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2. Resumen 

Actualmente, la productividad laboral se mide por una serie de factores que pueden incidir 

de forma negativa o positiva tanto a nivel individual, como en la economía en general. En 

Ecuador, entre junio de 2007 y junio de 2017, el nivel de productividad del país reportó 

un incremento de apenas 1.78%. Por lo tanto, el objetivo general de esta investigación es 

evaluar la relación entre el tipo de transporte y la productividad laboral de los trabajadores 

del sector formal de Ecuador durante el 2017, mediante el uso de técnicas estadísticas y 

econométricas, para proponer políticas públicas que ayuden a incrementar los niveles de 

productividad laboral. Para ello, se utilizaron datos del Instituto Nacional de Estadística 

y Censos [INEC], del año 2017; se aplicó un modelo de regresión lineal múltiple para 

conocer la relación entre la productividad laboral y el tipo de transporte, y un modelo 

Oaxaca (1973) y Blinder (1973) para evidenciar la brecha de productividad entre los 

trabajadores que utilizan transporte público y privado. Los principales hallazgos sugieren 

que los individuos que utilizan transporte público, tienen educación superior, son 

hombres, tienen entre 30 y 60 años de edad, son empleados públicos, tienen 

nombramiento, cuentan con afiliación al IESS o ISSFA, laboran en empresas con más de 

100 trabajadores y tienen una experiencia laboral entre 30 a 44 años son más productivos. 

Además, se confirmó la existencia de una brecha de productividad, a favor de las personas 

que utilizan transporte público, la cual se explica, en su mayoría, por factores no 

observables. Por lo tanto, se recomienda que desde el gobierno se establezcan normas 

rigurosas que garanticen el cumplimiento de las condiciones laborales de los trabajadores 

y se impulsen políticas que mejoren el acceso al transporte público y se destine mayor 

inversión en infraestructura de transporte. 

Palabras claves: Escolaridad. Ocupación. Infraestructura de transporte. Seguridad social 

Códigos JEL: J24. J31. H54. H55 
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2.1. Abstract 

Currently, labor productivity is measured by a series of factors that can have a negative 

or positive impact both at the individual level and on the economy in general. In Ecuador, 

between June 2007 and June 2017, the country's productivity level reported an increase 

of only 1.78%. Therefore, the general objective of this research work is to evaluate the 

relationship between the type of transportation and labor productivity of workers in 

Ecuador's formal sector during 2017, through the use of statistical and econometric 

techniques, in order to propose public policies that help increase labor productivity levels. 

For this purpose, data from the National Institute of Statistics and Census [INEC], from 

2017 were used; a multiple linear regression model was applied to find out the 

relationship between labor productivity and type of transportation, and an Oaxaca (1973) 

and Blinder (1973) model was applied to evidence the productivity gap between workers 

using public and private transportation. The main findings suggest that individuals who 

use public transportation, have higher education, are male, are between 30 and 60 years 

old, are public employees, have an appointment, are affiliated with the IESS or ISSFA, 

work in companies with more than 100 workers, and have work experience between 30 

and 44 years are more productive. In addition, the existence of a productivity gap in favor 

of people who use public transportation was confirmed, which is mostly explained by 

non-observable factors. Therefore, it is recommended that the government establish 

rigorous norms that guarantee compliance with the working conditions of workers and 

promote policies that improve access to public transportation and allocate greater 

investment in transportation infrastructure. 

Key words: Schooling. Occupation. Transportation infrastructure. Social security. 

JEL codes: J24. J31. H54. H55 
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3. Introducción 

En la mayor parte de las economías a nivel mundial, en 2016 la productividad laboral se 

ha desacelerado considerablemente, debido a que en este año la economía mundial 

experimentó la menor tasa de crecimiento (2,2%) desde la Gran Recesión de 2009 

(Organización de Naciones Unidas [ONU], 2017). De acuerdo al Banco Mundial (2020), 

la productividad en economías emergentes y en desarrollo sigue siendo menor al 20% de 

la media de economías desarrolladas, y solamente el 2% en los países de nivel de ingreso 

bajo. A nivel regional, los países latinoamericanos comparados con la economía 

estadounidense también se encuentran estancados en términos de productividad laboral, 

puesto que este indicador en 1950 fue del 25% y en 2017 de 27,8% (Banco de Desarrollo 

de América Latina [CAF], 2020). Es decir, que en 47 años el aumento de la productividad 

laboral es de apenas 2,8 puntos porcentuales, este indicador ha crecido tan lento que 

América Latina se ha quedado rezagada, no solo en el tema de productividad, sino en 

crecimiento y desarrollo económico, lo cual acarrea un sinnúmero de consecuencias. 

En Ecuador, entre junio de 2007 y junio de 2017, el nivel de productividad del país, 

medido como la relación entre el Valor Agregado Bruto (VAB) real no petrolero de 

Ecuador y el número de trabajadores ocupados, reportó un incremento de 1.78% (Avellán 

Solines, 2018). Dicho crecimiento experimentado en 10 años es sumamente pequeño y 

está muy por debajo del crecimiento de la media regional. Adicional, la CAF (2018) 

indica que, cerca del 90% de las diferencias de ingreso por habitante en Ecuador se 

atribuyen a la baja productividad de todos los sectores que forman la economía y a la 

elevada concentración de sus recursos en sectores de producción particularmente baja.  

Por otra parte, el estudio se apoya en la teoría de economía del transporte, desarrollada 

por De Rus et al. (2003), la cual estudia los aspectos relacionados al traslado de personas 

y bienes y la infraestructura de transporte, y la forma en que estos influyen en la 

producción nacional. La evidencia empírica a nivel macroeconómico, indica que es 

esencial destinar fondos a la infraestructura de transporte con el fin de mejorar el 

desarrollo de la aglomeración y los beneficios económicos que genera para la producción 

y los agentes económicos (Lee, 2021). A nivel microeconómico, Ma y Ye (2019) 

establecen que, aquellos que viajan con menos frecuencia y recorren menos distancia 

tienen mayor probabilidad de ser más felices, lo que contribuye a una mayor 

productividad y a mejoras económicas para los empleadores y la sociedad. Así mismo, 

Dong et al. (2020) en su estudio realizado para China encontró que los investigadores 
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universitarios tienen niveles de productividad más altos siempre que tengan una mayor 

conectividad con la red ferroviaria de alta velocidad entre ciudades. 

Por lo tanto, el estudio pretende dar la respuesta a las siguientes preguntas: 1) ¿Cuáles 

son las características socioeconómicas de los trabajadores del sector formal de Ecuador 

durante el 2017?; 2) ¿Qué correlación existe entre el tipo de transporte y productividad 

laboral de los trabajadores del sector formal de Ecuador en el 2017?; y, 3) ¿Existe una 

brecha de productividad laboral entre los trabajadores del sector formal que utilizan 

transporte público y transporte privado de Ecuador en el 2017? Para lo cual, 

simultáneamente se han planteado tres objetivos específicos: 1) Identificar las 

características socioeconómicas de los trabajadores del sector formal de Ecuador durante 

el 2017, mediante el uso de estadísticos descriptivos, con la finalidad de conocer los 

rasgos más relevantes de los trabajadores de Ecuador; 2) Estimar la relación entre tipo de 

transporte y la productividad laboral de los trabajadores del sector formal de Ecuador 

durante el 2017, usando modelos estadísticos, para describir las relaciones causa efecto 

entre las variables; y, 3) Determinar la brecha de productividad entre los trabajadores del 

sector formal que utilizan transporte público y transporte privado de Ecuador durante el 

2017, a través de un modelo de descomposición de brechas, con la finalidad de proponer 

políticas públicas orientadas a reducir las diferencias entre los dos grupos de tratamiento. 

En cuanto al aporte del estudio, en primer lugar, este permite evidenciar la relación que 

existe entre la productividad laboral y el transporte que las personas utilizan para 

trasladarse a sus lugares de trabajo y cómo esta varía en función del medio de transporte 

elegido, debido a que es un tema muy poco estudiado a nivel nacional y mundial. En 

segundo lugar, la investigación permite conocer la manera en que la productividad laboral 

se ve influenciada por algunos factores como categoría de ocupación y tipo de contrato, 

que no han sido analizados en nuestro medio. Como último aporte, el estudio determina 

la existencia de una brecha de productividad en función del tipo de transporte: público y 

privado, a través de un modelo de descomposición de brechas de Oaxaca (1973) y Blinder 

(1973), metodología que no ha sido utilizada en otros estudios para determinar esta 

diferencia.  

Finalmente, la investigación se estructura por ocho secciones adicionales al título, 

resumen e introducción. En la sección 4) se encuentra el marco teórico, en donde se 

detallan las teorías relacionadas a la problemática y los estudios que respaldan la 

investigación.  La sección 5) corresponde a la metodología, en la cual se indican las 
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fuentes de datos y la estrategia estadística y econométrica utilizada. En la sección 6) se 

muestran los principales resultados ligados a cada objetivo específico. La sección 7) 

corresponde a la discusión, en la cual se contrastan los hallazgos de la investigación con 

los de otros estudios. Luego, en la sección 8) se exponen las conclusiones. La sección 9) 

incluye las recomendaciones, en donde se plantean implicaciones de políticas públicas 

que ayudan a aumentar los niveles de productividad. Por último, en la sección 10) y 11) 

se incluye la bibliografía y anexos, respectivamente.  
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4. Marco teórico 

4.1. Antecedentes  

La productividad ha sido ampliamente investigada relacionándola a factores sociales, 

demográficos, culturales y organizacionales, sin embargo, hay poca literatura que se 

ocupe de cómo el transporte puede influir en la productividad de los trabajadores. Los 

estudios iniciales que asocian la productividad con el transporte tienen un enfoque 

macroeconómico, debido a que examinan a la inversión en transporte como un bien 

público que incide en la producción de una economía. Weber (1962) argumentó que el 

crecimiento y mejora de la infraestructura de transporte representa cambios positivos en 

la accesibilidad al transporte, lo cual conlleva a la disminución en tiempo y costos de 

viaje y con ello la productividad aumenta.  

En el mismo sentido, Currie (1981) señala que el transporte es un elemento clave en la 

expansión de los mercados, lo cual implica un mayor crecimiento económico. Aschauer 

(1989) a través de una función de producción que relaciona el Producto Interno Bruto 

(PIB) con el stock de capital público, determina que la infraestructura en carreteras, 

transporte público, aeropuertos y saneamiento explican en gran medida a la 

productividad. Munnell (1990), destaca que la causa principal de la desaceleración de la 

productividad en Estados Unidos se debe a la poca atención que recibe la infraestructura 

pública.  

Así mismo, Cook y Munnell (1990) en su estudio concluyen que en donde hay mayor 

inversión en infraestructura, existe más producción y la inversión privada y el empleo 

aumenta. En un estudio posterior, Munnell (1992) argumenta que mientras exista mayor 

desarrollo de infraestructura el desempeño económico de una nación mejorará.  En 

Estados Unidos, la infraestructura pública (educación y transporte) tienen un efecto 

positivo y significativo en el crecimiento económico (Garcia-Mila y McGuire, 1992). Del 

mismo modo, los resultados de Levine y Renelt (1992); Morrison y Schwartz (1996) y 

Fernald (1999) establecen que la productividad aumenta cuando existe mayor inversión 

en infraestructura de transporte.  

Además, Rietveld (1994) explica que la reducción de los costos del transporte y la 

inversión en infraestructura aumenta la productividad de las empresas, lo que a su vez 

contribuye al desarrollo económico. En la misma línea de investigación, Boarnet (1997) 

indica que la infraestructura relacionada al transporte se relaciona con el crecimiento 

económico, sin embargo, esta contribuye poco a la productividad nacional. Desde la 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2590198223000647#b0660
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perspectiva de la demanda de transporte,  la inversión en infraestructura de transporte 

influye en muchos sectores de la economía y en el comportamiento de los hogares 

(Rietveld y Bruinsma, 1998).  

Desde el enfoque de la nueva geografía económica, Krugman (1999) señala que el costo 

del transporte disminuye cuando su infraestructura es de calidad, lo cual facilita el 

crecimiento económico. Los resultados del estudio de Eberts y McMillen (1999) sugieren 

que la infraestructura de transporte tiene un vínculo con la productividad de las empresas. 

Desde hace años, una de las preocupaciones de los decisores de política ha sido garantizar 

beneficios con la inversión en transporte, puesto que el ahorro de tiempo de viaje es 

evidente, sin embargo, la contribución al desarrollo económico es ambiguo (Banister y 

Berechman, 2001). Sin embargo, aunque exista relación entre la inversión en proyectos 

de transporte con el crecimiento económico, no se puede atribuir dichos impactos a la 

infraestructura del transporte (Vickerman, 2001).  

Por otra parte, la teoría de la economía del transporte desarrollada por De Rus et al. 

(2003), se ocupa de estudiar los aspectos relacionados al traslado de personas y bienes y 

la infraestructura de transporte, los cuales influyen directamente en la producción 

nacional, debido a que las personas demandan de transporte para desplazarse a distintos 

lugares y las empresas utilizan el transporte para el traslado de materias primas, productos 

intermedios y finales, lo que lo convierte un elemento clave de la economía. De otro 

modo, Venables (2007) sugiere que la infraestructura en transporte reduce el tiempo y los 

costos de viaje, aumenta el acceso a la mano de obra, lo cual fortalece las externalidades 

de la aglomeración de las empresas, llevando a que estas aumenten su productividad.  

Estudios posteriores respecto a la teoría de la economía del transporte, destacan la 

importancia del transporte ya que, es el principal insumo de consumo intermedio para 

actividades laborales, educativas y de ocio, sirve para la movilidad de productos y 

personas y, contribuye a integración de los mercados de capital, bienes, servicios, 

financieros y laborales en una economía (Mendieta-López y Perdomo, 2010). 

4.2.Evidencia empírica 

Este apartado se estructura por nueve secciones, en el primer grupo se incluyen estudios 

que relacionan la productividad con el tipo de trasporte; el segundo grupo reúne 

investigaciones que muestran el vínculo entre la productividad y escolaridad; en el tercer 

grupo se incluye literatura que relacionen la productividad con el sexo del trabajador; en 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2590198223000647#bb0665
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el cuarto grupo se indica la forma en que la edad se relaciona con la productividad; en el 

quinto grupo se muestra la evidencia empírica respeto a la productividad y la ocupación 

de los individuos. Además, en el sexto grupo a través de estudios se muestra la forma en 

que el tipo de trabajo incide en la productividad laboral; en el séptimo grupo se añaden 

investigaciones que demuestren la manera que la seguridad social influye en la 

productividad laboral; el octavo grupo muestra el vínculo existente entre el tamaño de la 

empresa y la productividad laboral; y el último grupo contiene evidencia empírica de la 

relación entre la experiencia y la productividad.  

A nivel macroeconómico, los resultados del estudio de Zhang y Cheng (2023) indican 

que la inversión en infraestructura de transporte en Reino Unido genera desarrollo 

económico en el largo plazo, sin embargo, a corto plazo no tiene efectos positivos. De 

acuerdo a Lee (2021), es esencial destinar fondos a la infraestructura de transporte con el 

fin de mejorar el desarrollo de la aglomeración y los beneficios económicos que genera 

para la producción y los agentes económicos. Del mismo modo, la inversión en 

infraestructura ferroviaria y de carga favorece el comercio y la inversión extranjera 

directa lo cual aporta al crecimiento del PIB (Acheampong et al., 2022).  

Dong et al. (2020) en su estudio realizado para China encontró que los investigadores 

universitarios tienen niveles de productividad más altos siempre que tengan una mayor 

conectividad con la red ferroviaria de alta velocidad entre ciudades. Así mismo, Kim et 

al. (2021) resalta que el crecimiento de la productividad en Corea de 2007 a 2014 es más 

alta para aquellas empresas que se encuentran dentro de complejos industriales con acceso 

a autopistas. Para el caso de Uruguay, Hernandez et al. (2020) indica que los habitantes 

de Montevideo tienen la oportunidad de conseguir el 39,7% de los empleos de la ciudad, 

siempre y cuando el lugar esté a una distancia que se pueda cubrir en un tiempo máximo 

de 40 minutos usando transporte público. La duración del viaje se determina por la 

satisfacción, el bienestar y la productividad que este genere, por lo tanto, la experiencia 

de los usuarios depende de la calidad de los servicios de transporte y de factores externos 

(Cornet et al., 2022).  

Estudios análogos como el de Ma y Ye (2019) llegaron a la conclusión de que aquellos 

que viajan con menos frecuencia y recorren menos distancia tienen mayor probabilidad 

de ser más felices, lo que contribuye a una mayor productividad y a mejoras económicas 

para los empleadores y la sociedad. La morfología urbana, la demografía, los estilos de 

vida, las actitudes, las ideologías, la distancia de viaje y la ocupación tienen un vínculo 
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con la forma en que se desplaza una persona (Adolphson, 2022). Un estudio reciente, de 

Asgari y Jin (2022), que analiza las relaciones causa-efecto entre el teletrabajo, la 

dependencia del automóvil y el comportamiento de hacer viajes concluye que la 

dependencia del automóvil se asocia con un aumento en los desplazamientos. 

Crawford (2020) indica que hay cuatro grupos de trabajo espacial y/o temporal con 

diversos patrones y en función de ello las necesidades de transporte varía. Por ende, existe 

una mayor posibilidad de que alguien escoja el transporte público cuando los costos y los 

tiempos de viaje se reducen, pero esta opción se ve disminuida si el individuo es usuario 

o propietario de un automóvil (Holmgren e Ivehammar, 2020). Los elementos que 

influyen en la elección del tipo de transporte son diversos, pues aquellos que prefieren el 

transporte público se enfrentan a problemas por los retrasos, lo que conlleva a situaciones 

estresantes (Gatersleben y Uzzell, 2007). Y, las emociones experimentadas durante el 

viaje influyen en los estados de ánimo durante el trabajo (Friman et al., 2017). Del mismo 

modo, los viajes y el tiempo que este implique influyen importantemente en el bienestar 

de la población (Choi et al., 2013), y el bienestar impulsa un mejor desempeño de las 

personas en el trabajo (Oswald et al., 2015). 

Contrario a lo expuesto anteriormente, los costos reducidos de desplazamiento en Suecia 

no tienen un impacto significativo en la oferta laboral, probablemente debido al avanzado 

sistema de transporte que el país posee (Börjesson et al., 2019). Del mismo modo, Martin 

et al. (2014) indica que el bienestar aumenta cuando las personas tienen viajes activos o 

utilizan el transporte público; y este indicador aumenta con el tiempo de viaje para los 

peatones, pero disminuye para los conductores.  

Existen varios estudios que relacionan la productividad y la escolaridad, Mawejje y 

Okumu (2018) demostraron que la productividad laboral aumenta cuando los empleados 

tienen un mayor nivel de educación. Para el caso de la India, el capital humano incide en 

el crecimiento de la productividad en el largo plazo (Ghosh y Parab, 2021). Setiadi et al. 

(2020) establece que el nivel de educación tiene efectos significativos en la productividad 

laboral. Sin embargo, Okunade et al. (2022) indica que tanto en el corto como largo plazo 

la escolaridad tiene efectos positivos, pero insignificantes, en el crecimiento económico 

de África. De forma similar, en China la productividad laboral promedio es de -2,5% a 

pesar de la expansión de la educación superior (Yao, 2019).  

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2405844022006181#bib51
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Respecto al tercer grupo, Islam y Amin (2023) indica que las empresas informales que 

son propiedad de mujeres tienen una productividad inferior en 15,6% respecto a las 

empresas propiedad de hombres. La evidencia en Vietnam sugiere que el hecho de que la 

propietaria de una PYME sea mujer no afecta significativamente la productividad de la 

empresa (Hoang et al., 2021). Además, Harris y Maté-Sánchez-Val (2022) menciona que 

el salario de las mujeres académicas es menor al de los hombres, y en al ámbito de la 

investigación los hombres son más productivos, pero esta brecha desaparece cuando se 

utilizan datos con grados académicos equilibrados. En el ámbito agrícola, para el caso de 

Malawi las parcelas administradas por mujeres eran entre un 14,6% y un 23,1% menos 

productivas que las parcelas administradas por hombres (Tufa et al., 2022). 

Respecto a la relación entre edad y productividad, Hernæs (2023) manifiesta que una 

mayor proporción de trabajadores de 63 a 67 años tiene un pequeño efecto positivo en la 

productividad laboral a corto plazo. Autores como Grund y Westergaard (2008) y 

Lallemand y Rycx (2009) encuentran una relación en forma de joraba entre la edad y la 

productividad laboral. Sin embargo, Cardoso et al., 2011 indica que la productividad no 

disminuye con la presencia de empleados en edad avanzada. 

El quinto grupo reúne información sobre la ocupación y la productividad, Bonaccolto-

Töpfer et al. (2022) indica que las mujeres tienen mejor remuneración en el sector 

público, mientras que los hombres perciben un mejor salario en el sector privado. 

Además, las diferencias sectoriales en el crecimiento de la productividad laboral se deben 

en gran medida a las diferencias sectoriales en la tasa de crecimiento de las tecnologías 

rutinarias de aumento de mano de obra (Bárány y Siegel, 2021). Los resultados del estudio 

realizado por Gindling et al. (2020) para un conjunto de 68 países establece que los 

trabajadores del sector público no tienen salarios más altos que los del sector privado.  

El siguiente grupo muestra la evidencia respecto a la relación que existe entre el tipo de 

contrato y la productividad. Garcia-Louzao et al. (2023) encontró que los contratos 

temporales acortar los períodos de desempleo y permitir que los 

trabajadores adquieran experiencia con menos interrupciones, pero esta experiencia 

puede ser de baja calidad, lo que resulta en pérdidas salariales. En el caso de Chile, tanto 

las concesionarias de agua, como las empresas totalmente privadas tienen deterioro en el 

crecimiento de la productividad (Molinos-Senante et al.,2018).  
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Respecto al séptimo grupo, Arando et al. (2017) menciona que aquellos trabajadores que 

cuentan con seguridad social son más productivos respecto de lo que no tienen ninguna 

afiliación laboral. En México, la productividad humana y empresarial se ve fortalecida 

por las prestaciones de seguridad social (Bermúdez et al., 2019). También, Génesis et al. 

(2022) señala que los sistemas se seguridad laboral y salud organizacional tienen una leve 

incidencia sobre la productividad laboral en las PYME´s. De manera similar, para el caso 

de las PYME´s en Vietnam, aquellas empresas certificadas tienen más probabilidad de 

brindar seguridad social, de salud, de desempleo y de accidentes, lo cual contribuye a 

aumentar la productividad laboral (Nguyen, 2023).  

Anghel y Lacuesta Gabarain (2020) indican que un mayor tamaño empresarial 

favorecería una menor caída de la productividad en España.  La evidencia para Corea 

sugiere que, la contribución de los trabajadores de mayor edad a la productividad de las 

empresas no es estadísticamente diferente de la de los trabajadores en edad productiva, 

mientras que sus salarios son inferiores a los de los trabajadores en edad productiva en 

las empresas con 30 a 299 empleados (Kim y Lee, 2023). De manera similar, Tello (2017) 

en su estudio para Perú confirmó que la productividad de las empresas se determina por 

diversos factores, entre los que destaca el tamaño de las mismas. En Ecuador durante 

2009-2014 las empresas que reportan mayores niveles de productividad laboral son las 

grandes y las pequeñas (Quijia-Pillajo et al., 2021). Finalmente, Kao et al. (2023) 

menciona que en el contexto de la pandemia por COVID-19, del total de las grandes 

industrias de Taiwán, cinco sextos han incrementado su productividad.  

Respecto al último grupo, Timothy (2022) señala que el efecto de la experiencia de los 

altos directivos en el sector sobre la productividad de las PYME es insignificante. De 

acuerdo a Setiadi et al. (2020), la experiencia laboral puede tener una influencia 

significativa en la productividad laboral, aunque tiene un valor negativo. Contrario a lo 

expuesto, Awada (2021) menciona que es más probable que aquellas personas de mayor 

edad sen más productivos. Anghel y Lacuesta Gabarain (2020) argumentan que el 

aumento de la formación continua de los empleados incide en un menor descenso de la 

productividad en España. Así mismo, Hernæs et al. (2023) menciona en su estudio para 

Noruega que, una mayor proporción de trabajadores de edad avanzada tiene un efecto 

positivo pero pequeño en la productividad. En España, un año adicional de experiencia 

en un empleo permanente implica un rendimiento de 18,5% adicional en relación a un 

empleo con contrato (Garcia-Louzao et al., 2023).  
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Esta investigación pretende analizar la relación entre la productividad y el tipo de 

transporte, debido a que la productividad en Ecuador no ha presentado tasas de 

crecimiento significativos, y en la mayoría de los casos se asocia este problema a muchos 

factores diferentes al tipo de transporte, es por ello que, a través de este estudio se pretende 

analizar este vínculo que no ha sido estudiado antes en el país y determinar la diferencia 

de productividad entre los trabajadores que hacen uso del transporte público y transporte 

privado, mediante la metodología de descomposición de brechas de Oaxaca (1973) y 

Blinder (1973), la cual es diferente a la abordada en el trabajo de Ma y Ye (2019), quienes 

analizan esta relación para algunas ciudades australianas utilizando modelos binomiales 

negativos y logit ordenados.  
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5. Metodología 

5.1. Tratamiento de datos 

Para la presente investigación se tomó datos del INEC (2017), concretamente de la 

Encuesta Nacional de Empleo, Desempleo y Subempleo (ENEMDU). Los datos son para 

Ecuador y corresponden al año 2017. En la Tabla 1, se indican y describen las variables 

que se van a utilizar para la presente investigación. La variable dependiente es la 

productividad, la cual está medida en dólares. La variable independiente es el tipo de 

transporte la misma que es dicótoma, su utilización se justifica en el estudio de Ma y Ye, 

(2019), quienes relacionan al comportamiento del desplazamiento con la productividad 

laboral. 

A continuación, se especifican las variables de control utilizadas. Escolaridad, es una 

variable de 4 categorías, las cuales son analfabeta, educación básica, educación media y 

educación superior, se incluye en la investigación debido a que, en China el creciente 

capital humano de los empresarios es una fuerza impulsora importante para el crecimiento 

de la productividad (Feng et al., 2022). La variable sexo es dicotómica y se justifica por 

el estudio de Marchionni et al. (2019) quien establece que en América Latina las mujeres 

tienen más probabilidad de emplearse en el sector informal, con menor productividad y 

menor remuneración. Categoría de ocupación es una variable que se mide por cuatro 

categorías y de acuerdo a Castillo y Salas (2018), los trabajadores públicos y los 

trabajadores por cuenta propia en Ecuador son las dos categorías que tienen mejor 

remuneración.  

Así mismo, el tipo de contrato es una variable de seis categorías, y se la utiliza porque 

Addessi (2014) manifiesta que un cambio estructural en la composición del contrato 

laboral puede influir en el nivel y evolución de la productividad. Otras de las variables de 

control utilizadas es la seguridad social, la cual es dicotómica y tiene influencia en la 

productividad de las empresas, pero este efecto varía de acuerdo a la región y tipo de 

industria (Liu et al., 2023). También, tamaño de la empresa es una variable dicotómica y 

se justifica por el estudio de Geroski (1998), quien manifiesta que el tamaño de la empresa 

afecta a la productividad indirectamente. Y, finalmente, se utiliza la variable experiencia, 
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la cual está medida en cuatro categorías y se justifica por la investigación de Maranto y 

Rodgers (1984) quienes establecen que la experiencia aumenta la productividad de los 

trabajadores.  

Tabla 1.  

Descripción de las variables 

Tipo de 

variable 

Variable Simbología Unidad de 

medida 

Descripción 

Dependiente Productividad 

laboral 

P Dólares Salario, en dólares, dividido 

para el número de horas 

trabajadas. 

 

Independiente Tipo de 

transporte 

Trans Dicotómica Transporte que utiliza para 

trasladarse habitualmente al 

lugar de trabajo. 

1= Transporte privado  

0= Transporte público    

  

Control Escolaridad E Categórica Años de escolaridad medido 

en función del nivel de 

instrucción y sumado al 

número de años aprobados en 

su nivel más alto. 

0=Analfabeta 

1=Educación básica 

2=Educación media 

3=Educación superior 

 

Control Sexo S Dicotómica Sexo del trabajador 

1= Hombre  

0= Mujer    

 

Control Edad Ed Categórica Edad del trabajador 

0=Menor a 30 años 

1= 31 a 60 

2= Mayor a 60 

 

Control Categoría de 

ocupación 

O Categórica Tipo de ocupación 

0= Empleado de gobierno  

1= Empleado privado  

2= Empleado terciarizado   

3= Jornalero    

                                       

Control Tipo de 

contrato 

Trab Categórica Tipo de contrato 

0= Nombramiento 

1= Contrato permanente 

2= Contrato temporal 

3= Por obra 

4= Por horas 

5= Por jornal 

 

Control Seguridad Seg Dicotómica Recibe seguridad social 
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0= Otro caso 

1= IESS, ISSFA 

 

Control Tamaño de la 

empresa 

Emp Dicotómica Número de personas que 

trabajan en el establecimiento 

0=100 y más 

1= Menos de 100 

 

Control Experiencia Exp Categórica Años de participación en el 

mercado laboral 

0= 0 a 14 años 

1= 15 a 29 años 

2=30 a 44 años 

3= más de 45 años 
Nota. Elaboración propia con datos del INEC (2017). 

5.2. Estrategia econométrica 

En este apartado se explica la estrategia econométrica a seguir para dar cumplimiento al 

objetivo general de la investigación, a través de los tres objetivos específicos. Primero, se 

desarrolla un análisis estadístico para identificar las características socioeconómicas de 

los trabajadores del sector formal; luego, mediante un modelo de regresión lineal se 

determina la relación existente entre el tipo de transporte y la productividad laboral de los 

trabajadores formales de Ecuador. Finalmente, haciendo uso del modelo de 

descomposición de brechas de Oaxaca (1973) y Blinder (1973) se determina la brecha de 

productividad existente entre los trabajadores que hacen uso del transporte público y 

privado.  

5.2.1. Objetivo específico 1. 

Identificar las características socioeconómicas de los trabajadores del sector formal de 

Ecuador durante el 2017, mediante el uso de estadísticos descriptivos, con la finalidad 

de conocer los rasgos más relevantes de los trabajadores de Ecuador.  

Para dar cumplimiento al objetivo específico 1 se realizan tablas de estadísticos 

descriptivos, gráficas en donde se evidencie los niveles de productividad y la utilización 

de los tipos de transporte a nivel demográfico y, figuras para demostrar la relación entre 

las variables y la diferencia en la productividad entre los trabajadores que utilizan el 

transporte público y el transporte privado. 

5.2.2. Objetivo específico 2. 
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Estimar la relación entre el tipo de transporte y la productividad laboral de los 

trabajadores del sector formal de Ecuador durante el 2017, usando modelos estadísticos, 

para describir las relaciones causa efecto entre las variables.  

Con el fin de cumplir el objetivo específico 2 se estima un modelo de regresión básica 

con datos de corte trasversal usando el procedimiento de mínimos cuadrados ordinarios 

(MCO), modelo que se presenta en la ecuación (1) y, que permite verificar el nivel de 

asociación y el signo de la relación entre las variables. 

                                                      𝑃𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑇𝑟𝑎𝑛𝑠𝑖 + 𝜇𝑖                                         (1)        

En donde 𝑃𝑖 representa la productividad laboral, 𝑇𝑟𝑎𝑛𝑠𝑖 es el tipo de transporte que los 

trabajadores formales utilizan y 𝜇𝑖 es el término de error.                                          

Además, utilizando el modelo MCO se realizará un modelo de regresión múltiple en 

donde, adicionalmente, se incluyen las variables de control para capturar la influencia de 

estas sobre la productividad. Para ello se plantea la ecuación (2). 

𝑃𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑇𝑟𝑎𝑛𝑠𝑖 + 𝛽2𝐸𝑖 + 𝛽3𝑆𝑖 + 𝛽4𝐸𝑑𝑖 + 𝛽5𝑂𝑖 + 𝛽6𝑇𝑟𝑎𝑏𝑖 + 𝛽7𝑆𝑒𝑔𝑖 + 𝛽8𝐸𝑚𝑝𝑖 + 𝛽9𝐸𝑥𝑝𝑖 + 𝜇𝑖    (2)             

En donde, 𝐸𝑖 es la variable escolaridad, 𝑆𝑖 es el sexo de los trabajadores, 𝐸𝑑𝑖 es la edad, 

𝑂𝑖 es la categoría de ocupación, 𝑇𝑟𝑎𝑏𝑖 es el tipo de contrato, 𝑆𝑒𝑔𝑖 es la seguridad social, 

𝐸𝑚𝑝𝑖  es el tamaño de la empresa, 𝐸𝑥𝑝𝑖  es la experiencia y 𝜇𝑖 es el término de error. 

5.2.3. Objetivo específico 3. 

Determinar la brecha de productividad entre los trabajadores del sector formal que 

utilizan transporte público y transporte privado de Ecuador durante el 2017, a través de 

un modelo de descomposición de brechas, con la finalidad de proponer políticas públicas 

orientadas a reducir las diferencias entre los dos grupos de tratamiento. 

Para el caso del objetivo específico 3, utilizamos el modelo de Oaxaca (1973) y Blinder 

(1973), el cual trata de una descomposición de diferencias entre dos grupos, las mismas 

que se descomponen en factores observables y efectos de un componente no explicado, 

modelo que ha sido aplica por Cuellar (2022); Islam (2023) y Min y Bansal (2023) para 

analizar la brecha de productividad entre distintos grupos.  

Bello (2021) en su estudio plantea el modelo de descomposición de la brecha entre dos 

grupos excluyentes, para lo cual se proponen las ecuaciones (3) y (4) para cada grupo.  

                                                    𝑃𝑖
𝐴 = 𝛽𝐴𝑋𝐴 + 𝜇𝐴                                                        (3) 
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                                             𝑃𝑖
𝐵 = 𝛽𝐵𝑋𝐵 + 𝜇𝐵                                                                      (4) 

En donde 𝑃𝑖
𝐴 y 𝑃𝑖

𝐵, es la productividad del grupo A y B, respectivamente, 𝛽𝐴 y 𝛽𝐵, son 

los coeficientes estimados para cada grupo, 𝑋𝐴 y 𝑋𝐵 son los vectores de las características 

observadas, y 𝜇𝐴 y 𝜇𝐵 son los términos de error de cada ecuación.  

La diferencia entre los dos grupos de tratamiento se expresa en la ecuación (5). 

                        (𝑃𝐴̅̅ ̅̅ − 𝑃𝐵̅̅ ̅̅ ) = (  �̅�𝐴 −  �̅�𝐵)𝛽𝐴 + �̅�𝐵(�̂�𝐴 − �̂�𝐵)                                (5) 

En donde, (  �̅�𝐴 −  �̅�𝐵)𝛽𝐴 representa las diferencias de dotación que corresponden a las 

características que poseen los trabajadores, y �̅�𝐵(�̂�𝐴 − �̂�𝐵) muestran las diferencias por 

factores no observables.                     
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6. Resultados 

6.1. Objetivo específico 1. 

Identificar las características socioeconómicas de los trabajadores del sector formal de 

Ecuador durante el 2017, mediante el uso de estadísticos descriptivos, con la finalidad 

de conocer los rasgos más relevantes de los trabajadores de Ecuador.  

En este apartado se muestran los resultados de los estadísticos descriptivos, se realizó un 

mapa en donde se evidencia la diferencia de productividad de los trabajadores de cada 

provincia de Ecuador, así mismo, se elaboraron gráficas de barras en donde se indica el 

porcentaje de uso del transporte público y privado por provincias, las características 

sociales y económicas de los trabajadores y la diferencia de productividad que existen de 

acuerdo a estas.  

La Tabla 2, presenta un resumen de los estadísticos descriptivos de las variables utilizadas 

para la muestra compuesta de 12204 observaciones. En Ecuador durante 2017, los 

trabajadores que pertenecen al sector formal tienen una productividad promedio de 4,48 

dólares por hora, y el mínimo y máximo se ubican en $0,78 y $42.53, respectivamente. 

El tipo de transporte es una variable dicótoma y en promedio, el 60% de trabajadores 

utilizan transporte privado. Respecto a la escolaridad, la mayoría de trabajadores poseen 

educación media. Por otra parte, en promedio, el 60% de los trabajadores son de sexo 

masculino. La edad promedio de los trabajadores se sitúa entre 30 y 60 años.  

Otra de las variables es la categoría de ocupación, la cual se conforma de cuatro 

categorías, y los trabajadores en su mayoría son empleados privados. Además, la mayoría 

de trabajadores formales poseen contratos permanentes. Otra característica es la 

seguridad social, es así como, en Ecuador en promedio, el 82% de los trabajadores están 

afiliados al Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social (IESS) y al Instituto de Seguridad 

Social de las Fuerzas Armadas (ISSFA). De manera similar, el tamaño de la empresa es 

una variable dicótoma, y en promedio el 59% de trabajadores laboran en empresas con 

https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
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más de 100 personas. Finalmente, la experiencia se agrupa en cuatro categorías, y la 

mayoría de trabajadores, en promedio, tienen menos de 15 años de trabajo.  

 

Tabla 2.  

Estadísticos descriptivos 

Variable Obs. Media Desv. Est. Min. Max. 

Productividad 12,204 4.47 3.09 0.78 42.53 

Tipo de transporte 12,204 0.60 0.49 0 1 

Escolaridad 12,204 2.32 0.73 0 3 

Sexo 12,204 0.60 0.49 0 1 

Edad 12,204 0.68 0.51 0 2 

Categoría de ocupación 12,204 0.73 0.68 0 3 

Seguridad social 12,204 0.82 0.38 0 1 

Tipo de contrato 12,204 1.25 1.11 0 5 

Tamaño de la empresa 12,204 0.41 0.49 0 1 

Experiencia 12,204 0.28 0.55 0 3 

 

La Figura 1, muestra los niveles de productividad de los trabajadores del sector formal de 

Ecuador en 2017, misma que, está representada por tres tonalidades diferentes, en donde 

el tono blanco representa una productividad baja, el tono celeste una productividad media 

y el tono oscuro una productividad alta. Las provincias que registran niveles de 

productividad más altos, entre 4,80 y 7,61 dólares por hora de trabajo, son Loja, 

Chimborazo, Tungurahua, Pichincha, Esmeraldas, Morona Santiago, Zamora Chinchipe 

y Galápagos. Por el contrario, las provincias con niveles de productividad más bajos, entre 

3,63 y 4,34 dólares, son Manabí, Santo Domingo de los Tsáchilas, Los Ríos, Guayas, 

Santa Elena, el Oro, y, Sucumbíos.  

Por lo tanto, los niveles de productividad más altos se registran en la región Sierra y 

Oriente, debido a que en la Costa el sector informal es representativo, por ende, las fuentes 

de empleo formal son escasas y los niveles de productividad de las personas son bajos. 

Es importante mencionar, que la provincia de Galápagos tiene el nivel de productividad 

más alto a nivel del país, esto se explica porque los salarios en este lugar son más altos.  

 

 

 

 

https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
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Figura 1.  

Productividad de los trabajadores del sector formal en el año 2017 a nivel provincial 

(dólares).  

 

En la Figura 2 se observa la diferencia en la utilización de transporte de cada provincia 

de Ecuador. De manera general, en el país el transporte privado es el medio más común 

que utilizan las personas para trasladarse a sus lugares de trabajo, puesto que el 41,91% 

de trabajadores utilizan transporte público y el 58,09% utiliza transporte privado. De 

modo más específico, Galápagos y Bolívar son las provincias en donde se utiliza más el 

transporte público con valores superiores a 50%. En cambio, con valores superiores a 

60% las provincias en donde se utilizan con mayor frecuencia el transporte privado son 

Santa Elena, Guayas, Esmeraldas, Napo, Pichincha, Zamora Chinchipe, Imbabura, El Oro 

y Los Ríos.  
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Figura 2.  

Uso de transporte público y privado en las provincias de Ecuador en 2017.   

 

En la Figura 3, se muestra la diferencia de la productividad de acuerdo a las características 

sociales de los trabajadores formales de Ecuador en 2017. En el panel A se refleja que los 

trabajadores que utilizan transporte público tienen una productividad mayor que los que 

hacen uso del transporte privado, lo cual se debe a que los tiempos de desplazamiento del 

transporte público son predecibles lo que permite a las personas ser más eficientes con su 

tiempo, a diferencia de los que utilizan transporte privado en donde no es posible delimitar 

un tiempo de recorrido, por el tráfico u otros factores que interfieran en el desplazamiento, 

lo cual causa estrés y las labores no se podrán cumplir a cabalidad.  

El panel B indica que la productividad varía en función de nivel de escolaridad, las 

personas que tienen estudios de educación superior tienen una productividad, en 

promedio, de 5,81 dólares, la productividad de los trabajadores que tienen educación 

media es de 3,43, aquellos que solo han cursado estudios de educación básica es de 2,87 

dólares y la productividad media de las personas analfabetas es de 2,77 dólares. Dichos 

resultados indican que la preparación académica es fundamental para el desarrollo de 

capacidades y habilidades que permitan a las personas desenvolverse eficientemente 

dentro del campo laboral y en consecuencia obtengan mejores ingresos. Seguidamente, 

el panel C revela que existe una diferencia mínima en términos de productividad de 

acuerdo al sexo, puesto que las mujeres tienen una productividad media de 4,54 dólares, 

mientras que la de los hombres es de 4,42 dólares, esto se explica porque en el sector 

formal existe mayor regulación respecto a la inmersión de la mujer en el ámbito laboral.  
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Por otra parte, la seguridad social es un factor importante para los trabajadores; de acuerdo 

al panel D, la diferencia de productividad entre los individuos que están afiliados al IESS 

y al ISSFA y los que cuentan con seguro privado o no lo tienen, es de 2,43 dólares por 

hora, esto se debe, a que en el país las empresas basándose en la normativa legal afilian a 

sus trabajadores al seguro general y las fuerzas armadas al seguro militar, característica 

que aporta mayor estabilidad al personal y con ello, el desempeño en sus labores es más 

eficiente.  

La edad es una característica que determina la productividad, es así que, los trabajadores 

menores a 30 años de edad tienen una productividad de 3,56 dólares, la productividad de 

las personas entre 30 y 60 años es de 4,94 dólares, mientras que la de los mayores a 60 

años es de 4,64 dólares. En base a ello, se establece que las personas jóvenes tienen más 

energía y son capaces de adaptarse y aprender habilidades que les permita desenvolverse 

de manera eficiente en su trabajo, sin embargo, a medida que los trabajadores envejecen 

su salud y bienestar se ven deteriorados lo que limita su rendimiento.   

La Figura 4, refleja la diferencia de la productividad de acuerdo a las características 

económicas de los trabajadores formales de Ecuador. De acuerdo al panel A, se determina 

que los empleados de gobierno tienen una productividad promedio de 6,28 dólares, el 

Figura 3.  

Características sociales de los trabajadores formales de Ecuador durante el 2017.  
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promedio de productividad de los trabajadores privados es de 3,54 dólares y, los 

empleados terciarizado y jornalero tienen en promedio una productividad laboral de 3,03 

y 2,39 dólares por hora, respectivamente. La diferencia que existe es porque los 

empleados pertenecientes al sector público gozan de salarios más altos y con todos los 

beneficios de ley, además, desde el sector público se impulsan frecuentemente campañas 

de formación y capacitación que mejoran las competencias de las personas y brindan 

estímulos profesionales, lo que permite desempeñar con mayor eficiencia su trabajo que 

los otros grupos de trabajadores.  

De acuerdo al panel B, la productividad difiere de acuerdo al tipo de contrato laboral, los 

individuos que tienen nombramiento tienen una productividad de 6,61 dólares, aquellas 

personas que tienen contrato permanente y contrato temporal tienen una productividad 

similar, de 3,99 y 3,79, respectivamente; mientras que la productividad de aquellos que 

trabajan por obra es de $2,28, por horas es de $2,56, y por jornal de $2,51. Esta diferencia 

se debe a que las personas que laboran bajo nombramiento tienen beneficios más flexibles 

como seguridad laboral y estabilidad financiera, factores que ofrecen un ambiente óptimo 

para que las tareas y obligaciones sean más productivas, respecto de aquellos que tienen 

otro tipo de contrato. 

Por otro lado, como se indica en el panel C, los individuos que laboran en empresas de 

más de 100 trabajadores presentan niveles de productividad más altos en $2,25 de 

aquellos que pertenecen a empresas de menos de 100 trabajadores, diferencia que obedece 

a que las empresas grandes tienen más recursos, mejores equipos e infraestructura que 

permite que las tareas se lleven a cabo de manera eficiente, y con ello los salarios y la 

productividad de los trabajadores sea mejor.  

Por último, en base al panel D, a medida que las personas van adquiriendo mayor 

experiencia sus niveles de productividad aumentan, sin embargo, cuando los trabajadores 

tienen más de 45 años de trabajo la productividad tiende a disminuir. Este 

comportamiento se debe a que, la experiencia permite adquirir habilidades, destrezas y 

mayores conocimientos y en consecuencia son más eficientes en los procesos de trabajo, 

sin embargo, llega un punto en que las personas con una amplia experiencia son incapaces 

de adaptarse a los cambios y se les dificulta realizar trabajos diferentes.  
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Figura 4.  

Características económicas de los trabajadores formales de Ecuador durante el 2017 

 

6.2. Objetivo específico 2.  

Estimar la relación entre el tipo de transporte y la productividad laboral de los 

trabajadores del sector formal de Ecuador durante el 2017, usando modelos estadísticos, 

para describir las relaciones causa efecto entre las variables.  

Para dar cumplimiento al objetivo específico 2, se aplicó un modelo MCO para 

determinar la relación que existe entre las variables independiente y de control con la 

productividad laboral. Para ello, se presentan cuatro modelos y en cada uno de ellos se 

van sumando paulatinamente las variables de control hasta conformar el modelo cuatro. 

En la Tabla 3, modelo 1, respecto al tipo de transporte, los trabajadores que utilizan 

transporte privado tienen una productividad menor en 1,67 dólares respecto a los que 

utilizan transporte privado, diferencia que es estadísticamente significativa; en el modelo 

2 la diferencia de productividad es de 1,24 dólares y significativa; en el modelo 3 esta 

diferencia disminuye a 0,98 dólares y en el modelo 4 aquellos individuos que utilizan 

transporte privado tienen una productividad menor en 0,93 dólares respecto a las personas 

que viajan en vehículos privados. Por lo tanto, en Ecuador los que viajan en transporte 

público son más productivos debido a que la utilización de este tipo de transporte evita 
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que las personas se preocupen por sus vehículos o dependan de aplicaciones de viaje, 

ayuda a reducir los costos de combustible, existen menores inconvenientes con el tráfico, 

los usuarios pueden hacer otras actividades mientras viajan o pueden tomar un descanso, 

lo cual permite a las personas relajarse. 

Por otro lado, de acuerdo al modelo 2, 3 y 4, la categoría educación básica y media no es 

significativa, sin embargo, educación superior es significativa y positiva, en el modelo 2 

las personas que cuentan con educación superior tienen una productividad mayor en $2.95 

en comparación con las personas analfabetas, en el modelo 3 la productividad de las 

personas con este tipo de escolaridad es superior en $2,07 que los que son analfabetos y 

en el modelo 4 esta diferencia aumenta a $2,11. Este resultado sugiere que a medida que 

las personas dedican más años a estudiar y a prepararse académicamente son cualificados 

y tienen mayores posibilidades de adquirir capacidades y habilidades que les permiten 

obtener mejores remuneraciones, organizar su tiempo y gestionar los recursos disponibles 

para llevar a cabo las actividades encomendadas.  

A nivel individual, el sexo de los trabajadores es significativo en los tres modelos, en el 

modelo 2 los hombres tienen una productividad mayor en $0,50 respecto a las mujeres, 

en el modelo 3 la diferencia es de $0,57 y en el modelo 4 los hombres son más productivos 

que las mujeres en $0,54. Dichos resultados sugieren que las mujeres tienen muchas 

desventajas en el mundo laboral empezando por salarios menores que los hombres, 

discriminación, normas sociales respecto a la responsabilidad en las tareas domésticas y 

segregación ocupacional que llevan a que los oficios menos remunerados sean ocupados 

por ellas, y por ende sus niveles de productividad sean bajos.  

De acuerdo a la edad, las dos categorías son significativas. En el modelo 3, la 

productividad de las personas entre 30 y 60 años es mayor en $0,77 de los individuos con 

una edad menor a 30 años, y en el modelo 4, la diferencia es de $0,64, a favor de los que 

tienen entre 30 y 60 años. Mientras que, la productividad de las personas mayores a 60 

años de edad es mayor en $0,76 (modelo 3) y $0,50 (modelo 4) respecto a los menores 

de 30 años. Dicho comportamiento se debe a que la preparación y adquisición de 

conocimientos y experiencias de las personas aumenta a la par con la edad, y, el aumento 

de la productividad es equivalente, pero existe un punto en que la energía y resistencia de 

las personas debido a su avanzada edad disminuye, se sienten cansados y están más 

expuestos a enfermedades, lo cual limita la realización de sus labores.  
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Así mismo, la categoría de ocupación también explica los niveles de productividad de las 

personas. De acuerdo al modelo 3, los empleados privados y los jornaleros son menos 

productivos que los empleados públicos en 1,61 y 1,77 dólares, respectivamente. Sin 

embargo, el modelo 4 indica que la productividad de los empleados privados y jornaleros 

es menor en 1,13 y 1,29 dólares, en cada caso, respecto a los empleados del sector público. 

Con ello, se evidencia que los niveles de productividad más altos en el sector público se 

deben a los mejores beneficios laborales como seguridad social, jubilación, vacaciones, 

etc., horarios fijos y remuneraciones altas, lo que motiva a que las personas se 

desenvuelvan eficientemente en sus puestos de trabajo.  

Otra variable que se relaciona con la productividad es el tipo de contrato. En el modelo 

3, los empleados bajo contrato permanente son menos productivos en $0,30, los que 

tienen contrato temporal tienen una productividad menor en 0,75 dólares, los empleados 

que trabajan por obra tienen una productividad menor de 1,28 dólares por hora y la 

productividad de los empleados que laboral por horas y jornal es menor en 0,79 y 1,43 

dólares, respectivamente, respecto a los que tienen nombramiento, siendo estas variables 

significativas a nivel individual. No obstante, en modelo 4, los individuos que tienen 

contrato permanente, contrato temporal y trabajo por obra, respecto a los que tienen 

nombramiento, tienen una productividad menor de 0,36, 0,59 y 0,86 dólares, 

respectivamente. Esto se explica por la estabilidad laboral y financiera que los 

nombramientos otorgan al personal, lo que los mantiene satisfechos y por ende son 

eficientes con sus labores.  

Además, en el modelo 4, la seguridad laboral es significativa y evidencia que los 

trabajadores que están afiliados al IESS y al ISSFA tienen una productividad superior en 

$0,52 que las personas que están afiliadas a seguros privados o no tienen seguro, esto se 

debe a que la afiliación a la seguridad social brinda algunos beneficios relacionados con 

la jubilación, salud, riesgos de trabajo y préstamos, lo cual motiva a que los trabajadores 

se comprometan y rindan de mejor manera en su trabajo. En relación al tamaño de la 

empresa, la productividad de los trabajadores que pertenecen a instituciones con menos 

de 100 personas es menor en $0,50, a la de los empleados que laboran en empresas con 

más de 100 personas. Por ende, se infiere que las empresas más grandes tienen mayor 

rentabilidad, pagan mejores salarios y con ello atraen a los trabajadores mejores 

cualificados, los mismos que son más productivos.  



28 

 

Por último, en base al modelo 4, aquellos trabajadores que tienen experiencia de 15 a 29 

años tienen una productividad más alta en $0,37 que las personas que tienen experiencia 

menor a 15 años y la productividad de las personas que han trabajado entre 30 y 44 años 

es más alta en $0,60 que los que tienen menos de 15 años de trabajo, categorías que son 

significativas. En base a los resultados, es posible afirmar que la experiencia aumenta la 

productividad, debido a que con los años de trabajo las personas van perfeccionando sus 

tareas, adquieren más conocimientos, son proactivos, desarrollan más habilidades que les 

permite desenvolverse con mayor facilidad, rapidez y eficiencia. Sin embargo, existe un 

punto de inflexión, en donde el rendimiento de las personas comienza a descender.  

Tabla 3.  

Modelo de regresión lineal múltiple  

Productividad (1) (2) (3) (4) 

Transporte privado -1.67*** -1.24*** -0.98*** -0.93*** 

 (-30.64) (-24.14) (-20.31) (-19.44) 

 

Escolaridad 

Educación básica  0.10 -0.05 0.02 

  (0.28) (-0.14) (0.06) 

Educación media  0.64 0.48 0.54 

  (1.86) (1.45) (1.68) 

Educación superior  2.95*** 2.07*** 2.11*** 

  (8.55) (6.40) (6.54) 

 

Sexo 

    

Hombre  0.50*** 0.57*** 0.54*** 

  (9.46) (11.67) (11.10) 

Edad     

31 y 60 años   0.77*** 0.64*** 

   (17.97) (11.85) 

Mayor a 60 años   0.76*** 0.50** 

 

Categoría de ocupación 

 (4.49) (2.86) 

Empleado privado   -1.61*** -1.13*** 

   (-20.39) (-12.76) 

Empleado terciarizado   -1.12 -0.66 

   (-0.77) (-0.45) 

Jornalero   -1.77*** -1.29** 

   (-3.95) (-2.89) 

 

Tipo de contrato 

    

Contrato permanente   -0.30*** -0.36*** 

   (-3.27) (-3.85) 

Contrato temporal   -0.75*** -0.59*** 

   (-9.02) (-6.91) 

Por obra   -1.28*** -0.86* 

   (-3.82) (-2.57) 

Por horas   -0.79*** -0.27 
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   (-2.46) (-0.83) 

Por jornal   -1.03** -0.70 

   (-2.30) (-1.58) 

 

Seguridad social 

    

IESS, ISSFA    0.52*** 

    (6.92) 

 

Tamaño de la empresa 

    

Menos de 100    -0.50*** 

    (-7.98) 

 

Experiencia 

    

15 a 29 años    0.37*** 

    (5.79) 

30 a 44 años    0.60*** 

    (5.00) 

Mayor a 45 años    0.27 

    (0.32) 

     

Constante 5.47*** 3.26*** 4.50*** 3.85*** 

 (129.20) (9.36) (13.42) (11.37) 

Observaciones 12204 12204 12204 12204 

R-cuadrado ajustado 0.071 0.218 0.328 0.339 

* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001 

 

6.3. Objetivo específico 3. 

Determinar la brecha de productividad entre los trabajadores del sector formal que 

utilizan transporte público y transporte privado de Ecuador durante el 2017, a través de 

un modelo de descomposición de brechas, con la finalidad de proponer políticas públicas 

orientadas a reducir las diferencias entre los dos grupos de tratamiento. 

Para obtener los resultados del presente objetivo se generó un modelo de descomposición 

de brechas utilizando la metodología de Oaxaca (1973) y Blinder (1973) para determinar 

los factores que determinan la brecha de productividad entre los trabajadores que utilizan 

transporte público y privado.  

La Tabla 4 muestra los resultados del modelo de descomposición de brechas para el año 

2017, en donde todos los coeficientes son estadísticamente significativos, y se evidencia 

que la productividad de los trabajadores que utilizan el transporte público para trasladarse 

a sus lugares de trabajo es de 5,47 dólares y de los que utilizan transporte privado es de 

3,79 dólares. Por ende, existe una brecha de productividad de 1,68 dólares a favor de las 

personas que utilizan el transporte público.  
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Respecto a la descomposición del modelo, debido a las dotaciones que poseen los 

trabajadores que viajan en transporte privado tienen menor productividad en la cantidad 

de $0,54 por hora de trabajo al día. Mientras que, debido a las características no 

observables la productividad es inferior en $0,78 y el grado de diferencia de productividad 

es significativo, por ende, la diferencia de productividad entre los dos grupos de 

tratamiento obedece en su mayoría a factores no observables. Pero, si se considera el 

efecto simultaneo entre factores observables y no observables la productividad debería 

aumentar en 0,36 dólares para los trabajadores que utilizan transporte privado.  

Por lo tanto, los factores no observables explican en 46,43% la brecha de productividad 

y en base a ello, se puede inferir que la diferencia en la productividad de los dos grupos 

analizados se debe a una serie de factores como el tiempo perdido por el tráfico y los 

costos de desplazamiento, lo cual indica que el transporte público ofrece una mayor 

productividad al contribuir a reducir significativamente el tiempo perdido en el tránsito. 

Adicionalmente, existen otros factores, tales como la ubicación de los lugares de trabajo, 

el nivel de ingresos, los incentivos disponibles para utilizar el transporte público y los 

costos, que influyen en esta diferencia de productividad. 

Tabla 4.  

Descomposión de productividad entre trabajadores que utilizan el transporte público y 

transporte privado.  

Productividad Coef. Error 

Est. 

Z P>z [Intervalo de confianza 

95%] 

Diferencial:     

Trans. público 5.47 0.05 101.16 0.00 5.36 5.57 

Trans. privado 3.79 0.03 143.76 0.00 3.74 3.84 

Diferencia 1.68 0.06 27.89 0.00 1.56 1.80 

Descomposición:        

Dotaciones  0.54 0.03 20.99 0.00 0.49 0.59 

Coeficientes  0.78 0.06 13.54 0.00 0.67 0.89 

Interacción  0.36 0.03 11.72 0.00 0.30 0.42 
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7. Discusión 

En este apartado se realiza la discusión de los resultados por cada objetivo específico, 

para lo cual, se contrastan los resultados encontrados con la evidencia empírica existente, 

con el propósito de comparar los hallazgos con los resultados de otros autores que han 

investigado la relación entre la productividad y el tipo de transporte. 

7.1. Objetivo específico 1. 

Identificar las características socioeconómicas de los trabajadores del sector formal de 

Ecuador durante el 2017, mediante el uso de estadísticos descriptivos, con la finalidad 

de conocer los rasgos más relevantes de los trabajadores de Ecuador.  

De acuerdo a los resultados obtenidos en el primer objetivo específico, respecto a los 

estadísticos descriptivos, los trabajadores que pertenecen al sector formal durante el año 

2017 tuvieron una productividad promedio de 4,48 dólares por hora. Sin embargo, este 

resultado difiere del PIB per cápita de Tungurahua, el cual en 2020 fue de $4478.70 

dólares, valor ligeramente inferior a las cifras nacionales (Banco Central del Ecuador, 

2023). Así mismo, desde la perspectiva empresarial, la productividad laboral promedio 

de las empresas de Ecuador durante 2009-2014 es de $306 804,3 (Quijia-Pillajo, Guevara-

Rosero y Ramírez-Álvarez, 2021). En este contexto, Weller (2020) manifiesta que la 

productividad laboral en la última década ha mantenido un desempeño mediocre, tanto a 

nivel global como en América Latina.  

En Ecuador el 60% de la población utiliza transporte privado. Este resultado se asocia a 

la explicación de Ding y Zhang (2016) que mencionan que la elección del tipo de 

transporte varía en función de los ingresos, por ende, los hogares con ingresos altos tienen 

más probabilidad de utilizar el transporte privado. Respecto a la escolaridad, los 

trabajadores en su mayoría poseen educación media y superior. De manera similar, 

Stoevska (2021)  menciona que en los últimos años el acceso a la educación ha mejorado 

en todo el mundo, y el nivel educativo de las personas ha aumentado, a pesar de que solo 

la mitad de ellos ocupe puestos de trabajo acordes a su formación.  

Otra de las características analizadas es el sexo, y de los trabajadores del sector formal el 

61% son hombres y las mujeres son la minoría. Resultado que concuerda con el de Azmat 

et al. (2021) quien indica que, en los países en desarrollo, las mujeres tienen una amplia 

participación en el sector informal. La edad promedio de los trabajadores del sector 

formal se sitúa entre 30 y 60 años, en su mayoría son empleados privados y poseen 

https://ilostat.ilo.org/es/author/stoevska/
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contratos permanentes. Este hallazgo se asocia con Bolang y Osumanu (2019) que indican 

que el sexo, la edad, la educación, el tamaño del hogar, las finanzas y la carga de trabajo 

influyen en la probabilidad de que un trabajador del sector formal participe en la 

agricultura. Por el contrario, autores como Park, Shin y Kikkawa (2021) indican que, en 

2017, el 14,0% de la población de Corea tenía 65 años o más.  

Además, el 81% de los trabajadores que pertenecen al sector formal están afiliados al 

IESS y al  ISSFA. De manera contraria, Palacious y Pallares (2020) indican que en los 

países de ingresos medios las tasas de cobertura de seguridad social suelen ser inferiores 

al 50%. Y, los resultados de Molina-Vera (2021) muestran que los trabajadores 

asalariados antes de 2014 cotizan al sistema de seguridad social con el 9,45% de su salario 

mensual. Por otra parte, el 59% de trabajadores del sector formal laboran en empresas 

con más de 100 personas y su experiencia es menor a 15 años de trabajo. No obstante, 

este resultado no es similar al de Vega (2017), debido a que el resalta que, tanto en 

hombres como en mujeres, la probabilidad de permanecer en el sector formal aumenta 

cuando las personas tienen más experiencia.  

Respecto a la productividad a nivel demográfico se identifican que los trabajadores que 

pertenecen a la región Sierra y a las provincias de Esmeraldas, Morona Santiago, Zamora 

Chinchipe y Galápagos son más productivos. Dicha concentración en una región 

específica, se debe a que en la Costa el sector informal es representativo, por ende, las 

fuentes de empleo formal son escasas y los niveles de productividad son bajos. Este 

hallazgo difiere al de Quintana-Romero et al. (2019), pues en su estudio encontró que los 

mayores niveles de productividad se registraron en las provincias costeras del norte del 

país para el sector primario, en las provincias del centro de la costa y Morona Santiago 

para el sector secundario y en las provincias del norte de la Amazonía para el sector 

servicios. 

En cuanto a la utilización de los medios de transporte por provincias, en el país el 41,91% 

de trabajadores utilizan transporte público y el 58,09% utiliza transporte privado. Estos 

resultados son similares a los de Chiu et al. (2014) quienes identificador que en Malasia 

el 17% de los viajes diarios se realizan en transporte público, y el 83% en transporte 

privado, y a los de Vallejo-Borda et al. (2022) quien determinó que en Australia la 

pandemia por COVID-19 influyó en la decisión de cambiar el transporte público por el 

privado. Además, autores como Oña et al. (2021) concuerdan con este hallazgo, indicando 

que en España las personas que residen en el centro de la ciudad, hombres, jóvenes, con 

https://www.sciencedirect.com/topics/mathematics/probability-theory
https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
https://www.issfa.mil.ec/
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titulación universitaria y con ingresos superiores a 2700€/mes prefieren el transporte 

privado. De modo similar, Holmgren e Ivehammar (2020) señalan que existe mayor 

posibilidad de que alguien escoja el transporte público cuando los costos y los tiempos de 

viaje se reducen, pero esta opción disminuye si el individuo es usuario o propietario de 

un automóvil.  

De acuerdo a las características sociales, se encontró que las personas que utilizan 

transporte público son más productivas, lo cual se debe a que los tiempos de 

desplazamiento del transporte público son predecibles lo que permite a las personas ser 

más eficientes con su tiempo. Los estudios de Gatersleben y Uzzell (2007) y Friman et 

al. (2017) no concuerdan con este resultado, ya que indica que, aquellos que prefieren el 

transporte público se enfrentan a problemas por los retrasos, lo que conlleva a situaciones 

estresantes y las emociones experimentadas durante el viaje influyen en los estados de 

ánimo durante el trabajo. De manera similar Choi et al. (2023) infieren que, el modo de 

viaje influye en el bienestar de las personas. El mismo que impulsa un mejor desempeño 

de las personas en el trabajo (Oswald et al., 2015). También, las personas que tienen 

estudios de educación superior tienen una productividad mayor, lo que indica que la 

preparación académica es fundamental para el desarrollo de capacidades y habilidades 

que permitan a las personas desenvolverse eficientemente dentro del campo laboral. 

Mawejje y Okumu (2018) ; Setiadi et al. (2020); Ghosh y Parab (2021) coinciden con este 

resultado. Así mismo, Timothy (2022) apoya este resultado, ya que identificó que los 

gerentes de las PYME que tienen educación superior logran una mayor productividad que 

sus pares menos educados.  

Por otro lado, las mujeres tienen una productividad media de 4,54 dólares, mientras que 

la de los hombres es de 4,42 dólares, esto se explica porque en el sector formal existe 

mayor regulación respecto a la inmersión de la mujer en el ámbito laboral. Este resultado 

es distinto a los encontrados por Asaleye y Strydom (2022) debido a que en su estudio 

identificaron que los canales de acumulación de factores y productividad del 

empoderamiento de las mujeres no han beneficiado el crecimiento de la productividad. 

De forma parecida, la evidencia en Vietnam sugiere que el hecho de que la propietaria de 

una PYME sea mujer no afecta significativamente la productividad de la empresa (Hoang 

et al., 2021). También, la diferencia de productividad entre los individuos que están 

afiliados al IESS y al ISSFA y los que cuentan con seguro privado o no lo tienen es de 

$2,43, esto se debe, a que la afiliación aporta mayor estabilidad al personal y con ello, el 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2405844022006181#bib51
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desempeño en sus labores es más eficiente. De manera similar, Arando et al. (2017) y 

Bermúdez et al. (2019) llegan a los mismos resultados.  

En base a la edad, los trabajadores menores a 30 años de edad tienen una productividad 

de $3,56, la productividad de las personas entre 30 y 60 años es de $4,94 y la de los 

mayores a 60 años es de $4,64, la diferencia se debe a que, a medida que la edad aumenta 

las personas se adaptan y aprenden habilidades que les permite desenvolverse de manera 

eficiente en su trabajo, sin embargo, llega un punto en que su salud y bienestar se ven 

deteriorados lo que limita su rendimiento. En comparación con otros estudios, se 

encuentra similitud con el de Kim y Lee (2023) quienes revelan que la presencia de 

trabajadores con edad avanzada en el mercado laboral crea desafíos para la productividad. 

Debido a que estas personas sienten agotamiento, insatisfacción y frustración lo que 

conlleva a un estancamiento del trabajo y baja eficacia (Rinsky et al., 2022).  

En cuanto a las características económicas de los trabajadores formales, se determina que 

los empleados de gobierno tienen mayores niveles de productividad debido a en el sector 

público se goza de salarios más altos y con todos los beneficios de ley. Sin embargo, 

Gindling et al. (2020) refuta el resultado estableciendo que los trabajadores del sector 

público no tienen salarios más altos que los del sector privado. Del mismo modo, son más 

productivos aquellos que tienen nombramiento debido a que los beneficios son más 

flexibles como seguridad laboral y estabilidad financiera, factores que ofrecen un 

ambiente óptimo para que las tareas sean más productivas. Pero, contrario a los 

encontrado, los resultados de Addessi (2014) indican que la diferencia entre la 

productividad de los contratos indefinidos y temporales no es significativa 

Referente al tamaño de la empresa, los individuos que laboran en empresas de más de 100 

trabajadores presentan niveles de productividad más altos en 2,25 dólares de aquellos que 

pertenecen a empresas de menos de 100 trabajadores, diferencia que obedece a que las 

empresas más grandes tienen capacidad de producción más amplias, mejor equipos e 

infraestructura y más recursos que hacen que las tareas productivas se lleven a cabo de la 

mejor manera. De manera similar, el estudio de Tello (2017) confirmó en Perú que la 

productividad de las empresas se determina por diversos factores, entre los que destaca el 

tamaño de las mismas. Y en Ecuador durante 2009-2014 las empresas que reportan 

mayores niveles de productividad laboral son las grandes (Quijia-Pillajo et al., 2021). Por 

último, a medida que las personas van adquiriendo mayor experiencia sus niveles de 

productividad aumentan, sin embargo, esta tiende a disminuir cuando tienen más de 45 
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años de trabajo. Esta conducta se debe a que, la experiencia permite que los trabajadores 

sean más eficientes en los procesos de trabajo, sin embargo, llega un punto en que las 

personas con una amplia experiencia son incapaces de adaptarse a los cambios y se les 

dificulta realizar trabajos diferentes. En este sentido, Setiadi et al. (2020) encuentra 

resultados similares, porque expresa que la experiencia laboral puede tener una influencia 

negativa en la productividad laboral, pero de manera contraria, Awada (2021) señala que 

es más probable que aquellas personas de mayor edad sen más productivos. 

7.2. Objetivo específico 2.  

Estimar la relación entre el tipo de transporte y la productividad laboral de los 

trabajadores del sector formal de Ecuador durante el 2017, usando modelos estadísticos, 

para describir las relaciones causa efecto entre las variables.  

Los resultados obtenidos en el objetivo específico 2, respecto al tipo de transporte, indican 

que los trabajadores que utilizan transporte privado tienen una productividad menor 

respecto de los que utilizan transporte público. Esto se debe a que el transporte público 

no tiene inconvenientes con el tráfico, es barato, el tiempo de viaje es predecible, los 

usuarios pueden hacer otras actividades mientras viajan y con ello ahorran tiempo. Dicho 

resultado se asocia a lo encontrado por Hernández (2020) quien indica que los habitantes 

de Montevideo tienen la oportunidad de conseguir el 39,7% de los empleos de la ciudad, 

siempre y cuando el lugar esté a una distancia que se pueda cubrir en un tiempo máximo 

de 40 minutos usando transporte público; y la experiencia de los usuarios depende de la 

calidad de los servicios de transporte y de factores externos (Cornet et al., 2022). Así 

mismo, Martin et al. (2014) indica que el bienestar aumenta cuando las personas utilizan 

el transporte público. Por otro lado, se encontró que las personas que tienen educación 

superior tienen una productividad mayor a las personas analfabetas, en el modelo con 

todas las variables de control dicha diferencia es de 2,11 dólares, lo cual sugiere que a 

medida que las personas dedican más años a estudiar obtienen cualificación y tienen 

mayores posibilidades de obtener mejores remuneraciones. De forma similar, Okunade et 

al. (2022) indica que tanto en el corto como largo plazo la escolaridad, tiene efectos 

positivos, pero insignificantes, en el crecimiento económico de África. Contrario a lo 

anterior, en China la productividad laboral promedio es de -2,5% a pesar de la expansión 

de la educación superior (Yao, 2019).  

Referente al sexo de los trabajadores, se encontró que los hombres tienen una 

productividad mayor en $0,54 respecto a las mujeres. Dichos resultados sugieren que las 
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mujeres tienen salarios menores que los hombres, segregación ocupacional que llevan a 

que los oficios menos remunerados sean ocupados por mujeres, discriminación y normas 

sociales respecto a la responsabilidad en las tareas domésticas. Este resultado es similar 

a lo encontrado en la evidencia empírica, que destaca que las empresas informales que 

son propiedad de mujeres tienen una productividad inferior en 15,6% respecto a las 

empresas propiedad de hombres (Islam y Amin, 2023). Además, Harris y Maté-Sánchez-

Val (2022) menciona que en el ámbito de la investigación los hombres son más 

productivos, pero esta brecha desaparece cuando se utilizan datos con grados académicos 

equilibrados. En el ámbito agrícola, en Malawi las parcelas administradas por mujeres 

son menos productivas entre un 14,6% y un 23,1% que las administradas por hombres 

(Tufa et al., 2022). 

De acuerdo a la edad, la productividad de las personas entre 30 y 60 años es mayor en 

$0,64 de los individuos con una edad menor a 30 años; mientras que, la productividad de 

las personas mayores a 60 años de edad es mayor en $0,50 respecto a los menores de 30 

años. Dicho comportamiento se debe a que la edad es una forma de capital humano, y el 

capital humano aumenta a la par con la edad, pero existe un punto en que las personas 

debido a su edad avanzada la energía y la resistencia disminuye. Este resultado coincide 

con Hernæs (2023) quien manifiesta que una mayor proporción de trabajadores de 63 a 

67 años tiene un pequeño efecto positivo en la productividad laboral a corto plazo. Similar 

a lo encontrado, autores como Grund y Westergaard (2008) y Lallemand y Rycx (2009) 

encuentran una relación en forma de joraba entre la edad y la productividad laboral. Sin 

embargo, algunos estudios indican que la productividad no disminuye con la presencia de 

empleados en edad avanzada (Cardoso et al., 2011; Göbel y Zwick, 2012 y Mahlberg et 

al., 2013), lo cual difiere de los hallazgos del presente estudio.  

Así mismo, la categoría de ocupación también explica los niveles de productividad de las 

personas. Los empleados privados y los jornales son menos productivos que los 

empleados públicos en 1,13 y 1,29 dólares, respectivamente. Con ello, se evidencia que 

los niveles de productividad más altos en el sector público se deben a los mejores 

beneficios laborales y remuneraciones altas que motivan a que las personas se 

desenvuelvan eficientemente en sus puestos de trabajo. Sin embargo, la literatura 

existente muestra enfoques distintos, como Bonaccolto-Töpfer et al. (2022) que menciona 

las mujeres tienen mejor remuneración en el sector público, mientras que los hombres 

perciben un mejor salario en el sector privado. Además, las diferencias sectoriales en el 
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crecimiento de la productividad laboral se deben en gran medida a las diferencias 

sectoriales en la tasa de crecimiento de las tecnologías rutinarias de aumento de mano de 

obra (Bárány y Siegel, 2021). 

Otra variable que explica la productividad es el tipo de contrato. En Ecuador los 

empleados bajo contrato permanente son menos productivos en $0,36, los que tienen 

contrato temporal en $0,59 y los empleados que trabajan por obra en $0,86 respecto a las 

personas que poseen nombramiento. Esto se explica por la estabilidad laboral y financiera 

que los nombramientos otorgan al personal, resultados que guardan similitud con lo 

concluido por Hernández y Serrano (2012), dado que, encontraron que, en España la 

productividad se ve frenada por la gran cantidad de contratos temporales. 

Adicionalmente, Eva Rimbau-Gilabert y Myrthianos (2014) indica que la forma de 

contratación tiene impactos sobre la productividad del trabajo. Respecto a la seguridad 

social, los trabajadores que están afiliados al IESS y al ISSFA tienen una productividad 

superior de $0,52 dólares que las personas que están afiliadas a seguros privados o no 

tienen seguro, esto se debe a que la afiliación a la seguridad social brinda algunos 

beneficios que motivan para que los trabajadores se comprometan y rindan de mejor 

manera en su trabajo, resultados que son consistentes con los hallazgos de Bermúdez et 

al. (2019) para el caso de México, y de Nguyen (2023) en Vietnam.   

En relación al tamaño de la empresa, la productividad de los trabajadores que pertenecen 

a compañías con menos de 100 personas es menor a la de los empleados que laboran en 

empresas con más de 100 personas. Por ende, se infiere que las empresas más grandes 

tienen mayor rentabilidad y pagan mejores salarios y con ello atraen a los trabajadores 

mejores cualificados. De forma similar, Anghel y Lacuesta Gabarain (2020) concluyen 

que un mayor tamaño empresarial favorecería una menor caída de la productividad en 

España. Además, del total de las grandes industrias de Taiwán, cinco sextos han 

incrementado su productividad frente a la pandemia por COVID-19 (Kao et al., 2023). 

Por último, aquellos trabajadores que tienen experiencia de 15 a 29 años tienen una 

productividad más alta en $0,37 que las personas que tienen experiencia menor a 15 años 

y la productividad de las personas que han trabajado entre 30 y 44 años es más alta en 

$0,60 que los que tienen menor de 15 años de trabajo. Por ello, es posible afirmar que la 

experiencia aumenta la productividad, debido a que con los años de trabajo las personas 

van perfeccionando sus tareas, sin embargo, existe un punto de inflexión, en donde el 

rendimiento de las personas que tienen muchos años de experiencia comienza a 
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descender. Dichos resultados coinciden con lo encontrado por Ganga y Villacís (2018); 

Trujillo et al. (2018) y, Maturana y Andrade (2019), quienes indican que a través de la 

experiencia se desarrolla habilidades que permiten que los trabajadores sean más 

productivos. También, en España, un año adicional de experiencia en un empleo 

permanente implica un rendimiento de 18,5% adicional en relación a un empleo con 

contrato (Garcia-Louzao et al., 2023). No obstante, Timothy (2022) señala que el efecto 

de la experiencia de los altos directivos en el sector sobre la productividad de las PYME 

es insignificante.  

7.3. Objetivo específico 3. 

Determinar la brecha de productividad entre los trabajadores del sector formal que 

utilizan transporte público y transporte privado de Ecuador durante el 2017, a través de 

un modelo de descomposición de brechas, con la finalidad de proponer políticas públicas 

orientadas a reducir las diferencias entre los dos grupos de tratamiento. 

Los resultados evidencian una brecha de productividad entre los trabajadores que utilizan 

el transporte público y privado en el año 2017, con un diferencial de 1,68 dólares a favor 

de las personas que utilizan el transporte público. Dicho resultado concuerda con el 

estudio de Shen et al. (2021) quien indica que la utilización del transporte público se 

relaciona positivamente con el bienestar mental autoevaluado, especialmente entre las 

mujeres, lo cual impulsa a un mejor rendimiento en su trabajo. Respecto a la 

descomposición del modelo, si los trabajadores que hacen uso del transporte privado 

tuvieran las mismas dotaciones de capital humano que los que utilizan transporte público 

la productividad debería aumentar en 0,54 dólares. Dichos resultados son similares a los 

de Tsivanid (2017) quien encontró que el sistema de transporte público en Bogotá 

aumenta el bienestar y la productividad, sin embargo, dichas ganancias se acumulan 

desproporcionadamente en los trabajadores altamente calificados. Pero, en un estudio 

posterior, Tsivanid (2019) indica que los beneficios son tanto para los trabajadores con 

mayores niveles de educación como para aquellos con menos años de estudio.  

Mientras que, los factores no observables explican en 46,43% la brecha de productividad 

y en base a ello, se puede inferir que la diferencia entre los dos grupos se debe a una serie 

de factores como el tiempo perdido por el tráfico y los costos de desplazamiento, lo cual 

indica que el transporte público ofrece una mayor productividad al contribuir a reducir 

significativamente el tiempo perdido en el tránsito. Adicionalmente, existen otros factores 

como la ubicación de los lugares de trabajo, el nivel de ingresos, los incentivos 
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disponibles para utilizar el transporte público y los costos, los que influyen en esta 

diferencia de productividad. En este sentido, algunos autores coinciden y señalan una 

serie de aspectos que influyen en la satisfacción de utilizar transporte público, tales como 

comodidad, velocidad, accesibilidad, asequibilidad, seguridad y confiabilidad (Wan et al., 

2016; Shaaban y Kim, 2016; Ingvardson y Nielsen, 2019). Además, la puntualidad, la 

frecuencia del servicio, la velocidad y la seguridad influyen en la satisfacción del viaje 

(Shen et al., 2016; Guirao et al., 2016; Allen et al., 2020). 

De igual forma, los resultados del estudio de Ettema (2011) coinciden en que el costo del 

transporte incide en la satisfacción de la utilización del transporte público. Similarmente, 

Paulley et al. (2006); Waerden et al. (2008); Ortúzar y Willumsen (2011) resaltan que los 

factores que inciden en la elección de transporte público son las características del viajero: 

estructura del hogar, ingresos y la propiedad de vehículos; características del viaje: 

propósito del viaje, tiempo y distancia y características del transporte: costos, calidad del 

servicio y disponibilidad de espacio. Estudios análogos como el de Ma y Ye (2019) 

llegaron a la conclusión de que los que viajan con menos frecuencia y recorren menos 

distancia tienen mayor probabilidad de ser más felices, lo que contribuye a una mayor 

productividad y a mejoras económicas para los empleadores y la sociedad. Y, la 

morfología urbana, la demografía, los estilos de vida, las actitudes, las ideologías, la 

distancia de viaje y la ocupación tienen un vínculo con la forma en que se desplaza una 

persona (Adolphson, 2022). 
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8. Conclusiones 

Respecto al primer objetivo específico, se encontró que la productividad laboral promedio 

de los trabajadores del sector formal de Ecuador en 2017 es de 4,47 dólares por hora, cifra 

que se encuentra muy por debajo del costo por hora trabajada de acuerdo al salario básico 

unificado. Esto indica que muchas de las personas que a pesar de laborar en el sector 

formal reportan niveles de productividad muy bajos, incluso menores al promedio de la 

región, lo cual se debe, principalmente, a la baja cantidad de personal cualificado, puesto 

que, la mayor parte de los trabajadores posee educación media, factor que limita el 

desarrollo de capacidades y habilidades para desenvolverse eficientemente en el trabajo. 

Otro factor que determina la baja productividad es la mínima inversión que tanto el sector 

público como el sector privado destinan para capacitar a la fuerza laboral. Por otra parte, 

el 60% de las personas utilizan transporte privado en el país, Santa Elena es la provincia 

con mayor tasa de ocupación de este tipo de transporte, mientras que, la provincia en la 

que menos usan este transporte es Galápagos.   

En referencia al segundo objetivo específico, se comprueba que el tipo de transporte se 

relaciona significativamente con la productividad laboral, puesto que, las personas que 

utilizan transporte público tienen una productividad mayor respecto de los que utilizan 

transporte privado, ya que, en las grandes ciudades del país, el transporte público es la 

opción más viable debido al caos que provoca el excesivo tráfico de vehículos 

particulares, especialmente en las <<horas pico >> , por lo tanto, las personas que se 

movilizan en este transporte evitan el estrés que este problema produce y llegan a tiempo 

a sus lugares de trabajo, factores que les permite ser más productivos. Adicionalmente, 

los individuos que tienen educación superior, son hombres, tienen entre 30 y 60 años de 

edad, son empleados públicos, tienen nombramiento, cuentan con afiliación al IESS o 

ISSFA, laboran en empresas con más de 100 trabajadores y tienen una experiencia laboral 

entre 30 a 44 años tienen una productividad más elevada.   

De acuerdo al tercer objetivo específico, mediante la utilización del modelo de 

descomposición Oaxaca (1973) y Blinder (1973) se evidencia la existencia de una brecha 

de productividad entre las personas que utilizan transporte público y transporte privado, 

en donde la diferencia de productividad a favor de las personas que utilizan transporte 

público es de 1,68 dólares, la misma que se explica mayormente por factores no 

observables, los cuales afectan directamente a la satisfacción de las personas y esto a su 

vez, influye en su productividad. Dichos factores son el tiempo, distancia y calidad del 
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viaje, puesto que, en las grandes ciudades, que son los lugares en donde se concentran la 

mayoría de empresas e instituciones públicas, los trayectos que las personas deben 

recorrer son extensos y con el tráfico existente el viaje se vuelve estresante, por lo tanto, 

elegir el transporte público permite que las personas lleguen a sus lugares de trabajo a 

tiempo, ya que, este transporte cuenta con vías de uso exclusivo, y además sus costos son 

bajos. 

De manera general, los resultados obtenidos indican que, en Ecuador durante el año 2017, 

la productividad laboral de las personas que están empleadas en el sector formal es 

relativamente baja, lo que evidencia un problema en el ámbito económico y social. 

Además, el tipo de transporte es uno de los factores que determinan los niveles de 

productividad de las personas y crean diferencias, puesto que las personas que utilizan el 

transporte privado como medio para trasladarse a sus lugares de trabajo reportan un nivel 

de productividad más bajo que los que utilizan el transporte público, debido a los 

inconvenientes con el tráfico, al estrés que este provoca y a los mayores costos que el 

mismo implica. Finalmente, se corroboró la existencia de una brecha de productividad la 

misma que se determina por el tipo de transporte que los trabajadores usan. Algunas de 

las limitaciones de la presente investigación son: falta de disponibilidad de datos 

actualizados y la escasa evidencia empírica que asocien productividad y transporte.  
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9. Recomendaciones 

En primer lugar, se recomienda implementar una política pública encaminada a mejorar 

la productividad laboral en el sector formal de Ecuador, con especial énfasis en las 

provincias de la Costa, que es la región en donde se concentra la productividad laboral 

más baja. Dicha política, se debe enfocar en brindar incentivos a la innovación y a la 

inversión nacional y extranjera, y estimular a que las pequeñas empresas creen alianzas 

con las grandes empresas, de manera que las pequeñas obtengan recursos que pueden ser 

utilizados para la preparación de su personal, adquisición de equipos tecnológicos y 

actualizados que permitan desarrollar las actividades laborales de manera eficiente. 

Por otra parte, se recomienda que desde el gobierno se establezcan normas rigurosas que 

garanticen el cumplimiento de las condiciones laborales de los trabajadores, tales como 

la igualdad de género, puesto que, aún persiste la diferencia salarial entre hombres y 

mujeres, para lo cual se debe vigilar rigurosamente el cumplimiento de las cuotas de 

género en las empresas. También, es importante que los empleadores garanticen el acceso 

a la seguridad social a todos sus trabajadores, estos tengan un salario justo y reciban todos 

los beneficios que la ley establece, debido a que, en el país a pesar de existir la normativa 

respecto a las condiciones laborales, existen muchas empresas que incumplen la ley y son 

los empleados son los que se ven perjudicados.  

Referente a la brecha de productividad, es necesario que el gobierno impulse una política 

que mejoren el acceso al transporte público, con especial énfasis en las zonas urbanas y 

periurbanas, que son los sitios en donde se concentran las principales instituciones y 

empresas. Dentro de esta política se incluye mayor inversión en infraestructura de 

transporte, como la construcción de más vías de uso exclusivo para el transporte público, 

ampliación de paradas, la expansión de la red de transporte, mejorar la calidad del 

servicio, ampliar las frecuencias e incorporar tecnología en el sistema de transporte, como 

sistemas de información en tiempo real y aplicaciones móviles que den la facilidad de 

planificar rutas y horarios, lo cual hará que la experiencia del viaje sea satisfactoria y 

reducirá los tiempo de espera y los retrasos. Adicional, se recomienda, que desde las 

empresas se desarrollen campañas de promoción y concientización para los empleadores 

y empleados sobre los beneficios y ventajas que implica el uso de transporte público y 

para promover su uso responsable y eficiente.  

Por último, se recomienda que las empresas impulsen programas para el desarrollo de 

habilidades, brinden incentivos y apoyo a sus trabajadores para el desarrollo de una 
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carrera profesional, maestría o especialización, lo que ayudaría a que las personas sean 

más cualificadas lo que aumentaría su productividad. Del mismo modo, se deben 

desarrollar programas de capacitación, formación y actualización profesional, 

implementar prácticas laborales modernas e invertir en tecnología. Para futuras 

investigaciones se recomienda implementar otros aspectos relacionados con la forma de 

viaje, tales como tiempo o distancia de viaje, de manera que sea posible identificar de 

manera precisa los factores que inciden en que una persona elija determinado medio de 

transporte.  
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