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RESUMEN

El objetivo de este estudio fue proponer un modelo logistico para dinamizar el trafico en los
mercados de Riobamba, se considerd criterios de sostenibilidad factibles en el sistema logistico y
de trafico con un andlisis de la situacion actual de la movilidad en los mercados a fin de explicar
la causalidad e interrelacion de elementos logisticos que dinamicen el trafico. Se plante6 una
metodologia desde los generadores y atractores de viaje en una perspectiva compleja; con un
enfogque mixto concurrente y anidado hacia una explicacion del fendmeno complejo mediante
simulaciones por ordenador que permitan encontrar las sensibilidades de los sistemas que
conducen a los problemas de congestion; ademas, mediante un levantamiento de informacion se
determind los lugares con mayor conflicto en factores como velocidad, densidad vehicular y
peatonal, infraestructura y disposicion del espacio publico. La propuesta presentd innovacion y
adaptacion de elementos como micro contenedores, vehiculos ligeros de distribucién y la
transformacién de los mercados en micros centros logisticos. Se determind que el conjunto de
atractores incita a ocupar parqueos durante siete horas en dias feriados con 136% del espacio
publico el excedente corresponde a parqueos que son contravenciones de transito con flujos
congestionados por la cantidad de viajes (3806 promedio) y por efectos de ensanche del mercado
por la ocupacion del espacio publico para comerciar productos. Se concluye que el sistema de
distribucion del modelo logistico disminuye los viajes en el rango del 21,67%-45,01% esto
significa menos vehiculos en la periferia de los mercados con zonas adecuadas para la estiba ya
que reduce infracciones y motiva al comportamiento adecuado en parqueos para dinamizar el
trafico. Se recomienda en la cadena de suministro el manejo de productos bajo una politica cero
plasticos para minorar la contaminacion y destinar recursos para la modernizacion del sector hacia

un enfoque logistico 4.0.

Palabras clave: <GESTION DE TRANSPORTE>, <DINAMISMO DE TRAFICO>,
<LOGISTICA URBANA>, <MERCADOS PUBLICOS>, <ULTIMA MILLA>, <SOBERANIA
ALIMENTARIA>.
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ABSTRACT

The objective of this study was to propose a logistics model to boost traffic in the markets of
Riobamba city. Feasible sustainability criteria were considered in the logistics and traffic system
with an analysis of the current situation of mobility in the markets in order to explain the causality
and interrelation of logistical elements that stimulate traffic. A methodology was proposed from
the trip generators and attractors in a complex perspective; with a mixed concurrent and nested
approach towards an explanation of the complex phenomenon through computer simulations that
allow finding the sensitivities of the systems that lead to congestion problems; In addition, through
an information survey, the places with the greatest conflict were determined in factors such as
speed, vehicular and pedestrian density, infrastructure and provision of public space. The proposal
presented innovation and adaptation of elements such as micro containers, light distribution
vehicles and the transformation of markets into micro logistics centers. It was determined that the
set of attractors encourages people to occupy parking spaces for seven hours on holidays with
136% of the public space, the surplus corresponds to parking spaces that are traffic contraventions
with congested flows due to the number of trips (3806 average) and due to widening effects of
the market by the occupation of public space to trade products. It is concluded that the distribution
system of the logistics model reduces trips in the range of 21.67%-45.01%, this means fewer
vehicles on the periphery of the markets with adequate areas for stowage since it reduces
violations and motivates behavior. in parking lots to boost traffic. It is recommended in the supply
chain to manage products under a zero plastics policy to reduce pollution and allocate resources

to modernize the sector towards a 4.0 logistics approach.

Keywords: <TRANSPORT MANAGEMENT>, <TRAFFIC DYNAMISM>, <URBAN
LOGISTICS>, <PUBLIC MARKETS>, <LAST MILE>, <FOOD SOVEREIGNTY>.
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INTRODUCCION

Propuesta de un modelo logistico para dinamizar el trafico en los mercados de la ciudad de

Riobamba, se presenta como una investigacion trascendental para el desarrollo urbano sostenible.

La movilidad suele tener caracteristica de concurrencia a sitios de atraccion debido a que las
personas necesitan abastecerse de recursos y estd impacta potencialmente debido al crecimiento
y la densidad demografica; por consiguiente, surge el silogismo de a mayor crecimiento de la
poblacién mayores problemas en la movilidad urbana, siendo imperativo disefiar sistemas de
movilidad eficientes, trazados con el uso de herramientas logisticas que van teniendo auge y

relativo éxito en paises desarrollados con enfoques de sostenibilidad.

En adelante se describira la situacion actual de la ciudad desde los enfoques de movilidad y
sistema de abastecimiento de productos agricolas, explicando desde la causalidad de las variables
logisticas, para estructurar un modelo logistico basado en criterio de sostenibilidad para el

propasito de dinamizar el trafico en los mercados urbanos del cantén Riobamba.

Esta investigacion en forma general se relaciona con las actividades de la cadena de
abastecimiento y en forma especifica en cuanto a la movilidad en los mercados, en suma, el
implantar un modelo logistico serviria al dinamizando del trafico permitiendo que la oferta vial

sea Gptima para los diferentes viajes a otros destinos y reducir los costos de viaje.

Investigar la cadena logistica es pertinente, ya que estan relacionada con el entorno
socioeconémico, puesto que las personas se abastecen de productos para su ingesta; no obstante,
los cambios en los mercados han sido menesterosos en mejorar la prestacion de servicios y

establecer estrategias para una movilidad sostenible.

El enfoque de esta investigacidn es mixto centrandose en las ciencias sociales, la objetividad tiene
su inicio en la ldgica deductiva a través de teorias y técnicas logisticas con el manejo de datos
para caracterizar y cuantificar dimensiones de la logistica y el trafico, es mas, siguiendo
orientaciones tanto racionalistas, para explicar los efectos de la actividad en los mercados urbanos

referente a la movilidad.

Se presenta un criterio hipotético a defender que radica en explicar como un modelo logistico con
criterios de sostenibilidad estimularia la movilidad para dinamiza el tréfico en los mercados de la
ciudad de Riobamba, un factor importante para las iniciativas de movilidad sostenible, el redisefio

de ciudad y garantia del eficiente uso de suelo.

En esté investigacion aporta una perspectiva compleja para el analisis del transporte basada en el

dominio de datos de los atractores de viaje y la operacion de la cadena de abastecimiento.

El modelo logistico esta en funcidn del uso de la tecnologia que se superpone con la logistica para

que los sistemas de abastecimiento agroalimentarios evolucionen vy transformen el



comportamiento de futuras generaciones hacia un consumo consciente, potenciando el desarrollo
socioeconémico en una ciudad tecnolégica en términos de ciudad activa respondiendo al entorno

cambiante y particular.
Esta investigacién se desarrolla en cuatro capitulos:
El primer capitulo trata de la problematica de donde parte el proyecto de investigacion.

El segundo capitulo se explica un marco teérico donde se establece la situacion actual de la
ciudad, la cadena de abastecimiento enfocado en la influencia hacia el trafico vehicular de los
mercados, con la revision bibliografica de componentes logisticos, trafico y los desafios en
sostenibilidad se tiene directrices para el disefio de un modelo logistico y datos de explicacion
causal que son inherentes al trafico en los mercados, por otro lado, describir los recursos

conceptuales que sustenten el proceso cientifico a desarrollar.

El tercer capitulo se refiere al marco metodoldgico en el cual se expone los métodos cientificos
aplicados y el tratamiento de los datos basados en la estadistica estratificada por conglomerados
para estimar la demanda de viajes hacia cada uno de los mercados, levantamiento de datos de los
actores involucrados y aforos para escenarios, ademas se sigue un disefio explicativo anidado

concurrente para tener una visién amplia del objeto de estudio.

En el cuarto capitulo se desarrolla la propuesta donde se presenta un modelo logistico acoplado a
las necesidades del contexto urbano local con la finalidad de reducir los viajes hacia los mercados
potenciando sus servicios, mejorar y garantizar la movilidad peatonal, reducir residuos y
contaminantes, mejorar la salud de las personas, potenciar la economia local del sector agricola-

comercial y definir nuevos roles de trabajo pleno.



CAPITULO |
1. PROBLEMA DE LA INVESTIGACION

1.1 Planteamiento del problema

La ineficiencia en el sistema de movilidad provoca efectos colaterales como congestion peatonal
y vehicular, efectos medio ambientales y afecciones a la salud de los seres vivos, tratados desde
varios enfoques como la transportacion publica, el uso del tipo de vehiculo, la fuente de energia
utilizada, el disefio y construccion de infraestructura, no obstante, el enfogue del motivo de viaje
permite encontrar causas y efectos, identificar la causa de viaje permite analizar la formacion del

problema (ver Anexo C).

La gestion de la movilidad es producto de la costumbre y pautadas por normas auténomas y
gubernamentales regidas en un territorio, el reto en la gestion es la movilizacién por
abastecimiento en mercados, ya que genera concurrencia hacia los mercados considerados
atractores de viaje donde ocurre una disminucion en la calidad de la movilidad debido al espacio

publico finito.

La concurrencia de vehiculos en mercados provoca una movilidad deficiente, insegura, insalubre
y poco atractiva, en este estudio se plantea que haciendo uso de la logistica con la cual se ha
demostrado éxitos en los redisefios de ciudades, se podria dar soluciones a los problemas actuales

del sistema de movilidad en mercados, a través de un modelo logistico para Riobamba.

1.2 Formulacién del problema
Se establece al trafico como objeto de estudio siendo la variable dependiente de la logistica de
una forma dialéctica caracterizando cada uno de ellos respecto al viaje dando como directriz de

esta investigacion a la siguiente interrogante.

¢Coémo podria un modelo logistico bajo criterios de sostenibilidad dinamizar el trafico en
los mercados urbanos de Riobamba?

Para la elaboracidn de la investigacion se abordé tres cuestiones especificas:

¢Cual es la situacion actual del sistema en los mercados de Riobamba?

¢Como insertar criterios logisticos y de movilidad sostenible desde un enfogue complejo en la
metodologia investigativa del trafico en los mercados urbanos de Riobamba?

¢Como estructurar un modelo logistico solucién al sistema ineficiente de movilidad para

dinamizar el trafico en los mercados urbanos de Riobamba?

1.3. Obijetivos de la investigacion
1.3.1 Objetivo general
Proponer un modelo logistico basado en criterios de sostenibilidad que dinamice el trafico en los

mercados de la ciudad de Riobamba.



1.3.2 Objetivos especificos

Establecer la situacién actual desde los enfoques de trafico y logistica de los mercados de la
ciudad de Riobamba.

Determinar un proceso metodoldgico con enfoque mixto concurrente anidado para el analisis de
las dimensiones de la logistica que influyen en el dinamismo del trafico en los mercados de la
ciudad de Riobamba.

Estructurar un modelo logistico con el cual se expliqué como se dinamiza el trafico en los
mercados bajo un criterio de sostenibilidad en la ciudad de Riobamba.

Con estos objetivos se cubre las tres fases que esta investigacion requiere, en el campo del
conocimiento el cual respalda esta investigacion, la metodologia aplicada con las herramientas
gue se dispondran para su valoracién y replica estructurando un modelo logistico con el que se
pueda cambiar de un sistema ineficaz de movilidad en los mercados de la urbe riobambefia a una

realidad deseada de un sistema eficaz.

1.4. Hipotesis de investigacion

Raz6n argumentativa:

Debido a los problemas de movilidad organismos intergubernamentales sugirieren un cambio
progresivo a la eficiencia en el uso del espacio publico y medios de transporte con uso de energias
alternativas, ya que a mayor crecimiento poblacional mayor aprovisionamiento y esto Gltimo
repercutira en el aumento del uso de espacio publico, para lo cual paises como Singapur, Holanda,
Suiza, Luxemburgo, Australia, Alemania, catalogados en el top de paises con sistemas sostenibles

hacen uso de una cadena logistica eficiente, en el cual Ecuador tiene el puesto N° 58 (Sachs et al,
2021)
En consecuencia, la hipdtesis que se somete a prueba en esta investigacion fue:

Un modelo logistico basado en sostenibilidad estimularia a la movilidad para dinamizar el

trafico en los mercados de la ciudad de Riobamba.

1.4.1. Hipétesis nula o de trabajo
Un modelo logistico basado en criterios de sostenibilidad no estimularia a la movilidad para

dinamizar el trafico en los mercados de la ciudad de Riobamba.

1.4.2. Hipdtesis orientadoras

La teoria sistémica y de complejidad aportaria explicaciones de la fenomenologia del sistema de
movilidad y la cadena de abastecimiento.

El enfoque de complejidad contribuiria a determinar un proceso metodoldgico para el disefio de
un modelo logistico.

Un modelo logistico podria dinamizar la movilidad.



1.5. Justificacion

Tabla 1-1: Justificacion e importancia de la investigacion

Tipo

Descripcién

Teobrica

Metodolégica

Préactica

Social

Esta investigacion aporta conocimientos de la tematica sostenible, formas de medicion y aplicaciones
de la teoria de la complejidad al transporte que complementan los actuales estudios clasicos, robustece
el conocimiento llenando vacios en la teoria del transporte urbano de mercancias; se aplica principios
de transporte y se amplia las teorias respecto a la planificacion logistica de movilidad en los mercados.

Se utiliz6 elementos que describen a profundidad la complejidad del objeto de estudio y la interrelacion
de los sistemas logisticos y de trafico, para esto se usd instrumentos de recoleccién de datos referentes
al nimero de viajes y la saturacion de los flujos en la limitada oferta vial a fin de tener un mejor
tratamiento de los datos para las diferentes estrategias o tomas de decision el cual puede ser usado por
gestores publicos o privados.

La propuesta de un modelo logistico sirve a los gestores publicos para dar soluciones a los problemas
de movilidad actuales y futuros, en el campo de los inversionistas privados un modelo logistico es
esencial para la produccion de economia bajo procedimientos que reduzcan gastos, perdidas y potencien
los beneficios respecto a la inversién.

Beneficia a los ciudadanos, ya que mejora el comportamiento de compra, manejo de productos, traslado
de productos, tecnificar procesos, mitigar contaminacion y residuos, contribuye a desarrollar el trabajo
pleno, la economia y la especializacion de las actividades relacionadas a los productos agricolas a lo
largo de la cadena de suministro, favorece en forma indirecta al usuario de la via pablica, se garantiza
la movilidad evitando retrasos y generando estatus de ciudad atractiva.

Realizado por: Rosero M., 2022

Los elementos de consistencia se expresan en la matriz de consistencia (ver Anexo D).

1.5.1. El pensamiento investigativo

La idea investigativa se planted para dilucidar la problemética de movilidad en la ciudad.

Bases para la formacion de la linea de investigacion

Tabla 1-2: Linea de investigaciéon UCCH

Universidad
Catoélica de
Chile

Area de conocimiento Linea de investigacion

Modelos de transporte y uso del suelo

Gestion y Operaciones de Modelos de trafico

Sistemas de Transporte y Planificacion de sistemas de transporte urbano

Logistica

Transporte de carga y logistica

Fuente: Pontificia Universidad Catolica de Chile, 2021.

Realizado por: Rosero, M., 2022

Tabla 1-3: Linea de investigacion UPM

Universidad
politécnica de
Madrid

Area de conocimiento Linea de investigacion
Estrategias de transporte sostenible a nivel local y
Transporte urbano y gestion regional
de la movilidad Gestion de infraestructuras y servicios, impactos

ambientales, sociales y regionales del transporte

Fuente: Universidad Politécnica de Madrid, 2021.

Realizado por: Rosero, M., 2022
Tabla 1-4: Linea de investigacion ESPOCH

Area de conocimiento Linea de investigacion
Escuela superior Logistica y transporte Planificacion del transporte
politécnica de Ingenieria en gestion Ingenieria del transporte Modelacion del transporte
Chimborazo de transporte Andlisis de sistema de Gestion de transporte
transporte multimodal

Fuente: Resolucion 605.CP.2012-Malla curricular de Ingenieria en Gestion de Transporte, 2012, pp. 1-2

Realizado por: Rosero, M., 2022



Se establece la linea de investigacion Gestion y modelizacion sistémica sostenible del transporte
de carga urbana, (ver Anexo E) basada en el conocimiento que perfila en autor e indagaciones
previas sobre el comportamiento vinculado al transporte como ponencia en ler Congreso
internacional de vinculacién universitaria en la Universidad Catdlica de Cuenca e investigacion
de Oportunidades detrds de pandemia aprobada por la directiva de MKT Descubre Escuela
Superior Politécnica de Chimborazo.

Tabla 1-5: Sistematizacion de la problematica

Enfoque Motivaciones

Modernidad ¢ Por qué los mercados funcionan con un sistema que no responde a factores logisticos modernos?

Servicio ¢Cuanta capacidad de atencion tiene los mercados en funcion del continuo crecimiento
poblacional?

Efectos ¢;Por qué las actividades en los mercados afectan al dinamismo del trafico?

Beneficios ¢;Por qué las inequidades sociales en el comercio de productos agricolas?

Desarrollo ¢ Qué nos falta como aparato productivo para que la cadena agricola sea una actividad funcional?

Sostenibilidad | ¢(Cdémo redisefiar una ciudad para el futuro a partir de la movilidad sustentable?

Futuro ;Se puede aplicar logisticas urbanas en el marco de la sostenibilidad?

Realizado por: Rosero, M., 2022

En esta investigacion se establece los elementos presentes en el sistema social que influyen en la
movilidad y se escudrifian para caracterizarlos, medirlos y estimarlos en la propuesta de
modelizacion para dinamizar el trafico que segin Gonzalez (2015, pp. 11,307,331) y Otero (E. Otero
& Gibert, 2016, p. 71) interpretan como la busqueda de la verdad en la ontologia de la praxis del ser
inmerso en la realidad y sin cosificar en si vista desde la praxis como un conjunto de actos sean
cuales sean sus origenes, finalidades o efectos sobre el entorno, como el surgir de las cosas y la

unidad sistematica.



CAPITULO 11
2. MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes

Esta investigacion se apoya en el cautiverio histérico expresion que establecen una dependencia
entre las ideas y los contextos histéricos, culturales, sociales y la imposibilidad de elaborar
afirmaciones cuya validez pueda exceder el &mbito o la época en que se las formula permitiendo
establecer argumentos que condicionan las diferentes realidades sociales para la acertada toma de

decisiones con el pleno conocimiento de lo que fueron y hacia donde se dirigen.

En tanto se analiza el pasado los mercados los cuales han sido ejes en el desarrollo y organizacién
de las sociedades siendo parte de las condiciones socioculturales de la revolucién agricola la cual
dio paso a la creacidn de ciudades en lugares que se encontraron suelos factos para el cultivo

agrario dando origen a las civilizaciones (Marulanda, 2018, pp. 6-8).

Una de ellas la antigua Roma cuna de la civilizacion occidental donde se desenvolvi6 el comercio,
las lineas de comunicacion y el expendio de productos en la cual se manifiesta a los medios de
comunicacién como un factor importante para la civilizacién abaratando los costos de los
productos, este auge de la movilidad se dio en mares y rios, desarrollando las ciudades costeras y
riberefas; otro ejemplo son los caminos reales De Ward que se orientan en las zonas centrales,
con ciudades céntricas obligando a que las rutas desde los diferentes puntos cardinales concurran

en el centro como el caso de Madrid (Carreras & De Soto Cafiamares, 2010, pp. 21-35,69-75).

Respecto a la conformacion fisica de los mercados se originan en el medioevo como espacios no
estructurados o definidos al aire libre que se utilizaban para el propésito de comercio (Rodriguez &
Rigueiro, 2015, pp. 19-25) lugares donde no existia la distincion de mercado siendo un lugar
concesionado por alguna autoridad o por iniciativa propia es decir en ferias, ya que estos lugares
evolucionaron a mercados cuando se estructuraron con cubierta ambientados en puestos o sectores

por el tipo de producto (Cueva et al., 2018, p. 71).

A los mercados cabe afiadir el comportamiento humano que direcciona el desarrollo de las
ciudades, el historiador Nieto (2005, pp. 28-45) describe como en 1790, Madrid contaba con
alrededor de 190 000 personas, donde se daba conflictos de mercaderes que liberaban las calles
de la informalidad mientras los gremios se hacian duefios de los mercados sin mayores

restricciones, con el apoyo del ayuntamiento del Nastro.

Desde la antigliedad hasta nuestros dias una caracteristica comin de los mercados es que pese al
desarrollo econémico que genera el comercio siempre han existido grupos menos favorecidos en

los lugares proximos a los mercados sin normas de salubridad, con trabajos de baja remuneracion



y vinculados a la practica comercial minorista donde la exigencia de horario no esta estandarizada

e incluso la inmersion de la familia con nifios sometidos al trabajo.

Los actuales mercados tienen sus origenes en las ciudades Europeas y estan determinados por las
ideas de urbanismo predominantes en el siglo XIX, los mercados emblematicos son la Boqueria
en Barcelona y Les Halles en Paris, que representaban la fortaleza y la pulcritud con el propoésito
de orden, esto desemboco en los hipermercados hasta la mitad del siglo XX donde el comercio
en mercados se caracterizd por la sub urbanizacion, el desplazamiento residencial y la hegemonia

del vehiculo (Hernéandez, 2017, pp. 168-174).

Para los mercados agroalimentarios en Ecuador segin Hollenstein (2020, pp. 147-149), tienen una
precaria informacion histérica y esto se debe a que estos se estudian sin determinar una linea de
investigacion enfocada en la organizacion y transformacion del mercado nacional, este autor
propone que el mercado agroalimentario domestico sea un objeto de estudio y no se dé por sentado
su funcionalidad por la supuesta institucionalidad; Ilegando a obtener un enriquecimiento tedrico
sobre los ‘sistemas alimentarios, el consumo, soberania alimentaria’ y explicar porque los factores

agrarios pueden ser el eje de estudio para la economia politica de la nacion.

En esta misma perspectiva Breton expresa el efecto actual al establecer la actividad agricola en
términos cuantitativos para la expansion capitalista de productos iconos, se margina las acciones
y efectos sobre el campesinado, comerciantes y consumidores, sin embargo, por la influencia
global se precisa un escenario de estudio rural (Bretén & Martinez Javier, 2017, pp. 65-70) CON 0tros
factores emergentes como la ecologia, la sostenibilidad, comercio justo que den respuesta a la

realidad de los sectores rurales.

Las transformaciones de los mercados se dan en hitos o sucesos historicos que resaltaron en la
sociedad como guerras, logros o tragedias ejemplo de ello se dio en la década del 2020, ya que
fue afectada por la pandemia el caso coronavirus donde se plantearon propoésitos de movilidad
dinamizada y sostenible a través de mejoras en la logistica como el puente que transforme o
articule la organizacion del aparato agricola funcional respecto a la economia y la equidad social.
El Banco de desarrollo de América Latina a través de su director (Larrea,2020,p.4) advierte que
debido a la pandemia los paises deberan habilitar sellos de trazabilidad para los productos
agroalimentarios, la organizacion de los canales de distribucidn y la gestion sanitaria de productos
alo largo de la cadena de abastecimiento, mientras en las ciudades se dispar6 el uso de plataformas
electrénicas de pedidos dando paso a una nueva forma de consumo que en muchos paises y

ciudades tomaron esta oportunidad para evolucionar sus servicios de entrega de pedidos.



2.2. Revision de la literatura

2.2.1. Movilidad como eje de la de ciudad en una relacién de complejidad

La ciudad tiene una propiedad natural, compleja y sistémica con una personalidad arquitectonica
proporcionada por el espacio de asentamiento y el disefio arquitecténico un conjunto de arte y
funcionalidad donde predominan situaciones abstractas como la fe, la belleza, la relacion persona

objeto que crea sentimientos, patriotismo, civismo, ética y pertenencia.

La relacion entre movilidad y ciudad explica Herce (2009, pp. 110-111) desde la teoria de fractales
como elementos que poseen una estructura que se repite a diferentes escalas y son apreciables en
todas las formas de la materia e informacion, para los enfoques de oferta tanto de las vias como
de los destinos de viajes, lo que para Cacopardo (2020, pp. 12-13) es el todo contiene la informacion
del particular y viceversa siendo la limitacion de informacion en lo material o abstracto esto se da
porque se busca la maximizacion de captar energia 0 mantenimiento al menor gasto, teoria que

se presta al estudio de tendencias de cobertura de una red de trafico.

Santa Cruz Chao (2019, pp. 19-25) explica que analizar la movilidad parte de entender a la ciudad
como el espacio que dota de seguridad y refugio como escenario de vida, apropidndose e
identificandose con la ciudad, mientras para Duque (2020, p. 151) es un ‘Ecosistema heterotrofico,
altamente transformado, disefiado y construido para establecerlo como habitat natural’ y en el
enfoque de regién como ‘espacio geografico que contiene una ciudad principal y su territorio

circundante para en conjunto administrar los procesos sociales, econémicos y politicos’.

Ellis Juan, Jefe de Division de Vivienda y Desarrollo Urbano del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) expresa que se desarrolla ciudades bajo la iniciativa de Ciudades Emergentes y
Sostenibles (ICES) colocando al ser humano en el objetivo de desarrollo y planificacion con el
liderazgo de situaciones complejas en una vision a largo plazo que superpone el uso de las
tecnologias de la informacion y la comunicacion (TIC) para que la “planificacion sea colaborativa
y participativa’ retando a una ‘urbanizacion rapida y desorganizada’(Bouskela et al., 2016, pp. 7-14—
25).

Un sistema de movilidad eficiente es de suma importancia siendo el encause para los propositos
de ciudades sostenibles las Naciones Unidas (ONU) a través del portal web Centro de noticias
ONU (2016) en el cual Lundstedt presenta la necesidad de sistemas de trasporte sostenible

basandose en el transporte publico y el uso de nuevas tecnologias en energias renovables.

Dentro del aspecto de movilidad sostenible existe una intranquilidad con la expansién de las
ciudades y la capacidad de cobertura del transporte, asi el consejo econdmico y social ONU (2021,
p. 31) explica que 610 ciudades de 95 paises el 50% de la poblacion tenia un acceso conveniente a

500m de su residencia; por otro lado, se evidencia el crecimiento de habitantes en barrios



marginales sin cobertura y el espacio publico a nivel global es el 16% en relacion con el 30%

recomendado.

En la Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe (2018) en la Segunda conferencia de
las ciudades, se resalto la importancia de la intersectorialidad y la relacion de la movilidad, ciudad
y las actividades, por otro lado el Banco Mundial por medio de Mahieldin & Vandycke (2017)
proponen integrar nuevos factores como indicadores de eficiencia, seguridad, equidad e impacto

climético para la evaluacion econémica de proyectos de transporte.

Cualquier factor que afecte a la movilidad produce pérdidas econémicas a macro y micro nivel,
el margen de pobreza aumenta con la desegregacion social y la pérdida de oportunidades, en si la
perturbacion de la movilidad dentro de las condiciones iniciales del sistema ciudad causa caos y
esto es un cambio de estado a otro incierto o con mayores debilidades precursor de otros
problemas consecuentemente, puedo afirmar que una movilidad planificada, estructurada,
contingente, flexible y sensible a los cambios es una de los aspectos claves para transformar las

ciudades ya que en potencia las ciudades se dinamizan con la movilidad.
2.2.2. Caracteristica poblacional de la ciudad y sus efectos

Las ciudades medias tienen una alta interaccion entre la franja rural y la urbana, Navarro (2020, pp.
2-4), realiza una comparacidn entre varios autores desde 1989-2017 para determinar a una ciudad
media bajo el criterio de nimero de habitantes consideradas en el rango de 20 000 a 500 000
habitantes mientras que para Torres (1730, pp. 7-15) y LOpez (2020, pp. 100-103),las ciudades medias
tienen un enfoque industrial especialmente en la cabecera de provincia donde se desenvuelve la
actividad comercial y de servicios por su parte Garrido (2016, pp. 374-377) expresa como esta
mecénica de globalizaciéon y oportunidades en sectores de servicios presentan fenémenos
migratorios en el cual el sector rural de las ciudades medias se va desproveyendo de talento

humano para labores productivas.

2.2.3. Caracteristicas de morfologia

La morfologia urbana definida en Duque (2020, p. 152) es la ‘forma como esta construida las
ciudades tanto interna como con relacién al espacio que ocupan, identificar los espacios donde
las ciudades se asientan y todas sus formas arquitectdnicas es necesario para entender el origen y
crecimiento de una ciudad ademas permite a través de la cartografia analizar los problemas
presentes de la ciudad en una forma visual que es propia de los sentidos humanos gracias a la

memoria espacial (Garcia & Canal, 2018, pp. 175-178)

Para identificar ciudades estas se sectorizan o zonifican es una forma institucional usada por
municipios, universidades y en las planificaciones gubernamentales, sin embargo Otero (2017, pp.
20-35) presenta una enfoque que responde al dinamismo y rompe con la segmentacion estatica,

estd basada en los movimientos de la desconcentracidn urbana Otero se apoya en lo que Jackson
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define como una acumulacién de personas en el centroide urbano y que viven fuera de ellas,
basado en esa premisa proporciona una clarificacién algida de los niveles de desconcentracion
urbana mediante los motivos de viaje que toman como origen el centroide urbanistico y la

periferia proxima siendo estos la surburbanizacion, exurbanizacion y contraurbanizacion.

La evolucion de las ciudades marca su morfologia y tiene dos formas una organizada y disefiada
segun sus fundadores y otra desorganizada que refleja la realidad econdmica, social y coexistida
con la urbe; esta expansion fisica genera la segregacion de una porcion de la poblacién en cuanto
a servicios, ademas, absorbe sectores de antiguos pueblos y su componente natural incidiendo en
el comportamiento y estilo de vida, creando poli centrismos cada uno acorde al nivel econémico

y cultural de los mismos (Ruiz et al., 2021, pp. 130-132).

2.2.4. Caracteristicas desde el estilo de vida

Los cambios en la forma de gobernanza y la movilidad estan basados en la mejora del estilo de
vida, sin embargo, segln Franke (2020, pp. 3-9) expresa que existe una fragmentacion socio
espacial y una division social segun el estilo de vida que impiden la planeacién gubernamental
porque marcan condiciones a favor o en contra de estrategias para solucionar los problemas de
movilidad, en tal realidad y disparidad las personas de los diferentes estratos y estilos de vida

deben responder a ; CoOmo quieren vivir mejor pero juntos?

La gestion de movilidad hace frente a grupos de poder a través de como movilizarlos y el impacto
en el estilo de vida Delebarre (2021, pp. 41-43) expresa a la gestion de la distancia en la influencia
de factores como las posibilidades para decidir ( la oferta de transporte, el tiempo disponible y el
costo del viaje), la motilidad (el plan de viaje, las habilidades para utilizar un modo de transporte,
la accesibilidad social, fisica y pecuniaria) y el resultado de la conjuncién, el desplazamiento (el
modo de desplazamiento y la razén) existiendo inequidades en la zona periurbana, limitando a los
sectores de estrato econdémico bajo y presionando a sectores pudientes a optar por medios que

perjudican la movilidad al interior de las ciudades.

2.2.5. La ciudad desde la percepcién

Pallasmaa, (2016, pp. 47-52) percibe a la ciudad como ‘el artefacto mas complejo y significativo’ las
ciudades son formadas por las personas y las personas a su vez se forman por las ciudades es una
relacién intrinseca porque es el resultado de varios y densos conflictos de orden, regularidad,
anticipacion contra antagonistas como desorden, accidentabilidad y sorpresa que en forma

especifica estructuran la movilidad y el intercambio.

Para percibir una ciudad existen enfoques urbanisticos, histdricos y socioldgicos, en el aspecto
sociologico se refuerza los criterios de la percepcion a través de las aportaciones de John
Brinckerhoff Jackson y Kurt Lewin el primero incluyendo el termino técnico Odology del inglés,

refiriéndose a las relaciones entre los elementos viales y la percepcion con el paisaje, simil al
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psicoanalisis de Lewin que caracteriza a la ciudad como un espacio vivo o ‘sintiendo la atmosfera’
de la ciudad como un envolvente de personas, en contraste Miguel Tamen y Maurice Hallbwach
exponen que a una ciudad se la puede ver como una imagen espacial del desarrollo social o
simplificarla a una hoja de verificacion que sirve para sefialar los aspectos relevantes de éxito en

una ciudad (Bou, 2012, pp. 16-23) como se realizd en la guia Michelin.

A lo que Martinez (2017, p. 89) advierte los aportes negativos de la ‘instrumentalizacion y
estatizacion’ con el suponer de las edificaciones por estar en un concepto institucionalizado
despojadas de significado con fines utilitarios y econdmicos, estas ademas deberian ‘estructurar

la experiencia existencial e invocar significados especificos’

2.2.6. La funcionalidad en la ciudad.
El enfoque funcional de una ciudad y el termino de ciudad inteligente concluyen en el uso de la
tecnologia y la gestidn eficiente para mejorar el estilo de vida de los ciudadanos en consecuencia

el disefio de ciudad debe tener caracteristicas de universalidad e inclusién (Pifiar et al., 2017, p. 114).

La funcionalidad y la tarea en la ciudad crea un fendmeno que conduce al utilitarismo de una vida
veloz, donde se experimenta ‘el no lugar que da paso a la no ciudad’, lugares hechos para tareas
son lugares de paso sin significancia de pertenencia o el disfrute de la ocupacién del espacio,

tiempo y las relaciones sociales para transitar con prisa a la tarea siguiente (Mejia et al., 2021, p. 116).

Audrey (2020, pp. 1-5) presenta a la ciudad en funcion al comercio como un conjunto de actividades
econodmicas que responden a los actos de consumo de la vida diaria y como los lugares de

comercio movilizan a las personas en radios de 200 metros donde se desarrolla el comercio.
2.2.6.1. Funciones de generacion y atraccion de viajes en la ciudad

La ciudad tiene diferentes funciones las cuales tienen caracteristicas propias en el habitad, y
actividades realizadas en ella, esto ha influido en la movilidad de las personas siendo el reflejo de

un modelo de ciudad ingénito a la masa social que la habita.

Para plantear una ontologia social sistémica se tratara al espacio desde la dptica de Edward Soja
citado en (Kollmann, 2017, pp. 15-19) como ThirdSpace interpretado de Lefebvre 1974 donde el
espacio es percibido como algo fisico que tiene una representacion conceptual que corresponde a

la actitud tedrica y los espacios de representacion o vividos, esto yace en la intersubjetividad.
2.2.6.2. La funcion residencial en la ciudad

El espacio residencial para Martinez (2020, pp. 85-89) €s un recurso socioeducativo, ya que, €s
donde se vive y facilita las relaciones sociales donde se toman las decisiones siendo espacios de
reposo en el cual el silencio y la intimidad dan sentido a la existencia en una dimension espiritual

que moldea el comportamiento social positivo.
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Por otro lado, Zarate (2018, pp. 60-65) plantea un enfoque geografico y demografico con espacios
para residencias diferenciadas por el factor econémico social étnico cultural, basado en la teoria
sub social que resalta la competencia impersonal, el valor del suelo con expansion concentrica
por intereses personales o familiares; la teoria de los valores sociales determinado por elites e
ideologias sobre el conjunto de las sociedad y la teoria del analisis de espacios sociales relaciona
los contrastes residenciales de diferenciacion como estatus social, etapa de ciclo de vida y lugar
de origen esto determina modelos de distribucidn espacial siendo: sectorial, concéntrico, de

estatus familiar y de nucleos dispersos.

El mismo autor establece dos tipos de zonas residenciales llamadas anecimene la cual tiene la
caracteristica de ser espacios con una baja densidad de personas ocupando grandes territorios, por
lo general en periferias fronterizo con accidentes geograficos y las zonas ecimenes que estan
densamente pobladas donde el suelo el clima y otros aspectos geogréficos brinda mejores

prestaciones para el habitad residencial (zarate & Rubio, 2018, pp. 60-65).
2.2.6.3. La funcion de los ensanches de ciudad como reduccion del area rural

Turrado (2022, pp. 347-367) presenta a los ensanches y las periferias como sectores estratégicos de
planificacion para el crecimiento urbano, una transformacion potencial para restructurar la ciudad
de afuera hacia adentro este enfoque sostenible depende de los intereses de las personas se puede
categorizar a los ensanches urbanos como sectores poblados de miseria y por otro lado, como el

de las opulentas elites que habitan en estos ensanches urbanos

Como un alcance sistematico de heterotréfica urbana mencionadas por Elinbaum (2022, pp. 1-23)
estas limitan el disefio planificado y el desarrollo de ciudad afectando a la arquitectura y a la

movilidad, por consiguiente, acrecentando desafios en el uso de suelo.
2.2.6.3. La funcion comercial en la ciudad

En las zonas comerciales se dan mayores disconformidades respecto a la movilidad, para Vera
(2020, pp. 201-208) las dinamicas en los centros urbanos en cuanto al comercio se forjan conforme
a la historia los mercados y locales de negocios los cuales buscan un espacio fisico para las
actividades de comercio clasificadas en alimentario y no alimentario, equipamiento de personas
y del hogar, ocio y tiempo libre, que incluyen a la restauracion y los servicios, junto a los espacios
publicos que se saturan con ‘la explosion automovilistica rompiendo con la integracion social y
considera al vehiculo como una forma antidemocréatica de movilizacién que reduce la calidad del

espacio publico’.

Gdmez (2018, pp. 1-3) describe el espacio comercial urbano como los pasajes comerciales situados
en los centros urbanos los cuales fueron escenarios paisajistas de comercio para el transitar
peatonal recuperando la figura de ‘flaneur’ que mira al comercio como un observador anénimo o

como consumidor pasivo y no reducirlo a la figura fria del consumidor, ya sea en la vision

13



Baudelaire o Benjaminsista lo importante es el vinculo que se crea entre el transelnte y los

entornos comerciales.
2.2.6.4. Funcion de los servicios administrativos y educativos

Los lugares administrativos e instituciones educativas son atractores de viaje que generan redes
de relacion con viajes a horarios fijos, por otro lado, estan los viajes de forma variable a estados
entropicos. Esta funcion de la ciudad influye en la planeacion de la movilidad y segin las

actividades que se den en la ciudad compartiran la red viaria.

2.2.7. Planificacion de la movilidad

2.2.7.1. Planificar una ciudad en funcidn de una movilidad sostenible.

Los urbanistas y administradores publicos tienen por objetivo dar sostenibilidad a sus ciudades
para ello integran politicas, planes y estrategias para generar homeostasis entre el medio natural,
los elementos inertes de las ciudades y las actividades de las personas, para tal accion es
imperativo que se conozca aspectos sobre el control extendido de las cosas y aspectos que

evolucionan con las relaciones complejas que dan forma a las sociedades.

Las ciudades se han planificado segun los paradigmas sociales y politicos de la sobre
determinacion de las formas visuales, la funcionalidad social y la institucionalidad para organizar
y mantener control con requerimientos para las funciones econémicas y sociales relegando a
grupos sociales a la informalidad esto marca limites sin consenso y es gobernada de arriba hacia
abajo, mientras un sistema abierto de ciudad permite la evolucidon de la forma fisica y el
comportamiento social conflictivo y errante mediante las alternativas de solucion flexibles,

pensada de abajo hacia arriba (Sennett, 2021, pp. 14-16).

Para disefiar un modelo logistico propio y autoctono se analizan otras realidades de paises que
con disefio y mantenimiento de politicas urbanisticas han logrado hacer de sus ciudades iconos
de desarrollo y sostenibilidad, para Rowe & Hee, (2019, pp. 83-88) resalta el modelo de espacios
dedicados a los jardines botanicos y horticolas para mostrar una ciudad dentro de la naturaleza,
en los espacios publicos como mercados donde la distribucion logistica esta en armonia con las
actividades humanas, dotando de caracteristicas atractivas ejemplo de ello es “The Flower Dome”
en Singapur.

2.2.7.2. Los espacios comunes en el sistema de movilidad.

En cuanto a la gestion de los espacios comunes se profundiza en la relacion que existe en los
bienes comunes para uso y disposicion de todos, pues los espacios publicos son de uso
concurrente siguiendo de forma matematica es un espacio con reposicion de ahi su forma

compleja ya que esta podria ser infinita y genera incognitas como ¢ Cuantas personas transitan en

un sector? ¢Cuantas podrian estar compartiendo un sector en el mismo instante? La ocupacion
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espacio tiempo es variante y con el tiempo se hace escasa debido a que se adhieren otras personas

al uso de espacio.

Las fuentes de atraccién de viajes son poco estudiadas ya que entran solo en el perfil monetario,
Sin embargo, generan influencia sobre otras ocupando el mismo espacio y tiempo, tornando a este

como espacio comin para personas bajo diferentes intereses de movilidad.

En esta vision se confrontan las ideologias liberales, estatistas, socialistas en cuanto a un enfoque
de la propiedad privada que Garret Hardini citado en Calderon (2016, pp. 120-122) resalta como la
insostenibilidad de un sistema donde todos puedan provisionarse de usar los bienes comunes
debido a las ambiciones propia del ser y su incapacidad bioldgica y psicolégica por hallar el
equilibrio, por otro lado, se puede evidenciar al estatismo conjuntamente con el socialismo en lo
que para Latinoamérica fue el tiempo después de la época neoliberal donde se aplic6 politicas

para regular la mercantilizacion de los bienes comunes (Gonzalez et al., 2017, pp. 103-105).

Los premio Nobel Ostrom(1990, pp. 106-110) y Tirole (2017, pp. 134-137) explican como las
comunidades han podido auto gobernarse y crear un sistema de uso compartido de bienes
comunes para hacerlos sustentables bajo reglas o normas que evolucionaron en el tiempo, Tirole
hace mencién al mercantilismo y al uso de la propiedad privada en funcién a la necesidad de los
demas y como casi nada se ha logrado en los acuerdos desde lo internacional a lo local, simil en
pensamientos en la Optica del gasto y el consumismo Shiller & Akerlof (2016, sec. 9) establece que
existe un equilibrio manipulativo producto de la debilidad para pagar por el beneficio comun y

existe alguien que se aprovechara de esa situacion.

El trafico es uno de los fendmenos que demanda mayor uso del espacio publico cuando se tiene
a este como objeto de estudio se trata como ‘sistema que son ontoldgicamente abiertos’ pero no
solo el elemento de retroalimentacién convierte a un sistema en abierto es una forma en la que la

se explica el fendbmeno de forma congruente a la realidad. (Parra, 1983, p. 130).

En los sistemas abiertos de las ciencias sociales nace el ‘pensamiento sistémico emancipatorio’
con diversos enfoques sistémicos y un pluralismo tanto disciplinar como metodoldgico, por ello
usa las perspectivas de conciencia critica, conciencia social, complementario metodoldgico y
tedrico a fin de integrar las soluciones, forjando una colaboracion especializada a través de la
intervencidn total critica, la resolucion de problema y la reflexion critica (Pierre-Léonard, 2017, pp.
506-512).

El pensamiento complejo para Figini (2017, pp. 76-85) parte una teoria de los sistemas mentales
cuyos elementos son la asociacion de creencia social, pensamientos sociales, emociones sociales,
comportamientos y resultados sociales externos, el cual varia segun el estado del pensamiento
complejo, es decir, si los elementos estan alineados en el compromiso del logro serd una

virtuosidad del sistema social de lo contrario se encerrara en un circulo vicioso de la sociedad.
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2.2.7.3. Ciudad y movilidad en una nueva normalidad

La relevante crisis mundial producida en diciembre del 2019 se origind por una mutacién viral
que esta presente en humanos y animales, los coronavirus en humanos (HCoVS) considerados
como patdgenos irrelevantes, (Pérez-Then, 2020, pp. 1-5) ocasiond una pandemia la cual produjo
padecimientos de tipo infeccioso respiratorio (Khaitan et al., 2021, pp. 418-420) siendo el origen o la
amplificacién del virus en el mercado Huanan de Wuhan- China, donde segln una cohorte

retrospectiva 66% de pacientes habian tenido contacto en Huanan (Belasco & Fonseca, 2020, p. 1) (China
Novel Coronavirus Investigating and Research Team, 2020, pp. 727-729)

Dentro de las estrategia para afrontar la pandemia, Freudendal & Kesselring (2020, pp. 1-5)
enfatizan el termino inmovilidad en su publicacién What is the urban whitout phisical mobilities?
Covid-19-induced inmmobility in the mobili risk society, como el Unico antidoto contra virus el
Covid-19 vy el del rapido movimiento enmarca que el ajuste de una nueva normalidad puede
impactar en la escala urbana enfocada en el andlisis de los riesgos y estrategias guiadas a la
sustentabilidad del sistema de transito urbano bajo tres directrices que acelerarian una transicion

hacia un modelo sustentable con uso de la tecnologia.

De este fendmeno mundial se presentan tres escenarios de la nueva movilidad individual, los
nuevos servicios de movilidad y la nueva cultura de movilidad; en los primeros escenarios se
establecen bajo la aplicacion de un sistema de movilidad y el tercero un &mbito radical en la

cultura de movilidad (Freudendal & Kesselring, 2020, pp. 2-8)

Se deberia entender a las politicas de distanciamiento y como efecto colateral en el estudio
Impacts of social distancing policies on movility and COVID-19 case growth in the US, de
(Wellenius et al., 2021, pp. 1-7) se resalta una disminucién del 9.9% en el tiempo fuera del hogar en
consecuencia la movilidad en la urbe descendié hasta un 29% con una reduccion de casos de
infectados del 7,5% aparte de la reduccion de infectados lo interesante de este estudio es que

refleja una disminucién en el tréfico y uso de suelo.

La mitigacién de viajes necesarios en pandemia fue suplida por el uso de las tecnologias de la
comunicacién e internet bajo un plan comun de optimizacién de servicios logisticos, (Stahl, 2021,
pp. 450-453) sin embargo se revela patrones de movilidad asociados a los grupos con segregacion
de ingresos en los Estados Unidos se determin6 un incremento de movilidad en determinados
sectores respecto a grupos sociales, se identifica las motivaciones de viaje: el estilo de vida , bajo
nivel de ingresos, movilidad geografica debido a actividades del diario vivir, y la movilidad en

vecindario respecto a las caracteristicas demogréaficas de los residentes (Moro et al., 2021, pp. 1-8).

La gestion de la movilidad en funcion del espacio publico segln Jerez citado en (Rabasco, 2020, pp.
115-120) es inconsistente para las medidas tomadas por la pandemia tanto en forma econémica

como social, por ello, modelar el sistema de movilidad es esencial por otro lado los gestores
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londinenses estiman que el 70% de las personas introduciran mas carros particulares al sistema

siendo necesario motivar politicas que multipliquen por diez los viajes en bicicleta y la caminata.

En los mercados la caminata es uno de los modos eficientes para la movilidad sustentable en
forma holistica para una regeneracion de la movilidad urbana, de acuerdo con el estudio en Ksigzy
Mtyn-Polonia y Carré de Soie-Francia se identificaron tres factores desde el enfoque social, los
roles de los peatones y vehiculos en cuanto a uso del suelo; en cuanto al enfoque econémico, se
analiza como los puntos de atraccion o comercio han mejorado el servicio en funcion al nivel de
ventas y en enfogque ambiental como los espacios se han destinado al uso peatonal reduciendo la

contaminacién volviendo a los atractores puntos accesibles (Cysek & Pabich, 2020, pp. 3-18)

En otro estudio de Cole Hendrigan & Peter Newman realizado en Western-Australia el cual
consiste en los precintos referente a los lugares de atraccion y en estos establecieron un modelo
de radio de parqueo para que en el sector atractor de viaje se implante un sistema transitable para
peatones y el uso de bicicletas, reduciendo el acceso a vehiculos y establece el ingreso de
vehiculos indispensables para el sistema en horarios establecidos, (Hendrigan & Newman, 2017, pp. 12—
16) la necesidad de aplicar modelos al disefio de estrategias para una movilidad sustentable donde
el equilibrio del sistema entre trafico motorizado y no motorizado se robustece con la activacion

social y repensando el proposito del espacio publico (Bertolini, 2020, pp. 735-749).

Con el enfoque de inmovilidad se puede establecer las razones de viaje y ponderar si son
necesarias, para ello, un sistema con un uso adecuado de la tecnologia libraria a las calles de viajes
innecesarios, para este cometido se deberia satisfacer las necesidades existentes y contemplar las

gue se produzcan por los cambios en el sistema hasta estabilizar una forma de dinamismo.
2.2.7.4. El poder de lo intangible como valor diferenciador.

Un activo intangible se caracteriza por la capacidad de ser identificado y dotar de beneficio puede
ser medido segln los paramentos relacionados a la economia, mediante valores de existencia,
mercado y liquidacion bajo los métodos de valorizacion de mercado, costo e ingreso. El valor de
los intangibles esta determinado por el valor de opcién, existencia y legado en una ciudad, en la
movilidad resaltan como activo intangible la calidad de uso de suelo, imagen, singularidad,

renombre, distintivo, entorno y vecindario los intangibles son una construccion del valor (Gonzélez,
2013, p. 94).

La percepcion biofisica del espacio conocida como natura parte de la construccion sociocultural
del poder y el discurso que da forma a la abstracta del naturalismo considerado activo intangible

a las relaciones bioticas y abioticas del sistema natural.(Lucca, 2016, p. 27)

La construccién de imagen en una ciudad se origina dentro de la sociedad civil como un apego y

contribucién de accionar de cada uno de sus miembros asi las ciudades adquieren personalidad
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esto es notorio en paises que se identifican por el comportamiento, donde cada quien hace su parte

por la influencia del activo intangible.(Figueira & Mafias-Viniegra, 2021, pp. 103-109).

Acorde a lo explicado por Ramirez (2020, pp. 16-18) la creacién de intangibles dota de duracién,
estabilidad y sobrevivencia tanto en el contexto interno como externo valorizando el talento
humano desde la Optica de la inteligencia y la aportacion asi, los principios son los activos

intangibles que rigen a un sistema.

2.2.8. Propuesta de modelos logisticos

2.2.8.1. La incertidumbre de una propuesta

En el plano real las propuestas, modelos, estrategias planificacion o cualquier otra actividad que
el hombre desee realizar y se ejecute o se espere resultados en el futuro estardn sujeto a la
incertidumbre y entropia, ese déficit de conocimiento de los sucesos en esta blsqueda de afinar

las decisiones respecto al futuro.

Hopkins y Zapata, (2007, pp. 2-14) establecen los modos para enlazar el presente con el futuro, ya
sean mediante: la vision, una descripcion de la situacion deseada en el futuro, el prondstico, un
andlisis de los factores que afectan a una situacion en el presente, el escenario, alternativas de
posibles futuros se ha de buscar lo deseable y lo contingente mediante la busqueda de la
ramificacion causal y del elemento de cambio sensible ajustando las condiciones de estado esto

presentado en escenarios.
2.2.8.2. Entender los datos como base para proponer

Obtener datos y explicar con ellos algun fendmeno a fin que con estos se pueda dar respuesta a
problematicas, surge de la representatividad sin embargo, crear datos para sostener o respaldar
una idea generaria una inconsistencia en la cantidad y calidad de analisis de los datos, en tanto
torturar a los datos hasta que respondan a premisas u opiniones suele ser un gran fraude como ya
menciond Benjaming Disraeli citado en (Liberty Vittert, 2021, p. 18) hay tres tipos de mentiras: Las

mentiras, las malignas mentiras y las estadisticas.

El uso del internet en 2020 aumentd (Masip et al., 2020, pp. 16-19), posibilitando la consolidacién de
sistemas emergentes mediante los instrumento de comunicacion que seduzcan a las personas a
incluirse en iniciativas que establezcan un nuevo orden de las cosas y se sientan participes debido

al alto consumo en redes sociales (Behrendt, 2019, p. 8).
2.2.8.3. El todo del universo observado

Los fendmenos sociales tienen una particularidad de heterogeneidad presentando patrones donde
las soluciones se dan por aspectos medibles con datos que estén alineados a las postulaciones de
lo investigado y que influyan en la problemética de ahi la importancia del analisis parcial y la

afectacion al conjunto (Arias et al., 2016, p. 202) sujeta a la unidad de muestra, determinacion
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geografica y temporalidad (Martinez et al., 2020, p. 82) ya que, determinado los resultados estos se
usaran para caracterizar a la poblacién en una andlisis anidado de elementos excéntricos y su

afectacion (Salinas et al., 2020, p. 74)

La aplicacién clara de conceptos expresada por Hernandez et al. (2020, pp. 5-9) es la base de una
respuesta efectiva a los problemas investigados y a menudo se genera falencias en investigaciones
en su estudio Hernandez concluye que los investigadores tienden a desestimar o no elegir casos
que deberian ser parte de la muestra e incluir casos que no deberian estar porque no forman parte

de la poblacion y esto pasa por una incorrecta identificacion del modelo muestral.
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2.2.9. Estado del arte

2.2.9.1. Los modelos

Analizar sistemas de movilidad requiere un alto grado de pericia puesto que existe una dialéctica
entre sus componentes y la movilidad estad sometida a aspectos sociales politicos y econémicos,
dentro del campo de la investigacién formal se simplifica partes del sistema para encontrar causas

sin embargo esta simplificacion no debe pasar por alto la complejidad de todo el sistema social.

Segun Baiocchi (2020, pp. 25-32) este proceso de representar la realidad de lo social se considera
como un ensimismamiento y la estructuraciéon de un arte mas que la elaboracion de una algida
ciencia debido a que la abstraccion no presenta un camino Unico y tampoco los modelos que
resultan del andlisis y el disefio son Gnicos puesto que la eleccién matematica, supuestos y enfoque

parten de la experticia, circunstancias y la competencia en tanto es subjetiva.

Un modelo implicitamente lleva una propuesta la cual es el objetivo para comprender la realidad
asi los modelos se caracterizan por una diversidad de modelos que pueden llegar al mismo
objetivo y como los modelos pueden atender a una diversidad de objetivos, la aplicacion del
modelo solo refleja las posibilidades de sucesos, sin embargo, permiten desarrollar tomas de

decisiones sobre realidades mejoradas y aprovechar de la flexibilidad de los sistemas dinamicos.
2.2.9.2. El modelado

El paradigma de la Smart City promueve un modelado de transformacion guiado por la retérica
de la innovacion tecnoldgica, la medicion de esta innovacion se realiza midiendo el impacto
econdémico y no el impacto social, sin embargo, ya en Amsterdam se maneja dos enfoques hacia
lo Smart la légica econémica y la potenciacion de la colectividad con la participacién de los

ciudadanos en la coproduccion de servicios urbanos. (Nuvolati, 2018, pp. 30-33).

Para esto se requiere de datos en funcién al tiempo que representarian a la realidad en forma
objetiva explorando la tendencia del sistema y con tecnologia de interpretacion crear un efecto de
aprendizaje automatizado, en ese sentido Google tienen un efecto de informacién inmediata tanto
para identificar demandantes como oferentes y modelar la movilidad (Ulisse, 2019, pp. 20-25), asi
mismo las plataformas virtuales son indispensables en la logistica de comercio urbano ‘un viaje

cibernético elimina al viaje fisico incluyendo sus externalidades’.

Concordando con lo expresado por Badiru (2019, p. 19), ‘un modelo facilita la repetitividad y la
coherencia de las actividades centrandose en los componentes necesarios y elimina o minimiza
los componentes innecesarios dando posibilidades de representaciéon como grafica, matematica,
diagrama de flujo o fisica que cumple con facilitar la comprensién examinando escenarios de
"qué pasaria si" en un entorno de decisiones, para explicar las caracteristicas de un sistema,

controlar los y predecir eventos, describir el perfil, prescribir acciones y diagnosticar problemas.
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Por la representatividad Lopez (2019, p. 45) resalta la simulacion digital en la definicion de objetos
sirve para crear modelos dinamicos los cuales pueden generar indeterminadas variaciones

manipulando variables ademas incorpora informacion y finalmente agiliza la toma de decisiones.

Modelar sistemas complejos urbanos es entender la interaccion y la causalidad circular en la
dialéctica del sistema optando por modelos de eleccion discreta, basados en programacién
matematica, entrada y salida de datos, macro, micro simulacién basado en procesos (Vergaraet al.,
2013, pp.92-95) haciendo uso de enfoques multidisciplinario como basicos la economia, la
matematica y la geografia (Mercado et al., 2017, pp.31-37) sirviendo al propoésito de obtener el mejor

escenario ya que el futuro es incierto (Stevens, 2015, p. 169).
2.2.9.3. El anélisis del transporte

En la linea de tiempo moderna el transporte de cosas ha tomado un rol fundamental que ha
conectado sociedades y ha sido el enclave del desarrollo estudiado desde enfoques diversos
tomando un enfoque propio la ingenieria del transporte la cual su mayor logro fue la modelacion

en el analisis del transporte.

Se modela para actividades como la planificacion de la infraestructura, la determinacién conjunta
de uso de suelo y transporte, la localizacion y transbordos, dentro del anlisis de transporte estan
los modelos los macroscopicos que determinan componentes del flujo de mercancias fijando la
demanda para el flujo de vehiculos y de peatones, dentro del calculo de la matriz origen destino

también los modelos microscdpicos para optimizacién de rutas y los modelos de evaluacion
(Mufiuzuri Sanz, 2011, pp. 72-85).

La modelacion de trafico empez6 su desarrollo hacia 1930 donde se realizaron estudios objetivos
y se intenté relacionar de forma matemaética a la fenomenologia del transporte y fue Bruce

Greenshield quien mediante el uso de métodos fotograficos y matematicos postularia una relacion

lineal entre la velocidad y la densidad de tr&fico (p) = Vmax(1 — m:j) que posteriormente

serian ratificados en estudios por separado por Lighthill con Whitham y Richards y su modelo
LWR donde se relacionan variables como velocidad, densidad y flujo, estos modelos sirven para

2p

. , d
analizar a los vehiculos como=2 = Vmax (1 -
ap pmax

0 . . .
)izo particulas siendo el primer modelo

macroscépico basado en la dinamica de fluidos y teniendo en consideracion la ley de conservacién

de trafico en una dimension (Vasquéz & Laguardia, 2018, pp. 449-453).

Coeymans (Coursera-Universidad Santiago de Chile, 2019, 5m, 10s) cita los autores que postularon modelos

tedricos para los estudios de trafico, asi en 1934 Greenshields estudia las condiciones de borde
s k

llegando a la expresion v(k) = v, = (1 - k_z) = Vf«flujo libre>> ky«<densidad de tacosk<«densidad>> » PET0 €N 12

realidad esta funcién no ajusta bien a los datos tanto por forma sin embargo, es atractiva para el

analisis matematico; El modelo de Greenberg (1959) utiliza una analogia de los fluidos derivando
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una velocidad media espacial y densidad v, = v.In (%) Relacion que funciona para trafico
congestionado y no se comporta para valores bajos de densidad ya que k tiende a cero; Underwood

k
en 1961 elabora su modelo a partir de una velocidad media espacial y flujo, postula v, = vse *x -

k
k. «densidad criticas SIENAO 12 relacion fundamental la expresion qr = kvye #  quedando

indeterminado a valores altos de densidad; Por otro lado, en 1971 Pipes y Munjal incorpora una

n
familia de relaciones en parametros n v, = vy (1 - kﬁ) , en consecuencia, tanto el flujo maximo
J

como la densidad critica dependen de n qg,, = kv, (1 —ki) ; Un modelo sencillo es Newell 1993,
J

establece a través de una relacion lineal entre el flujo y la densidad y es conocido como modelo
de relacion triangular trata con supuesto razonable a densidades bajas la velocidad observada es

la misma sin embargo, esta condicionada a que se conozca tres de cinco pardmetros g, =
Uy 0<k< kc

kv, 0<k<k. . .
! K, por construccion el flujo maximo
—w(1-%) k<k<k

w(e—k) Ko<kl dividiendo en kv, ={
se obtendra de la interseccién de ramas, este modelo es simple y ajusta a los datos recuperados de

campo.

Con el avanzar de la tecnologia ha transcendido el analisis por simulaciones en ordenador para
predecir u observar en laboratorio tratando de asignar valores a ese comportamiento, en muchas
ocasiones explicando el porqué de fallos en la movilidad, el modelo triangular es la base para la

simulacién de trafico por ordenador como el programa Synchro.

Los modelos tratan de explicar la realidad de un sistema, no obstante, estos representan una
porcion de la realidad limitando las interconexiones con otras partes del sistema debido a esto se
tiene presente en la reflexiva investigativa estas cualidades de interconexién para que los modelos
puedan representar porciones de la realidad con sus interconexiones, si bien no de forma
matematica, pero si mediante un razonamiento humano que considere los aspectos abstractos

profundos.

2.2.10. Los modelos en la logistica

Al contrario de los modelos para analizar el transporte con uso del conocimiento Idgico para medir
el fenémeno y limitarlo para el ajuste a la simulacion o la matematica manejable, los modelos
logisticos parten de lo real y operable, es decir se modela con la interpretacion de lo que funciona
y tiene éxito a través de talentos e ingenios de las personas expertas en la cadena de
abastecimiento, aunque se plantea estructuras estandarizadas se opera de forma particular
conjugando teoria y aprendizajes de la practica para realizar procesos que funcionan siendo en lo

general y propositos constantes mientras en lo particular son flexibles con caracter evolutivo.
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2.2.10.1. Modelo empirico

En este modelo prima la experiencia y las suposiciones de los que trabajan en la cadena de
suministro donde se hacen estimaciones en cuanto a costes, estas referencias se obtienen del
analisis organizacional y de estudios en benchmarking a mayor sea el &mbito del benchmarking
se obtendra generalidades de cdmo actlan las empresas segun el producto, por otro lado en el
ambito local se tendra referencias particulares de como lidian las empresas con los mismos
clientes, esto puede tener un alto potencial de error de precision en la medicién de costos y
procesos debido a que los calculos no cuentan con una metodologia estructural, lo cual, cual afecta

a decisiones en pro de la rentabilidad.(Gémez et al., 2020, pp. 4-5)
2.2.10.2. Modelo SCOR (Suppy Chain Operations Reference)

El modelo SCORT es un modelo de referencia de las operaciones de la cadena de abastecimiento
que se aplica para integrar las operaciones logisticas mediante métricas e indicadores
estandarizados con el objeto de optimizar y sincronizar la cadena de abastecimiento (Mora, 2014, p.

23).

Tabla 2-1:Modelo SCOR caracteristicas

Fases Caracteristicas

Planeacion . . -

PLAN Son procesos para el funcionamiento dptimo de la empresa

Abastecimiento  Se aplican procesos para la adquisicion de productos para satisfacer las necesidades de los
SOURCE consumidores, se realizan actividades de entrega, recepcion, verificacién y transferencia
Produccion Se realizan procesos para la trasformacion de los bienes en productos finales segun su
MAKE programacion.

Distribucién Es la actividad de entrega de productos terminados o servicios para satisfacer la demanda real
DELIVER 0 prevista.

Retorno Se relaciona con la logistica inversa en devoluciones la de carga de acuerdo a las politicas
RETURN empresariales

Fuente: (Amaya, 2018, p. 31)
Realizado por: Rosero, M. 2022

Este modelo se aplica una forma empresarial donde prima la transformacion en un producto final
ademas establece que ella tendra el control de la distribucion, situacion que es uno de los
problemas mayormente notables en el analisis de la cadena de suministro en urbes, dentro del
abastecimiento en este modelo se puede resaltar como caracteristica que existe un precepto de
verificacion el cual conlleva tiempo, gasto y no esta apoyado en la confianza de proveedores,

problema cualitativo de indole cultural por ultimo este modelo responde a un plan general.
2.2.10.3. Modelo ABC (Activity Based Costs)

Este modelo consiste en estructurar o clasificar los productos en tres categorias segun la
importancia en inventario resaltando caracteristicas del producto y la operacion siendo
significativo el ciclo de vida, tiempo de venta para mantenimiento del stock, ademas este modelo
usa la regla del 80/20, o ley del menos significativo que atribuye el valor del 80% al 20% de los
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productos y su inversa del total de productos siendo un modelo muy Gtil (Macias et al., 2019, pp. 84—
86).

El ABC hace parte de medir y analizar los costos logisticos ya que, se puede emplear enfoques
como modelo empirico, costeo de acumulacion, y costeo basado en actividades, en este Gltimo se
mide los costos con un enfoque de proceso con el objetivo que la asignacion de recursos a cada

proceso sea de menor impacto tanto en costo como tiempo (Gomez etal., 2020, p. 2).

Tabla 2-2: Modelo ABC caracteristicas

DENOMINACION CARACTERISTICAS
Representan un porcentaje pequefio en términos de unidades fisicas
Constituye la mayor parte del capital movilizado
A No genera agotados pues trabaja con un nivel superior del 99%
Las ventas son menores a diferencias de By C
Son productos que tienden a rotar y se predice su demanda
El proceso es mas estandarizado con proveedores especializados

Importancia Alta

Tiene una representacion media con relacion al total
No es necesario una inversion grande, pero se trabaja con cuidado
B Son productos con rotacién media
Importancia Media Su demanda no es tan acertada cuando se trata de diagnosticarla
Presentan un costo de venta intermedia con relacidn a los productos Ay B

Representa un alto porcentaje de la totalidad
C En stock hay pocas unidades de los productos
Sus productos se pueden convertir en obsoletos
Importancia baja Los prondsticos de demanda no funcionan al momento de estudiarla
Representan alto costo para la empresa en lo concerniente al mantenimiento

Fuente: Mora L, 2016

Realizado por: Rosero M. 2021

En este modelo los esfuerzo y costos de operacién de la empresa sean acordes a la importancia
del producto con el cual se va a trabajar dejando a otros productos en rezago, este modelo esta
orientado al mercado y preferencias, es uno de los modelos que por su estructura o cualificacion
de productos acorde a demanda suele presentar contrariedades en relacion con el consumo
sostenible cuando se trata de logistica urbana sin embargo, es muy Util en cuanto a los productos
perecederos ya que, desarrolla una base de datos que sirve para el tratamiento acorde a la

particularidad del producto.
2.2.10.4. Modelo BSC

Venanzi (2019, p. 4) describe al modelo balance score card (BSC) o cuadro de mando determinado
por Norton como una innovacién para la medicion del desempefio en las organizaciones asi busca
una forma de estudiar aspectos financieros y no financieros, de tendencia y ocurrencia atendiendo

a los objetivos a corto y largo plazo.

El modelo BSC originalmente estd disefiado bajo 4 enfoques (financiero, clientes, procesos
internos, y crecimiento), sin embargo, el disefio del modelo logistico bajo el enfoque BSC se

opera desde perspectivas propias utilizando mapas estratégicos para el andlisis de causas y
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efectos, tomando al capital intelectual como la ventaja competitiva que sobresale en la
organizacion y se dispersa a los diferentes sectores de la organizacién en forma de cultura

organizacional. (Rezende, 2003, p. 105)

En el &rea logistica se enfoca los procesos de aprovisionamiento, almacenamiento, inventarios,
distribucién, transporte y logistica inversa, con un disefio logistico integral que requiere el
conocimiento de procesos, planificacion y claridad sobre los objetivos, disponibilidad de la

informacién y compromiso.

Se plantea con la métrica de la logistica con el disefio de indicadores, suponiendo que se busque
“Mantener en los minimos niveles las bajas de productos por averias causadas en malas practicas
de almacenamiento” el indicador asociado es BPMI “Bajas por mal Almacenamiento”, el cual
mide precisamente los costos que se estan generando en bajas de productos por causas de mal

almacén (Vergara & Eduardo, 2020, pp. 3-8)

2.2.11. Nuevos modelos logisticos
La post pandemia origino hitos en la forma de aprovisionarse de mercancias y recursos
potenciando unos que venian en desarrollo, sin embargo, los problemas logisticos son generales

sobre los desafios constantes como es el laboral, los de inventario, la calidad y los espacios.

Frente a esto se presentd en The Logistics World | Summit & Expo nuevos modelos logisticos
basados en E-comerce, enfocado en la seleccion de producto, satisfaccion, trafico en sitio y
volumen de ventas; micro Fulfillment asentado en el engrane sistematizado de productos para
evitar almacenamiento y Control Tower la cual se refiere a dirigir y controlar en tiempo real todas
las operaciones logisticas logrando una interaccion con los actores para atender una demanda
cambiante. De las experiencias de estas tendencias, Francisco Servia, Manager de Alexa
Shopping, expresa que el éxito de E-comerce es disminuir a cero el nimero de devoluciones para
que se genere confiabilidad por otro lado, Alejandro Garzon, Senior Account Manager de
Dematic, menciona que los retos de almacenamiento en el Fulfillment disminuyen en cuanto se
sistematizan, Carlos Ojeda, Director de Transporte de Middle Americas Zone de Grupo Modelo,
de la experiencia en la aplicacion de Control Tower vio reducido el nimero de accidentes en las

entregas de cerveza. (Guerrero, 2021, pp. 1-8)

Los nuevos modelos incluyen electrificacion y estratificacion de flotas para hacer frente a la
Gltima milla con estrategias para estar cercanos al cliente como reshoring o nearshoring y que la
clave estaria en la digitalizacion Mauro Gonzalez, CEO de Alkimius mencionando que el 80% de
las empresas lideres digitalizaran su procesos en un margen del 50 al 100% (Juérez, 2021, paras. 1-
2).

El blockchaing una solucion tecnoldgica innovadora para crear cadenas logisticas

hiperconectadas y lograr eficiencia, abordando retos como la transparencia, el seguimiento, la
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trazabilidad y la seguridad, este sistema contiene informacion digital sobre el historial de las
transacciones que no puede ser modificada pero que puede servir a la toma de decisiones de

productores, distribuidores y clientes a que se interrelacionen y generen una mejor operacion

(Galindo & Lechuga, 2019, pp. 30-35).

Microhubs es nuevo modelo de distribucion urbana, aportan a la solucion sobre congestion de las
ciudades y la calidad del aire, contando con un suelo logistico, una fluida relacion publico-privada
e implicando a diversos agentes, desde startups y operadores hasta las propias instituciones

colaborando con las administraciones publicas (Financial, 2020).

2.2.11.1 Aspectos de los nuevos modelos logisticos
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lustracion 2-1: Nuevos modelos logisticos

Fuente Financial, 2020.

Estos modelos se enfocan en las estrategias al interior de la ciudad, debido a que los costes
logisticos y sociales en la Gltima milla son superiores con el incremento poblacional, las
soluciones se enfocan a optimizar las operaciones logisticas de microcentros para que los
productos cumplan con los estandares de calidad asi, en los agro productos el tiempo de viaje se
analiza desde la cosecha hasta el consumo del producto y planteando estrategias para el viaje

respecto con la configuracién de la ciudad con distribucion masiva, selectiva o exclusiva (Silvera,
2019, pp. 82-89).

2.3. Logistica

La logistica parte de las operaciones de la cadena de suministro, Cerda (2010, pp. 18-20) y Robusté
(2015, p. 12) la definen como la manipulacion de los bienes y la prestacion de diversos servicios
hacia los consumidores en sus etapas de aprovisionamiento, almacenamiento, transporte y
distribucion de bienes, estas funciones incluyen actividades que se optimizan para la mejora de la

cadena logistica.

Para Hernandez (2017, p. 198) la logistica es un proyecto global de carga para el disefio del producto,
supervision del producto, resistencia a la manipulacion y transporte, en el adecuado cubicaje,

Castillo (2015, pp. 30-33) resalta las exigencias de la planificacion por heterogeneidad, orden de
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llenado y mantenimiento de la calidad en el producto en una asignacion geomeétrica de volumen

y disefio de técnicas para ahorrar costos con politicas de cero residuos.

Montero y Sarmiento (2017, p. 84) describe el servicio logistico como la interaccién con los clientes
planificando ademas del producto a ofertar en términos fisicos también la capacidad de respuesta
de acuerdo a las necesidades individuales del cliente no obstante, acota que el nivel de servicio

no deberéa superar el 95% ya que, los costos pasado este punto se desproporcionan.

Zuluaga (2020, p. 29) resalta que la logistica hace uso de diferentes modalidades y para el
cumplimiento de las ordenes, la precision de entrega en los periodos de tiempo establecidos, a
estos procesos Kapetains et al. (2016, p. 18) les nomina sincro modalidad que en transporte de carga
urbana son considerados como indicador de eficiencia y cominmente son pilares en areas

decisionales.

En un enfoque empresarial (Pinheiro De Lima et al., 2017, pp. 264-276) la logistica se dimensiona en
abastecimiento, logistica interna y logistica de ventas, en conjunto de logistica integral donde
cuyo coste total estd compuesto de nivel de servicio a los clientes, transporte, almacenaje, cantidad

de stocks y manutencion de inventario, y sus procesos internos.

La logistica responde a la actividad humana de consumo y la gestion del aprovisionamiento en
los mercados al respecto Boero (2020, pp. 12-13) determina tres procesos el estudio de mercado, la
flexibilidad de la produccion y la logistica, presentando a la logistica como un sistema ‘para
obtener resultados positivos en la optimizacion operativa’ en funcion a aspecto como los costos
(compra, recepcion, calidad, servicio, manipulacién y almacenaje) y los beneficios del modelo

efectuado.

A cada sistema de movimientos de cargas le corresponde una cadena logistica con sus
caracteristicas segun el destinatario contemplado en las tipologias habituales de envios, vehiculos,

frecuencia, relacién dialéctica entre agentes privados, administraciones publicas y ciudadanos
(Ragas Prat, 2018, pp. 25-27).

De la descripcidn y diferentes visiones de la logistica se toma a esta como el conjunto de procesos
de planificacién y control del producto en su trazabilidad tratando de forma estratégica a los
autores que intervienen en la cadena logistica en las dimensiones del uso de infraestructura
urbana, abastecimiento y negociacion, demanda, operacion, transporte, logistica inversa y

logistica 5.0.

2.3.1. Distribucién urbana de mercancias

Martin Tarco Phd.,(Canal En VIVO - Universidad EAFIT,2018, 32m,12s) director del Centro de
Innovacion y Organizacién Industrial (CINOI) de Montevideo habla de los trabajos en logistica
urbana basada en sinergias entre empresas, gobierno y universidad que favorecen a un sistema

logistico robusto con los aportes de la academia, una estructuracién gubernamental dedicados a
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la investigacion practica focalizada a la eficiencia energética, estrategias de cadena de suministro
y distribucion llegando a hacer un analisis por km? es decir, mapeando la ciudad para establecer
lugares donde existe dificultad de distribucion, concluyendo en mejoras para la infraestructura,

politicas publicas practicas o necesidades en un punto especifico.

La distribucion urbana de mercancias (DUM) segun Marin (2017, pp. 58-61) integra la informacién
y los tiempos usados tanto para el transporte con sus externalidades y las caracteristicas de los
demandantes para lo cual dentro de la gestion se debe coordinar recursos y etapas con un enfoque
sostenible en aspectos ambientales, econdémicos y sociales y no generar accidentes, manteniendo

relaciones efectivas entre los elementos y actores dentro de la DUM.

2.3.2. Relacion dialéctica de la logistica

La logistica, trafico, movilidad y ciudad se relacionan en un sistema comin (Antan, 1995, pp. 2-5,
2013, pp. 15-17; Lanzarini et al., 2018, pp. 20-24; Montero & Sarmiento, 2017, pp. 23-25; Mufiuzuri et al., 2002, pp.
598-600; Quintero et al., 2021, pp. 20-24; Reyes & Rodriguez, 2021, pp. 83-84) donde el trafico es un factor

interno dentro de la logistica y a la movilidad es un aspecto interno de la ciudad lo interesante es
gue en el sistema social actian como causas y efectos segun se condicione el estudio por tanto es
difuso definir a un aspecto en funcion de otro, se puede mencionar que el disefio de la movilidad
es la causa para el desarrollo de ciudad pero también se puede objetar que el desarrollo de ciudad
condiciona al disefio de movilidad y el trafico hace parte de la logistica siendo un factor para que
la logistica funcione o no, pero en sentido inverso una logistica ineficiente hace que exista trafico

no deseable en sectores de la ciudad.

Es una realidad de complejidad ya que, es difusa por la indeterminacion causal, pero se puede
afirmar que existen interrelaciones inherentes a la logistica y la movilidad en el uso de suelo, los

motivos y caracteristica de viaje.

El proceso logistico es un ciclo repetitivo de actividades que empieza por la planificacion y
termina con la entrega al cliente, este proceso contiene tres etapas que fusionan a la ingenieria de
trafico y la gestién de mercancias, en estas etapas se optimiza el aprovisionamiento de recursos e
insumos, se aporta valor agregado y se maneja pedidos con satisfaccion del cliente, ademas
obtener beneficios en costos de infraestructura, gestion y operacion (Perez & Eva, 2018, pp. 6-8) (de

Pablos Heredero et al., 2012).

La gestion de trafico (Castell, 2021, pp. 19-23) se enfoca en la cadena de suministro y el manejo de
toda la informacion necesaria para el control y gestién de materiales, la gestidn de tiempo, y la
interrelaciones entre todos los responsables de cada eslabén de la cadena, el gestor de trafico debe
controlar la calidad, gestidn de flota y vehiculos, ademas, un conocimiento profundo del mercado,
mercancia, proveedores y organizaciones, documentacion legal y en particular de los clientes

tanto interno como externo.
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Réveillac (2017, p. 165) se enfoca en una programacién sistémica de la operacion de recursos,
planificacion, itinerarios y simulacién de tréafico en carretera, disefiando un historial de productos
mediante descripcion de existencias presentes y futuros para ajustarse a la demanda, la
planificacion la realiza en cuanto al menor costo de operacion previo a una simulacion de rutas

tomando encuentra los elementos que inciden en el trafico.

2.3.3. Dimensiones de la logistica
Las dimensiones de la logistica se encuentran en las etapas del sistema logistico y para ello se
establece como ingresos al sistema, operacién dentro del sistema, salida del sistema y homeostasis

de la funcidn logistica y el sistema social.
2.3.3.1. Infraestructura urbana

En el campo de la planificacién de la infraestructura es esencial ya permite valorar a la misma
para elegir rutas, implementar dispositivos y herramientas tanto tecnoldgicas como fisicas para
las operaciones de inicio y entrega en los diferentes nodos. La infraestructura urbana permite el
traslado de vehiculos de forma comoda y segura desde una origen hasta un destino, estando

estrechamente relacionada con el desarrollo econémico del sector (Montoya, 2017, pp. 22-23).

En la planeacion se establece la localizacion del area de influencia, se analiza mediante auditoria
vial para medir los componentes de la oferta vial tales como obras de arte vial, obstaculos en la
via, historial de la calzada y tipo asi como, distancias de ancho y de giro en cuanto a cobmo esta
estructurada siendo un analisis fisico dentro de un modelo general que estime la via para la

optimizacién y adecuacion de lugares destinados a la distribucion.

Tabla 2-3: Modelamiento de la infraestructura para operaciones logisticas urbana

Variables de decision Pardmetros
Porcentaje de la via local adecuada
Longitud de la via adecuada
Longitud total de vias
Evaluacion
Poblacion beneficiada
Eficiencia presupuestaria

X espacio total (m) a lo largo de la cuadra
Y distancia de calzada

C Numero de carriles

F obstaculos fisicos

G nlimero de atractores de viajes

Realizado por: Rosero, M. 2021

El objetivo de modelar la infraestructura es establecer si la porcién de la via cuenta con las
condiciones para actividades logisticas como zonas de carga y descarga para elaborar el plan de

distribucién en el mercado.

La dltima milla es el sector de la cadena logistica que esta involucrada de cada vez mas agentes
y por lo tanto la que genera mayores costos ademas de los altos costos al centro de las ciudades
en respuesta a ello se han desarrollado terminales logisticas centros logisticos que ocupan poco

espacio y son eficientes como la Chapele de Paris.(Ragas Prat, 2018, p. 97)
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Aprovisionamiento

El aprovisionamiento es la actividad en el cual se abastece de los materiales necesarios para iniciar
los procesos de operacion en la empresa estos ingresan al sistema generando las condiciones
iniciales para que la operacidn logistica y desarrollar una cadena continua de actividades es la
parte de la cadena mas critica ya que de no tener un filtro esta implicaria pérdidas o dafios que en

principio estan sujetas a la sensibilidad del sistema.(Escudero, 2021, p. 37)

Se analiza al proveedor desde las compras y el aprovisionamiento que en el proceso logistico
tienen marcadas diferencias y estas se pueden identificar respecto a las actividades de
aprovisionamiento (predecir necesidades, planificar y gestionar las compras, minimizar la gestion
de stock, gestionar el stock al menor costo posible, sistema de informacion del inventario) y de
compras (buscar proveedores competitivos, relacion calidad- precio, suministros a tiempo,
adquirir materiales estdndar) en este contexto la informacién proporciona no solo el conocimiento

de lo cuantificable, sino de la sinergia y compromiso que se desarrolle con el proveedor.
Operatividad

La capacidad de movimiento que se puede obtener mediante medios fisicos y mecanicos si el
cubicaje es deficiente la capacidad de los movimientos estard afectada drasticamente, en la
actualidad el uso de pallets ha sido generalizado, sin embargo, cuando se trata de mercancias
pequefias se usa cajones, para tomar decisiones o estrategias de cubicaje se considera los
elementos de capacidad de apilacién, resistencia, reso y flexibilidad a transportar diferentes tipos

de carga. (Jimenez Castillo et al., 2015, pp. 62-85).
Demanda

La produccion del agro es susceptible a pérdidas en todas las etapas de la cadena de
abastecimiento llegando a comerciarse menos del 50% del volumen producido en casos
particulares y promedios de entre el 25 y 30%. (FAO e INRAE, 2021), con esta premisa se debe
priorizar que esta llegue a ser comerciada aqui surgen dos factores el no tener suficiente producto
que ofertar y tener demasiado lo que para Olarte (2020, pp. 125-129) €S un ejercicio complejo que
se ajusta en la préctica, y se ajusta con el manejo eficiente del estudio de demanda el cual tiene
métodos como el historico, el de productos similares, el de tipologia e interés de compra de los

clientes.

Segun Cabafas (2021, pp. 11-15) el conocimiento de la demanda es desestimada desde la gestion
gerencial y que la diferenciacidn entre las empresas estéa centrada en la cadena de abastecimiento
y que esta debe tener un flujo constante de informacion de la demanda, Duran (2020, pp. 23-28)
presenta un enfoque de la demanda hacia la planta operativa de la cadena logistica en el cual
marca 4 etapas el anlisis, prevision, oferta y acuerdo presupuestario, informacién en los ficheros

de pedidos.
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Otra vision de la demanda surge del outsourcing los operadores logisticos, en un proceso de
prevision de la demanda surge de enlazar la oferta a la demanda y encontrar la relacion de ellas
en el lado de la oferta se plantea la planificacion colaborativa de los proveedores en un proceso
web que incluye la planificacién de la produccion y los datos detallados de la demanda

contextualizados como demanda sensitiva (Prado & Torres, 2021, p. 65).
Transporte

El concepto de transporte dentro del enfoque logistico esta precisado en 3 funciones econdémica
(considerando utilidades en tiempo lugar y calidad), social (que impulsa el acceso a oportunidades
y la satisfaccion de necesidades) y politica (que busca la integracién en propdsito de la identidad
comun), caracterizandose por ser un proceso repetitivo que usa eficientemente la tecnologia a
disposicion para apoyar el desarrollo productivo y siendo importante para el abastecimiento,

dando a la logistica un papel protagonico en las actividades de una sociedad (Valles, 2013, p. 5).
Patrones de viaje diarios

Son el nimero de circuitos realizados diariamente y su caracterizacion. La clasificacion se da
primero al circuito como Gnico, multiples o bien, un tinico circuito con un desvio o “subcircuito”.
Asimismo, si se realiza mas de un circuito, se indica la priorizacién de cada uno. Esto busca
aclarar si todos los circuitos se recorren todos los dias, como viajes obligatorios, o si fueron viajes
opcionales o de excepcion realizados Gnicamente el dia de estudio. Finalmente, se debe incluir el

numero de paradas efectuadas en los circuitos y el detalle de éstas (Coto-Solano, 2019, pp. 115-118)
Vehiculos de efecto sostenible

Son aquellos que no impactan al ambiente, con las mismas funciones a menor costo y con alta
especializacion, en la distribucién de la Gltima milla las bicicletas de carga, han evolucionado a
ser eficientes con capacidad para mover cantidades de 250kg a 500kg sin generar un impacto en
el esfuerzo fisico y asistidas con motores eléctricos o con tecnologia de hidrogeno, con
operaciones que cubre 50km (civitas wiki consortium., 2020, pp. 6-12), estos sistemas se han aplicado
en Gdynia, Poland, Graz, Austria, Rimini, Italy, Dubrovnik, Croatia, Vitoria Gasteiz, Spain,,
Lisbon, Portugal con propdsitos de crear cultura de ciclismo, mitigacion de contaminacion y uso

de pléstico, mejorar el ambiente en calles con sistemas multimodalidad y viajes inteligentes (Riggs
& Schwartz, 2018, pp. 1-8).

Siguiendo la regla bésica de la logistica menos transporte, menos problemas, establece un orden
I6gico del uso de vehiculos para el transporte de alimentacion sostenibles que van desde la

bicicleta, tren, barco, vehiculos eléctricos o hibridos y camidn. (Naciones Unidas, 2020)
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llustracion 2-2: Bicicletas de carga usadas en DHL vs en Riobamba

Fuente: dhl.com; Diario La prensa digital

Canalidad logistica

En la comunicacion generacional se tiene claro el mercado objetivo, permitiendo la evolucion
hacia la logistica 5.0 (L-5.0) (Marco, 2021, p. 52)centrada en la omnicanalidad como interaccion
colaborativa con el cliente proporcionando una experiencia Unica y exclusiva (Moncayo, 2018, pp.
12-15) la cual se orienta en un mercado milenial, esta enfocada en la flexibilidad, reduccién en el
inventario y residuos con resiliencia para recuperaciones y tomas de decision cambiantes, con
siete pilares en la L-5.0 economia, colaboracion, sostenibilidad, evolucion social, cambios de

legislacion y normativa, cultura organizacional y transformacion digital.

Formas de canalidad con el consumidor final

- {.;.g.

il (B
b 4 2 1,
Modelo de omnicanal
UTAUT I1 model |
I UTAUT model Habit Hc.clon}c
; l mo! l,l_va.l_lgn_l
- H3=+
Ha— Personal
innovativeness
Effort
expectancy <
N H3=+
Performance | Perccived
expectancy HE=+ security

A

e
Hl=+ H7=+

lustracion 2-3: Modelo teorico de intensién de compra en una tienda omnicanal

Fuente: (Mosquera et al., 2017, p. 41), Comercio minorista omnicanal (Mosquera, 2019, p. 2)

32



En estas figuras de Mosquera muestra la influencia de la canalidad de informacion y como el
omnicanal es el paso para seguir con el empleo de la tecnologia para ayudar a que la oferta y la

demanda entren en sincronia.

2.4. Tréafico

Al empezar a escudrifiar en los conceptos de trafico a modo de estructurar un marco conceptual
de esta variable cabe indicar la importancia que esta tiene en el desarrollo de la sociedad, en un
aspecto realista Fonte (2013, pp. 25-43) resalta que hemos perdido todas las batallas en el trafico
urbano desde la implementacion en masa del vehiculo (instrumento de estatus) en la sociedad y
expresa que las administraciones publicas ocultan los problemas profundos con medidas
superficiales con una insuficiencia de planificacion como resultado inseguridad en una ciudad sin
espacios que no tiene capacidad de albergar una creciente de autos que han tenido auge por los
sentimientos que ocasiona en el conductor pero también ha generado los vicios profundos de

sedentarismo.

El trafico tendra una tendencia de batalla perdida, pero en la continuidad de la guerra varias son
las experiencias de ciudades que han logrado cambios en el trafico, pero han necesitado de
facilidades de un sistema de movilidad eficiente para que la conducta se adapte a los cambios que
el nuevo sistema exige, el esfuerzo de los ciudadanos es compartir sus talentos desde el enfoque

profesional y el compromiso ciudadano.

Para explicar el trafico en funcion a sus elementos Fernandez (2011, p. 15) expresa que el trafico es
la manifestacion fisica de movimientos humanos considerados en una proceso Viajes origen-
destino en modo y periodo, esta circulacién de personas en el espacio publico esta sujeta a una
calidad de la circulacién de no ser la adecuada dara lugar a situaciones que afectaran a los usuarios
del sistema y al mismo sistema de trafico, ocasionando alteraciones en sistema de actividades que
ejerceran cambios sobre el sistema de transporte debido a las interrelaciones en la frontera de los

sistemas.

Los enfoques para describir el trafico que se abordan son la ingenieria de transito y la logistica al
respecto Valles (2013, pp. 2-4) menciona al trafico con una caracteristica particular ya que, en el
enfoque de transito es una sinonimia que trata sobre el volumen de vehiculos que circulan en una
zona urbana mientras que desde el enfoque logistico la nocion de trafico es distinguida y amplia
por contener elementos de la gestion de procesos logisticos relacionados con el flujo de
mercancias y la tipologia de vehiculos a lo largo de la cadena de suministro siendo entonces una

actividad especializada.

El enfoque de la ingenieria de trafico para Quintero (2017, p. 59), se encarga de la planificacion,
disefio geométrico, y las operaciones de trafico en el conjunto viario y las relaciones dentro del

medio de transporte y entre los modos de transporte.
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Ademas, se considerar los comportamientos del conductor (vehiculos a motor y no motorizados)
y el peatdn para entender los deseos logicos de los usuarios del espacio publico, y las
caracteristicas en los viajes como velocidad, tiempos, desplazamientos, procedencia y alcance del

viaje, capacidad, parqueos, accidentes y formas de transportarse. (Lazo & Sanchez, 1981, p. 38).

El transporte como prestacién de servicio se clasifica en transporte de personas y de carga el
segundo se ocupa del traslado de mercancias el cual es el menos desarrollado en las ciudades, por
complejidad del mercado y politicamente es el que menos influye ‘la carga no vota’, sin embargo,
en volumen es el que mas ocupa el espacio fisico de la ciudad, ya que, esta en funcion de
naturaleza geografica y ecoldgica; politicas y estratégicas; econdmicas y sociales. (Galisteo, 2015,
pp. 13-21).

El transporte de mercancias defino por Anaya (2015, p. 17) es el movimiento de cargas entre dos
puntos, sobresale el hecho que estos puntos deben ser distantes ya que dentro de una zona
industrial se considera como manipulacion de productos, la funcién de este transporte en términos
simples es poner la mercancia en el destino, con un condicionamiento seguridad rapidez y coste,
ademés Anaya enfoca el trasporte de carga a aspectos juridicos, técnicos econdmicos y logisticos,
siendo posible segin Mora (2014, p. 23) gracias a tres elementos la infraestructura los vehiculos y

las operaciones.

La gestion de estos tres elementos ha generado estrategias por las empresas como Amazon con
Prime Now, servicio de almacén en el centro Madrid con 1800 referencias de alimentacién usando
furgonetas y bicicletas eléctricas para distribucion, generado una tendencia de modelos logisticos
atrayendo al sector privado como Logiprime y su proyecto Imologistico para desarrollar
plataformas urbanas de pequefio tamafio en tiempos cortos de almacenaje, lo propio ha hecho el
sector publico, ayuntamientos espafioles invierten en proyectos de logistica (CityLogin y
FREVUE) con plataformas para almacenaje compartido y distribucion en vehiculos no
contaminantes hacia lugares residenciales estructurados en slper manzanas conectados a estas

plataformas (Bedaux & Schreppers, 2018, pp. 3-8).

La gestién de trafico para mercancias contempla aspectos clave como la seleccion de la estrategia
de transporte y distribucién, el tipo de vehiculo o modo de transporte a utilizar, la secuencia de
las rutas y de los procesos de transporte, el uso de TIC y las actividades de control; todo esto
buscando minimizar los costos totales de la operacion y satisfacer a los clientes (Zapata et al., 2020,
p. 126).

2.4.1. Dimensiones del trafico

2.4.1.1. Flujo del tréafico

En la teoria del flujo de trafico, hay caracteristicas tipicas que definen las relaciones de trafico

densidad, volumen de tréfico, y la velocidad promedio de vehiculo para el analisis de las curvas
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que estas forman, estas pueden ser simuladas para predecir o gestionar el trafico urbano utilizando

los modelos de trafico (Tsuboi, 2020, p. 146).

Los viajes se complican en las intersecciones ya que ocasionan paradas que influyen en el flujo
vehicular el cual se puede estudiar en dos enfoques como un modelo flujo dindmico continuo
(macro) o como las interrelaciones de vehiculo (micro), en el primero se tiene en cuenta el tramo

de estudio y los cambios de espacio en un tiempo determinado (Rodriguez, 2011, pp. 19-20)
Representacion del trafico en el espacio tiempo
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lustracion 2-4: Representacion del tréfico en el espacio tiempo
Fuente: Elementos de la teoria de trafico vehicular (Rodriguez, 2011, pp. 19-20)

Con el uso de los medios de transporte, la velocidad es el indicador primordial para medir la
calidad de la operacion analizando la evolucion de los vehiculos, buscando un equilibrio entre el
usuario, el vehiculo y la via, en su férmula se define la concentracion o densidad de trafico como
el nimero de vehiculos que ocupan una longitud especifica de una via en un momento dado. Por

lo general se expresa en unidades de vehiculos por kilometro (veh/km). (Tapia & Veizaga, 2006). V =
D

T

Para determinar el flujo de vehiculos se hace conteos para una mejor observacion del fendmeno
y los patrones Ferndndez (2014, p. 38) recomienda seleccionar las horas de medicion considerando
los dias laborales, fines de semana y feriados, ya que, presentan caracteristicas propias al sistema
de actividades del &rea de estudio, la amplificacion tiempo para toma de datos dependera de la

naturaleza en cada caso de estudio.

El efecto que limita el flujo vehicular es llamado congestion vehicular, explicada como el efecto
que se produce cuando la capacidad de una via no soporta la cantidad de vehiculos, en cuanto a
las externalidades de la congestidn (Xi et al., 2020, pp. 3-8) depende de la composicidn vehicular en
el tramo de estudio y el promedio en el tiempo de viaje relacionado al indice de amortiguamiento
de viaje, ademas, las técnicas con mayor impacto son: Implementacion estricta de la ley de
transito, descentralizacion, control de actividades al borde de la carretera e instalaciones de

estacionamiento adecuadas.

El nivel de servicio es la forma en la cual se determina si el flujo de trafico midiendo ‘la calidad

de flujo, como la velocidad, el costo de operacion, el tiempo de recorrido, las demoras en el
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transito, la seguridad y otros’, se determina con las letras: ‘A. flujo libre con bajos volimenes de
transito. B. flujos de comportamiento estable y la velocidad desarrollada limitada ocasionalmente
por las condiciones del transito. C. Los conductores no pueden seleccionar su propia velocidad
por los altos volumenes de transito D. Proximo al flujo inestable. E. Flujo inestable, velocidades
reducidas con detenciones de corta duracién. F. Flujo formado con bajas velocidades de operacién
y paradas frecuentes, llegando a extremos de ausencia de velocidad a momentos’ (Lazo & Sanchez,

1981, pp. 89-90).
2.4.1.2. Flujo peatonal

Los peatones tienen una imagen mental de su destino y una planificacion implicita, no obstante,
en la practica los peatones se enfrentan a las interacciones con otros peatones esto fuerza a cambiar
continuamente de velocidad y rumbo en sectores donde aparte existe una atraccién visual de lo
que rodea al peaton determinando una fuerza de direccién mientras mas alto sea el contrario a

esta fuerza mayor seré la agresion del caminante.

Relacion peatonal de direccion y reaccion

Pedestran o
Destaation Pedestria

Vimuad g

lHustracion 2-5: Descripcion de la relacion de la fuerza de direccion y reaccion

Fuente: Movilidad espacio publico (Cabrera, 2019, p.124)

En la figura de Cabrera muestra el comun de los desplazamientos del peatén o con una linea de
destino el cual se mueve a una velocidad Vo/ ea, respecto a los obstaculos este disminuye su
velocidad por reaccion al campo de accion de otro peatdn, que se encuentre en el rango visual
para un cambio de direccionamiento a lo que menciona como fuerza de direccidn, siguiendo la
I6gica fisica cuando se dan estas interrelaciones ambos cuerpos tendran una reaccién para no

impactarse.
2.4.1.3. Capacidad de oferta vial

La capacidad vial potencial maxima de un camino dado se puede expresar en términos de
vehiculos por hora o por dia. Existen numerosas limitaciones en la capacidad de la carretera que

hacen que sea muy inusual que las carreteras realmente alcancen sus capacidades establecidas.
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2.4.1.4. Vehiculos para el transporte de carga pesada

Los vehiculos para distribuir cargas cumplen con dimensiones estandarizadas, la planificacién de
esta flota es necesaria para disminuir el impacto al ambiente, ademas de ser adaptado con las

caracteristicas de regulacion de temperatura para mantenimiento de los alimentos agricolas.

2.5. La sostenibilidad

los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) respecto al transporte: meta 3.6 (‘para 2020, reducir
a la mitad el nimero mundial de muertes y lesiones por accidentes de trafico’), meta 9.1
(‘'desarrollar infraestructura de calidad, confiable, sostenible y resilientes, incluida la
infraestructura regional y transfronteriza, para apoyar el desarrollo econémico y el bienestar
humano, con un enfoque en el acceso asequible y equitativo para todos ') y la meta 11.2
(proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para
todos , mejorando la seguridad vial, en particular ampliando el transporte pablico prestando
especial atencion a las necesidades de las personas en situaciones vulnerables, mujeres, nifios,

personas con discapacidad y personas mayores') (Naciones Unidas, 2020).

Los retos urbanistico a asumir es activarse como ciencia urbana con modelos interpretativos del
asentamiento humano con criterio bioldgico evidenciando ciclos metabdlicos para la
minimizacion del impacto ambiental, practica de proteccion urbana, paisaje en una organizacién
del espacio en forma funcional y como proceso decisional que opere sobre el consumo y la

asociacion poblacional (Jiménez Herrero, 2016, pp. 45-49).

2.5.1. Criterio ambiental
La sostenibilidad de los sistemas en cuanto al ambiente esta orientado a el confort que la ciudad

puede brindar esto medido desde la respuesta a los estimulos del sistema.

Factor Sensacldn Evatluacidan especifica Evaluacion
medioambiliental ncada facrtor no especifica
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llustracién 2-6: Criterio Ambiental

Fuente: Disefio urbano bioclimatico modelado y simulacion (Lépez Bernal et al., 2019)
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En la figura se muestra los principales estimulos que afectan a que un sistema sea agradable estos
influyen en las actividades en mercados, transitar por un sector con alta movilidad se vuelve

tortuoso para la salud y la percepcion esto es mas evidente en la percepcién de los visitantes.

2.6. Marco legal

2.6.1. Movilidad sujeta a la norma internacional

Las leyes estan conformes a la razén y el comportamiento I6gico con los semejantes a fin de
coexistir, en esta concepcion se han establecido derechos los cuales nacen del consuetudinario
internacional con compromisos en tratados internacionales y en las constituciones politicas de los

estados.

La comunidad internacional plantea una vision de sostenibilidad para los problemas de transporte,
asi, en Turkmenistan, los estados miembros se comprometieron a mejorar el transporte para
conectar a las personas en las urbes y comunidades rurales con el empleo, escuelas, atencion de

salud y en la entrega de bienes y servicios, facilitando oportunidades sin dejar a nadie atras
(Naciones Unidas, 2016).

Las reflexiones en la conferencia de Naciones Unidas (2016) explicaron que el transporte
sostenible impulsa el crecimiento inclusivo y el acceso a los mercados locales, regionales y
globales, potenciando el crecimiento de comercio y turismo, ademéas contribuye en forma
significativa al Producto Interno Bruto (PBI) nacional ya que, se genera empleo e ingresos locales

y nacionales.

En la resolucion 71/256, de agenda urbana llevada a cabo en la cumbre habitar 111 y bajo las
experiencias predecesoras® se establecen los principios en el numeral 14-inciso b) asegurar el
desarrollo de economias urbanas sostenibles e inclusivas aprovechando los beneficios que se
derivan de la aglomeracién en una urbanizacién planificada, con productividad, competitividad e
innovacion, lo que fomenta el empleo pleno y el trabajo decente para todos, adjunto el inciso c)
Garantizar la sostenibilidad del medio ambiente, promoviendo la energia no contaminante, el uso
sostenible del suelo y los recursos, promoviendo la adopcién de estilos de vida saludables

alentando modalidades de consumo y produccion sostenibles (ONU-Habitat, 2017).

! Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, Agenda de Accién de Addis Abeba, Acuerdo de Paris, Programa de Accién de Estambul

en favor de los Paises Menos Adelantados para el Decenio 2011-2020, Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo,
Cumbre Mundial sobre el Desarrollo Sostenible, Cumbre Mundial sobre Desarrollo Social, Programa de Accién de la Conferencia

Internacional sobre la Poblacién y el Desarrollo, la Plataforma de Accion de Beijing.
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Comprometiendo a los estados segun el numeral 15 a cambiar el paradigma urbano para lo cual
en los incisos a) se presenta que la administracion y gestién tendrd un cambio trascendental como
pilar fundamental para la transformacion social, b) Gobiernos nacionales debera aplicar politicas
urbanas inclusivas y eficaces conjuntamente con gobiernos locales y la sociedad civil interesada
de manera transparente y responsable, ¢) centrados en las personas, considerando la edad vy el
género, d) fortaleciendo la gobernanza urbana, con instituciones sélidas y mecanismos que
controlen, empoderen e incluyan a los interesados, a fin de optimizar la dimensién espacial urbana

aprovechando aspectos positivos de la urbanizacion (ONU-Habitat, 2017).

Complementando con los numerales 36, 37 y 38 siendo el compromiso a facilitar el acceso a
personas vulnerables en igualdad de condiciones en sectores y servicios publicos, con el fin de un
buen desarrollo humano en una sociedad civilizada para mantener y revitalizar la ciudad tangible

e intangible con sus tradiciones, cultura y autoctonia (ONU-Habitat, 2017).

En los numerales 43, 49, 50 y 54 Se reconoce a las ciudades como estratégicas para el crecimiento
econdmico producto de la aglomeracion con la estructura de un sistema que brinde oportunidades
a fin de una vida saludable y plena, ademas, apoyar a la sostenibilidad del suministro de recursos
naturales fiables de la cadena de valor que conecten la oferta con la demanda mejorando las

comunicaciones urbanas y rurales (ONU-Habitat, 2017).

En los numerales 63, 64, 66, 67, 70, 73, 74 y 112 se reconoce el riesgo por los efectos
meteoroldgicos, ambientales y olas de calor asi como las producida por las personas debido a las
formas insostenibles de consumo, produccion y la infraestructura que se ofrece a los habitantes la
cual es compromiso de los estados para la eleccion acertada de los consumidores en pro del

ambiente con el uso de telecomunicaciones minimizando desplazamientos (ONU-Habitat, 2017).

En el numeral 95 y 123 se enfoca en la seguridad y soberania alimentaria alentando a la
produccién agropecuaria en las urbes y cercanias garantizando que los agricultores estén

asociados a mercados y cadenas de valor locales. (ONU-Habitat, 2017)

En el numeral 102 el compromiso es mejorar la planificacion, disefio urbano y formacién de
planificadores urbanos a nivel nacional, sub nacional y local, esta formacion se hard desde la
iniciativa cientifica acorde al numeral 157 se apoyara la ciencia, la investigacion y la innovacion,
en particular a la innovacion social, tecnolégica y digital basada en la naturaleza, con mecanismos
institucionalizados para intercambiar informacién, conocimientos y experiencias, segin el

numeral 158 para con la estadistica supervisar eficazmente los procesos. (ONU-Habitat, 2017)

En cuanto a seguridad en el numeral 113 se propone adoptar medidas para mejorar la seguridad
vial enfocada en la planificacion y disefio de la infraestructura sostenible dotando de espacios
para los grupos vulnerables con el propdsito de una seguridad peatonal y una infraestructura que

permita el uso de vehiculos no motorizados como bicicletas (ONU-Habitat, 2017).
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Se proclamé en En Beijing-China 2021, para el periodo 2021-2030 como Segundo Decenio de
Accidn para la Seguridad Vial, que tendra por objetivo reducir las muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico por lo menos en un 50 % de 2021 a 2030, y acorde a numeral 19. Se
exhorta al sector empresarial aplicar principios de sistemas seguros a toda su cadena de valor, y
en el numeral 20. Se alienta a los Estados Miembros a proteger y promover la seguridad peatonal

y el transporte en bicicleta (74/299. Mejoramiento de La Seguridad Vial En EI Mundo, 2020).

En cuanto al servicio en el numeral 114 se establece que el transporte tendrd un acceso
interrelacionado y con una amplia gama de modos siendo accesibles para la movilizacion en masa
con una mejor conectividad para reducir los viajes, en cuestién al modelamiento se describe en el
inciso d) “la logistica y planificacion del transporte urbano de mercancias con acceso eficiente a
los productos y servicios, reduciendo los efectos sobre el medio ambiente y creando una

habitabilidad con crecimiento sostenido, inclusivo y sostenible”. (ONU-Habitat, 2017)

En los numerales 115,116 y 117 se establecen que se adoptaran medidas para potenciar los
beneficios del sistema de transporte publico para mejorar la calidad de vida y la cohesién social,
se apoyara en forma normativa para licitaciones de los servicios de transporte para que sean

sostenibles y transparentes (Naciones Unidas, 2017).

2.6.2. Entender la norma Constitucional de la republica del Ecuador

La norma constitucional rige el comportamiento social en el espacio perteneciente a un estado
reflejando el derecho y la representacion, basandose en pactos politicos y sociales de caracter
legal, siendo pilares los derechos del ser humano y de su entorno donde se plasma la ideologia
politica de los pueblos con las premisas del reconocimiento al hombre por el hombre, la bisqueda

de lo que es bueno para la sociedad y la relacion entre gobernantes y gobernados (Molinares Hassan,
2011, pp. 1-10).

Fernandez (2018, pp. 24-31) describe la constitucion como concepto material y formal que
representa un sistema de valores que desarrolla funciones del estado en gracia a la voluntad
humana, complementado por Isaza (2020, pp. 8-12) como la racionalidad requiere de un aspecto
importante que es la interpretacion de la norma superna y diseminar las leyes de menor jerarquia
que se especializan en areas especificas haciendo uso de la hermenéutica y la publicacion para
Sheehan (2020, pp. 8-10) el grosso de la poblacion cominmente desconoce cuales son las leyes

y su funcion, siendo una forma extrafia que el pueblo no conozca c6mo se dirige su nacion’.

Que el pueblo desconozca la ley dificulta a los sistemas de gobierno actuar con formalidad y
entendiendo pensamiento de los autores o escribanos de la ley quienes redactan la norma en un
particular tiempo y escenario social por cuanto en el transcurso del tiempo los que leeran estaran
en diferentes condiciones asi, la interpretacidn tendra variaciones entonces la comunicacion ha de

ser participada por los futuros ciudadanos que entiendan su ley y la puedan protegerla.
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2.6.2.1 Criterios constitucionales a la movilidad

La movilidad como derecho se contempla en el Art. 66 inciso 14 las personas tienen derecho a
transitar libremente por el territorio ecuatoriano y en el Art. 392 los derechos de movilidad
humana seran velados por el estado, y Art. 11 inciso 6 ‘Todos los principios y los derechos son
inalienables, irrenunciables, indivisibles, interdependientes y de igual jerarquia’, los beneficiarios
de estos derechos seran los ecuatorianos acorde al Art. 6 y de la aplicacion del desarrollo cientifico

descrito en el Art. 25 (Constitucién de la Republica del Ecuador, 2008).

La movilidad en mercados genera situaciones problematicas que vulneran derechos descritos en
el Art. 31 Las personas tienen derecho al disfrute pleno de la ciudad y de sus espacios publicos,
bajo los principios de sustentabilidad, justicia social, respeto a las diferentes culturas urbanas y
equilibrio entre lo urbano y lo rural. El ejercicio del derecho a la ciudad se basa en la gestidn
democratica de ésta, en la funcion social y ambiental de la propiedad y de la ciudad, y en el

ejercicio pleno de la ciudadania. (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008)

Para la garantia de estos derechos, segun el Art.394 sera el estado el que garantizara la libertad
de transporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios de
ninguna naturaleza, promocionando el transporte publico como estrategia para que la movilidad

sea sostenible (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

Respecto con la energia usada en vehiculo en los Art.15 y Art. 413 se expresa que el estado
promovera en los sectores publicos y privados el uso de energias limpias y tecnologias alternas
en pro de la eficiencia energética se busca evitar afectar al ambiente con soberania energética que
no afecte a la soberania alimentaria ni al equilibrio del ecosistema o las fuentes hidricas como

derecho al agua (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

En cuanto al empoderamiento segun el Art. 71 parrafo 2 resalta que ‘El estado incentivara a las
personas naturales y juridicas, y colectivos, a proteger la naturaleza y respeto a los elementos del
ecosistema’, enfocado segun el Art.284 inciso 9 ‘en impulsar el consumo social y ambientalmente
responsable’, adjuntando en el Art. 83 inciso 7 ‘Promover el bien comlin y anteponer el interés

general al interés particular’, (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

En cuanto a la gestion del uso de suelo en el Art. 415 se precisa a los gobiernos a desarrollar
politicas integrales para regular el crecimiento urbano, el manejo de la fauna urbana e incentiven
el establecimiento de zonas verdes y del transporte terrestre no motorizado y los gobiernos locales
en el Art. 264 incisos 3 y 6 tendran que Planificar, construir, mantener la vialidad urbana
controlando el transito y el transporte publico, esto exige nuevos modelos y estrategias de

movilidad que no afecten al desarrollo social y econdmico (Constitucion de la Republica del Ecuador,
2008).
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En cuanto al movimiento especificamente de bienes en el Art.337 el Estado promovera el
desarrollo de infraestructura para el acopio, trasformacidn, transporte y comercializacién de
productos para la satisfaccion de las necesidades béasicas internas, para asegurar la participacion

de la economia ecuatoriana en el contexto regional y mundial (Constitucién de la Republica del Ecuador,
2008).

Derechos constitucionales relacionados
2.6.2.2. De la alimentacion

La obtencién de alimentos y el crecimiento poblacional seglin Ruiz (2021, pp. 15-16) €s una limitante
de la movilidad sostenible debido a las transacciones de bienes especialmente los alimentarios ya
que, son un bien fundamental para el ser humano y se trasladan desde el sector rural a los centros

urbanos.

En esta relacion la Constitucion expresa derechos redactados en el Art. 13 ‘Las personas y
colectividades tienen derecho al acceso seguro y permanente a alimentos sanos, suficientes y

nutritivos; preferentemente producidos a nivel local’ (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

La soberania alimentaria decretado en el Art. 281 constituye un objetivo estratégico y una
obligacion del Estado para garantizar que las personas, comunidades, pueblos y nacionalidades

logren la autosuficiencia de alimentos sanos (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

El estado mediante los diferentes niveles de gobierno y acorde al articulo 262 inciso 8 se
fomentara la seguridad alimentaria regional, para ello en el Art. 263 inciso 6 se fomenta la
actividad agropecuaria, misma que es el inicio de la cadena logistica de distribucion de productos
para la alimentacion de las personas, y segun Art. 66 inciso 2 esto para velar por el derecho de

los ciudadanos a una vida digna, derecho que asegure la salud, alimentacién y nutricion
(Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

En los articulos 284 inciso 2-285 inciso 3-286 inciso 3, que se refieren a las politicas econdémicas,
fiscal y comercial para Incentivar la produccién nacional, productividad y competitividad
sistémicas, incentivando la inversion para fortalecer el aparato productivo nacional, que segun el
Art. 320 estara sujeta ‘a principios y normas de calidad, sostenibilidad, productividad sistémica,
valoracion del trabajo y eficiencia’ con estrategias que segun el Art. 334 inciso 4 garantizaran la

soberania alimentaria energética, empleo y valor agregado (Constitucion de la Republica del Ecuador,
2008).

Con la finalidad de un ecosistema en equilibrio en el Art. 410 El Estado brindara a los agricultores
y a las comunidades rurales apoyo para la conservacion y restauracién de los suelos, asi como el

desarrollo de practicas agricolas que los protejan y promuevan la soberania alimentaria
(Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).
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2.6.2.3. De la salud

La movilidad en vehiculos motorizados tiene un efecto sobre la salud de las personas como
problemas por contaminantes atmosféricos, mal manejo de vehiculos, defectos en la
infraestructura, aumentos del estrés generando graves problemas a la salud mental y la salud fisica
(Ballesteros & Dworak, 2015, p. 23) a tales situaciones la ley expresa en el Art. 32 que la salud es un
derecho que esta vinculada a otros derechos entre ellos se menciona a la alimentacién y que esta
sera regulada segin el Art. 281 inciso 9 bajo normas de bioseguridad y desarrollo de la
biotecnologia para su uso y comercializacién que segun el inciso 13 es para prevenir y proteger a

la poblacién del consumo de alimentos contaminados (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).
2.6.2.4. Del ambiente

Respecto a los efectos negativos de la movilidad en el Art 14 y el Art. 66 inciso 27 el derecho a
vivir en un ambiente sano y ecoldgicamente equilibrado poniendo en relevancia como interés

publico la preservacion del ambiente y su prevencion, incluyendo la recuperacion del ambiente
(Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

La forma en la cual nos movilizamos es la principal causante de la contaminacion ambiental en
el Art. 72 la constitucion concede el derecho a la naturaleza y su recuperacion para ello los

sistemas de movilidad deben establecer condiciones para que lo natural esté presente en lo urbano
(Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).

La proteccion ambiental segun en el Art.82 es responsabilidad de los ciudadanos preservando un
ambiente sano utilizando los recursos naturales de modo racional, sustentable y sostenible, el
estado esta sujeto al Art. 391 generando y aplicando politicas demograficas para el desarrollo
territorial e intergeneracional equilibrado, segin el Art. 395 inciso 1, 3 y 4 el gobierno garantizara
un modelo sustentable de desarrollo la participacion activa y permanente de las personas en la
planificacion, ejecucion y control de toda actividad que genere impactos ambientales, donde en

caso de duda sera lo mas favorable al ambiente (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).
2.6.2.5. De los servicios

Segun el Art. 25 y 52 Las personas tienen derecho a acceder a bienes y servicios publicos y
privados de calidad, con eficiencia, eficacia y buen trato, recibiendo informacion adecuada y
veraz sobre su contenido y caracteristicas con un control para la proteccion del consumidor y los
prestadores de servicios Art. 54 de no cumplir tendran responsabilidad civil, siendo el estado
quien impulse y promueva el comercio justo con eficiencia en los mercados y condiciones para

la competencia igualitaria estipulado en el Art 336 (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008).
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2.6.2.6. De lo laboral

Segun el Art. 33 El trabajo es un derecho, un deber social, y un derecho econémico, fuente de
realizacion personal y base de la economia. El Estado garantizara a las personas trabajadoras el
pleno respeto a su dignidad, una vida decorosa, remuneraciones y retribuciones justas y el
desempefio de un trabajo saludable y libremente escogido o aceptado y en el Art.326 el estado
tiene como principio impulsar el pleno empleo y la eliminacion del subempleo y desempleo, en

un ambiente adecuado que garantice salud, integridad, seguridad, higiene y bienestar (Constitucion
de la Republica del Ecuador, 2008).

2.6.2.7. De la inclusion ciudadana

Segun el Art. 329 los jovenes tendran el derecho de ser sujetos activos en la produccion, ademas,
en el Art.39 parrafo 2 ‘El Estado reconocera a los jovenes como actores estratégicos del desarrollo
del pais, fomentara su incorporacion al trabajo en condiciones justas y dignas, con énfasis en la
capacitacion, en cuanto a grupos vulnerables tendran derecho segun el Art.47 incisos 3y 10 a
rebajas en los servicios publicos y en servicios privados de transporte con acceso de manera

adecuada a todos los bienes y servicios eliminando barreras arquitectonicas (Constitucion de la
Republica del Ecuador, 2008).

2.7. Control del transporte y la cadena logistica a través de la ley.

La ley de transito en el Art. 2 establece principios como equidad en el acceso procurando igualdad
para grupos vulnerables, libertada de movilidad para toda persona salvaguardando la integridad
fisica, desarrollo sostenible equilibrando los aspectos sociales econdémicos y ambientales,
priorizando segun el Art. 3 inciso a) la movilidad de forma jerarquica para los que se mueven en
virtud de la ocupacion de espacio y actividades que realicen asi en la cima estan los que se
trasladan caminando hasta los con vehiculos particulares, esta libre movilidad que se da en la

infraestructura serd garantizado por el estado segun el Art. 7 (Ley Orgénica Reformatoria de la Ley
Orgénica de Transporte Terrestre, 2021).

La movilidad activa como proposito en el Art. 214 inciso g) para el desplazamiento a distancias
medias e incentivar el desarrollo de la movilidad sostenible con vehiculos eléctricos que no emitan

agentes contaminantes. (Ley Organica Reformatoria de la Ley Organica de Transporte Terrestre, 2021)

Segun el Art. 47. El transporte se brindara como un servicio con responsabilidad, universalidad,
accesibilidad, comodidad, continuidad, seguridad, calidad, y tarifas equitativas. Para esto en la
ley se establece un control el cual estara a cargo de los GADs municipales seguin sus competencias
o de la ANT con sus competencias Art 30 inciso ¢) ‘Planificar, regular y controlar las actividades
y operaciones de transporte terrestre, transito y seguridad vial, los servicios de transporte
publico de pasajeros y bienes, transporte comercial y toda forma de transporte colectivo y/o

masivo’, basados segun el Art. 54 incisos b) La eficiencia en la prestacion del servicio; ‘c) La
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proteccion ambiental; d) La prevalencia del interés general por sobre el particular; y e) Tarifas
técnicas, justas y equitativas para la ciudadania y las operadoras de transporte Publico y

comercial’,(Ley Orgénica Reformatoria de la Ley Organica de Transporte Terrestre, 2021).

En busca de la factibilidad en materia de transporte sostenible se establece en Art. 2 a la eficiencia
energética como interese nacional y como politica de estado poniendo en relevancia a donde se
deben direccionar los planes, proyectos e innovaciones en el transporte, para este cometido la
sociedad debe aportar al desarrollo guiada por los GADs en la ejecucibn como una

responsabilidad descrita en el Art. 9. (Ley Organica Reformatoria de la Ley Orgénica de Transporte Terrestre,
2021)

Se resalta a la logistica enfocada en la eficiencia energética con vehiculos motriz eléctrico
menciona en el Art. 14 ‘se priorizara como medida de eficiencia energética en la planificacion
publica. Los proyectos se podran ejecutar como iniciativas publicas o de asociaciones publico-
privadas’ ademas establece un umbral 2025 para cambio motriz eléctrico en el transporte publico
urbano. Sobre los consumidores en el Art. 16 estos sean de indole publica o privada que ejerzan
alguna actividad econémica deberan operar bajo la eficiencia energética y la adquisicion de

nuevas tecnologl’as (Ley Organica Reformatoria de la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, 2021).

En cuanto al transporte en la cadena logistica de alimentos y el uso de vehiculos se debe considerar
en el art. 63 establece El transporte de productos y subproductos carnicos, desde los centros de
faenamiento hasta los lugares de expendio, se realizara en vehiculos que cumplan con las normas

de sanidad, la Autoridad Agraria Nacional promovera el uso de transporte refrigerado. (Ley organica

de sanidad agropecuaria, 2017).

Segun el Cadigo Orgéanico de Desarrollo Territorial sobre los GADs cantonales que a modo de
competencias en el Art. 134 incisos a) se debe la asociacion al sector empresarial y productivo y
brindar la asistencia técnica para mejorar las condiciones en los procesos de la cadena logistica
de alimentos; y b) la produccion sustentable de alimentos y la recoleccion de productos de medios
ecoldgicos naturales garantizando la calidad y cantidad; en cuanto al ambiente en el Art. 136 se
articulard un sistema nacional descentralizado de gestion ambiental, que tendra a su cargo la
defensoria del ambiente y la naturaleza, y en el Art. 431. De manera concurrente estableceran las
normas para la gestion integral del ambiente y de los desechos contaminantes que comprende la

prevencion, control y sancién de actividades que afecten al mismo.

2.8. Ordenanzas

Las ordenanzas como mecanismo regido a las leyes de indole superior sirven para la aplicacion y
control local de la sociedad y el desarrollo de sus competencias (Suing, 2017, p. 22) el municipio de
la ciudad de Riobamba ha presentado en su pagina web oficial las ordenanzas desde el 2014, de
las cuales se enfocan la movilidad la ordenanza 006-2017 que regula, controla y administra la

ocupacion y utilizacion de la via y espacios publicos del canton Riobamba establece en sus
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principios Art. 4 inciso b) Proporcionalidad.- Permite medir, controlar y determinar que aquellas
injerencias directas o indirectas, tanto de los poderes publicos como de los particulares, sobre el
ambito o esfera de los derechos de la persona humana, respondan a criterios de adecuacion,
coherencia, necesidad, equilibrio y beneficio entre el fin licitamente perseguido y los bienes
juridicos potencialmente afectados o intervenidos, de modo que sean compatibles con las normas

constitucionales. (Secretaria Nacional del Concejo Ordenanza 006, 2017)

En tanto en el Art. 7 expresa la regulacion y control de la ocupacion de la via y espacios publicos,
de esta ocupacién menciona sobre el uso exclusivo para peatones segun el Art. 14 La via publica
Gnicamente puede ser utilizado para el libre transito peatonal y vehicular y el Articulo 15. Las
aceras seran exclusivamente de uso peatonal, por lo tanto, no se permitira en éstas la colocacion
de barreras tales como: barreras arquitectonicas de ninguna clase, cerramientos, mesas, sillas,

vitrinas, mostradores, letreros o afines, y todo tipo de obstaculos en la via y espacios publicos.

(Secretaria Nacional del Concejo Ordenanza 006, 2017)

Y de la prohibicién de movilidad para vendedores ambulantes esta expresa en el Art. 27. Queda
totalmente prohibido a las personas autorizadas para la venta de frutas tropicales y demas
productos en vehiculos, en la delimitacion del Centro Histérico en la via o espacios publicos,
ingresar en un rango de cuatro cuadras a la redonda de los Mercados, Plazas o Centros
Comerciales; infraccion que sera sancionada con el 15% de una Remuneracion Bésica Unificada
y los vehiculos en los cuales se realice la comercializacion seran inmovilizados y trasladados a

los patios de los talleres Municipales, hasta que cancelen la multa que corresponda. (Secretaria
Nacional del Concejo Ordenanza 006, 2017)

Ademas, se describen otras prohibiciones para el uso de la via pablica en el Art. 30 a) Interrumpir
el normal transito peatonal y vehicular ubicando basureros, asadores, carretas, triciclos, carpas,
plasticos, mangueras, llantas, gatas hidraulicas u otro articulo comercial 0 no, en los espacios y
via publica, se incluyen aceras y calzadas; b) Realizar en la via pablica trabajos de: mecanica,
soldadura eléctrica, autdgena, vulcanizadora, pintura a soplete, lavado de vehiculos, carpinterias
o cualquier otra actividad que indistintamente afecte a las personas y provoque riesgos en su
movilidad; c) Realizar actividades comerciales en restaurantes y asaderos que generen
contaminacién sin la respectiva ventilacion, que afecte a los espacios y via publica; q) La venta
de frutas o cualquier otro producto en toda clase de vehiculos, sean a motor o traccién humana,
dentro del Cantdén Riobamba, sin autorizacion municipal. Queda prohibida la utilizacién de
parlantes o bocinas para tales actos; de igual manera se prohibe la comercializacién de frutas o
cualquier otro producto sin vehiculos, en los alrededores de plazas, mercados, centros infantiles,

educativos y hospitalarios. (Secretaria Nacional del Concejo Ordenanza 006, 2017)

En los mercados se comercializa productos carnicos estos utilizan vehiculos especiales para su

transporte segln la ordenanza 005-2017 que regula la utilizacion, funcionamiento y control del
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centro de faenamiento municipal y plaza de comercializacion de ganado en pie del cantén
Riobambaen el Articulo 29.- el transporte de carne y visceras deberé realizarse bajo las siguientes
condiciones: a) En vehiculos con furgén frigorifico o isotérmico de revestimiento impermeable,
de altura adecuada evitando que las canales tengan contacto con el piso, techos, paredes, ganchos
y rieles de acero inoxidable, pisos antideslizantes, de grado alimenticio, de facil limpieza y

desinfeccidn. (Secretaria Nacional del Concejo Ordenanza 005, 2016)

En lo incluyente la infraestructura vial debe contener dispositivos que faciliten la movilidad por
caminata esto se extiende en la ordenanza 012-2015 sobre eliminacion de barreras arquitecténicas
y urbanisticas en el cantén Riobamba en el Art. 10. Los vados peatonales deberan implementarse
a lo largo de todas las aceras las cuales deben ser duras y antideslizantes segun el Art. 12 del
canton Riobamba con preferencia en los lugares de mayor afluencia comercial y peatonal, estas
deben tener un ancho minimo de 1.05 m. para el flujo de paso con una pendiente maxima del 12%

para su facil desplazamiento. (Secretaria Nacional del Concejo Ordenanza 012, 2015)

En cuanto a la planificacion expide la ordenanza 008- 2020 para la aprobacion y aplicacion del
plan de movilidad para el cantén Riobamba en la cual se establecen las politicas que corresponden
al Art. 5y sus incisos en los cuales se priorizara al peatdn y a los vehiculos ho motorizados
ademas se busca disminuir el uso del vehiculo particular fomentar la migracion hacia el consumo
de energia limpia implantar un sistema de jerarquia de vias concordante con el modelo de ciudad,
los usos de suelo y las densidades urbanas propiciar el que el sistema de transporte sea eficiente
y econémicamente sostenible y fomentar la seguridad del ciudadano en el sistema vial ademas
dentro del plan de movilidad del cantén Riobamba deben regirse modelos que planifiquen el
transito con proyectos referentes a la circulacion en la zona central y la red principal, junto a la
planificacion de seguridad vial y un plan del espacio publico y transporte no motorizado como

componentes del plan general de movilidad expresados en el Art 9 de esta ordenanza (Secretaria
Nacional del Concejo Ordenanza 008, 2020).

2.9. El sistema desde la perspectiva compleja

El reto para una investigacién social radica en la perspectiva investigativa ya que, en un mundo
sistémico es necesario un pensamiento complejo como paradigma para explicar la interaccion de
las partes, la funcionalidad del todo y avanzar de estudiar una realidad fragmentada a la
unificacién en el foco de las interconexiones y los flujos (Gutierrez, 2021, pp. 87-88), (Castillo et al.,
2014, pp. 22-23) con una epistemologia como concepto de investigacion cientifica con una
naturaleza de la realidad sistémica a explicar la incertidumbre de los sistemas ricamente
organizados para hacer uso de la metodologia y métodos adecuados (Navarro, 2014, pp. 16-25) con el
propdsito de encontrar un conocimiento verdadero integrando los elementos del conocimiento

sujeto, objeto y la representacién mental .(Trejo, 2021, pp. 6-8)
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llustracion 2-7: Perspectiva investigativa segin elementos del paradigma de complejidad

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En la ilustracion Se expone el paradigma de la complejidad con sus componentes en los cuales se
apoya esta investigacion ya que epistemolégicamente cuenta con una perspectiva investigativa
amplia sobre el sistema ademas sirve como mapa de accion con relacion a la metddica

investigativa y la filosofia con la cuales se explicara el fendmeno del tréafico.

Los pilares sistémicos, dialdgico hologramaticos, retroactivos y recursivos restablecen las
condiciones y guias para la percepcion de la realidad a través del manejo de informacién y datos
como fundamento para la investigacion explicativa donde los datos son tanto interpretados como
reflexionados y precisa una conjuncién de las técnicas de los paradigmas positivistas, naturalistas
y socio critico a explicar las relaciones causales, multi causales y la dinamica existente entre las
variables ya que el sistema natural se modifica con la insercion de sistemas artificiales y sus

respectivos actores.

La percepcion de complejidad de sistema describe la relacion de los sistemas naturales y artificial
que yace en las diferentes teorias de sistemas, lo que (Bunge, 2012, pp. 26-30) describe como
‘sistémica unificada por un marco filos6fico’ basado en motivaciones teodricas y practicas
fuertemente relacionadas asi, en las investigaciones basadas en sistemas se establece que existen
principios estructurales que tienen inferencia en otros sistemas y estrategias de modelizacién
focalizada que parecieran funcionar para diferentes problemas, es decir, para explicar un
problema este no solo es soluto desde un enfoque sino desde variados y diferentes enfoques que
descomponen la complejidad en elementos a fin de explicar como funciona o localizar fallas para

ser reparado.
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lustracion 2-8: Esquema de los sistemas segun la perspectiva compleja

Realizado por: Rosero, M., 2022.

En la ilustracion Se presentan los subsistemas dentro del sistema general donde el sistema de
ciudad y el sistema movilidad se relacionan teniendo como eje el objeto de estudio de esta
investigacion el trafico ademas se establece las dimensiones como signos y sintomas debido a que
la economia, contaminacidn y congestion son factibles de ser medidos y explicados mientras que
los sintomas para ser explicados se los caracteriza en funcién a el efecto o la observacion del
fendmeno, se establece que las condiciones iniciales suscitadas en alguna de las dimensiones
generaran una gama de situaciones y condiciones que dan resultado a la complejidad de la
sistémica dinamica.

Dentro de la complejidad social resalta el aspecto de la vinculacion social en términos
geogréficos, culturales y las contribuciones asi la vinculacion universitaria se trata de la inclusion
de la comunidad cientifica y la cooperacion académica hacia el entendimiento de las
problematicas locales y las posibles solucion que integren la vision de las instituciones
universitarias en este campo Vieira y Pefia (2021, p. 55) menciona que la colaboracidn cientifica solo
se realiza en el rea de la educacidn superior, que con la investigacion, no existe una inclusion en
los elementos de gobernanza de las ciudades, es comun este escenario en las ciudades, si bien se
presentan capacitaciones a la comunidad en movilidad, la insercion en las mesas de trabajo entre

los gobiernos locales y la comunidad académica no esta estructurada a la toma de decisiones.

La inclusion econémica de las empresas, productores y consumidores y la inclusién social donde
varios son los ejemplos de ciudades con sistemas inclusivos y que en el tiempo son perenes el
caso de Copenhague donde se incluyeron dentro de las directivas de planificacion aspectos como
el uso de suelo con respectivas garantias de movilidad con una peatonalizacion progresiva de los

espacios publicos con mayor afluencia, y la concentracion de politicas enfocadas en barrios.(Fiore
& Gonzalez, 2018, p. 27).
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Segln Villalobos (2010, p. 31) un atractor es conjunto en el que convergen todas las trayectorias
vecinas, es un conjunto cerrado A con las siguientes propiedades: A es un conjunto invariante:
cualquier trayectoria que comienza en A permanece en A todo el tiempo; A atrae un conjunto
abierto de condiciones iniciales: hay un conjunto abierto U que contiene A tal que si x (0) € A,
entonces la distancia de x(t) a A tiende a cero cuando t — oo. A Atrae todas las trayectorias que
comienzan lo suficientemente cerca de él. EI U méas grande se llama cuenca de atraccion de A; A
es minimo: no hay ningun subconjunto propio de A que satisfaga las condiciones 1 y 2; Los
atractores pueden ser: Puntos fijos: si x* satisface (x*) = xx*, entonces es un punto fijo. En este
caso tenemos A = {x=}; el atractor contiene un solo punto; Ciclos de periodo-n: si xt = xt+n
Como t — oo, tenemos un tipo de oscilacion llamado ciclo de periodo-n; Un atractor extrafio: es
aquel gue exhibe sensibilidad a las condiciones iniciales. Suelen ser conjuntos fractales y cuenca
de atraccién: el conjunto de puntos (condiciones iniciales) que conducen a un comportamiento a

largo plazo que se acerca a un atractor particular.

Entender el ambiente natural a través de la complejidad y el caos, donde el termino atractores
define las “caracteristicas del sistema dinamico” y los caminos al caos se denominan
“bifurcaciones”, produciéndose cambios sensibles en las propiedades del sistema estos son
afectados mientras los cambios imperceptibles son tendencia de caos, las propiedades de
universalidad del caos se expresan en base al “numero de Feigenbaum” y la caracteristica de
“ergocidad” establece el retorno a la forma inicial. (Reynoso, 2016, pp.276-279). Comprender esta
relacion sirve a propositos de correlacion entre los sistemas artificiales y los naturales donde estos
sistemas tienden del caos al orden y viceversa, el control a largo tiempo es insolvente sin embargo
los atractores son elementos de aprendizaje para con agibilibus matemaética idear modelos
contingentes. Segun Reynoso (2016, pp.81-83), lacomplejidad en los sistemas sociales es un todo
abierto con particularidades como “totalidad, estasis, equifinalidad, multifinalidad, morfogénesis

y jerarquia”.
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CAPITULO I11
3. MARCO METODOLOGICO

3.1. Generalidades

El proceso metodoldgico en esta investigacion estuvo enfocado a explicar las dimensiones y
subdimensiones de las variables de estudio trafico y logistica urbana esto se realizé a través de
instrumentos que permitieron medir y caracterizar cada una de sus partes con el proposito de
estructurar un modelo logistico apoyado en los criterios de sostenibilidad para dinamizar el trafico

en los mercados destacando como estudio de caso el mercado San Alfonso.

Se establecen variables de estudio con su respectivo indicador y los instrumentos de medicién o
caracterizacion, después de construido el instrumento y validado mediante simulacién, técnica
Delphi o estudio piloto se procede a su aplicaciéon segin el cronograma de actividades y la
planificacion de investigacion con los estamentos de control y técnicos del MAE y GAD
Riobamba (ver Anexo F) para lo cual se prepara a diferentes equipos para la recoleccion de datos,
las técnicas de observacion (Aforos, listas de verificacion) de trafico se aplican desde los
conceptos de medicion de trafico, y mediante encuesta se obtuvieron datos de la percepcion no
obstante, los instrumentos de medicidn se han ajustado respecto al tipo de actor involucrado o la

guia de los objetivos a alcanzar.

3.2. Estructura del proceso metodoldgico de investigacion

La estructura del proceso esta compuesta por cinco aspectos epistemologia, tedrico, método,
interpretativo y tecnoldgico, de ahi que exista una practica investigativa que corresponda
I6gicamente al planteamiento de la asuncién de la realidad y del sujeto, seguido por lo que indica
la accion del método siendo un proceso l6gico que dirige la construccién de conocimiento. (Paramo,
2017, pp. 7-15), €N consecuencia se guia por la vision del prop6sito como una cuestion a explicar
ademas se ilustra de los requerimientos para el levantamiento de informacion y anélisis que son
cardinales para decidir el uso de técnicas y el disefio de instrumentos, de esto se desprende que
existen dos fases en el disefio la una es definir el enfoque sea tradicionalista o alternativo y la
segunda es el plan de investigacion definiendo alcance y limites, especificar participantes
identificarlos y agruparlos en contraste con las fases profundidad de la investigacién para

establecer las técnicas a usarse en la captacion de la informacion

A continuacion, se presenta el proceso metodoldgico que sirvié de guia para el desarrollo de la

investigacion.
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Estructura del proceso metodologico en una perspectiva compleja
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lustracion 3-1: Proceso metodoldgico de investigacion

Realizado por: Rosero, M., 2022
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En la primera fase identifico los problemas de transito local y se recolecté datos que permitan
definir la situacion actual para contrastar problemas fundamentales referentes al transito y la
movilidad para el desarrollo econémico y el bienestar social de las personas en la ciudad
asimismo, efectuar preguntas sobre estos problemas para entender como se originan y donde se
encuentran los puntos criticos, asi surgio la idea de la investigacion en consecuencia se dio

orientacién a la investigacion a realizarse en la ciudad de Riobamba.

La orientacion se obtuvo a partir de estos dos estudios previos realizados por el autor de forma
transversal para identificar datos respecto a la generacion de viajes, flujo de vehiculos y el uso de
espacio publico del centro histérico de la ciudad de Riobamba, (presentado en ponencia en la
Universidad Cato6lica de Cuenca) en funcion a la vinculacion y el comportamiento del ciudadano,
el segundo estudio se evidencia los flujos vehiculares y uso del espacio publico en funcién a la
trazabilidad de productos a los mercados de la ciudad de Riobamba, (presentado como articulo

cientifico para practicas preprofesionales).

Esto sirvio para el planteamiento del problema, preguntas de investigacion, la formulacién de
hipdtesis desde la dptica de la logistica, los objetivos y la vialidad del estudio ademéas para
desenvolver la estructura conceptual de la movilidad urbana, la influencia de los atractores de
viajes y orientar la investigacion a obtener mejoras en los flujos de tréfico peatonal, la ciudad con
sostenibilidad y asegurar el buen vivir de los habitantes de la ciudad de Riobamba a través de un

modelo logistico.

Establecida la situacion actual se procede a la segunda fase en la cual se realiza el presente estudio
que vincula los dos para entregar una propuesta que resuelva la problematica, este tercer estudio
se realiza en forma transversal para analizar los escenarios y establecer causas de viaje para
identificar agentes que afectan al trafico de forma no convencional a los estudios de flujos y
logistica del mercado seleccionado para estudio con el fin de proponer un modelo logistico para
dinamizar el trafico en los mercados de Riobamba (para ser presentado como tesis para obtencién

de titulo de tercer nivel en Ingenieria en gestion de transporte).

Ademas, se disefia la metodologia que parte del paradigma complejo de la investigacion donde se
hace uso de los recursos y herramientas del enfoque mixto concurrente, para caracterizar y
entender las respuestas de los grupos focales, consumidores, administradores, usuarios de los
espacios publicos y transeuntes, ademas de la cuantificacion de los aspectos asociados al

desplazamiento de las personas y sus bienes acorde a la ingenieria de trafico.

El enfoque mixto permite ademas recolectar informacion en forma Cual-cuan en paralelismo para
tener una apreciacion del problema mediante triangulacion de datos y sobre el sistema

holisticamente, esta flexibilidad de la apreciacién de los datos y el muestreo conjunto al observar
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no solo con en el sentido de ver sino la inclusion de todos los sentidos dio una evolucién del
planteamiento del problema permitiendo medir, entender factores y posturas de los actores

involucrados.

En la tercera fase se explica y se da respuesta a las preguntas que se plantearon al inicio de la
investigacion a fin de erigir una propuesta para dinamizar el trafico con el uso de la teoria
sistémica, modelado trafico y logistica urbana bajo criterios de sostenibilidad, mediante la
inferencia y la meta inferencia se incluy6 una evaluacion de los factores en el sistema del servicio
del mercado en diferentes campos y como esto afecta a las personas que se movilizan en estos

espacios.

3.3. Descripcion de la metodologia

En el proceso racional de la investigacion se establece la profundidad e influencia de cada nivel
de investigacion, asi como el uso de las perspectivas de investigacion referente a la complejidad
apoyandose en las bondades de los diferentes enfoques para proceder al disefio de la investigacion

en las dimensiones de fondo, forma y temporalidad.

3.3.1. Primera fase

3.3.1.1. Exploracién

En este acapite se explica en forma detallada la primera fase sobre la asimilacion del problema a
través de la recoleccion metodolégica de informacidn, con la profundidad de investigacion de tipo
exploracion que segun (Bilbao & Escobar, 2020, p. 56)es usada cuando se conoce poco sobre el objeto
de estudio y termina cuando se construye un marco teérico y epistemoldgico que permita sostener
una idea clara de los factores relevantes al problema para proceder a la indagacidn cientifica y
gravita sobre técnicas como la entrevista, revision bibliogréfica, seguimiento de casos y

observacidn participante y no participante.

Para fijar los problemas de trafico en la ciudad de Riobamba tanto en el centro urbano como en
las periferias se realizd una investigacion por observacion para esto se utilizan hojas de chequeo
camaras de video en intersecciones de forma no participativa y participativa para identificar en
forma general cuales intersecciones generan colas y lugares para aparcamientos de vehiculos
sobre saturados, el comportamiento de las personas respecto a las dificultades para aparcamiento
y las faltas como aparcamiento en doble fila en lugares que estan prohibidos para el aparcamiento,
ademas se observa la forma de transitar de los peatones y el uso de los espacios seguros para
transitar asi como semaforos cruces cebras, el uso de las veredas y los obstaculos en la

infraestructura vial.

Se obtuvo mediante la observacién participativa experiencias de los actores del transporte
comercial taxi durante la capacitacion de los mismo sobre las dificultades respecto a la captacién

de usuarios, problemas de parqueo, congestion vehicular, las tarifas, la infraestructura vial,
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lugares que son problematicos y criticos para la realizacion de sus viajes obteniendo una vision

amplia de la realidad local desde el foco de los actores de transporte comercial taxi.

Asimismo, se observo la funcionalidad del sistema de transporte urbano en el estudio de aforo de
usuarios para identificar la demanda de transporte publico urbano donde se verifico los motivos
de viaje junto a la forma en que se comparte la infraestructura vial como causantes de saturar el

servicio o extender los tiempos de viaje.

Se observo los destinos de viajes para considerar investigar los sectores criticos de movilidad
como son hacia los institutos de educacion (primaria secundaria y universidades) en forma horaria
es decir de 6:30-8:00; 12:00-14:00, 17:00-19:00 y por abastecimiento de productos a mercados y
desde mercados ya que, un porcentaje significativo viajaba con fundas o sacos de productos
asimismo, se constatd que el embarque y desembarque de pasajeros en su mayoria se daban en
las intersecciones que estan orientadas a esos lugares de atraccion de viaje por ejemplo la

interseccion Olmedo y Carabobo.

Por otro lado se observé los cambios de densidades y colas en lugares criticos lo cual dio paso a
identificar las olas en el transito vehicular, el funcionamiento de las politicas aplicadas como
sistema de estacionamiento rotativo tarifario SEROT, los lugares de saturacidn de estos espacios,
sectores de atraccion de viaje como negocios y la influencia en el transito de estos, obstaculos en
la via y usuarios de la via de forma permanente con permisos como paradas de taxis entre otros,
ademas, la forma de operar del sistema de control de los diferentes entidades de control sean estos

policia nacional y municipal, agentes civiles de transito y colaboradores del SEROT.

Siguiendo las inquietudes que se formaron en las observaciones anteriores se encauza la idea de
donde provienen los viajes asi se observo al origen en las residencias ubicadas en los diferentes
barrios detectando las dificultades que tienen para movilizarse las personas desde los diferentes
barrios, como falta de cobertura, compartir la oferta vial con vehiculos de gran tamafio y sectores

segregados por ubicacion geogréfica.

En esta fase ademas de identificar los problemas del transporte urbano se precisa el problema
especifico a tratarse sobre los problemas para mover cargas agroalimentarias y el efecto que estos
movimientos producen en la urbe de la ciudad, cabe recalcar que en esta observacion debido a la
naturaleza del objeto de estudio y el comportamiento de la sociedad se utilizé la técnica naked
eye para percibir al fendémeno desde sentidos como el auditivo, olfativo y el tacto esto para

identificar la molestias que puede causar el objeto de estudio en las personas.

Se hiso uso de entrevistas informales estas fueron esporadicas y espontaneas tanto con personas
conocedora o interesadas en la tematica como aquellas que, sin un interés académico, técnico o

filantropico, pero estan envueltos en la actividad de movilizarse.
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Se entrevistd a forma de conversacion a docentes de la ESPOCH, quienes aportaron su punto de
vista desde su perspectiva académica, sean estas desde la fisica, turismo, agricultura,
administracion y gestion de transporte; UNACH ingenieria civil, arquitectura y economia ademas
en conversaciones con colegas de la carrera de ingenieria en gestion de transporte y autoridades

en seminarios estos siendo magistrados, jueces y directores del ANT, MAE y MAG.

Ademas, se converso con agremiados del sector del transporte comercial taxis, sistema de bus
urbano, transporte terrestre comercial de carga mixta y los usuarios a fin de recopilar las
percepciones de la movilidad desde sus respectivas épticas hacia los problemas diarios para la
estructuracion de una idea concreta sobre los problemas de transporte movilidad y seguridad vial

gue aguejan a las personas.

Para la exploracion de percepcion de expertos, se converso con expertos tales como directores de
puestos de gestién administrativos y técnicos del GAD Riobamba, respecto a las dificultades del
transporte segun sus cargos, los técnicos del MAG y de la Direccion de movilidad, en el aspecto
cientifico se entrevistd a los expertos en planificacion urbana y en cuanto a sostenibilidad de
transporte se entrevistd a expertos con los cuales se colaboro para la creacion del Libro Blanco

de Economia Circular del Ecuador.

Se usoO la investigacion documental para recabar informacién sobre la historia, evolucién y
funcionalidad de los mercados en librerias como elibro.net en la plataforma electronica de la

ESPOCH, motores de busqueda como Google Scolar.com.

Ademas, para la elaboracién del marco conceptual se hizo uso de librerias como Taylor & francis
Journals, Wiley online library, Scopus (Elsevier) a través de su aplicacion Knovel y articulos
publicados en revistas en idioma Inglés, Italiano, Francés y Espafiol como International Journal
of Urban Sciences, Urban Planning and Transport Research, Mobilities, Urban Research &
Practice, International Journal of Urban Sustainable Development, disP - The Planning Review,
European Planning Studies, Regional Studies en los cuales se analizd el proceso evolutivo e
historico de los mercados emblematicos a nivel mundial y las diferentes situaciones del trafico
buscando una relacion de semejanza a la realidad local, ejemplos de caso de estudio, metodologias

empleadas, limitantes y los resultados.

Para completar vacios y argumentos para la formacion de conocimiento se encontré informacién
y ensefianzas prominentes en cursos on-line de ingenieria en transito y transporte de la
Universidad Catolica de Chile; en cuanto a sostenibilidad de las universidades Lund University,
Universidad Auténoma de Barcelona, Ecole Plytecnique Féderale de Lausanne, University of

Michigan, University of Copenhagen a traves de CEDIA en Coursera.

Fuente de recurso literario y metodolégico importantes fueron las tesis doctorales de transporte

que han obtenido el premio internacional Abertis de investigacion sobre infraestructuras del
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transporte y seguridad vial ademas sirvieron para una proyeccion técnica de la narracion y

estructura de la investigacion.

Todos en conjunto proporcionaron una vision tanto amplia como especifica del problemay cémo
abordar el estudio desde un plano complejo y sistémico, el planteamiento de objetivos y los
requerimientos cognoscitivos para iniciar a plasmar en una explicacién concisa del trafico como
objeto de estudio y la logistica como componente solucidn para una estructuracion de un modelo
como hito de cambio y guia para un desarrollo sostenible en el transporte de cargas urbanas que

se podria extender a varios aspectos de las actividades en las urbes.
3.3.1.2. Descripcion

Ahondando en el nivel de investigacion y en la evidencia cientifica que se realiz6 en este estudio
Pérez et al (2020, p. 215) establece que la parte descriptiva es vital para una investigacion siguiendo
a la exploracién del fendmeno se identifican las variables y dimensiones del objeto de estudio y
se describe mediante la medicidn o caracterizacion de las diferentes componentes de las variables
Luciano también explica que es fundamental e indispensable sobre todo en las ciudades medias

de América latina en las cuales la cantidad y la calidad de datos no suelen ser las adecuadas.

En este nivel se responde a ¢Que sucede con las variables de estudio y el entorno? Para ello se
utilizé técnicas observacion y aforo en forma transversal donde se observé el origen de viajes

para establecer los flujos y las lineas de deseo.

Se observd y se cuantifico en los barrios, con caracteristicas residenciales en funcion al nimero
de familias y se descart6 los barrios con baja densidad residencial u orientados a funciones sin
caracteristicas residenciales, para establecer una muestra por conglomerados que sea
representativa ademas mediante encuesta se obtuvo datos sobre las costumbres a la hora de
aprovisionarse de recursos agroalimenticios que son cargas que deben ser transportadas y en la

forma que lo hacian.

Se describe la trazabilidad de las cargas desde el origen rural y los rutas por las cuales estas
ingresan a la urbe asimismo se describe la flota vehicular usada para estos viajes, se describe el
proceso para la distribucion a los mercados internos de la urbe desde el mercado mayorista,
conjuntamente a esto se evalud las condiciones en la cuales son transportados los productos y los

problemas secundarios que se generan por esta actividad.

Después de identificar las zonas de produccidn rural se describen cuéles son los productos, las
familias productoras y la forma de transportarlos, se miden distancias y tiempos de viaje ademas
de conocer las dificultades que tienen para almacenar y transportar sus productos esto siguiendo

propdsitos de soberania alimentaria y economia justa.
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3.3.2. Segunda fase

Una vez culminada la primera fase y habiendo determinado la problematica con la orientacion
investigativa tanto en una forma epistemoldgica como ontoldgica en base a la complejidad y la
dinamica de los sistemas se avanza en la profundidad de la investigacion para explicar por qué se
dan los problemas de trafico por movilidad de cargas y explicar como una mejora en la logistica
de distribucién, almacenamiento y planificacion de transporte de carga es necesaria para mitigar
problemas de trafico en una relacion causal-interrelacion y asi tener los elementos de sustentacion
para proponer una forma de logistica urbana adaptable a la realidad local que dinamice el trafico
se empled una metodologia para el trabajo de campo que sea optima y se pueda elaborar con los

recursos econdémicos, tecnolégicos y el talento humano.

Para la toma de datos se procedié a elaborar técnicas de muestreo que permitan generar ahorros
Pero que sean representativas como la muestra por conglomerados de forma poli etapa debido a
que dentro de la cadena logistica urbana los viajes se dan desde los productores en un sentido es
decir importa en qué y cdmo son movilizadas las cargas y en doble sentido en la urbe desde el

mercado mayorista a los mercados y desde los mercados a los hogares.

Para la toma de datos se emple6 el enfoque mixto concurrente que permito analizar el fenémeno
de las dos formas a través de grabaciones de lo observado para determinar sub causas y efectos

colaterales mientras se realizaban las mediciones en cuestionarios, aforos y seguimientos.

Se analizaron efectos colaterales como la contaminacion y el uso de elementos que generan
contaminacion en el largo plazo las inequidades sociales entre los vendedores tanto informales
como formales, los movimientos peatonales a lugares de atraccion de negocios y la captacion de
usuarios del mercado a almacenes, ademas se constata el factor de salubridad, los espacios seguros
para transitar ademas la presencia y operacion de organismos de control esto mediante hojas de

control electronico usando dispositivos méviles.

Se construyd grupos focales y se prepar0 instrumentos como entrevista grupal a los comerciantes
de los mercados de forma semi estructurada de la misma manera a los gestores de los mercados,
administradores de policia municipal y departamentos gque se encargan de la movilidad y gestores

de los desechos urbanos.

Otro grupo focal son los consumidores las razones para la seleccion del mercado, vehiculo que
emplean para el viaje y horarios entre otros aspectos que influencian en el trafico también se
establece por medio de cuestionarios el interés en la sostenibilidad proteccion de ambiente y

reduccion de viajes.

Se levanta informacion a través de auditoria de las vias para constatar los lugares de carga-
descarga andenes, lugares de transbordo, horarios, tiempos de operacién entre otras cuestiones

relacionadas a la logistica.
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En cuanto al transporte de cargas se analiza la oferta existente para cubrir las necesidades de
movilidad de los productores y comerciantes de productos desde los lugares rurales de la ciudad,
identificar productos tiempo de crecimiento y disponibilidad tanto en temporalidad como en
cantidad, también se analiza las flotas con las cuales son usadas para el transporte de los productos
para lo cual se hacen aforos, conteos e investigacion documental provistas por el MAG vy las

juntas parroquiales.

De esta manera se levantd informacion con enfoque mixto de cinco grupos: los productores, los
comerciantes, los administradores, los transportistas y los consumidores, en las areas
residenciales, de cultivo rural y periurbano, las institucionales y las que circunvalan a los

mercados.

En cuestidn a la disponibilidad para movilizarse sea con vehiculo, bicicleta o caminata para cada
uno se establecieron las dificultades, obstaculos y caracteristicas de la via que se presentan a fin
de comparar cuando los diferentes flujos se acrecientan para una movilidad eficiente en cada uno
de los grupos usuarios de la via asimismo, se analizo los lugares en las cercanias con un radio de
200 a 300 metros que son generadores de viaje masivos, la distribucion espacial en patrones de
organizacion espacial, los desplazamientos generalizados y el tiempo de espera promedio en los

atractores.

Se hizo una medicion con cinta de la calzada, la vereda y los espacios de circulacion interna en
los mercados tanto cuando no existe feria como cuando existe para explicar si esta disminuye su

capacidad y debido a que sucede esta situacion.

Para la estadistica de los datos se usé la inferencia pruebas paramétricas para evaluacion de
hipbtesis, ademas de programas para la recogida, tratamiento y visualizacion de datos como
Andro Open, Microsoft office Excel, Argis, Google Earth, simuladores como Traffic 8, Simus

walk

La observacion cualitativa fue fundamental para observar las interacciones persona-persona,
vehiculo-persona, persona-agentes de control, persona infraestructura vial y el enfrentamiento a
las inclemencias climéticas, esto se registrd por el observador mediante fotografias, y

grabaciones.

Las entrevistas piloto como las encuestas se realizaron para afinar los tiempos la forma de
entender la pregunta en el caso de la entrevista semi estructurada dio paso a que se incluya
informacion no contemplada pero relevante por la perspectiva de los entrevistados a fin de atender
sus carencias, en cuanto a la encuesta se ajustaron los cuestionarios a un léxico comin y se
capacito a los encuestadores para que manejen las preguntas de forma entendible y concreta

evitando la reiteracién asi los tiempos se ajustaron y se validaron mediante el alfa de Cronbach y
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por expertos docentes Universitarios de sociologia, psicologia y lenguaje salvaguardando el

anonimato.

Para el acercamiento a los participantes se obtuvo un auspicio general desde Alcaldia a todos los
departamentos del GAD de Riobamba y una colaboracion de investigacion con los técnicos del
MAG, se conjeturo que habria una dificultad en que las personas estén prestas a apoyar en esta
investigacion asi que se dialogd con los comités barriales seleccionados para gque se comunique a
los moradores de los respectivos sectores que se iba a realizar dicho estudio ademas se presentd
un carnet de identificacion y se solicitd chalecos identificativos de la Escuela de gestion de
transportes para los 6 lideres de equipo, se buscé auspicio de empresas privadas y para evitar el
consumo de papel se disefid un programa en AndroOpen para tomar la informacion en los
dispositivos mdviles que se guardarian en una base de datos en Microsoft Excel para finalizar se
motivo a que las personas con intereses de sostenibilidad participaran en un futuro estudio cuasi

experimental para medir la sostenibilidad de una cadena logistica de productos agroalimentarios.

Para el levantamiento de informacion de los lugares rurales se convenio con estudiantes de la
carrera de ingenieria civil la ensefianza para el levantamiento de informacion a cambio de la
puesta en practica en las parroquias rurales y periferias de las parroquias urbanas en este caso los
sujetos de estudio es decir los productores estuvieron prestos debido al acompafamiento de los
técnicos del MAG de igual manera se procedio a entregar y presentar los documentos formales

para las encuestas,

3.3.3. Tercera fase
3.3.3.1. Explicativa

Después de haber obtenido los datos y sometidos al método Analitico - Sintético se procedio a la
agrupacion en temas de explicacién demostrando causalidades y correlaciones usando el enfoque
cuantitativo puesto que con este enfoque se explica de forma técnica los problemas del trafico y
con el cualitativo se obtiene las diferentes percepciones pero sobre todo la interaccion dentro del
sistema de movilidad en mercados y se contesta a las preguntas que se plantearon en el acapite
1.1y 1.4 evaluando la movilidad y proponiendo como podria aplicarse la logistica urbana para

lograr un desarrollo sostenible.

3.4. Disefio de la investigacion
Definido en conjunto los constructos (trafico y logistica urbana) para explicar la causalidad e
interrelacion entre estos dos, es decir, desde el punto de vista metodoldgico se explica cdmo los

cambios en la variable predictora van a ocasionar cambios en la variable predicha.

Klionsky et al.( 2016, p.22) expresa que los estudios sociales en una forma explicacién poseen un
estado no experimental establecido por un disefio longitudinal o transversal mixto, donde el

conjunto de unidades de observacion es gradualmente reemplazado a lo largo del proceso de
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investigacion con un conjunto 6ptimo de datos para la prueba de asuncidn causal gracias a la
dimension temporal que compensa la dificultad de los estudios sociales en cuanto a la aleatoriedad

y control de variables, siendo un disefio transversal.

3.5. Nivel de investigacién
Esta investigacion escala los niveles de investigacion hasta llegar al nivel de la investigacion
explicativa concurrente y anidada con evidencia cientifica de tipo explicativa causal-

interrelacionar.

3.6. Enfoque

El enfoque fue mixto dentro de lo concurrente para la toma datos, con este enfoque se trato a las
variables de estudio en forma anidada es decir que segun el enfoque cuantitativo referente al
trafico esta incrustado o envuelto por las cualidades que presenta una logistica, no obstante, el
estudio usa un paradigma complejo por lo cual se menciona una relacién dialéctica entre las
variables, de causalidad inversamente proporcional a mejor logistica mayor dinamismo de trafico

y por otro lado, a mayor trafico mayor dificultad de operar una logistica con eficiencia.

3.7. Métodos
En la investigacion se hiso uso de los siguientes métodos.

3.7.1. Método de analisis historico —l6gico

Torres (2020,p. 56) establece que analizar al fendmeno de forma histérica es entender la semejanza
de los eventos ciclicos o tendenciales con la cronologia desde el surgimiento y su evolucidn asi
en el aspecto légico se extrae solo lo relevante o aquello que se quiere hablar para la generacion
del contexto como método simple o de contenido, integrando lo Idgico del desarrollo histérico
despojado de su forma concreta y representado en forma ldgica (Dihigo, 2016, p. 69) para determinar
las leyes fundamentales que rigen el desarrollo del objeto de investigacion, lo historico no se
limita a la descripcion de los hechos, sino que aporta una explicacion a partir de la logica del

desarrollo del objeto definido.

Este método es utilizado en la formulacion del problema, antecedentes, determinacion de

hip6tesis, estados del arte y objetivos.

3.7.2. Método analitico —sintético

Molina (2016, pp. 30-53), Espinosa & Zarlenga, ( 2019, p. 40) explican el porqué de un modelo analitico-
sintético el primero evoca al pensamiento Newtoniano ‘Asi como los matematicos tienen dos
métodos para hacer las cosas que ellos llaman resolucién y composicion, entonces, han recurrido
al método de resolucién antes de componer la explicacion de los fendmenos entonces analizar es
descomponer lo complejo y hallar el factor causalidad, cualidades y multiples relaciones para en

la sintesis explicar el efecto sobre el todo.
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En cuanto a la parte analitica (Correa, 2018, pp. 50-53) para la creacion de modelos son imprescindible
el realizar procesos de anélisis - sintesis, simplificacion y abstraccion, permitiendo excluir
elementos para establecer situaciones de estudio basados en la réplica y el contraste, sin embargo
esta es una de las razones para crear errores que se alejan de la realidad para lo cual se pueden
plantar soluciones que aporten al entendimiento del fendmeno donde se introducen soluciones

con métodos analiticos, numéricos y graficos.

Este método se usd en: introduccidn, hipétesis, objetivos, problema, estado del arte, marco

metodoldgico, propuesta, conclusiones.

3.7.3. Método axiolégico

Es un método que tiene su influencia desde la filosofia que entiende al objeto de estudio desde
los valores y los juicios de valores que puede realizar un individuo sirve para determinar para
valores explicitos o implicitos del contenido (Rodriguez Moguel, 2005, p. 76). Sirvid en esta
investigacion para el planteamiento del problema, preguntas de investigacién desde la critica del
investigador y las percepciones de los sujetos involucrados, en la escucha activa de consumidores
y actores comerciales y productivos, se usa también en la justificacion, elaboracién del marco
legal y conclusiones, el planteamiento de escenarios o simulaciones para entonces determinar la

veracidad de la hipotesis, la construccion de los objetivos y su declaracion.

3.7.4. Método sistémico-estructural-funcional

Brinda una orientacion de la investigacion del objeto de estudio como una realidad Unica y
compuesta en el todo y la interaccidn de sus partes a forma de sistema viviente se estructura como
una funcionalidad de sus partes no como una sumatoria de las mismas o que da paso al concepto
de estructuralismo ya que todas las partes estan conectadas para este los elementos puedes ser

esenciales, determinantes y profundos por tanto se diferencian de los superficiales y secundarios.

Este método sirvié para la composicién de la propuesta, marco metodoldgico y conclusiones, para

la toma de datos z el uso de los instrumentos.

3.8. Tipo de investigacion

3.8.1. Investigacién tedrica-documental

Este tipo de investigacion busca identificar la formacién de un fenémeno y las fuentes en las
cuales el fendmeno puede catalogarse o segmentarse de una realidad social, es de tipo informativo
parte del consiente del ser el conocimiento a través del tiempo y la experiencia adquirida para
desde un punto de vista dar una descripcién fenomenoldgica, (J. Pérez, 2020, pp. 99-103) asimismo
brida una capacidad de argumentacion para exponer en forma amplia es decir desde una teoria
causa, fenbmeno o tendencia los temas criticos y las externalidades tedricas que estan
involucradas al objeto de estudio ademés se basa en los principios de finalidad, coherencia,

fidelidad, integracién y comprension. Se aplicé en la descripcion conceptual de las variables y en
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el contexto de aplicacién urbano, asi como para describir la problemética y construccién de una

line base.

3.8.2. Investigacion de observacion técnica - campo

Permite la observacion en contacto directo con el objeto de estudio, permitiendo comparar la
teoria con la practica encaminando a comprender la realidad del objeto de estudio. Su principal
caracteristica es la recopilacion de datos en el medio natural donde se realiza la investigacion

(Baez, 2018, p. 96).

Se utiliz6 la investigacién de campo en dos etapas la primera para caracterizar y plantear la
situacion actual de la logistica y el trafico en los mercados, en la segunda para la construccion de

la propuesta logistica.

3.8.3. Investigacion socioldgica

La sociologia del conocimiento permite deconstruir las formas en que se produce, socializa y
comunica el conocimiento cientifico cubriendo los procesos internos y externos que ocurren en
el pensamiento para la construccién del conocimiento, ademas a criterio de Paz, (2019, p. 308) esta
se orienta al andlisis de las relaciones contexto sociedad y la situacion histérica concreta como

guia de la actividad intelectual y a los procesos de obtencion del conocimiento cientifico.

Consecuentemente, se evidencia la necesidad de establecer los condicionamientos sociales y
cientificos que construyen las tendencias y modelos teéricos de los campos cientificos. El
resultado del anélisis y delimitacion de la estructura de estos tienen un carécter interdisciplinar.
En consecuencia, la sociologia del conocimiento facilita visualizar las tendencias y perspectivas
en la caracterizacion de las construcciones discursivas en la ciencia, que son reflejo de los campos

particulares (Rafael et al., 2022, pp. 157-175).

Se hace uso de este tipo de investigacion para establecer desde las teorias de sistema y
complejidad la critica sobre la realidad del objeto, en el enfoque social y se parte de un criterio
hipotético para contrastar con la evidencia absorbida en los estudios de campo o levantamiento
de informacion en un proceso concurrente, puesto que, se necesita de la opinién y aspectos de
influencia social para que las propuestas tengan alcance en las personas, estas se obtuvieron en
paralelo a la investigacion de campo donde ademas de la informacion técnica se tomé la

informacidn de interés social y critica.

3.9. Instrumentos de investigacion

3.9.1. Observacion

En la observacion se intentan captar aquellos aspectos que son mas significativos de cara al
problema a investigar para recopilar los datos que se estiman convenientes, esta consiste en

utilizar los propios sentidos del investigador para observar los hechos y realidades sociales,
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presentes y a la genere en el contexto real en donde desarrolla normalmente sus actividades
(Cabrales, 2021).

El sombreado es una técnica conocida como sombreado que dentro de la observacion sirve para
dar seguimiento este puede ser irregular y esta guiado a ser usado seguin la decisién del observador
sin embargo se centra en argumentos para seleccionar la técnica y el procedimiento esta termina
cuando se decida que se ha obtenido argumentos para caracterizar el fendmeno la idea es de
observacion extranjera es decir, con el ojo analitico de un desconocido donde que no se dé nada
por sentado o como comportamientos comunes o admitidles del fenébmeno, aunque se considera

la linea de tiempo en forma progresiva esto no exige que sea continuo (Fardella et al., 2022).

Este nivel de investigacidn se utilizd en la determinacion del problema fue parte de la construccion

del marco muestral y sirvié para delimitar la zona de estudio.

3.9.2. Aforo
Los estudios en campo referentes al trafico vehicular suelen ser observacionales técnicos,
mediante técnicas como el conteo para estudios y tomar datos del flujo vehicular, situacion que

son analizados y complementados con encuestas origen-destino.

Se consideran en primer lugar los fundamentos tedricos del trafico y las caracteristicas de
circulacion la forma de aforar es implica y se enfoca a lo que se busca obtener, con la finalidad
que el conteo es la determinacion de volimenes de transito en el mallado vial, esta informacion
del volumen y tipo de vehiculos que circulan permite determinar, el grado de congestionamiento,

condiciones de espera por tramo, y la evolucion de la movilidad (Lanzarini et al., 2018, pp. 839-841).

3.9.3. Entrevista

Para la entrevista se eligié el método a profundidad donde se interactla entre el investigador y un
receptor con preguntas semi estructuradas, aqui se obtiene informacion directa, novedosa y
subconsciente como resultado se obtiene informacion cualitativa.(Dos Santos, 2017, p. 45) esta
orientada a determinar la sensibilidad e inclinaciones hacia ciertos factores dentro de campos
conducido por un entrevistador para tener elementos criticos sobre el objeto de estudio o temética
a tratar dentro de los diferentes contextos (Garcia & Lena, 2019, p. 384) analizar una entrevista
involucra necesariamente una mirada sociocultural de registros obtenidos durante dos entrevistas,

contrastantes con los datos e informacion de otras fuentes (Coleoni & Buteler, 2021, p.81).

Este tipo de técnica esta sujeta a alcances sociolingiisticos con etapas previas para operar la
entrevista como: la planificacion, el disefio, la adaptacion, la interpretacion y la aplicacion de la
entrevista ademas, contribuye a la sostenibilidad linglistica y epistémica cuando el investigador-
entrevistador reflexiona sobre su papel como agente lingiistico en situaciones de conflicto y

discriminacion lingtistica, evitando el uso de entrevistas lingliisticamente minoritarias (Saavedra,
2021, p. 65).
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3.9.4. Encuesta

Font (2016, p. 14) determina a la encuesta como herramienta de construccion de ciencia que sirve
para obtener informacion de manera sistematica de una porcion del todo poblacional, requiriendo
un algoritmo de muestreo que relacione y represente a la poblaciéon cuyos elementos son
susceptibles de medicidn para salvar los valores (Rojas Soriano, 2015) compuesta en procesos
ordenados para resolver una tarea practica (Soliz, 2019, p. 64) ya que todo conocimiento cientifico
involucra explorar, describir, explicar y predecir, para encontrar nuevo discernimiento como
menciona Byas (2020, pp. 23-25) este proceso despoja de los deseos para encontrar los hechos y la

verdad pero en la complejidad humana se origina la significancia.

3.10. Validacion y confiabilidad del instrumento

Validacion en investigacion se refiere a lo que es verdadero o se acerca a la verdad, se considera
que los resultados de una investigacién son validos cuando el estudio esta libre de errores si estos
se presentan en el desarrollo de una investigacion se deben a problemas metodoldgicos y pueden
agruparse en tres categorias: sesgos de seleccion, sesgo en la medicién y sesgo de confusion, por

lo tanto se debe cumplir con un grado de confiabilidad, consistencia y reproducibilidad (Villasis-
Keever et al., 2018, pp. 415-416).

Previo a la implementacién de los instrumentos se hizo una aplicacion piloto en 50 muestras para
afinar el instrumento donde se marcé si estas respuestas establecian sesgos, incongruencias 0 no
definian al objeto de estudio, seguido a esto se validaron los instrumentos mediante el método

Delphi (ver Anexo G)

Esta parte de la probabilidad es decir, con esta se estima y predice el comportamiento del

fendmeno para analizar la inferencia y su conformacion. (lbagué, 2021, p. 19)

3.11. Universo

Zonas urbanas y periurbanas distribuidas en cinco parroquias Lizarzaburu, Velasco, Maldonado,
Veloz y Yaruquies, rurales Lican, Calpi, San Juan, Cubijies, Quimiag, Cacha, San Luis, Punin,
Licto, Flores y Pungala en 973 km? con dos poblaciones objetivo los consumidores y los
productores con el fin de equilibrar la oferta con la demanda, en la poblacion de consumidores la
unidad de muestra fueron las familias que, segun la proyeccién del Gltimo censo, Riobamba

cuenta con 70 000 familias.

Para la poblacién de productores junto con técnicos del MAG, se extrajo informacién de los
lugares de produccion agricola regular tanto en la periurbe como en la rural al hinterland y segun
los inscritos en plataforma de MAG se obtuvo una poblacion objetivo de 2461 productores para
lo cual es necesario una planificacién para la toma de datos que se detalla en los acépites

siguientes.
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3.12. La Muestra

Segun el censo del 2010 para Chimborazo las actividades relacionadas al sector agropecuario son
el 31.9% de hombres, 35.1% en mujeres, por tanto, un tercio de la poblacién se dedica a las
actividades relacionadas a la agricultura este porcentaje de personas necesitan movilizar cargas

tanto productoras como consumidores y sus intermediarios.

Se considera la proyeccion de la poblacion de Riobamba para hacer el analisis de los miembros

por familia. Proyecciones de la poblacion
Afios 2010 2022
Poblacion total (N) 225,741 264,048

3.12.1. Determinacidn de las muestras por instrumento

Se determina el marco muestral para los diferentes instrumentos los cuales se concatenan se inicia
con las fichas de observacion de estas observaciones se relacion6 a las 70 000 familias que residen
en la ciudad en contraste con las edificaciones residencial donde las familias habitan y de las

cuales se es factible tomar datos.
Determinacién del marco muestral para ficha de observacion

Tabla 3-1: Determinacion del marco muestral para ficha de observacion

Ciudad Riobamba

Area Urbana

Composicion Parroquias urbanas en el area de influencia central

Por parroquias Parroquia urbana que no esta en el area de influencia central
Composicion por barrios 200 Barrios

Divisién en parroquias Lizarzaburu Velasco Maldonado Veloz
Constitucion por 600 360 296 480
manzanas

Edificaciones 7200
Total, de residencias 0259

Manzanas con proporcion inferior al 40% de la funcion residencial.
Manzanas en zonas conflictivas, y no seguras.

Manzanas de distancias amplias con baja densidad de personas.
Morfologia de manzana que no permita categorizarla.

Edificios de varias plantas para arrendamientos.

Conjuntos habitacionales que no permitan ingreso.

Criterios de exclusion

Realizado por: Rosero, M. 2022

Tabla 3-2: Determinacion del marco muestral para los instrumentos de entrevista

Ciudad Riobamba
Area Urbana
Académicos Administrativo Operacion

Composicion L L Taxi
ESPOCH Ejercicio legal Ejercicio Bus
UNACH administrativo y control Carga

ciclistas

Experiencia En cargo

ENFOQUE Reconocimiento Trayectoria Operacion
Nivel de escolaridad

Campos Perspectiva

Movilidad Académica Visualizacion de la problemética Experiencias
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Logistica
Sostenibilidad

Criterios de exclusion

Afectaciones
Requerimientos

Impacto su Area Experiencias Contribucion a la
Aporte desde su area solucién

No respuesta a solicitud.

Respuestas divagatorias y ambiguas

Respuestas salidas de enfoque o campo

Realizado por: Rosero, M. 2022

Determinacion del marco muestral de entrevista en profundidad

C;iudad Riobamba
Area Urbana
Composicion Comerciantes Formales Mercado

Tamafio del grupo focal

Campo
Abastecimiento
Transporte
Oferta

Competencia

Demanda

Sostenibilidad
No respuesta a solicitud.
Respuestas divagadoras y ambiguas
Respuestas salidas del campo

Criterios de exclusion

Perspectiva

Experiencias

Afectaciones
Requerimientos

Realizado por: Rosero, M. 2022

Determinacion del lugar y objeto a aforar

Tabla 3-3: Determinacién del lugar y objeto a aforar

Ciudad Riobamba
Area Urbana
Composicion Zonas de influencia de los mercados centrales de Riobamba

Por parroquias

Parroquia urbana que no esta en el area de influencia central

Conteo de vehiculos y

200 Barrios
personas

Uso del espacio publico

Diagnostico de las

. . Reflexiva Fractal
intersecciones

Interrelacion Hologramatica Dialéctica

Criterios de exclusion Intersecciones que no estén dentro del radio de influencia.

Realizado por: Rosero, M. 2022

3.12.2. Calculo de la muestra para encuestas

Con el contraste de informacion obtenido se establece el marco muestral para el calculo de la
muestra enfocada grupos consumidores ubicados geograficamente por parroquias de influencia 'y
una segunda dada por el nimero de productores en el area rural de Riobamba, puesto que los dos
grupos influyen en el sistema logistico de una ciudad y la informacion de esta permite caracterizar

las dimensiones de la logistica oferta y demanda.
Obteniendo la poblacion objetivo
Para la encuesta consumidores: 10 259

Para la encuesta productores: 2461
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Para determinar la muestra que servira para caracterizar los viajes de origen-destino a hogares se

realizé con la siguiente ecuacidn para poblaciones finitas usada para estudios de transporte:
Formula de muestra poblacion finita

Tabla 3-4: Formula de muestra poblacion finita

n = Tamafio de la muestra que queremos calcular

2 N = Tamafio del universo o poblacion
n= M P g= Probabilidad de fracaso

eZ(N—1)+Z2%xp+ Z = Nivel de confianza
( ) pa e = Error admisible (0.01 - 0.09), se

p= Probabilidad de éxito o proporcién esperada. utiliz6 un margen de error de 0.05

Realizado por: Rosero, M. 2022

Numero de encuestas a levantar para el area urbana

Tabla 3-5: Numero de encuestas a levantar para el area urbana

Parroquias R NUmero de
urbanas Encuesta para el cantén Riobamba encuestas
1.962 * Poblaci6 5 0.
Formula n= 6+ ,,0 acién = 0.5 0.5 371
0.052(Poblaciéon — 1) + 1.962 % 0.5 = 0.5
Distribucion por ponderacion de densidad residencial
Lizarzaburu 124
) Maldonado 62
Parroquias urbanas
Velasco 144
Veloz 42

Realizado por: Rosero, M. 2022

Este tamafio muestral se aplica para la encuesta de caracterizacion de viajes A3-ENH-EXPL-
CARACTERIZACION, y para la encuesta consumidores C4-ENTIX-EXPC-CONSUMIDORES,

puesto que representan a la poblacién objetivo.
Numero de encuestas a levantar para el area rural

Tabla 3-6: Numero de encuestas a levantar para el area rural

Parroquias Encuesta para el cantdn Riobamba Namero de
urbanas encuestas
2 .z
Formula = 1.96% * 'Poblaaon *0.5%0.5 332
0.052(Poblacion — 1) + 1.962 % 0.5 x 0.5
Distribucion por ponderacion de densidad productores
Parroquia R N° Encuestas Parroquia N° Encuestas
Lican 16 Punin 60
Calpi 33 Licto 52
Cacha 15 San Luis 36
Quimiag 37 Pungala 18
San Juan 27 Flores 40

Cubijies 37

Realizado por: Rosero, M. 2022

3.12.3. Identificacion de requerimientos para la toma de datos de productores.

Requerimientos generales para la toma de datos
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Tabla 3-7: Requerimientos generales para la toma de datos

Hoja de planificacion de recursos

Planificador

Jefe de proyecto

Parroquia  Tiempo ido/Ingreso min

10

Parroquia Distancia

Uniforme

Celular

H:00 T.EN Tiempo de receso
40
Colaboradores
. Cantidad de Numero de
Tiempo
encuesta encuestador
Materiales fisicos
Bateria Identificadores  Mapas

alterna

Observador

Tiempo

Tiempo Fecha Cadigo

Tiempo regreso/salida min H:00

10 20 30 40

Encuestadores Cadigos

Materiales de
protocolo de
salubridad

Mochilas

Realizado por: Rosero, M. 2022

Identificacion del estudio

Tabla 3-8: Identificacion del estudio

Requerimientos generales para toma de datos

Planificador

Materiales

Presentacion

Seleccion de unidades de

muestreo
Encuesta

Representatividad

Control

Jefe de proyecto

Credencial

Planos de muestreo

Equipo tecnoldgico
Chaleco

Hoja de registro de
resultado

Fecha

Cédigo

Carta de presentacion
entidad investigadora

Instructivo de seleccion

Guia del entrevistador

Gorra

Hoja de incidencias

Hoja de planificacion de recursos fisicos

Carta de agradecimiento
entidad investigadora

Cuestionarios

Implementos de seguridad

Realizado por: Rosero, M. 2022

Generalidades de los mercados

Tabla 3-9: Generalidades de los mercados

Parroquia Dias de feria Mercados ubicacion Ubicacion Via de viaje
Miércoles Condamine
Lizarzaburu Jueves Santa Rosa N-O de la ciudad Urbe
Sébado La Merced
Miércoles -
Maldonado Jueves San Francisco N-O de la ciudad Urbe
Sébado San Alfonso
Miércoles El Prado
Velasco Jueves Esperanza 1 N-E de la ciudad Urbe
Sabado Esperanza 2
Veloz Miércoles Mayorista S-O de la ciudad Urbe
Jueves
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Sébado

Yaruquies Oeste de la ciudad Urbe

Realizado por: Rosero, M. 2022

3.13. Elaboracion de instrumentos

Se elabora los instrumentos acordes al propdsito, finalidad, campo ‘variables’, dimensiones e
indicadores y la implicancia (ver Anexo H) que tienen los instrumentos en la formacion del
conocimiento y la explicacién de la influencia de la logistica y el grado de funcionalidad respecto

al trafico y el dinamismo de este.

3.13.1. Fichas de observacion

En esta investigacion se realizaron tres fichas de observacion para explorar y describir aspectos
de la logistica y lamovilidad en la ciudad la primera A1IFO-EXPL-INFRAESTRUCTURA, sirvi
para determinar la poblacién objetivo y la distribucién fisica de las edificaciones en la ciudad, la
segunda A2-FO-EXPL-CONGESTION, sirvio para determinar los elementos en las
intersecciones que estan dentro de la influencia de mercados y establecer en ellas un anélisis desde
la teoria complejas y la tercera C5-FO-EXPL-TRAZABILIDAD la cual sirvié para determinar
que productos y la procedencia de los mismos al mercado de productores mayoristas de

Riobamba.
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3.13.1.1. Diagrama del proceso observacion
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3.13.2. Hojad

llustracion 3-2: Proceso de observacion

Realizado por: Rosero, M. 2022
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La hoja de aforo B3-HA-DESC-VEHICULOS, se utiliza para hacer conteo de vehiculos a fin de
determinar el nivel deservicio en las intercepciones previamente exploradas ademas de los lugares
de atraccion se hizo un aforo de peatones a los diferentes atractores por aproximacion en la B4-
HA-DESC-PEATONES que sirvid para identificar el volumen de peatones que interacttan en el

mercado y cuales generan un efecto de flujo masivo.
3.13.2.1. Proceso de aforo

El proceso parte cuantificar el fendmeno del trafico en la situacion actual para mediante la
propuesta realizar una simulacién de caso en la cual los efectos de la propuesta determinen una

mejora en el flujo del tréfico esta mejora significaré el dinamismo del tréfico.
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3.13.2.2. Diagrama del proceso aforo
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llustracién 3-3: Proceso de aforo

Realizado por: Rosero, M. 2022

3.13.3. Entrevistas

Se realiz6 dos entrevistas para ampliar la vision de la investigacion y describir el fendmeno social
contrastado con el pensamiento social como suma a la orientacion investigativa, en la B1-ENT-
DESC-EXPERTOS y los grupos de interés B2-ENT-DESC-GRUPOS DE INTERES.

Se realizd entrevistas en profundidad la primera C1-ENTPROF-EXPC-GRUPO FOCAL
COMERCIANTES, orientada a los comerciantes el talento humano que mercantiliza los
productos al interior de los mercados y que un sector que en forma tradicional tiene conflictos
para ejercer esta actividad la informacion de este grupo se centra en las dimensiones del
abastecimiento, transporte y venta tipo detalle, por ultimo en la C2-ENTPROF-EXPC-

ADMINCONTRL, se recopila la informacion de la administracion y control.

3.13.3.1. Proceso de entrevista
Esta al ser presencial requiere tanto del tiempo del investigador como de la persona o grupo a ser

entrevistado por lo cual la planificacion es vital en este instrumento se sigui el siguiente proceso.
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Diagrama del proceso de entrevista
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lustracién 3-4: Proceso de entrevista

Realizado por: Rosero, M. 2022

3.13.4. Encuestas
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Se utilizé tres encuestas la primera A3-ENH-EXPL-CARACTERIZACION, de tipo exploratorio
con la cual se busca caracteristicas de movilidad de los residentes de la urbe riobambefia y otra
C4-ENTIX-EXPC-CONSUMIDORES, con caracter descriptivo-explicativo puesto que esta

enfocada al trafico, y la logistica en el mercado San Alfonzo caso de estudio, y a los productores

C3-ENTIX-EXPC-PRODUCTORES.

3.13.4.1. Proceso de encuesta

En el siguiente diagrama se muestra el proceso de encuesta, en el cual se contrasto informacién

de diferentes estudios secuenciales con evidencia cientifica de nivel explicativo de la complejidad

propia de los problemas de tréafico y la cadena logistica.
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Diagrama del proceso de encuesta
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lustracion 3-5: Proceso de encuesta

Realizado por: Rosero, M. 2022.
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CAPITULO IV
4. MARCO DE RESULTADOS Y DISCUSION DE RESULTADOS

4.1. Analisis de la situacion inicial
En los siguientes acapites se presenta la informacion obtenida para identificar la situacion actual

de la logistica empirica y la movilidad en los mercados de la ciudad de Riobamba.

Para alcanzar este propdsito se elabora una metodologia basada en la fractasis como efecto de la
atraccion y generacion esta permite caracterizar mediante un barrido lo cual se recopilo en la ficha
de observacién A1-FO-EXPL-INFRAESTRUCTURA, teniendo en cuenta la division de
parroquia urbana y la composicion de barrios para codificacion de manzanas y anélisis de

caracteristicas de las edificaciones.

4.2. Organizacion de la ciudad de Riobamba

Distribucion barrial de Riobamba

Realizado por: Rosero, M. 2022.

llustracion 4-1: Division de Riobamba urbana por barrios

La ciudad esta dividida por dos ejes uno trasversal que comprende a lo largo de la calle Eugenio
Espejo y uno longitudinal que se dibuja a lo largo de la calle Primera Constituyente siguiendo los
ensanches al norte por la avenida Lizarzaburu y al sur en la avenida Leopoldo Freire ademaés la
ciudad estd constituida por barrios esta zonificacion tradicional permitié establecer puntos
generadores y atractores de viajes (residencias, comercios) asi como conocer las caracteristicas

de los mismos el uso de los lugares publicos y su ubicacién en el mallado vial.

La observacion a modo barrido manzana por manzana y de las edificaciones permiti6 describir
los limites barriales, con la finalidad de analizar el tipo de ciudad y sus componentes como lugares

para parqueo, lugares donde se comparte la oferta vial y calles que son muy utilizadas, se levantd
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informacion respecto a las edificaciones y la funcionalidad o actividades que se desempefian en

ellas.

4.2.1. Composicion de manzanas por parroquia

VELASCO

600 Parroquias Edificaciones
Lizarzaburu 8400
Velasco 3040
600
LIZARZABURU VELOZ
226

480
MALDONADO

llustracion 4-2: Edificaciones por parroquia de la ciudad de Riobamba

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta el nimero de manzanas observadas en cada parroquia se determina el nimero de
edificaciones y se analiza las caracteristicas de estas, se establece aguellas manzanas donde existe
edificaciones factibles para el proceso de encuesta. En esta observacion se analiza si las
edificaciones tienen funciones residenciales, comerciales e institucionales o mixtas, ademas, se
observa la composicidn en pisos para adecuar las estrategias de toma de datos y se categoriza, no
obstante, para esta investigacion se simplifican a generacion de viaje cada edificacion y se ajusta

a criterios de exclusion para la formacién del mapa de muestreo.

De este levantamiento de edificaciones se obtiene un total 23578 edificaciones excluidas aquellas
gue se consideran sesgadas 0 genera viajes en situaciones particulares tales como estadios coliseos

y demaés que requieran de planes de contingencia en cuanto a la movilidad.

Para cada nimero de datos levantados por parroquia, manzana y edificacién, se ha establecido

una codificacion del tipo Mz(P)(01) — C(01) = caracteristica R1 — R > 5 paraidentificar
namero de plantas en residencias y NP, NG, IE, IG y SE para negocio pequefio, negocio grande,

institucion educativa, institucion gubernamental y sin edificacion respectivamente.
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4.2.2. Funciones en las edificaciones de la ciudad de Riobamba.

lustracion 4-3: Disposicion de edificaciones por funcién en Riobamba

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta los resultados del barrido de edificaciones que se encuentran en las cuatro parroquias

urbanas en las cuales los mercados ejercen influencia a la movilidad.

Se presenta el nimero de edificaciones y la orientacion fuese a residencia, comercio u otras, se
establecieron las zonas residenciales acorde a los criterios de exclusion de la ficha de observacion

de infraestructura.

Esta observacion sirvié para explorar la densidad de residencias en cada parroquia urbana y la
localizacion por mapeo con la finalidad de determinar la poblacidn objetivo y las estrategias de

recoleccién de informacién mediante encuesta hogares.

Ademas, sirvio para ubicar el objeto de estudio, y brindar una idea generalizada de los problemas

de trafico segun el tipo de ciudad.

El nimero de comercios se extiende en la parte centro de la ciudad en las parroquias Lizarzaburu
y Velasco en las cuales se dibuja un eje transversal que comprende los mercados de la ciudad
estos nodos de atraccion conforman la galaxia de comercios de la ciudad donde gravitan las

actividades econémicas.

Dentro de la logistica urbana esto comprende un anélisis de la dimensidon infraestructura en la

altima millay el destinatario final.
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4.2.3. Composicion porcentual de las residencias segun parroquia

VELOZ

MALDONADO
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lustracion 4-4: Composicion residencial en parroquias urbanas de Riobamba

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En la gréfica se muestran los datos porcentuales de las residencias en cada una de las parroquias
gue en extension tienen como principal funcion la residencial; siendo la parroquia Veloz la mayor
compuesta por residencias, no obstante, la parroquia que alberga mayor nimero de residencias es
la parroquia Lizarzaburu, se observa que en esta parroquia las edificaciones estan orientadas a
edificaciones residencial en renta esto debido a la presencia de la Escuela Superior Politécnica de

Chimborazo.

Mientras que las parroquias al sur, es decir Maldonado y Veloz estan para la funcién residencial

de familias siendo el 68 de edificaciones propias.

Con esta formacidn residencial se establecen los origenes de viajes a los diferentes lugares de
atraccion y en el enfoque logistico se identifican los lugares residenciales que representan la

demanda.

Dando lugar a conocer la dimension demanda de la logistica, y la poblacion objetivo de la

investigacion.
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4.2.3.1. Zona de influencia de los mercados en la ciudad de Riobamba

llustracién 4-5: Distancia de influencia de mercados

Realizado por: Rosero, M. 2022.

La figura se muestra en forma geografica la zona de influencia en los mercados al centro de la
ciudad, esta afecta desde el este al oeste y absorbe el 80% del centro histérico, asimismo, esta
influencia tiene varios frentes uno es la atraccion de viaje, la que importa al analizar la movilidad
y la cadena de abastecimiento, sin embargo, esta zona influye a que se desarrollen otros enfoques

el econdémico-comercial y la prestacion de servicios en los alrededores de los mercados.

En la descripcion de la situacion actual se continda con la influencia de los mercados a la
movilidad activa (caminata o bicicleta) con la premisa que una persona puede desplazarse en un

rango de 400m esto establecido de forma técnica en el manual de carreteras (HCM).

Se describe la zona de influencia de mercado de productores mayoristas ya que, este ademas de
ser una plataforma de consolidacion / des consolidacion y almacenamiento de carga, también

unge como mercado de terciarizadores de productos en forma de comercializacion al por menor.
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Radios de atraccion de los mercados

Tabla 4-1: Radios de atraccion de los mercados con distancia residencial

) y Inversion Tiempo  Inversion
Radio de Atraccion % . .
N min Econémica usd

o Mercados

Compr  Traslad Compr  Traslad
1IKm 2Km 3Km 4Km 5Km

a 0 a 0
1 7,89 203 Anl 197 289 60 17 22,00 5,00
Produc. Mayoristas ' 5 1 4 5 , ,
2 191 4l 16l 7,35 13.2 60 12 20,00 4,00
Condamine 5 5 8 ) 4 ) )
3 246452 19109 0,00 30 10 18,00 3,00
Victor Proano 6 1 8 6 ) ) )
37,8 445 17,5
4 Mariano Borja A o . 0,00 0,00 30 15 15,00 3,00
Pedro d 33,7 21,6 445
5 (_3 ro de 0,00 0,00 30 15 15,00 3,00
Lizarzaburu 8 2 9
434 333 231
6  simon Bolivar 8 3 9 0,00 0,00 30,00 15,00 20,00 3,00
52,7 33,7
7 Davalos 0 g 270 135 946 3000 8,00 15,00 3,00
71,4 22,0
8  ElPrado 5 g 649 000 000 30,00 1300 18,00 3,50
66,2 33,7
10 105 4zl 20 118 105 45,00 6,00 15,00 4,00
Shopping plaza 3 1 0 4 3 ) ) ) )
20,2 21,7 18,8 21,7 17,3
11 Multiplaza 45,00 7,00 25,00 3,50

9 4 4 4 9

Fuente: Trabajo de campo

Realizado por: Rosero, M., 2022

En latabla se describe en porcentaje la distancia de viaje desde las residencias a los mercados, la
atraccion que ocasiona un mercado pese a no estar en la zona de influencia de los mercados esto
se debe a razones de beneficios econémico como de diversidad de productos, o por un aspecto
emocional, sin embargo, no influye aspectos como el costo de transporte o la influencia que ejerce

el trafico sobre el viaje.
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Identificacion de conflictos de movilidad en intersecciones

llustracion 4-6: Intersecciones con congestion vehicular en mercados.
Realizado por: Rosero, M. 2022.
La figura muestra la ubicacion de las intersecciones que mediante observacion se consideran

conflictivas respecto a la movilidad para en ellas explorar y describir factores de causa y efectos

que se dan en el sistema mediante una metodologia basada en interrelaciones.

De la imagen se toma el caso de estudio mercado San Alfonso y el levantamiento de informacion
para explicar las interrelaciones de transito que se dan en el sector, que en lo general pueden

proyectarse a los demas mercados, pero en lo especifico tendran su propio analisis.

Mediante la observacion se pueden establecer que existen intersecciones que tienen problemas de
movilidad la cuales estan en la zona de influencia de los mercados, para entender esto en forma
sistémica se hace un analisis y sintesis de las causales de estos problemas y su ubicacion en forma
geografica, en tanto se define segun la ficha de observacion A2-FO-EXPL-CONGESTION

factores para analizar los elementos en las aproximaciones a las intersecciones

4.3. Caso de estudio mercado San Alfonso
4.3.1. Argumentos de seleccion.

Estéa situado en el centro de actividades educativas y gubernamentales

La evolucion del mercado no ha sido trascendente

Desde este mercado se extiende un fendmeno de comerciantes informales en direccion suroeste
Este mercado genera influencia de olas trafico hacia el norte y este del centro de la ciudad

Es el mercado que expide mayor cantidad de productos agricolas

82



Esta orientado a rutas de ingreso y salida hacia el mercado de productores mayoristas por las
calles Orozco, Junin y Argentinos, Veloz respectivamente estas son de menos uso que las vias

hacia el centro de la ciudad
En forma geogréfica presenta la ruta méas cercana al mercado mayorista.
Concentra la mayor demanda de consumidores por factor de viaje.

Se hace un anélisis profundo en una de las aproximaciones de la interseccion Argentinos y 5 de
Junio, para describir la mecéanica de los elementos que se observaron para describir a las

dimensiones de estudio.

Para obtener informacion de infraestructura urbana y la disposicion del espacio publico se analiza
el uso de suelo en las intersecciones, se parte de los elementos: parqueos rotativos, paradas de

buses o de taxis, comportamiento vial y atractores de viaje, aspectos que influyen en el trafico

vehicular de los mercados.

4.3.1.1. Elementos de causa e interrelacion en las intersecciones.

Vehiculos

1 Parqu=o 2 Parada 3 Parqueo Doble Fila
lustracion 4-7: Composicion de los vehiculos enfocado al uso del suelo
Realizado por: Rosero, M. 2022.

En la figura se muestra la composicidn de parqueos, la frecuencia y caracteristicas del sistema de
bus en la parada y la frecuencia de parqueo en doble fila para determinar el uso de suelo y

comportamientos.
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Parqueos en las aproximaciones del mercado San Alfonso

@ Vehiculos % Rango tiempo
promedio (min)
/' 198 57,89 x<15
86 25,15 15>x<30
/ 41 11,99 30>x<60
{ 17 4,97 x>60
‘ k
N\
N\

57,899;
llustracion 4-8: Sistema de parqueo rotativo

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se muestra la composicién de los estacionamientos en la aproximacion y las caracteristicas del
sistema rotativo durante los dias considerados en una semana tipico como dias normales en color
azul (239) y se hace un andlisis de los parqueos en los dias de feria color rojo (342), caracterizando
los segundos en ndmero de ocupacién de cada parqueo dentro del tiempo de parqueo en rangos

de tiempo.

Tiempo empleado por los buses en la interseccion

0:06:29 | Manicbra de giro
0:05:46 s 0%3 u Ascenso/ descensoPasajeros
0:05:02 i

= 00419 V'
E o33 ) o0 _
8 0,00:21 ' 050039
0:00:21
O omoas
= - x;,?,t_:.

0:0424 0:02:54 0:02:30 0:01:30 0:03:30 0:03:54 0:05:00 0:05:30 0:0254 0:0L:15  0:00:54

006

S 0:02:53

&

a 0:02:10
0:01:26
0:00:43

0:00:00
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Horario da servicio (h)
lustracion 4-9: Influencia del sistema de bus en funcion al tiempo

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En el grafico se registra los efectos en demora de tiempo y la interrupcion de flujo vehicular
debido a la presencia de la linea N°7 la cual hace un giro en la interseccion el efecto de ascenso
y descenso de pasajeros y la maniobra de giro ocasiona en cada hora de observacion un aumento
de tiempo para el flujo vehicular dando un total promedio diario de 40minutos con 21segundos

en dias normales y 57minutos 30 segundos para dias de feria.
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Infracciones en las aproximaciones del mercado San Alfonso

116

100
= 0
£ &0 =
z 2 2 13
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305x<60 — ParqueosDias Valle
€0>x<130
180=x<240

Rangos de tiempo(s)
llustracion 4-10: Parqueo en doble fila
Realizado por: Rosero, M. 2022.
En el grafico se expresa el nimero de vehiculos parqueados en doble fila en la aproximacién tanto
en los dias normales como en los de feria, esto es considerado como una contravencion que

disminuye la velocidad del flujo llegando a detener el flujo y aumentar la densidad vehicular en

la interseccion, se analiza que en los dias de feria la frecuencia de vehiculos parqueados aumenta.

Por otro lado, el incremento de este comportamiento en los dias de feria corresponde a el 23.08%
con una distribucidn tipo gaussiana hacia las 11-15 horas.

Tiempo de demora por infraccion doble fila
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lustracion 4-11: Tiempos de espera en pargueos en doble fila

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En el grafico se expresan los tiempos de parqueo en doble fila promedio para dias normales o
valle y para dias de feria o pico, se analiza el tiempo de duracion en esta infraccion y como esta
afecta al flujo vehicular ya que para dias valle tiene un total promedio de 1hora 14minutos con
8segundos y en dias de feria un total de 40 minutos con 49 segundos se presenta un fenémeno de
que pese al aumento de vehiculos parqueados en doble fila estos reducen el tiempo de
permanencia, esto se debe a la presion que ejerce el mismo flujo de vehiculos y a que los que se

parquean en doble fila son consumidores directo del mercado y no de los negocios aledafios.
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Numero de lugares atractores de viaje en aproximacion
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lHustracion 4-12: Atractores de viajes

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En el grafico se muestra el nimero de atractores ya sean de tamafio regular por su capacidad de
atencion y los masivos que atraen en ciertas horas a un nimero considerable de personas en esta
aproximacion esta la iglesia San Alfonso y negocios locales tanto a la izquierda como a la derecha,

con un total de viajes promedio 333 que se movilizan en la aproximacion descrita.

Longitud y frecuencia de colas vehiculares en la aproximacion
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lustracién 4-13: Formacioén de colas

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta proporciones promedios de formacién de cola en la aproximacién tanto para los dias
normales como para los dias de feria, de lo cual resalta que las colas se ocasionan con mayor
frecuencia o picos en la mafiana al inicio de la jornada esto se debe a los viajes tipo horario a
oficinas e institucién educativa colegio Mariana de JesUs, y en los dias de feria se comparte la
oferta vial con los viajes de abastecimiento a los mercados, hacia el mediodia la situacion es
similar sumado los consumidores de los mercados y comercios externos, para una tercer etapa

gue se mantiene constante en el periodo de tres a seis dela tarde.
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Tiempo de colas promedio

Promedio por cola
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lustracion 4-14: Frecuencia y duracion de las colas

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta en las gréaficas dos situaciones referentes al tiempo segun los promedios de cola y los
totales que se demoran esto en una medicion promedio por semana tipica para explicar la
formacién de colas en los dias de feria los cuales marcan una tendencia de aglomeracion en los

horarios que marcan los picos de las graficas.
4.3.1.2. Resimenes de resultados en las intersecciones

Una vez analizado e interpretado los resultados de las observaciones se entiende la mecénica del
levantamiento de informacion, en consecuencia, se presenta los resultados de las demaés
aproximaciones en el siguiente cuadro resumen, donde se expresan datos promedios para dias de

feria teniendo como unidad el dia y como elemento de tiempo de investigacion la hora.
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Tabla 4-2: Cuadro de elementos causales interseccion Argentinos y 5 de Junio

Interseccion Argentinos y 5 de Junio
Factor APROXIMACIONES oF
N5 E-O |
Mumero de parauecs 12 10 d
e de pargueo (D) (veces) 239 34 - l
Tiempo tofal de ocupacidn (D) {min) G:14:42 4:00-50 O C
Promedio da uso por puesto 02003 0:17-45 1L
Uso de parquecs (DF) (veces) 342 137 5
Tiempo de ocupacidn del sistema 3:22:59 7:35:00
Promedio de nse por puestos 01805 0:49-25
Parquecs dobla fila (DI} (veces) 120 L
Factor APROXIMNACIONES
N-5 E-O
Compeosicidn dal tiampo de ooupactdn en doble %  Promg  Ranso (5) % Prpm.  Ranso ()
fila (D) 52 0-00:1B =30 Q.00 0,00 ==30
32 00032 Alex=80 0,00 000 30owosl
2 00100 Elex=130 0,00 0,00  Slex=130
3 0:03:30  180mx=240 0.00 0,00 180eac=340
Parqueos doble fila (DF) (vecss) 136 B9
Composicién dal tampo de ooupacton en doble %a Prome  FRango (=) o Promg  Rango (s)
filz (DF) 74,36 0:00:12 =x=30 29.2% 00027 =x=30
21,79 00034 30sacosl F0.6% 000253 S0ex=80
3,35 0:01:12 6Blex=130 7.5% 0:01:51  Slex=130
000 00000 180=x=240 3.4%  0:02:58  180sx=240
oo de paradz de bus 33 [y
Tinlpc del szlstema de bus ] B U Prom b TxD¥a
FASCENACIIAICENSG pAsa)arns 0:01-02 00307 0:34:15
Manichra de giro 00-11 00033 0-D6:06
Total 0113 00340 0:40:21
Atractores da viaje Atractor D Afracter [ Afractor ) Afractor I
Hnommal M-masia M OM N M N M N M
Poatin I R o 1 0 1
"-L'Tﬂﬁcu.]c 126 0 64 45 0 15 0 783
By B6 i 3 : ¥ Q a 123
Totldes 212 0 &7 54 0 15 0 880
Formacidn de colas M F DM DF
Murnero 20 0 15 43
Fracuencia maxima [ 7 3 5
Poreidn maxima de cola 50%% T5% 25% T5%
Porcién promedio cola 37,38%  4307% 13,60% 6330%
Tiempo da cola promedio 0:00:14  0-00:19 0:-00:12  0:00:47
Tiempo da cola totzl 0-05:33 0:18:26 0-03:33 0:35.20

Fuente: Ficha de observacion A2-FO-EXPL-CONGESTION

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta los valores que indican la complejidad del transito en la aproximacion en cuanto a los
problemas recurrentes del parqueo se explora que este factor afecta al tiempo de circulacion del
sistema ademas que al estar operando en la aproximacion el SEROT evita que la linea de bus sea
dinamica, ademas cada accion de parqueo y salida involucra un promedio de 12 segundos en la
maniobra sumado a esto el comportamiento de doble fila resta al sistema 5min de cada ora de

operacion.

Este analisis logistico se explica como la actividad comercial incrementa los dilemas del trafico
respecto a los dias que no hay feria, a través de la observacion y las interrelaciones de los lugares
de atraccion tanto los negocios como instituciones, en la aproximacion los negocios estan
orientados a mover linea blanca y rétulos en el lado derecha y por el izquierdo un atractor masivo
que es la iglesia de San Alfonzo la cual tiene horarios para sus misas, ademas se suma en ciertas

ocasiones y por temporadas misas para matrimonios y bautizos.
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Tabla 4-3: Cuadro de elementos causales interseccion Junin y 5 de Junio

Interseccion Junin ¥ 5 de Junio
FACTOR APROXINACION
E-O 5N N

Mumero de pargqueos 12 ]

Uzo da parguec (D) (veces] 124 72 ———
Tiempo tofal de ooupacién (D) (min) | §:40:35 5:36:00 o A r | E
Promedio de uso por puesto 0:18:03 0:51:50 1

Uzao de parguecs (DF) (veces) 28D 210 1T
Tiermme de ocupacicn del sistemna 7:15:08 6:40:15 5
_:'rmj'_:_ld_m d_g.u&r_\ ool puestos E:':I'I'g I]:‘:S':E-.T'

Pargueos deble fila (D) (veces) 7 25

APROXINACION
FACTOR E-O 5N
Compesicicn dal tiampo de ocupacion en doble % Prom  Fango(s) Y% Pmom  Fango(s)
fila (DI} 58 0:00:18 x=30 0% 000 x=30
32 00052 3mwesl 0% 0,00 S0mwes)
3 00L00  Blem<130 f4% 000 Elex<130
3 00530 1805x<240 16% 000 130=x=240

Pargueos doble filz (DF) (vecss) 124 235

Eamp:a.icién dal tiampo de coupactdn en doble . Ef:_ ::,'Jx_;:m.ﬂ Rangc-’-.'a: 5 ) Ranzo ()

filz (DF) 74,36 0:00:12 =30 80.4% 0-00-27 =30

- - _— e e ]
2179 000534 S0l 16.6% 0-00-53  S0maesl
335 001:12 @lex=130 e M Rl el @
0 00000 130sx2d0 | e DLl E0emel30
R 008 0:02:38  180=wx=240

Uzo de parads detaa
Orperaciones en la parada D DF
Toma paszjeros 27 T8
EIpECios 2 4

Afractorss de viajae Afractor Atractor \

M-normz] M-masiva D I 'd?\:gmcf_\}:l :'IIM:'I[ L
Minmero N M N it s 1 0 i
Paatcn 9 0 10 55 785 q 1406
Vahimule 431 0 G603 211 ‘-,"_:l 5“'-.' q 13‘-5
Viajes 73 0 &7 TE 79 852 q 1545
Totales 308 0 Go0 138 - -

Formacon de colas DN F DN DF
Mumero 12 67 0 21
Frecuencia maxima 3 3 0 &
Porcion maxima de colz T5% 5% 0% T5%
Porcion promedic cola 23,18% £63,76% 0,00%  TL30%

Tiempe da cola promedio 0:0025 0:00-42 00000 0:01:22
Tiempo de cola total 0:07:34  0:3%:25 00000 0-48:36

Fuente: Ficha de observacién A2-FO-EXPL-CONGESTION

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta los nimeros de vehiculos que soporta cada aproximacion, en la aproximacién sur-
norte se presta un servicio de parada de taxi el cual ocupa 20% de la aproximacion, sin embargo
no es un punto de descargue solo de subida de pasajeros, esta aproximacion es la que envia trafico
al norte de la ciudad y conecta al mercado oriental, siendo una ruta de alto movimiento porque
existe numerosos negocios que atraen cantidades considerables de viaje 2676 N-S y 1485 E-O
estos se distribuyen a lo largo de la jornada sin embargo, los picos de frecuencia varian de dia a

dia esto debido a la naturaleza compleja de las decisiones de compra.

Se resalta ademaés la interrelacion que tiene la parada de taxi con los aparcamientos por ingreso

de mercaderia y salida de esta, comercios como Dicosavi y tiendas mayoristas atraen a viajes que

en su mayoria no tienen lugar de parque y suelen incrementar los parqueos en doble fila incluso
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sin que exista un vehiculo en puesto de parqueo, ademas se genera un efecto de reduccion en las
vias es decir los atractores informales de viaje y el uso de las veredas por hacer visible sus
productos desde los negocios reducen tanto el espacio para el flujo de peatones en vereda como

el espacio en calzada para el flujo de peatones.

Tabla 4-4: Cuadro de elementos causales interseccion Junin y Tarqui

Interseccion Junin v Targui
Factor APRONINMACIONES M
S-N O-E
Mumero de pargueos 12 22
Uszo de parguec (D) (veces) 53 27 o" . —
Tiempo total de ocupacidn (DI (min) 3:20-44 3.40:01 - il — C
Promedio de uso por puesto 0:40:16 0:38:30 T
Uso de parguecs (DF) (vecss) 357 110 l 5
Tiempo de ocupacicn del sistema 8:00-25 5:12:24
Fromedio de uso por puestos i0:19:30 0:20:47
Parqueos doble fila (DI} (veces) 36 12
Factor APROXIMACTIONES
5N
% Proom Fanso (s}
- - . . D O-00- {i
ga_nl:%ia_t:mn dal trampe de ocupactdn en dable 1% E'gEiis SC.‘;-TS:ECI
R 2 00100 Elexn<130
3 0:05:30 130=x=240
FPargueos debla fila (DF) (veces)
Rango (5) % Promg.  Fanso (=)
. . . . x=<30 42 1% 000019 w30
ga_nl:l‘f}o;‘ll:mn dal tiamps de ocupactdn en dable 3 femetill 253180 00040 S0meEl
Ena Glex=130 100,0% 0:01:11  &l===130
180=2=240 42.9%  0-02:09 180==240
Afractores de vigje Atractor I Atractor DY Asractor I
N“’E&’Ef;cl'mai""a N M N M I M N M
Paatin oopn 1 Loopomea
Vekiculo s06 0 0 833 0 385 0
Ve 147 0 0 1% 3 0 10 o
Totales 53 o 0 554 132 0 301 O
Formaridn de colas DN DF DN F
Tmmero 3 =0 i 7
Frecuencia maxima 2 ] i 5
Porcidn mawima de colz 25% 75 0% 50%0
Parcicn promedic cola 25,00%  59,00% 0,000 29.00%
Tiernps da cola prommedio 0-00:08  0:00:32 0-00:00  0-00:27
Tiempo de cola total 0:01:12 0:50:12 0:00:00 0-28:37

Fuente: Ficha de observacion A2-FO-EXPL-CONGESTION
Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta la aproximacion de ingreso al mercado S-N y una de salida en sentido E-O la cual
alberga mayor cantidad de vehiculos ya que estos pueden parquearse a los dos lados de la calzada
en el lado de mercado es una zona de fluencia menor ya la infraestructura permite el ingreso a
oficinas y restoranes del otro lado los negocios generan poca atraccion de viaje sin embargo esta

aproximacion es una de las mas saturadas con parqueos.

El porcentaje de cola en las intersecciones es alto y en horas pico generan atascos que duran entre

los 120 segundos, pero regularmente las colas en promedio duran 30 segundos,

En esta interseccion se evidencia el efecto de las actividades de abastecimiento ya que en un dia
normal se generan colas solo en los horarios de ingreso y salida de estudiantes en la aproximacién
mientras que en los dias de feria es donde la evidencia que el dinamismo de trafico no solo
disminuye por el volumen de vehiculos sino por la funcion de atraccion concurrente y esta va
desde atraer a informales, aperturas de negocios, y el mismo mercado hasta atraer a consumidores

y clientes.

90



Tabla 4-5: Cuadro de elementos causales interseccion Argentinos Tarqui

Resultados Eszsguema
Factor APRONIMNACIONES
O-E NS M
IMumero de pargqueos 22
Ve de parguec (D) (veces) 33 J
Tiempo tofal da coupactdn (D) (min) 3:20-44 .
Promeadio de uso por puesto 0:40:18 0 " — =
Teo de parquecs (DF) (vecas) 357  ——
Tiempo de ocupacicon del sisterma 8:00:25 - b
Promedio de uso por puestos 0:19:30 S
38 a
Pargueos dobla fila (DM} (veces)
Factor APROXTATACTONES
O-E
Comyposicicn del tiempo de coupacion en doble Fanszo (=}
fila (TIN) =30
S0zt
Glr=a=180
180=2e=240

Pargueos doble fils (D) (veces)
Comyposicicn del tiempo de coupacion en doble

fila (DF) 86,2% 0-00:27 =30
153.4% 053 Sil=oratl
0.4% 0:01:51 &Q=a=130
0.0% 0:02:58
Afractores de viaje Afractor D
IM-normal Momasrea N M
Ihimnero Q
Peaton 4]
WWehicule Q
Wiapes Q
Totales
Formacidn de colas D
Iumerc

Frecuencia maxima
Porcidn mamima de cola
Porcidm promedic cola
Tiempo de cola promedio
Tierpe de cola total

(e R e Y

Fuente: Ficha de observacion A2-FO-EXPL-CONGESTION

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta resultados que ejercen una tendencia de congestion pese a que los atractores solo
existen a la derecha de la calzada en sentido O-E, debido a que en una ruta de ingreso al mercado
y el mayor nimero de vehiculos provienen de la calle argentinos en sentido N-S ocasionando que
sea una interseccion conflictiva, pero con alto potencial debido a que la presencia del colegio

Marianas evita que se formen atractores de viaje.

4.3.2. Andlisis del flujo en intersecciones
4.3.2.1. Niveles de servicio en las intersecciones del mercado

Se tomd las intersecciones mediatas en las que el mercado tiene influencia haciendo uso de la
ficha de aforo B3-HA-DESC-VEHICULOS, para realizar conteos durante una semana tipica en
la jornada de siete a siete de la noche, el levantamiento fue a través de una macro en Andropen
que se puede activar en un celular Android y con un dispositivo de carga, de la medicién se obtuvo

promedios por expresado en horas y se hizo un analisis en Synchro 8
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Realizado por: Rosero, M. 2022.

LN

- “«

=

Simulacion en Synchro des intersecciones en el mercado San Alfonso

llustracién 4-15: Simulacion en la zona de influencia caso mercado San Alfonso

Se presenta una vista espacial donde se establece las intersecciones que estan dentro de la zona

de influencia en cuanto a la congestion vehicular, y se puede observar las caracteristicas en forma

grafica como argumentos para seleccion de caso de estudio dada la simulacién se observa la

formacion de colas y como se da el flujo vehicular en las intersecciones seleccionadas.
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llustracion 4-16: Esquema de conteo de vehiculos hora pico 14-15

Fuente: Ficha de Aforo B2-HA-DESC-VEHICULOS

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta el conteo de vehiculos en las intersecciones y el nivel de servicio de cada una de ellas

siendo las més complicadas las intersecciones de la calles Argentinos y 5 de Junio y la Junin y

5de Junio ya que, en estas se acumulan los vehiculos, tres de estas intersecciones 1, 9, 10 son

semaforizadas y en la segunda se muestra los porcentajes de Intercection Capacity utilization

(ICU) se recalca de la observacion que las vias poseen doble carril.
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llustracion 4-17: Niveles de servicio por interseccion

Fuente: Ficha de Aforo B2-HA-DESC-VEHICULOS

Realizado por: Rosero, M. 2021.
La simulacion con la composicion mencionada en la tabla 5-3 no representaba la realidad por lo
que se ajustd a un solo carril ya que en los dias de feria sucede un fenémeno de expansion del
mercado presencia de informalidad ademas que se torna en una zona de alto movimiento de

peatones.
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Diagrama espacio de las intersecciones del mercado San Alfonso
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lustracion 4-18: Diagrama espacio tiempo

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se puede apreciar como los vehiculos generan colas en las intersecciones y en periodos en los
cuales los vehiculos esperan dos o tres fases para poder pasar la interseccion segun la relacién
inversamente proporcional velocidad densidad la velocidad disminuye en promedio a 7,2km/h
con una congestion media de 63veh/ por aproximacion, es decir que si se llega a congestionar la
interseccion provocara que los vehiculos superen el tramo en un promedio de 40 segundos lo que

a una velocidad permitida de 50km/h superaria el tramo en 5.61s.

4.3.3. Caracterizacion de la movilidad

Se procedio a un levantamiento de informacion mediante encuesta segun el instrumento A3-ENH-
EXPL-CARACTERIZACION, para caracterizar los aspectos demograficos, uso de suelo y
movilidad en la ciudad de Riobamba.

La finalidad es hallar elementos logisticos en la distribucion de ultima milla, al mismo tiempo
focalizar la demanda de viajes para conocer la distribucién de los mismos hacia los atractores

comerciales y por ultimo exponer elementos para el trazado de rutas.
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Resultados de encuesta A3-ENH-EXPL-CARACTERIZACION

Caracteristicas del hogar respecto a la vivienda

e
e e

llustracion 4-19: Pertenencia y composicién de las edificaciones
Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta la composicion de las residencias orientadas a vivienda en funcion a la pertenencia
esto indica que las residencias encuestadas son propias lo que involucra que habrd una
distribucion normal y constante de los viajes desde estos generadores de viajes, es decir, que se

puede definir una estructura de viajes constante a estas viviendas.

Composicion familiar por vivienda

Veloz

Velasco

Lizarzaburu

lustracion 4-20: Composicion de los miembros del hogar

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta la composicién familiar por rangos de edad, los rangos de edad permiten identificar
las necesidades de viaje y proyectar la formacion de la densidad poblacional en las parroquias,
esto permite unificar los viajes con destinos similares trazando equidistancias a los lugares de
atraccion, ademas la composicion familia en forma particular de abastecimiento y transporte

permite establecer una vision contraste de necesidades.
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Tipo de vehiculo por vivienda
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llustracién 4-21: Pertenencia de vehiculo . 1 e s

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta la disponibilidad de vehiculos entre los motorizados y no motorizados, se determina
que el automdvil es el vehiculo prominente en la ciudad, ademas respecto a la disponibilidad de
vehiculos no contaminantes en la parroquia Lizarzaburu son inferiores menos de un tercio de los
hogares poseen una bicicleta mientras que el carro y motocicletas estdn emparejados esto
demuestra gue esta parroquia es alta en motorizacion mientras en la parroquia Veloz los hogares
poseen mayor cantidad de bicicletas esto se muestra en un sub cuadro donde se hace un
comparativo entre los porcentajes entre las parroquias, en consecuencia se observa la potencial

influencia de los vehiculos al espacio publico.
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Caracteristicas del parqueo en hogares.
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lustracion 4-22: Disponibilidad de garaje
Realizado por: Rosero, M. 2022.

En consecuencia de la pertenecia de vehiculos motorizados, en este cuadro se muestra en
porcentaje la capacidad de garajes en hogar por parroquia, con esto se hace un analisis de uso de
suelo por la pertenencia de vehiculo y la capacidad donde estos en promedio tienen la capacidad
de dos vehiculos por hogar , se observa que la concentracion de vehiculos se hallan en la parroquia
Lizarzaburu, tanto en garajes propios como arrendados, de los Gltimos el coste que se paga por

garaje de 24 horas esta en el rango de uno a dos délares americanos.

Caracteristicas de los vecindarios
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lustracion 4-23: Elementos del vecindario uso de suelo y servicios de transporte

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Se presenta una serie de variables que se han analizado en torno al vecindario, el primer aspecto
es caracterizar al vecindario como su unidad de colaboracidn social para entender tanto el caracter
comunicativo, asi como la seguridad, el segundo aspecto es un condicional si estos vecindarios
se ven afectados por la densidad y velocidad de vehiculos, en este aspecto se percibela cobertura

de sistemas de movilidad que sean sostenibles a evitar el uso de vehiculo particular cono la
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cercania a paradas de taxis y buses, como tercer aspecto se analiza si el vecindario es seguro para
el peaton para el uso de suelo en espacios abiertos para entender el potencial de caminata vy

esparcimiento.

Caracteristicas de los viajes por hogar
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lustracion 4-24: Estructura de los miembros de hogar y su atractor de viaje principal

[V

Se presenta una estructura jerarquizada de los miembros en el hogar teniendo como ej&3@l jefe de
hogar para caracterizar los viajes, se determina esta composicién en funcion al género desde el
enfoque biologico, y se establece lo que se define como ‘viajes en horario’ para esta investigacion
se establece la porcidn de la poblacion que hace estos viajes estos son referentes a las actividades
generales propias y generacionales donde predomina los colegiales con 14,75%. Dentro de las
actividades econémicas se establece en funcién al atractor de viajes donde las actividades
comerciales son predominantes siguiendo de los servicios y en una proporcion muy baja la
industrial esta se debe a la pobre presencia de industria en la ciudad, por otro lado, un porcentaje

de la poblacion encuestada 17,69% no realiza viajes en horario.
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Lugares de viaje frecuente y dificultades para parqueo

— HNSTITUCIONES EDLCATIVAS
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lustracion 4-25: Veces que se realiza un viaje por motivo vs dificultad de parqueo por destino

Realizado por: Rosero, M. 2022.

Siguiendo la caracterizacién de los viajes se presenta las veces que se realiza un viaje respecto a
motivos de viajes, estos viajes se consideran ‘viaje albedrio’ para esta investigacion. Dentro de
los rangos analizados los atractores de viaje con mayor nimero son las tiendas, los viajes que
suman frecuencias so los a comercios, ya sean en mercados, supermercados u otros generadores
de viaje por motivo de compra dando a estos motivos un carécter entrpico. En consecuencia,
para analizar el fendbmeno de en su etapa de llegada al atractor se pondera la dificultad para
encontrar parqueo, y se establece en grupos de atraccion y la poblacion muestral expresa que el

sistema de parqueos no satisface esta necesidad de llegada.

Factores para el uso de los tipos de transporte
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llustracion 4-26: Factores que inciden para optar por el tipo de movilidad

Realizado por: Rosero, M. 2022.

En cuanto a los factores para las formas de desplazarse se observa la creciente de factores
requeridos al tomar una forma de movilizacidn, es decir cuando se opta por usar el vehiculo
particular el uso de este requerira contemplar muchos mas factores, esto se traduce como que a
medida que la movilidad haciende al uso del vehiculo particular este requerira para su

funcionamiento de una cantidad de factores que ejercen estrés sobre el conglomerado social.

Toma de datos
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Los estadisticos y matematicos advirtieron que para el analisis de una problematica debe haber
un cruce de informacién para revelar un fenémeno a nivel de explicacion, sobre todo si estas no

entran en una perspectiva reduccionista.

Teniendo eso en mente plantearon que los comportamientos naturales tienen sesgos los cuales al
buscar medidas de tendencia central o proyecciones suelen ser uno de los ocasionadores de errores
por tanto la poblacién y muestra son aspectos que se deben considerar criticos ya que representan
a la poblacion y la interpolacién puede ser sensible, en tanto aconsejan los fenGmenos que se
puedan considerar aislados como parte de estudios particulares y no someterlos a las mismas

condiciones de los estudios de masas.

Explicaron que para explicar un fendmeno social se debe consideran una fuente masiva de datos
a tener una linea base ya que las explicaciones se orientan hacia lo que pasara en el futuro puesto
que los cambios se dan en el futuro por lo tanto las estrategias de caracterizacion son

fundamentales.

Como estrategias desde los expertos en movilidad, transporte y seguridad vial mencionaron que
para determinar causalidades en entornos urbanos como generalidades se usan modelos de cuatro
etapas, andlisis de flujos que estan orientados al vehiculo y pocos son los enfoques en las personas,
por otro lado los viajes de carga se los estudia en términos de costos, por tanto aconsejan estudiar
otros enfoques, para lo cual seria necesario de observar el trafico desde diferentes ambitos sobre
todo en la forma y razén de uso de los diferentes vehiculos, advierten explicar la causalidad de
un fendémeno de tréfico tiene un caracter de multicausalidad por lo tanto no solo dependeré de la
matematica sino del analisis del investigador, y que los datos deben estar orientados a explicar

causas que puedan generalizarse.

Desde un enfoque de la construccidn y arquitectonica urbanista, resaltan que los datos deben estar
sujetos a un plano muestral donde se dan los acontecimientos a estudias y que las morfologias
proporcionan a la ciudad caracteristicas particulares de los sectores ‘no es lo mismo tomar datos
en un sector de edificios que en uno de villas’, la forma de la infraestructura y accesos a la misma

juegan un papel importante para cualquier estudio urbano.

Desde un la agronomia, puesto que en la el expendio de productos agricolas existen varios nodos
esto desde los productores, transportistas, terciarisadores de diferentes tipos ejerce un sobre
esfuerzo de entendimiento el cual se puede tratar por trazabilidad para llegar al origen del
producto y la integracion de los diferentes por varias razones ellas el costo que involucra que mas
actores ingresen a la cadena, tiempos, operaciones de manipulacién y perdidas ‘pueden haber
factores mercantiles que es la forma en la cual se estudia el agro costos-tiempo- cantidades, mas
no en otros ambitos como capacidad de produccidn, regeneracion, desarrollo rural, sostenibilidad

de las tierras agricolas...” en tanto el estudio del abastecimiento deberia partir desde el origen
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obtener datos de la forma de produccién y operacidén en un sistema logistico congruente al

beneficio de los extremos de la cadena.

Desde las ciencias sociales expresan que obtener datos no solo estan basados en la métrica y la
técnica sino mas bien en un dialogo en el fondo de la cosa a investigar y la forma de la interaccion
con la fuente de los datos ‘ellos tienen que querer contribuir y ser parte de lo investigado del grado
de importancia no como una célula de datos sino como érgano funcional de opinidn valedera y

pesante en el protagonico social del anonimato’.
De la aportacion desde su enfoque

Un error de la matematica de datos es explicitar que los datos tienen prop6sito como elementos
para describir, explicar fendmenos cuando por identidad humana los datos han sido los creadores
de la historia y las diferentes percepciones como enfoques son los elementos constructivos de la
realidad humana percibida y tanto en el &mbito fisico como en el abstracto. Teniendo esto como
premisa con la tecnologia actual la reconstruccion digital de la realidad permite en el plano digital

entender los problemas sociales a traves de la simulacion y el anélisis abstracto de los datos.

... ‘Con la acumulacion y tratamiento coherente de datos podéis explicar lo que sucede en la
cadena de abastecimiento, y las relaciones con lo que quieras saber de la realidad, pero, ademés
permitirds que venga otro con otra perspectiva y respalde o refute tus conclusiones eso es

construccion de ciencia’...

Unos mencionan que el problema son comportamientos de personas y que las soluciones se han
orientado a lo econdémico ‘si duele al 6rgano mas sensible... el bolsillo, es posible que se dé un
cambio en el comportamiento’ otro menciona que en el constructo urbano este por inercia deberia

establecer caracteristica para una buena movilidad.

En cuanto en la logistica esta siempre ha sido vista como clave y los criterios de expertos me
llevan a una conclusion ‘la logistica sera eficiente desde la gestion publica cuando esta se
consolide en una, varias cabezas haciendo la misma cosa siempre la haran de forma diferente,
esta misma institucionalizada no cambiara en el fondo solo evolucionara en la forma esto es

especializarse’
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Operadores de sistema de transporte publico y comercial

De los operadores de bus y taxi precisan que si bien estos sistemas benefician a la movilidad de
la sociedad estos no perciben facilidades y no enfocandonos en ayudas econémicas sino a las
enfocadas al aspecto técnico-sistematico, ‘...nuestro trabajo depende del tiempo con el que
podamos hacer una carrera si el centro esta congestionado los quince minutos que me demoro me
quitan poder coger dos carreras...” de los operadores de bus ‘...se quejan de nosotros por recoger
en otros lados que no son las paradas y nos gritan que si nos paramos o en la calle, nosotros
movemos vehiculos méas grandes que son complicados de maniobrar eso en lugares que son
dificiles porque los carros quedan parqueados donde sea y todo eso en un tiempo... en concreto
no perciben que el sistema este orientado a la sostenibilidad del sistema de transporte masivo y

comercial
Comerciantes

Las dificultades para los comerciante inician en el abastecimiento de productos ya que tienen un
horario regulado para adquirir los productos en el mercado mayorista y es un gran nimero donde
tienen un tiempo limitado, el transporte de los mismo es otra dificultad ya que unos usan vehiculos
grandes y otro pequefios, no obstante la mayor dificultad que ellos presentan estd en la
competencia ... ‘nosotros compramos productos que son de buena calidad y que duran mientras
los informales venden méas y a mucho menor precio porque son de menor calidad y a los mercados
la gente no entra porque hay colones de informales en todas direcciones, incluso trabajan con
nifios’... ‘nosotras tenemos una competencia desleal los vendedores de granos harinas y
productos de primera necesidad, deberia haber una regulacién de precios que nos permita vender
a nosotras’... los comerciantes tienen problemas en el acceso a los productos como en la

competencia.
Administrativos
Control policia municipal y agentes civiles de transito.

La planificacion de control de policia municipal es periddica dias lunes en los cuales se establece
los procesos a seguir, en cuanto a la comunicacion se hace mediante el 911 y también han
colaborado en la captura de delincuentes, se establece operativos de control los cuales consiste en

que los vendedores informales no pueden hace uso del espacio publico.

La ciudad presenta un comportamiento de manejo desalineado a la conducta del buen conducir,
dandose casos donde se incumple con la ley la mayoria de los casos esta enfocado en
contravenciones, e impactos los cuales en su mayoria son reportados y llegan a un arreglo comdn
de las partes, existe un porcentaje de accidentes donde las personas han conducido en estado de

ebriedad, por lo cual se ha realizado continuos operativos junto los agentes civiles de transito.

102



Administracion de residuos municipales

En los mercados la mayor cantidad de residuos se da en el mercado de productores mayoristas,
los cuales se acumulan y se recogen de forma sistematica, para ser trasladado al botadero de
residuos, se evita la acumulacidn de basura con circuitos de recoleccién programada, y la limpieza
de calles con el personal de limpieza municipal para tener las calles limpias a las seis de la
mafiana, también los mercados cuentas con su propio personal de limpieza y en conjunto

mantienen a la ciudad limpia.
Gestores municipales

La vision de una ciudad sostenible ha sido eje de la administracién donde se ha brindado mejoras
en la accesibilidad tanto a los ingresos urbanos como rurales para potenciar la produccion

agricola, se ha hecho esfuerzos en evitar el trabajo infantil rural.

Se tomé consideracién para movimiento de mercados, asi como modernizacion y programas que
incitaban el consumo en los mercados ya que, fue uno de los sectores mas golpeados en pandemia,
asi, en cuanto a la movilidad en la pandemia se regulo de manera exitosa el acceso a mercados y

abastecimiento de estos.
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CAPITULO V
5. MARCO PROPOSITIVO

5.1. Determinacién de la situacion inicial

Analizando la composicion de las aproximaciones en una interseccion se presenta las
caracteristicas complejas y elementos generadores de congestion a tomar en cuenta el disefio de
esta metodologia explica las interrelaciones y se estima en una funcion de tiempos la ponderacion
de estos factores para lo cual con los datos y la fenomenologia se hace un andlisis de para una

explicacion anidada.

5.1.1. Situacion actual en el mercado San Alfonso
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lustracion 5-1: Descripcion de la situacion actual

Realizado por: Rosero, M. 2022
El escenario actual contempla los siguientes fenédmenos desde el punto de vista logistico y tréfico.
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Infraestructura urbana

Residenciales distribuidas sin
un plan especifico y expansion
no estructurada.

Generacion de viajes
conflictiva ya que no existe
concentracion de viajes
hogares como el tipo de
ciudad pudiera permitir.

Uso del espacio publico sin
previa planificacion para
actividades de carga descarga
en el mercado

Reduccion de la capacidad de

Demanda

La demanda es tomada en una
forma conceptual y practica
desde el la forma de las
necesidades, el movimiento y
la auto regulacion lo que deja
a esta desistida sin canalidad
de TIC.

Poco incremento de valor
agregado.

Desestimacion de la
satisfaccion del cliente.

Operaciones de la cadena de
abastecimiento

Falta de integracién y
conocimiento de
particularidades del cliente.

Pobre desarrollo de
especializacion.

Deficiente gestion de redes
logisticas.

Enfoque de la logistica al
mercantilismo y no de
beneficios a consumidores y
productores.

movilidad tanto en la calzada
como vereda.

Generacidn de residuos

Logistica inversa

Deficiente tratamiento de
residuos

Aumento del uso de plastico y
contenedores

Incrementos de basura
doméstica en mercados

Transporte

Incongruencia de
heterogeneidad y condiciones
de flota.

Escases de iniciativas de
sostenibilidad

Contaminacién ambiental

llustracion 5-2: Variables dentro de transporte y logistica

Realizado por: Rosero, M. 2022

5.2. Modelo logistico propuesto

El modelo logistico urbano es una conjuncion de elementos de la cadena logistica y los elementos
de ciudad como el trafico, la infraestructura y las costumbres.

5.2.1. Modelo para anélisis de infraestructura vial
Se toma en consideracidn las restricciones de los vehiculos de carga que pueden ingresar a la urbe
siendo estos vehiculos de carga liviana (estos deben constar con las recomendaciones para

transportar productos alimenticios).

En el contexto logistico los vehiculos de transporte de carga deben tener lugares de operacion que
no se conviertan en obstaculos para un flujo continuo.

Dentro del sistema dindmico se considera a la poblacion que hace viajes y el uso del espacio
publico para lo cual se hace un analisis de la oferta vial, los atractores de viaje y la demanda de
la via en el tramo de estudio.
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Tabla 5-1: Situacion a mejora o cambio

Elemento de juicio Factor Efecto
Total, viajes observados 3806 Congestion vehicular
Porcentaje promedio de 77 975 Niveles de servicio
saturacion del sistema ' F,F, E, F
Parqueos en el sistema 935 Saturacion de parqueos
Parqueos doble fila 143 Generadores de perdida de flujo
Tramo de calle Junin entre Expansién de mercado e Reduccidn del ancho de via a un
Tarqui y cinco de junio informales carril
Espacios destinados para 0 Vehiculos atascados para
carga/descarga descargar o cargar productos.

Fuente: Investigaciones de campo.

Realizado por: Rosero, M. 2022

Se establecen factores los cuales seran comparados en un escenario donde la logistica cambie la
situacion actual la mejora esta orientada a gestionar los viajes de forma eficiente, suministrar
productos al mercado de forma eficiente y rapida, modernizar al mercado en miras de la

sostenibilidad

Se hace una correccion del uso de la infraestructura para la aplicacion del modelo logistico tanto
de ingreso de productos como la distribucion de los productos es decir la salida de estos de los

mercados, las correcciones son:

Creacion de una zona de carga y descarga con una plataforma de descarga rapida por
consolidacion carga, aprovechando el tramo de la calle Argentinos puesto que, en esta no se ejerce

influencia de atractores de viaje.

Una zona de distribucién con vehiculos que no generan un impacto al ambiente, aprovechando el

tramo de la calle 5 de Junio donde los atractores de viaje son nulos por la presencia de la iglesia.

Al interior del mercado generar un ordenamiento atractivo y especializado de los servicios que el

mercado oferta, consolidar la carga en almacenes de reparto de pedidos,

Destinar los puestos a mostradores de producto donde resalten caracteristicas, medidas y tipos
para tomar pedidos, con esta transformacion de planta el mercado tiene mayor capacidad de

atencion a consumidores.
Finalidad: Evolucidn de mercado tipo plaza a Micro Hub logistico.
5.2.1.1. Modelo para el anélisis de proveedores

Se parte con la idea de seguridad alimentaria en consecuencia se planifica en funcién a la
produccidn rural y las zonas periurbanas de la ciudad de Riobamba a potenciar para lo cual se

establece el siguiente procedimiento:
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Identificar los lugares de produccién agricola y condiciones con las que se producen ademas la

frecuencia de cultivo y los tipos de productos.

Crear una plataforma logistica electronica donde se maneje la informacion de los proveedores

oferentes de productos y necesidades para cultivos.

Crear centros de capacitacion y atraccion de talentos para actividades de preparacién de tierras,

siembra y cosecha.

Crear un sistema de pago justo por producto y mantenimiento de tierra para sostenibilidad y evitar

perdida de la fertilidad del suelo.
Finalidad: Crear un blockchain de informacion de la oferta.

Se establecié el potencial de proveedores 167 de la muestra que mueven un volumen de 40
toneladas por semana, estos productos que se comercian en los mercados riobambefios resaltando
en ellos las papas, cebolla roja, tomate, brécoli, y otras legumbres, trigo, habas, y otros granos de
los productos que se comercian en el mercado mayorista ocupan el 69% del total de productos

ofertados obviando los productos frutales provenientes de otras regiones.

Tabla 5-2: Analisis y estrategias para la construccion del blockchain proveedores

Porcentaje

Lugar Distancia % Estrategia

Cultivos en la periurbe menores a 5km 14 Identificacion de productos

Cultivos rurales radio cercano menores a 10km 53 Volumen de produccion
Historial de produccion

Cultivos rurales menores a 25km 33 Cercania entre cultivos

Desarrollo empresarial respecto a la
inversion. (comercio justo)
Fuente: Investigaciones de campo.

Realizado por: Rosero, M. 2022

Una de las dificultades es que mucho de los cultivos pequefios y medianos se encuentras aislados,
si se analiza en funcion del mismo producto, sin embargo, existe una mezcla de productos en las
cercanias donde con la especializacion en el cubicaje y de contenedores se puede estandarizar los

productos por paquetes de la misma forma y volumen.

Se estima un margen de ganancia razonable no sujeta a costos de mercados sino a los costos de
produccidn, transporte con un margen de 20% de ganancia en productos normales y 30% de
ganancia en productos estrella con una estrategia de renovacion de tierra por dos meses en los
cuales perciben un salario de las acumulacién en ventas, con una estimacién de 2 salarios basicos,
con asistencia de talento humano capacitado en produccion agricola para las fases de renovacion

de suelo, siembra y cosecha.
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5.2.1.2. Modelo para el cubicaje

En funcién a una movilidad sostenible se establece que vehiculos se necesitan para movilizarlos
diferentes productos con tecnologia adecuada, asi como el medio de unitarizacion que contenga
a los productos y la disposicion de estos en el vehiculo.

Se selecciona el contenedor y la disposicion en el cubicaje.
Se elimina al maximo la materia organica que envuelva o rodee al producto.
Se selecciona el producto, clasifica y limpia con precinto con certificacion desde el campo.

Se selecciona o crea un contenedor urbano que permita transportar de 40 a 60kg, este contenedor
esta especializado para poder organizar los productos sin que estos se estropeen.

Finalidad: organizacién de productos, conservacion de calidad y eliminacién del consumo de
plasticos.

Tabla 5-3: Calculo de flota y cubicaje

Flota Vehiculos | Distancia Viajes Contenedor unidad capacidad 60kg
3 | Corta 12 45x3=135
5 | Media 16 45x5=225
2 | Larga 4 54x2=108

Total [ 10 32 468

Fuente: Proyeccion de operacion

Realizado por: Rosero, M. 2022

5.2.1.3. Modelo para el ruteo y flota

Siguiendo un precepto de sostenibilidad se planifica en funcion a la realizacion de viajes de forma

Optima por lo cual se establece los tipos de vehiculos necesarios.
El tamafio del vehiculo respecto a la oferta vial.
Crear blogues de negocio para transporte de proveedores colaborativos

Encontrar el equilibrio entre la movilidad volumétrica y los horarios de entrega, haciendo uso de
la tecnologia de comunicaciones como redes sociales para mantener contacto con el vehiculo sin

generar grandes costos.

Establecer zonas de estiba, para flujo continuo de descargas.

Finalidad: Desarrollar multimodalidad y sincro modalidad con transportacién compartida
5.2.1.4. Modelo para la distribucion de Gltima milla

Conocimiento y vinculo con la demanda.

Conocimientos de los habitos Gnicos y personales del cliente.

Crear un unicanal de distribucion con el cliente y requerimientos del cliente.

Establecer estrategia tecnoldgica de distribucion sobre el terreno fisico y electrénico.

Agrupar tendencias crear sinergia y colaboracion entre la empresa y el cliente.
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Finalidad: Conocimiento y acercamiento al cliente, dominio de la demanda e integracion del

consumidor como eje activo al modelo logistico, creacion de intangibles.

El modelo propuesto utiliza los elementos de una logistica urbana proyectando las estrategias
empresariales, no obstante, explora en profundidad los aspectos urbanos y describe los elementos
que de agrupan en las dimensiones de infraestructura, oferta, operacion, demanda, transporte en

un entorno de omnicanalidad, sincro modalidad y multimodalidad.

Para determinar el impacto y factibilidad, se considera que las encuestas reflejan que en 60% de
los viajes vehiculares de un total de 3806 viajes promedios en un dia de feria tipico optarian por

adquirir sus productos mediante el sistema logistico, y se establece las estrategias de entrega.

Tabla 5-4: Distribucién en vehiculos sostenibles

Escenarios VIAJES N CAPACIDAD | VIAJES PORCENTAJE | REDUCCION -CI—:S-IID—QEIDAD
Entregas CARGOB | MINCON CARGOB | DEMANDADO | DE VIAJES 640
Demanda | ,,g, 10 4 571 60% 1713 89%
encuesta

Demanda

total 3806 10 4 640 67% 1920 100%
promedio

Demanda |44, 10 4 275 29.9% 825 42.9%
minima

Realizado por: Rosero, M. 2022

La medida de comparacion directa para determinar el dinamismo del tréfico es la disminucién de
viajes, seguido la reestructuracion de la via para que tengan la capacidad normal es decir esta
duplicaria la capacidad en feria ya que la expansion de mercado y la informalidad permiten que
solo opere la dimension correspondiente a un carril en los tramos Tarqui y Junin, y tercera la
capacidad de atencidn sistemética y rapida permite evacuar a la personas mas rapido del mercado,
ya que en la simulacién peatonal estas reducen su tiempo en 20% lo que se traduce en 12 minutos

promedio.

Los escenarios se plantean de acuerdo con el porcentaje de aceptacién en encuesta, a un escenario
optimista donde se ocupe toda la capacidad del sistema y un tercero pesimista en el cual los

ingresos econdmicos al sistema sean minimos.

Tabla 5-5: Disminucion del uso de suelo por vehiculos

Aproximaciones Parqueos Viajes
Argentinos 22 586
5 de Junio 10 126
Total 32 712

Realizado por: Rosero, M. 2022
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Situacion de cambio con el modelo logistico propuesto
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lustracion 5-3: Situacion de mejora aplicando modelo logistico urbano (MLU)

Realizado por: Rosero, M.2022

El grafico muestra el efecto del impacto logistico sobre la seccidn viaria estimulando al trafico se

presenta el modelo donde se representan las actividades y componentes de un modelo logistico

propuesto.
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Estructura del modelo logistico propuesto
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llustracion 5-4: Modelo logistico propuesto
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5.3. Verificacidn de hipotesis
La prueba de hip6tesis se utiliza para saber si existe relacién o causal, es decir si una es

dependiente de la otra 0 son independientes, se utiliza la prueba Chi Cuadrado

Dinamizar es sin6nimo de activar, movimiento y como concepto es aumentar en eficiencia,
imprimir rapidez o intensidad a un proceso en el tréfico esta relacionado al flujo y al movimiento

cinético para que esto se dé se exponen condiciones:
Que exista espacio suficiente para desplazarse.
Que los que se desplazan sean en cantidad suficientes para hacer uso del espacio para moverse.

La primera responde a la ingenieria y la segunda a la gestion, el modelo logistico si bien requiere
de la obra civil en el acondicionamiento de los espacios para las operaciones de estiva, también
proporciona cambios en la gestion ya que por identidad la logistica se encarga de reducir al
minimo los recursos necesarios, simil a lo que hace el control optimo en el modelo logistico se
gestiona los espacios del mercado para hacerlos mas eficientes de esta manera se reduce zonas de
parqueos se hace un deposito agil de las cargas por la infraestructura e innovacion que desde el

enfoque ingenieril es aplicable.

Pero un efecto que sobresale a la razén es la reduccion de la presencia de vehiculos si el sistema
brinda opciones para que los productos lleguen a los hogares, este modelo brinda la opcion de

reducir los viajes motorizado por medio de un modelo sostenible de distribucion urbana.

En el cual se puede cuantificar el efecto de reduccion de viajes, y como se planteé como premisa
que ese es uno de los elementos para el dinamismo de trafico este servird para la prueba de

hipétesis.
Las hipotesis planteadas fueron:

5.3.1. Hipdtesis del investigador Hq
Un modelo logistico basado en sostenibilidad estimularia a la movilidad para dinamizar el trafico

en los mercados de la ciudad de Riobamba.

5.3.2. Hipdtesis nula o de trabajo Hy
Un modelo logistico basado en criterios de sustentabilidad no estimularia a la movilidad para

dinamizar el trafico en los mercados de la ciudad de Riobamba

Significancia 0.01
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5.4. Prueba de Chi cuadrado
Tabla 5-6: Chi cuadrado

Frecuencias de viaje observadas

Frecuencias
esperadas
4736 23814
737,4 = 3708,6
20,05 | 3,99
12,88 | 2,56
39,48
6,635

Trafico Modelo logistico Total
Si No
Si 571 2284 | 2855
No 640 3806 @ 4446
Total 1211 6090 = 7301

Calculo
Resultado L° 0.01

Hy 39,48>6,635 ACEPTADA

Fuente: Datos de campo

Realizado por: Rosero, M. 2022
5.5. Simulacion empresarial

Conformacion empresarial- Organigrama
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llustracion 5-5: Organigrama de la empresa

Realizado por: Rosero, M.2022

5.5.1. Necesidad de talento humano

Para determinar el nmero de talentos humanos que se necesitan se hace referencia al organigrama
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funcional y los colaboradores requeridos para cada uno de los puestos funcionales

5.5.1.1. Descriptor de puesto de la empresa de transporte y logistica

Los puestos se determinan en el organigrama, para el funcionamiento de la empresa de logistica
que opere en los diferentes destinos tanto en la planta operativa como administrativa requiere de

su descriptor particular en este se determina las relaciones, actividades y caracteristicas que los

puestos requieran.
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Para identificar la carga que tiene un puesto, previo se ha establecido la sensibilidad de las
actividades en relacién con las funciones segln su tipo A fuerte, B media, C poca, D ninguna,

ademas de los datos segln el puesto y la persona a ocupar el puesto

Tabla 5-7: Formato de carga de puesto

Fecha
. Horario
INFORMACION .
DEL L M M J W s D

8-13 8-13 8-13 8-13  8-13

TALENTO
14- 14 14 14
HUMANO 14-17 17 17 17 17
Total de horas [ 160
Apellidos Nombres
Nivel de instruccidn Superior
Nombre del puesto Gerente General

Dirigir, representante a la empresa
Funcidn principal Coordinar todas las actividades departamentales
Asegurar los proyectos de desarrollo de la empresa

Detalle de actividades.
Ne Actividad Tipo Frecuencia Ne Vol T (min.) T. Total Observaciones
! Biisqueda de mercados A Semanal 4 1] 100 2400 Priorizar
2 Dasarrollo de planes A Mensualas I [ [-11] 360 Relacién 1,4,5
3 Revirién de planss F Mensualss I [ 1] 360 Relacién 14,3
4 Coordinacion de oparaciones B Semancales 4 ) E/] 260 Relacién 145
J Reuniones con las dreas de la B Semanalas - Relacién 1,4,5
_ N 4 i35 30
EMpresd 1800
Firma de documentos A Inter diarias 1 20 10 2200 Hora especifica
7 Alignzas estratégicas A Mensuales I i2 60 720 Priorizar

Fuente: Adaptado de Metodologia para implantar la estrategia, Huacho y Rios, (2015)
Realizado por: Rosero, M. 2022.

Tabla 5-8: Formato de reporte de carga de trabajo de gerente

______ | EFICIENCIA PARCIAL 100,83
Datos | Tipo administrativo
Tiempo suplementario ) l 10%
Tiempo segin horano (h) | 160
Tiempo real (h) l 146,67
Tiempo real total | 161,33

Realizado por: Rosero, M. 2022

Los datos respaldan que las actividades estan de acuerdo al horario, sin embargo, el gerente
proporciona en mayor medida todo su contingente hacia la empresa al igual que se presenta en
los diferentes puestos administrativos, por el estilo de direccion y filosofia que requiere la
empresa.
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Tabla 5-9: Formato descriptor de puesto

Unidad Gerencia Genera y Adjunta Cddigo Foto
TT-Ad-01
Puesto Gerente General Fecha Ingreso
Sueldo
Apellido Nombre Genero Edad
Datos
L 2 |L M M J \Y; S D
Experiencia S | 813 8-13 8-13 8-13 8-13
2 14-17 14-17  14-17  14-17 1417
Escolaridad Egggﬁ:;s; Especializacion Educacién Permanente Ubicacién en el organigrama
4° Nivel Empresas Transporte y Turismo Tecnologias
Responde a Supervisa a Coordina con =
Autoridad Junta accionistas Aglstente gerencia As_lstente de gerencia
Directores Directores
Internas Externas
Relacion Directores, Operadores Inversionistas, Otros gerentes, Clientes,
Proveedores.

Condiciones de | De oficina De campo ]
trabajo En la empresa Visitas

Informacion Supervisi6 | Métodos vy | Material y | Dinero valores 'y | Seguridad de
Responsabilidad confidencial nde TH procesos equipo documentos terceros

X X X X X X

e Conocimientos Habilidades Aptitudes

Especificaciones — - - — — -

Administrativos Liderazgo y motivacion Conciliador Mando, Comunicador

~ Eficacia Eficiencia
Desempefio - — — —
" Cumplir y hacer cumplir objetivos Reduccion de recursos econémicos

estandar . . - N ;

Alinear estrategia a objetivos Optimizacion del capital humano
Perfil Amplitud Profundidad

Diversidad de tareas horizontal Especializacion horizontal
Propésito Empresa de transporte turisticos que este posicionada, con margenes de rentabilidad adecuados
Funcién principal [ Dirigir y gestionar las actividades administrativas de la empresa
Funciones Actividad Indicadores
Planifica las actividades administrativas de la empresa Buscar de mercados . -

Calidad de servicio

Define objetivos y metas de la direccion administrativa

Desarrollar de planes

administrativo

Supervisa estados financieros y econémicos

Revisar planes

Controla cumplimiento de funciones

Coordinar operaciones

Representa como imagen de la empresa

Atender reuniones empresariales

Rendimiento de personal

Resuelve problemas administrativos de la empresa

Firmar documentos

Metas cumplidas

Toma, comunica y clarifica las decisiones empresariales

Formar alianzas estratégicas

Rendimiento de puesto

Firmas

Representante/s de la Junta de
accionistas

Analista de disefio

Revision administrativa y legal

Colaborador postulante

Nota Clausula

Realizado por: Rosero, M. 2022

Siguiendo el organigrama se establecen los demas descriptores de puestos.
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5.6. Viabilidad financiera
5.6.1. Costos Fijos
Tabla 5-10: Costos fijos

CANTIOAD POR EQSTIDAD PRECIO MENSUAL PRECIO ANUAL
ITEM DESCRIPCION UNIDAD FLOTA PRECIO UNITARIO FLOTA POR
FLOTA
GASTOS OPERACION
1 Salario conductores 1 10 614,84 6148,40 73780,80
3 Luz 1 1 5,00 5,00 60,00
4 Agua 1 1 3,00 3,00 36,00
5 Teléfono 1 1 10,00 10,00 120,00
6 Internet 1 1 30,00 30,00 360,00
7 Arriendo de oficina 1 1 80,00 80,00 960,00
8 Estacionamiento (Uso de Suelo) 1 1 400,00 3333 400,00]
10 Matricula Anual 1 10 240,27 200,23 2402,70]
11 Impuesto al rodaje 1 10 30,00 25,00 300,00
12 Impuesto mantenimiento provincial 1 10 12,00 10,00 120,00
13 Revision técnica vehicular 1 10 25,00 20,83 250,00
14 Poéliza de seguro vehicular 1 10 465,20 387,67 4652,00}
TOTAL COSTOS OPERACION 6953,46 83441,50
GASTOS LEGALIZACION
1 Kit seguridad de transporte seguro 1 10 950,00 7917 9500,00
2 Informe Favorable Técnico 1 1 394,00 32,83 394,00
3 Permiso de Operacion 1 1 305,41 25,45 305,41
4 Constitucion juridica 1 1 500,00 41,67 500,00
5 Anteproyecto Técnico 1 1 2000,00 166,67 2000,00
TOTAL COSTOS LEGALIZACION 345,78 12699 41
DEPRECIACION
1 Depreciacion Vehicular 1 10 2959,87 3699,833333 44398,00
COSTOS ADMINISTRATIVOS
1 Gerente General 1 1 440,00 440 5280,00
2 Ing.transporte 1 1 800,00 400 4800,00
3 Ing.logistica 1 1 1200,00 400 4800,00
4 Jornaleros 1 20 400,00 8000 96000,00
TOTAL COSTOS ADMINISTRATIVOS 9240 110880,00
TOTAL COSTOS FIJOS 20239,07583 25141891

Fuente: Ministerio de Trabajo, EERSA, EMAPAR, CNT, SRI, DGMTT-R, ANT, SRI.

Realizado por: Rosero, M.2022

Los costos fijos, son parte esencial de la empresa, dado que son costos fijos, aparte del nivel de

operatividad de esta, en nuestro caso se lo dividid en 3 partes:

Gastos de Operacion, los mismos que se prevé necesarios para la operacion de la organizacion,
entre los que destacan, sueldo de los choferes, servicios basicos, pago anual por el uso de suelo

de la parada o estacionamiento de la operadora a constituirse, y los distintos costos de

matriculacion y revision técnica vehicular que deberan aprobar las unidades.

Gastos de Legalizacion, los mismos se realizan al momento de constituir y legalizar formalmente

la organizacion, por lo que el pago de estos se realizard una Unica vez a lo largo del tiempo de

funcionamiento de la empresa

Gastos Administrativos, aquellos se enfocan en el pago de sueldos y salarios a personas que seran

parte de la administracién de la empres
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5.6.2. Costos Variables
Tabla 5-11: Costos variables

ITEM

© 0O~NOOOUAWNPRE

NRNRNNRNBEERRRRRR PR
SAONPOOONDUOSWNERO

25

1
2

DESCRIPCION

Combustible
Neumaticos

Aceite de Motor
Aceite de Caja
Aceite Hidraulico
Filtro de Aceite Motor
Filtro de Aire
Filtro de Combustible
Calibracién de Valvulas
Refrigerante motor
Zapatas
Pastillas
Kit de Embrague
Baterias
Bandas
Cambio disco de freno
Sistema eléctrico
ABC de frenos
itor de arranque y alterna
Amortiguadores
nplazo de bujes de suspe
Terminales de direccién
Rétulas de direccion
Alineacion y Balanceo
raciéon y mantenimiento d¢
ABC de motor
Lavado y pulverizado
motor y carroceria

TOTAL MANTENIMIENTO PREVENTIVO

Reparacion de motor
Reparacion de la caja

TOTAL MANTENIMIENTO CORRECTIVO
TOTAL COSTOS VARIABLES

CANT.

PRRPRRLRNNPR

-
o

P RPRRPRRPRRPRARRRNRRLRRERNN:;

UNID.

Glns.
Unid.

Glns.
Glns.
Lt.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Gins.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Unid.
Jgo.
Jgo.
Jgo.
Unid.
Unid.
Unid.

Unid.

Unid.
Unid.

RENDIMIE
NTO KM

VALOR UNITARIO

GASTO COMBUSTIBLE

10 19
GASTO NEUMATICOS
50000 414,16
MANTEMIENTO PREVENTIVO
5000 20
25000 20
100000 5
5000 5
15000 9
5000 8
60000 20
25000 15
100000 35
25000 30
100000 130
70000 65
70000 90
150000 50
60000 20
10000 25
60000 680
60000 60
60000 50
60000 40
60000 48
15000 20
100000 130
40000 50
5000 8

MANTEMIENTO CORRECTIVO

150000 1300
150000 950

VALOR

KM

0,19

0,008

0,004
0,001
0,000
0,001
0,001
0,002
0,000
0,001
0,000
0,001
0,001
0,001
0,001
0,0003
0,0003
0,003
0,011
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001

0,002

0,009
0,006

KM
RECORRIDOS

MES

4499

4499

4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499
4499

4499

4499,00
4499,00

CANTIDAD VALOR POR

DE VEHICULO
VEHICULOS MENSUAL
15 854,8
15 37,27
15 18,00
15 3,60
15 0,22
15 4,50
15 2,70
15 7,20
15 1,50
15 2,70
15 1,57
15 5,40
15 5,85
15 4,18
15 5,78
15 1,50
15 1,50
15 11,25
15 50,99
15 4,50
15 3,75
15 3,00
15 3,60
15 6,00
15 5,85
15 5,62
15 7,20
15 38,99
15 28,49

VALOR
MENSUAL
FLOTA

12822,2

558,99

269,94
53,99
3,37
67,49
40,49
107,98
22,50
40,49
23,62
80,98
87,73
62,66
86,77
22,50
22,50
168,71
764,83
67,49
56,24
44,99
53,99
89,98
87,73
84,36

107,98
2519,3
584,87

427,41
1012,28

VALOR
ANUAL
FLOTA

153865,80

6707,90

3239,28
647,86
40,49
809,82
485,89
1295,71
269,94
485,89
283,44
971,78
1052,77
751,98
1041,20
269,94
269,94
2024,55
9177,96
809,82
674,85
539,88
647,86
1079,76
1052,77
1012,28

1295,71
30231,4
7018,44
5128,86

12147,30
202952,35

Realizado por: Rosero, M. 2022
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Los costos variables, van acorde a la actividad economica de la empresa, en este caso los maltiples

gastos dependen de las unidades que se pretende implementar
Entre los distintos gastos se considero:

Gasto Combustible, el mismo que se encuentra en un valor de 1.99 délares americanos, en el

mercado ecuatoriano, asi como el rendimiento por kilémetro que tendra la camioneta.

Gasto Neumaticos, el mismo va acorde a las dimensiones de la camioneta, en este caso se ha
tomado en cuenta las llantas de mejor calidad en el mercado “Michelin”, para que tengan un

mayor rendimiento y confiabilidad.

Mantenimiento Preventivo, se encuentra determinado por los distintos mantenimientos y
repuestos, que la camioneta necesitara, para un rendimiento 6ptimo, los precios van acorde a la
concesionaria “GAMA MOTORS”, y la ensambladora XBikeEc.

Mantenimiento Correctivo, se encuentra determinado por las distintas correcciones que se debera
tomar en cuenta en afios posteriores, por lo que este gasto se amortizé a la cantidad de afios en la

que se prevé realizar dichas refacciones, es decir en 5 afios.

5.6.3. Costos Totales
Tabla 5-12: Costo Total de la Operacion Anual

COSTO TOTAL DE LA OPERACION ANUAL

COSTOSFIJOS 25141891
COSTOS VARIABLES 202952,3529
TOTAL COSTO DE

OPERACION 454371,26

Realizado por: Rosero, M.2022
El costo total de la operacidn es la suma de todos los costos fijos y variables en un periodo anual,

lo que nos permite conocer que la flota vehicular de 10 vehiculos a motor, y 1 454 371,26 usd

para el proceso logistico

5.6.4. Costo por kilometro
Los costos totales de la operacién calculados anteriormente nos permiten calcular el costo por
kilometro, para la cual a continuacidn se describe el nimero de kilémetros que toda la flota estima

recorrer diaria, mensual y anualmente hacia los distintos destinos de la zona:

Tabla 5-13: Kilémetros por Recorrer

KM POR DIARIO FLOTA MENSUAL FLOTA ANUAL FLOTA
RECORRER 2250 67500 810000

Realizado por: Rosero, M. 2022
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En base a los kilometros que la flota pretende recorrer anualmente, se calculd el costo por
kilometro y posteriormente el precio por kilometro el cual servird para determinar los ingresos de

la operadora, como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 5-14: Precio por Kilébmetro

COSTO TOTALDELA
OPERACION ANUAL
COSTOS FIJOS/KM 0,3104
COSTOS VARIABLES/KM 0,2506
COSTO TOTAL DE % DE
OPERACION/KM 0,5610 RENTABILIDAD 0,2500
RENTABILIDAD
ESPERADA 0,1402
COSTO Km 0,70

Realizado por: Rosero, M. 2022
El precio por kilémetro de 0.70 ctvs. Viene determinado por la suma de los costos fijos y variables

por kilémetro, estableciendo el costo total de operacion por kilémetro, al cual le afiadimos el 25%
de rentabilidad esperada y asi obtenemos nuestro precio por kilémetro que es nuestra base para

establecer el valor que se debe cobrar por una carrera en funcion de los kilometros recorridos.

Tabla 5-15: Inversién Total

; VALOR

ITEM DESCRIPCION CANT. UNID.  VALOR UNITARIO OPERADORA
1 Camioneta JAC T6 10 Unid. 22199,00 521990,00
2 Cargo Bite 10 Unid. 30000,00 300000,00

Fuente: GAMA MOTORS y XBike Ec
Realizado por: Rosero, M. 2022
La inversidn total son los activos de la empresa, en este caso tomamos en cuenta las 10 camionetas

que se prevé implementar de la marca Camion JAC T6, Cargo bike 10 para la distribucion de los

productos.
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Tabla 5-16

: Ingreso financiero

TIPO DISTANCIA
N° ORIGEN DESTINO iﬁ)TANC'A DISTANCI N°VIAJES XDIA RERCOCIDA X UCV\?I?DTDP(gS\) 'NGS:EASOX 'NG':EEOX 'NGER"E;OX
A DIA (Km)
1 San Juan Riobamba (EP-EMMPA) 25,40 Larga 3 76,20 0,70 53,43 1602,92 19235,05
2 Calpi Riobamba (EP-EMMPA) 19,30 Larga 4 77,20 0,70 54,13 1623,96 19487,48
3 Lican Riobamba (EP-EMMPA) 13,30 Larga 4 53,20 0,70 37,30 1119,10 13429,20
4 Quimiag Riobamba (EP-EMMPA) 5,80 Larga 4 23,20 0,70 16,27 488,03 5856,34
5 Cubijies Riobamba (EP-EMMPA) 15,00 Larga 3 45,00 0,70 31,55 946,61 11359,28
6 Pungala Riobamba (EP-EMMPA) 26,00 Larga 4 104,00 0,70 72,92 2187,71 26252,56
7 Licto Riobamba (EP-EMMPA) 19,00 Larga 3 57,00 0,70 39,97 1199,04 14388,42
8 Pantus Grande Riobamba (EP-EMMPA) 5,00 Regular 5 25,00 0,70 17,53 525,89 6310,71
9 Flores Riobamba (EP-EMMPA) 12,40 Larga 2 24,80 0,70 17,39 521,69 6260,23
10 Punin Riobamba (EP-EMMPA) 14,00 Larga 4 56,00 0,70 39,27 1178,00 14135,99
11 Cacha Riobamba (EP-EMMPA) 11,00 Larga 2 22,00 0,70 15,43 462,79 5553,43
13 Pungal Riobamba (EP-EMMPA) 5,00 Regular 5 25,00 0,70 17,53 525,89 6310,71
14 Maldonado Riobamba (EP-EMMPA) 6,00 Larga 5 30,00 0,70 21,04 631,07 7572,85
15 Velasco Riobamba (EP-EMMPA) 5,00 Regular 2 10,00 0,70 7,01 210,36 2524,28
16 Guamote Riobamba (EP-EMMPA) 39,00 Larga 2 78,00 0,70 54,69 1640,79 19689,42
17 Yaruguies Riobamba (EP-EMMPA) 8,30 Larga 4 33,20 0,70 23,28 698,39 8380,63
18 El Troje Riobamba (EP-EMMPA) 6,00 Larga 2 12,00 0,70 841 252,43 3029,14
19 San Gerardo Riobamba (EP-EMMPA) 13,00 Larga 2 26,00 0,70 18,23 546,93 6563,14
20 Tulabug Riobamba (EP-EMMPA) 16,00 Larga 4 64,00 0,70 44,88 1346,29 16155,42
21 Chambo Riobamba (EP-EMMPA) 11,50 Larga 6 69,00 0,70 48,38 1451,46 17417,57
22 Punin Riobamba (EP-EMMPA) 7,90 Larga 6 47,40 0,70 33,24 997,09 11965,11
23 Guano Riobamba (EP-EMMPA) 15,30 Larga 3 45,90 0,70 32,18 965,54 11586,47
24 Naute Riobamba (EP-EMMPA) 12,60 Larga 2 25,20 0,70 17,67 530,10 6361,20
25 Cecel Grande Riobamba (EP-EMMPA) 22,00 Larga 2 44,00 0,70 30,85 925,57 11106,85
26 San Antonio Riobamba (EP-EMMPA) 6,00 Larga 2 12,00 0,70 8,41 252,43 3029,14
27 Gueseche Riobamba (EP-EMMPA) 19,00 Larga 5 95,00 0,70 66,61 1998,39 23980,71
28 Tunshi Grande Riobamba (EP-EMMPA) 9,60 Larga 4 38,40 0,70 26,93 807,77 9693,25
29 Guallavi la Dolorosa Riobamba (EP-EMMPA) 9,20 Larga 6 55,20 0,70 38,71 1161,17 13934,05
30 i?::ﬁ’::a de Riobamba (EP-EMMPA) 17,20 Larga 4 68,80 0,70 4824 1447,26 17367,08
31 El Tejar Riobamba (EP-EMMPA) 5,00 Regular 5 25,00 0,70 17,53 525,89 6310,71
32 La Moya Riobamba (EP-EMMPA) 24,80 Larga 4 99,20 0,70 69,56 2086,74 25040,91
33 La Inmaculada Riobamba (EP-EMMPA) 4,00 Corta 3 12,00 0,70 841 252,43 3029,14
34 Chimbacalle Riobamba (EP-EMMPA) 18,00 Larga 3 54,00 0,70 37,86 113593 13631,14
35 Gaunan Riobamba (EP-EMMPA) 15,00 Larga 3 45,00 0,70 31,55 946,61 11359,28
36 Cebadas Riobamba (EP-EMMPA) 31,30 Larga 2 62,60 0,70 43,89 1316,84 15802,02
37 Guaslan Grande Riobamba (EP-EMMPA) 7,00 Larga 5 35,00 0,70 24,54 736,25 8835,00
38 Tzalaron Riobamba (EP-EMMPA) 18,30 Larga 5 91,50 0,70 64,16 1924,77 23097,21
39 Castug Alto Riobamba (EP-EMMPA) 29,20 Larga 4 116,80 0,70 81,90 2456,97 2948365
40 Sulsul Riobamba (EP-EMMPA) 12,80 Larga 3 38,40 0,70 26,93 807,77 9693,25
a1 cuelloloma Riobamba (EP-EMMPA) 14,00 Larga 4 56,00 0,70 39,27 1178,00 14135,99
42 Tunshi San Nicolas ~ Riobamba (EP-EMMPA) 13,00 Larga 6 78,00 0,70 54,69 1640,79 19689,42
43 San Antonio Riobamba (EP-EMMPA) 3,20 Corta 4 12,80 0,70 8,98 269,26 3231,08
44 El Tejar Riobamba (EP-EMMPA) 4,50 Larga 2 9,00 0,70 6,31 189,32 2271,86
45 Corazon de Jesus Riobamba (EP-EMMPA) 8,00 Larga 4 32,00 0,70 22,44 673,14 8077,71
46 Chulcunag Riobamba (EP-EMMPA) 20,40 Larga 2 40,80 0,70 28,61 858,26 10299,08
a7 San Pedro de Cachihu: Riobamba (EP-EMMPA) 11,10 Larga 2 22,20 0,70 15,57 466,99 5603,91
48 Miraloma Riobamba (EP-EMMPA) 19,80 Larga 2 39,60 0,70 27,77 833,01 9996,17
49 Comunidad EI Carmer Riobamba (EP-EMMPA) 5,60 Larga 4 22,40 0,70 15,71 471,20 5654,40
50 San Jose De Cunduan Riobamba (EP-EMMPA) 14,90 Larga 1 14,90 0,70 10,45 313,43 3761,18
TOTAL 674,7 172 22499 0,70 1577,61 4732824 567938,84)
Realizado por: Rosero, M. 2022
5.6.5. Flujo Financiero
Tabla 5-17: Flujo Financiero Mensual
FLUJO DE CAJAMENSUAL MES1  MES2 MES 3 MES 4 MES 5 MES6  MES7 MES8 MES9 MES10 MESI1 MES12
SALDO INICIAL (capital inicial para operacion) 221990,00
INGRESO BRUTO POR OPERACION (usd) 4132824 4132824 4732824 4132824 413824 4732824 4132824 4732824 4730824 4730824 4730824 4732824
INGRESOS OTROS INGRESOS (PUBLICIDAD,
ENCOMIENDAS, ETC.)
TOTAL INGRESOS| 4732824 4732824 4732824 47328,24 4732824 4732824 4732824 4732824 47328,24 47328,24 47328,24 47328,24
MANO DE OBRA 695346 695346 6953,46 6953,46 6953,46 695346 695346 695346 695346 695346 695346 695346
COSTOS FIJOS LEGALIZACION 345,78 34578 345,78 345,78 34578 345,78 345,78 34578 3578 U578 34578 34578
(USD) DEPRECIACION 369983 369983 3699,83 3699,83 3699,83 369983 369983 369983 369983 3699,83 3699,83 3699,83
GASTOS ADMINISTRATIV] 924000  9240,00 9240,00 9240,00 9240,00 924000 924000 924000 924000 9240,00 9240,00 9240,00
EGRESOS COSTOS NEUMATICOS 558,99 558,99 558,99 558,99 558,99 558,99 558,99 55899 55899 55899 558,99 558,99
VARIABLES COMBUSTIBLE 128215 1282215 12822,15 12822,15 126215 1282215 1282215 1282215 1282215 1282215 1282215 1282215
(UsD) MANTEMIENTO PREVENTIY 251928 251928 2519,28 2519.28 251928 251928 251928 251928 251928 251928 251928 251928
MANTEMIENTO CORRECT| 101228 101228 101228 1012,28 101228 101228 101228 101228 101228 101228 101228 101228
3715177 37151,77  37151,77 3715177 37151,77 3715177 37151,77 3715177 3715177 37151,77 3715177 37151,77
FLUJO NETO DE CAJA| 1017646 [1017646] 1017646 [ 1017646 | 1017646 [ 1017646 | 1017646 | 1017646 [1017646101764610176,46]10176 46

Realizado por: Rosero, M. 2022

El flujo financiero es conocido por la variacion de las entradas y salidas de recursos monetarios,

en un periodo determinado, en este caso se lo realiza de manera mensual en un periodo anual, en

el mismo encontramos un flujo neto de caja negativo el primer mes, puesto que se realizara varios

gastos en relacion de constitucién juridica.
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Tabla 5-18: Flujo financiero anual

Realizado por: Rosero, M. 2022
5.7. Indicadores operativos y financieros
5.7.1. Indicadores Financieros

Tabla 5-19: Indicadores financieros

Afios 0 1 2 3 4 5
Flujo -221990,00 113567,57 13447171 122653,35 106702,60 85727,77
Flujo neto actulizado -221990,00 103243,25 111133,65 92151,28  72879,31 53230,20
Flujo acumulado -118746,75 -7613,11 84538,17 157417,48 210647,68

VNA $  432.637,68

VAN $  210.647,68

TIR 44%

PR 2,84

C/B $ 1,23

Realizado por: Rosero, M. 2022

5.7.1. Valor Actual Neto (VAN) Tasa Interna de Retorno (TIR) Costo/Beneficio(C/B)

El célculo de este indicador implica tener en cuenta que el dinero disminuye su valor real con el

paso del tiempo, es asi que con una tasa de descuento del 10%, se obtuvo un VAN positivo y

ANO1 ANO2 ANO3 ANO 4 ANO5 ANO6 ANO7 ANO8 ANO9 ANO10
221990,00
567938,8358 584977,00  602526,31 620602,10 639220,16 658396,77 67814867 69849313 71944793 74103136
567938,84 584977,00  602526,31 620602,10 639220,16 658396,77 67814867 69849313 71944793 74103136
8344150 8511033 8681254 88548,79 90319,76 9212616 9396868 9584806 97765,02  99720,32
12699,41
44398,00 4528596 46191,68 4711551 48057,82
110880,00 113097,60 13571712 162860,54 195432,65 23451918 28142302 33770762 40524915 486298,98
6707,90 684206 697890 711848 7260,85 7406,06 7554,19 7705,27 7859,38  8016,56
153865,80 15694312 160081,98 163283,62 166549,29 16988028 17327788 17674344 18027831 18388387
302314 3083598 31452,70 32081,75 3272339 3337786 3404541 3472632 3542085  36129,26
1214730 1239025 12638,05 12890,81 13148,63 1341160 13679,83 1395343 1423250  14517,15
454371,26 45050529 479872,96 513899,50 553492,39 55072114 60394901 66668414 74080519 828566,14
11356757 13447171 12265335 106702,60 85727,71 10767563 7419966 3180899 -21357,21 8753478

mayor a cero de 432 637,68usd por lo que se llega a la conclusion de que el proyecto es viable y

los accionistas puede invertir en la empresa logistica

5.7.2. Tasa Interna de Retorno (TIR)
La tasa interna de retorno (TIR) es la tasa de interés o rentabilidad que ofrece una inversion el
TIR obtenido es de 44% siendo superior a la tasa exigida por el inversor o tasa de descuento (10%)

resultando muy conveniente la ejecucion del proyecto por consiguiente , el rendimiento de la
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operadora serd mayor que el minimo fijado donde la inversion de sus accionistas sera
econdémicamente rentable y la TIR calculada representara la tasa de descuento més alta que los

inversionistas puede pagar sin perder dinero.

5.7. 3: Relacién Costo / Beneficio (C/B)

El analisis coste/beneficio mide la relacion entre el coste por unidad producida de un bien o
servicio y el beneficio obtenido por su venta” el resultado del C/B es de 1,23 siendo mayor a la
unidad donde se evidencia que los ingresos netos son mayores a l0s egresos netos, de esta manera
por cada ddlar invertido hay una ganancia de 23ctvs lo que beneficiara a la compafiia de

transportes en su operacion.
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CONCLUSIONES

En este trabajo de investigacion aportd con una propuesta de un modelo logistico para dinamizar
el tréfico en los mercados de la ciudad de Riobamba se determiné que el modelo reduce el nimero
de viajes desde el 21,67%-45,01% al hacer distribucion en bicicletas de carga, y al determinar
zonas especificas de estiba se reduce 32 puestos de parqueo lo que implica reducir necesidad de
parqueo de 712 viajes en la aproximacion salvando el criterio sostenibilidad objetivoll para
ciudades inclusivas, resilientes y sostenibles, ademas organiza al mercado en areas de estiva,
tratamiento, exposicion y distribucién de productos, evita los ensanches del mercado y motiva a
la creacion de puestos de trabajo, en cuanto al uso del suelo motiva a la caminata y a consumir
por medios de omnicanalidad, este modelo tiene la aceptacion del 60% de los consumidores que
realizan viajes, el cubicaje reduce el consumo de plastico al 100%, reduce 5% de material

organico desechable.

Se determiné que la situacion actual del mercado esta constituida por los atractores de viaje que
intersecan con en el rango de influencia del mercado, los atractores presentan caracteristicas
fractales ya que los viajes hacia estos tienen una forma proporcional entre ellos, esto ocasiona que
los niveles de servicio en las intersecciones sean bajas, otro elemento es la composicion vehicular

que transita en el sector ademas de influencia del sistema de transporte pablico y comercial.

El proceso metodoldgico fue determinado por el uso de instrumentos de investigacion para
establecer una forma correcta de tratar los estudios de trafico desde la perspectiva compleja y
crear el contexto para la toma de datos definiendo las residencias y la densidad residencial en la

ciudad, tomando datos de las partes que interrelacionan en la oferta y la demanda.

El modelo fue estructurado desde la orientacion en los polos de la cadena de suministro a través
de la omnicanalidad tanto la demanda como la oferta se estiman en funcién del tiempo que se
sostiene por en la parte operativa para agregar valor al producto bajo estandares de economia justa
esto genera calidad y confianza en los consumidores y productores, en cuanto al transporte la
dinamica del movimiento de cargas en mini contenedores y programada la cantidad requerida en
el mercado minimizando residuos y basura, otro aspecto que el modelo contempla es la formacion
de un micro centro logistico, y el uso de la infraestructura urbana tomando ventajas de lugares
para acciones de estiva y distribucion con vehiculos ligeros implantando estrategias y
promoviendo estructuras de comercio y economia justa que se integran dentro de la cadena

logistica.



RECOMENDACIONES

Se recomienda continuar los estudios en logistica de carga urbana en un enfoque de las
interrelaciones y la dialéctica que existe entre los sistemas, encontrar que sucede en la frontera de
los eventos de transporte, dentro de esta linea de investigacion se recomienda que los estudios
logisticos se orienten en el uso del mallado vial, en cuanto al trafico este puede ser analizado
apegado a la realidad desde las interconexiones y la complejidad, haciendo énfasis en los estudios
fractales de la medicién de flujos para tener un sistema funcional pensando en el incremento del

parque automotor.

Se recomienda ademas crear grupos multidisciplinarios desde la Big Data, la estadistica y la
psicosociologia para tratar el tema del transporte en la cadena de abastecimiento y el transporte

de los residuos domeésticos analizando de las externalidades de estos.

Con la implementacidn de este proyecto se obtendra mayor eficiencia en los procesos dentro de
la logistica y transporte que se manejen dentro de los mercados que actuarian como Hubs
logisticos para su posterior distribucion en vehiculos acoplados de acuerdo con las necesidades

de la poblacion.

Esta investigacion esta intrinsecamente relacionada con los objetivos de soberania alimentaria
por lo cual se recomienda su lectura y expansion en el tema de politica gubernamental,

innovacién tecnoldgica disefio de ciudad.
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ANEXOS

ANEXO A: EXTERNALIDADES DEL TRAFICO EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA
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ANEXO B: MATRIZ DE VESTER
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ANEXO C. ARBOL DEL PROBLEMA
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ANEXO D: MATRIZ DE CONSISTENCIA
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ANEXO E: LINEA DE INVESTIGACION
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ANEXO H: INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS

Ficha de observacion edificaciones

ESTUDIO DE TRANSITO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

IDENTIFICACION
AUTOR T MXGEEL ANSER O TIEMPO DE
INS TR MENTO g - OBSER VAQ ONh)
110 AC KON 4 NI POR RS [ |
FOWA OF ORSERVAOON OESSRVAR FEENCAC WNES WM MANZANAS AN I
MOVILIDAD omETVe e B e s Gl % DE CUMPLIMIENTO
OBESIRVADOX

INSTRUCIONES:

IDENTIFICAR CADA BLOGUE DE MANZANA RESPICTO A LA FORMACKN DEL OO0 ¥ DEACUERDO AL MAI'A REFERENCIAL
INGRESAR EN 1A MACRO LA DIRECCION RESPECTO AL GIRO SIGULENDO TAS MANILLAS DFL RELCY PARTIENDO NESDE LA ESQUINA NGO
UBKCAR FL RECORRIDX EN EL IHSPOSTTIVG PARA REGISTRAR LA RUTA

UBICACION LOCALIZACION CRC UIs
PARROQUIA
BARRIO
MANZANA
DIRECCION
PINCIPAL SECUNDARIA
S eaaaeas |
PUNTOS A OBSERVAR.
CARACTERISTICAS DE LA MANZANA
FORMA DE LA MANZANA
TAMANO
CERCANIA ALCENTRO URBANO
CARACTERISTICA DE LMEDIFICAC'ONQ POR MANZANAS
EDIFICACIONES EDIFICACIONES
RESIDENCIA N* TIPO GARAGE INSTITUTO | N* TIPO GARAGE
NEGOCIO PARQUE
LOTES VALDIOS
OBSERVACIONES

OBSTACULOS SEREFIERE A OIETOS OUE LIMITEN LA MOVILIDAD DE PEATONES Y VEHICULOS
LIMITACIONES SE REFIERE A LUGARES CON DIFKCULTAD FARA OBSERV AR COMO CIUDADELAS CERRADAS ENTRE OTRAS

RESPECTO AOBSTACULOS RESPECTO A LIMITACIONES




Ficha de observacion Congestion

ESTUDIO DE TRANSITO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

IDENTIFICACION
MIGUEL ROSERO TIEMPO DE OBSERVACION(h) I

AUTOR DEL
INSTRUMENTO

FICOHA OF OBSERVACON SITUACION A - - INIKCIO
s 2 FOCOS DE CONGESTION
MOVILIDAD OBSERV AR ! ; ET FIN
prEE— L{:}m(l'lllvlu\.?{k LUGARES DE CONGESTION S DR LR RASD

OBSERV ADOR

INSTRUCIONES:

TDENTIFKAR LAS INTERS FOCIONES DONDE SE OCACKONA CONGESTION VKU LAR
INGRES AR EN LA MACRO LA THRECCION

REGISTIAR LA RUTA EN LA APLKCACKON WIKILOC NAVEACION OUTDOOR GPS

MARCAR DISTANCIAS DESDE LA INTERSECCION A LO LARGO DE LA CUADRA CADA 10 MITROS

UBICACION Y LOCALIZACION CROQUIS
PARROQUIA
BARRIO

MANZANA

DIRECCION

PINCIPAL SECUNDARIA E I ﬁ

PUNTOS A OBSERVAR

CARACTERISTICAS DE LA INTERSECCION

FORMA DE INTERSECCION TIPO SEMAFORIZADA)

NUMERO DE CARRILES SENALETICA

COMPONENTES BRAZO 1 BRAZO 2 BRAZOI BRAZOY
SENTIDOS

ANCHO DE BRAZO
ATRACTORES VD
ATRACTORES VI
FORMACION DE
COLA

TIEMPO EN COLA
PARADA DE BUS
PARA DETAXI
GIRO DE BUS
APARCAMIENTO
ESPACIO PARA
INGRESO A
GARAGE
CONTENEDOR DE
BASURA V
CONTENEDOR DE
BASURA C

OBSERVACIONES ADICIONALES

COMPORTAMIENTO FRECUENCIA MULTADOS DEMORAS ATASCOS
PARQUEO DOBLE FILA

PARQUE ENESPACIOS NO ESTABLECTDOS
PARA BLS

PARQUED DE TAXIS DOBLE FILA
DISTANCIA ENTRE NEGOUTOS 2 3 K 5

CRIXE DE PEATONES ESPACIO SEGURO ESPACIO NO SEGUROS




Encuesta de caracterizacion
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ESTUDIO DE TRANSITO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

———

LSS R RS SRS JAME NILE Y )
(BRI ’ 0 i e ) BT
3
ne i £ 9 AN 0 " EEDOSIOL \ Wih A
1% » L () . \ - » ' )
1 2 3 4 lu-wuunnt ASAS NCTI B I E ACT M & S
L LRR B R DRI S L b ey ekt N LR )
LU AR AR - ety
FTTINT S
}
4
H
D VIAJES
1 CONSEERA (08 5 A T ACTYVIEAD S NI
'
I
2 tNMA W AR IAE Bl ARV S THER AT I L A 1 A
I
3 ' 1 POLRO PAMTX O nn '
4 ' M WIQUE 1 ™ | .
" 1l ! )
S | CVANTO AN DONA ESTE VALK DIOES SUNOCAR A% AN T ATV TEAL) (o)
6 | oonsEna g WETEN EEMOIAS U THAR ADVESE AR LLCWE TF ACTN A0 MUNCI A ] l ]
7 FPRECUENSCIA DR VAN OR SENAN AR AN L - <)
.t
"0 ' A | | '
"
] L ) m
J ] L ' ‘v
1L '
™ '
A (AL
o ‘
"
MWAS TN 5
MY '
AL AL ATy
i
' w ] A PALRED \ 1AL i
T o )
] 'l
() L n wr 0 . ’ ] ] " r ]
¥ e I AL
) A
4
M
™ T T

Continuacion...



Fichas de Aforo

NOMERE DE PROYECTO
AFOROS VEHICULARES

REVISI;.NO
Focha (DM A) Estaciin de Aforo: gg E]GDZE(HG )
Condiclon Climatica Aforados D D D
Alorador Ho@a de
C Hara da Inicio _ HoraFinst: D D [:l
T BUS NTEAN C2p t26 ¢34 | c5 >C6 Motos
PER | mov s =3 fuigs A== | At = __
P o o5 e | Bl
CONTEQ-DE-PEATOMESH
ClUDADx Io] | FECHAR Iu ol
UBICACION = o] o]
I ” ADULTOS nifio bl
intervalode: fro S i o OBSERVACIONES
tiempo=
EN-LA-CALZADA|LY o] [} o
11:00%[11:15
EM-LAVEREDAH{Y o] [o] o]
hll 1l EN-LA-CALZADA(TY o o] o
11:15%]11:304
? EN-LA-VEREDAHLS o lod o]
a1l EN-LA-CALZADA(L o] o] o
11:30%|11:45
EM-LA-VEREDAHTY o} o] ol
a1 EN-LA-CALZADA(LY o] |8} o
11:453(12.00
EN-LA-VEREDAHY] o] [o] o}
1l 1l EN-LA-CALZADA(Y o o] ol
12:00x|12:15
e i EN-AVEREDAHL o} o o
1l EN-LA-CALZADA(L] o] [ o]
12:151[12:30
EM-LA-VEREDAH] o I} o
hll Al EN-LA-CALZADA(] o} o3 o
12:30%[12.454
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Encuesta a consumidores
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Encuesta Productores
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WERT
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Trazabilidad de productos agricolas
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