared Residuals 1.61E+17 Sum of Squared Residuals 5.37TE+16
Root Mean Squared Error BO7R4162 RootMean Squared Error 51817577
End of Period Levels: Mean 1.38E+09 End of Period Levels: Mean 5. 46E+08
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Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

lustracion 65: Método de Suavizamiento Exponencial Doble, Diésel y Gasolina Extra

Date: 01/25/21 Time: 18:08 Date: 01/25/21 Time: 18:31

Sample: 2000 2019 Sample: 2000 2019

Included observations: 20 Included abservations: 20

Method: Double Exponential Method: Double Exponential

Original Series: DEMANDA_DIESEL Original Series: DEMANDA_DE_GASOLIMNA_EXTR

Forecast Series: DEMANDSM Forecast Series: DEMANDSM

Parameters:  Alpha 0.3450 Parameters:  Alpha 0.6680

Sum of Squared Residuals 1 02E+17 Sum of Squared Residuals 5 43E+16

Root Mean Squared Eror 71542816 RootMean Squared Error 52083355

End of Period Levels: Mean 1 30E+09 End of Period Levels: Mean 5.39E+08
Trend 19011650 Trend -34885534

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania

lustracion 66: Método de Suavizamiento Exponencial Estacional, Diesel y Gasolina Extra

Date: 01/25/21 Time: 18:08 Date: 01/25/21 Time: 18:35

Sample: 2000 2019 Sample: 2000 2019

Included observations: 20 Included observations: 20

Method: Holt-Winters Additive Seasonal Method: Holt-Winters Additive Seasonal

Original Series: DEMANDA_DIESEL Original Series: DEMANDA_DE_GASOLINA_EXTR

Forecast Series: DEMANDSM Forecast Series: DEMANDSIM

Parameters:  Alpha 0.3400 Parameters: Alpha 1.0000
Beta 0.0000 Beta 0.3700
Gamma 0.0000 Gamma 0.0000

Sum of Squared Residuals 7.11E+16 Sum of Squared Residuals 4 BBE+16

Root Mean Squared Errar 50609914 Root Mean Squared Error 49237666

Resultados Obtenidos a través de Eviews 10
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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Anexo 20: Fluctuacion de los precios del diésel y gasolina extra del 11 de junio de 2020 al
10 de febrero de 2021

Fecha Diésel |Gasolina Extra
Del 11 de junio al 10 de agosto de 2020 1,0879 1,7500
Del 11 de agosto al 10 de septiembre de 2020 1.1360 1.7560
Del 11 de septiembre al 10 de octubre de 2020 1.1360 1.7556
Del 11 de octubre al 10 de noviembre de 2020 1.1859 1.7500
Del 11 de noviembre al 10 de diciembre de 2020 1.2445 1.7579
Del 11 de diciembre al 10 de enero de 2020 1,3000 1,7580
Del 11 de enero al 10 de febrero de 2021 1,1911 1.5790
PROMEDIO 1.1831 1,7295
Variacion del 3% v 3%, respectivamente 1.2185 1.8160

Fuente: EP PETROECUADOR, 2020.
Elaborado por: Criollo Paola, Jachero Tania
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