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PROLOGO

El mundo se encuentra en un momento crucial de su historia, en el que la
interconexion de las economias, la movilidad de bienes y personas, y la sostenibilidad
ambiental son temas ineludibles en la agenda global. En este contexto, la gestion
logistica y de transporte desempefia un papel fundamental, no solo en la eficiencia de
las operaciones comerciales, sino también en el impacto que generan en el desarrollo

sostenible de las comunidades.

Esta investigacion se adentra en un andlisis profundo y detallado de la gestion
logistica y de transporte en el canton Quevedo, un lugar que a lo largo de su historia ha
demostrado ser un centro de actividad comercial y un ndcleo de conexidn en la provincia
de Los Rios, Ecuador. Sin embargo, su importancia va mas alla de ser un simple punto
de transito. En estas paginas, exploraremos como las decisiones y acciones relacionadas
con la logistica y el transporte en Quevedo tienen un impacto significativo en el
bienestar de sus habitantes y en la preservacién del entorno natural que los rodea.

El desarrollo sostenible es un concepto que hoy en dia resuena en todos los
rincones del planeta, y no es solo una tendencia, sino una necesidad imperante. La
gestion logistica y de transporte en Quevedo no es una excepcion, y su vinculacion con
la sostenibilidad es un tema central en esta investigacion. Las decisiones que se toman
en cuanto a infraestructura, rutas, modos de transporte y regulacion, impactan
directamente en la calidad de vida de la poblacidn, la conservacién de los recursos

naturales y la prosperidad econémica a largo plazo.

En las proximas paginas, encontraran un recorrido que combina analisis
exhaustivos, casos de estudio y ejemplos concretos que demuestran como la gestion
logistica y de transporte en Quevedo puede ser una fuerza impulsora del desarrollo
sostenible. A través de la colaboracidn de expertos en el campo, autoridades locales, y
la comunidad en general, esta investigacion se propone arrojar luz sobre los desafios y
oportunidades que se presentan en este apasionante camino hacia un futuro mas

sostenible.
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Se espera que esta obra inspire a los lectores a reflexionar sobre la importancia
de la gestion logistica y de transporte en sus propias comunidades y a actuar de manera
proactiva para promover un desarrollo mas equitativo, préspero y amigable con el medio
ambiente. Que esta obra sea un punto de partida para una conversacion mas amplia sobre
el papel critico que desempefia el transporte en la construccion de un futuro sostenible

en Quevedo y en todo el mundo.

Firmado electronicamente por:

EDGAR ALAN
MORENO
SUQUILANDA

Ec. Edgar Alan Moreno Suquilanda. M.Sc
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RESUMEN

La gestion logistica y de transporte es fundamental para el desarrollo sostenible de
una ciudad, como en el caso del canton Quevedo. Esta investigacion buscé analizar
dicha gestion en este contexto. Se realizé un diagndéstico de movilidad, examinando vias
y puntos de transito, junto con un monitoreo del trafico en dos calles principales durante
una semana. Ademas, se aplico una encuesta para entender la percepcion ciudadana del
sistema de gestion. Los resultados revelaron que, a pesar de contar con 190 unidades de
transporte urbano, el servicio se percibe como insuficiente debido a deficiencias en las
unidades, falta de limpieza e iluminacion inadecuada. También se identificaron
problemas de seguridad, con el 78% de los encuestados reportando robos en los
autobuses. Con relacion al impacto ambiental y social, de la revisién bibliografica de
varios autores, se observd que los niveles de ruido en la ciudad superan los limites
legales, y se observo la falta de coordinacion entre las instituciones responsables de
controlar emisiones de CO2 y ruido. Por lo cual se recomienda una mejor coordinacion
entre estas instituciones involucradas del tratamiento de estos temas, en linea con las
responsabilidades establecidas en el COOTAD y el Codigo Ambiental, para mitigar el

impacto ambiental y social de la gestion logistica y de transporte en Quevedo.

Palabras clave: gestion logistica, movilidad, transporte, seguridad vial.
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ABSTRACT

Logistics and transportation management are fundamental for the sustainable
development of a city, as in the case of the Quevedo canton. This research aimed to
analyze such management in this context. A mobility diagnosis was conducted,
examining roads and transit points, along with monitoring traffic on two main streets
for a week. Additionally, a survey was administered to understand public perception of
the management system. The results revealed that, despite having 190 urban transport
units, the service is perceived as inadequate due to deficiencies in the units, lack of
cleanliness, and inadequate lighting. Security issues were also identified, with 78% of
respondents reporting robberies on buses. Regarding environmental and social impact,
from the literature review of various authors, it was observed that noise levels in the city
exceed legal limits, and there was a lack of coordination between institutions responsible
for controlling CO2 emissions and noise. Therefore, better coordination among these
involved institutions is recommended to address these issues, in line with the
responsibilities established in the COOTAD and the Environmental Code, to mitigate
the environmental and social impact of logistics and transportation management in

Quevedo.

Keywords: logistics management, mobility, transportation, road safety
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INTRODUCCION

La gestion logistica y transporte son componentes esenciales en el desarrollo
sostenible de la transportacion urbana en cualquier ciudad o region. En el caso del cantdn
Quevedo, durante el afio 2023, se vuelve ain mas relevante debido a los desafios y
oportunidades que presenta en términos de crecimiento econémico, equidad social y
proteccion ambiental. Estos aspectos desempefian un papel crucial en la eficiencia, la
economia y la calidad de vida de sus habitantes, asi como en la preservacion del medio

ambiente.

El presente estudio tiene como objetivo analizar la Gestion Logistica y de Transporte
del canton Quevedo y su implicacion en el desarrollo sostenible. Se examina cémo una
gestion eficiente de los procesos logisticos y el transporte puede contribuir al desarrollo

socioecondmico, al tiempo que se promueve la sostenibilidad ambiental y social en la region.

La gestion logistica comprende una serie de actividades relacionadas con la
planificacion, ejecucion y control de los flujos de bienes, servicios e informacion desde su
origen hasta su destino final. Por otro lado, el transporte es el componente clave de esta

gestion, ya que garantiza la movilidad de personas y mercancias de manera eficiente.

Dentro del marco especifico del canton Quevedo, resulta esencial obtener una
comprension detallada de la implementacién actual de la gestion logistica y de transporte. Se
busca identificar las areas que estan operando de manera eficiente y aquellas que requieren
mejoras significativas. Asimismo, resulta crucial evaluar de qué manera estas practicas se
alinean con los principios fundamentales del desarrollo sostenible, abarcando aspectos como
la eficiencia energética, la reduccién de emisiones contaminantes y la mejora de la calidad

de vida de la poblacion

Mediante el analisis de datos cuantitativos y cualitativos, se busca identificar las
fortalezas y debilidades de la gestion logistica y de transporte en el canton Quevedo, y
proponer soluciones especificas para avanzar hacia un enfoque mas sostenible. Se abordaran
aspectos como la infraestructura vial, la planificacion de rutas, la gestion de inventarios y la

coordinacion entre los actores involucrados en la cadena logistica.
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La presente investigacion se encuentra dividida en cinco capitulos:
El capitulo I, se describe la ubicacion y contextualizacion de la problemética, que contiene,
ademas, la situacion actual, limitacién del problema, objetivos, general y especificos,
justificacion.
El capitulo 11 se describe la fundamentacion conceptual, tedrica y legal, en la que se sustenta
la investigacion.
El capitulo 111, refiere la metodologia utilizada para la obtencion de informacion y datos
claves que permitieron la construccion de resultados.
El capitulo IV se desarrolla el problema investigado para ello se describen los objetivos
especificos planteados.

El capitulo V. se describe las conclusiones y recomendaciones producto del estudio.
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CAPITULOI.
MARCO CONTEXTUAL DE LA INVESTIGACION

“Solo triunfa en el mundo quien se
levanta y busca a las circunstancias ylas
crea sino las encuentra”.

Bernand Shaw



1.1.UBICACION Y CONTEXTUALIZACION DE LA PROBLEMATICA

Se desarrolld este estudio en el canton Quevedo, ubicado en la provincia de Los
Rios, Ecuador, encontrandose ante desafios significativos en cuanto a la gestion
logistica y de transporte, se implica en el desarrollo sostenible. Este punto se centra en
proporcionar una descripcion detallada del marco contextual de la investigacion, con el

fin de comprender mejor la problematica existente.
1.11 Caracteristicas socioeconomicas del cantén Quevedo

Segun el ultimo informe del censo 2022, realizado por el Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos (INEC), Quevedo cuenta con una poblacién aproximada de
206.008 habitantes, de los cuales 177.792 habitan en la zona urbana y 28.216 en la zona rural,
asentados en una extension territorial de 367.77 Km2 kilometros cuadrados. Su economia
se basa principalmente en actividades agricolas, destacando la produccién de banano,
arroz, cacao y otros productos agricolas. Ademas, el sector comercial y de servicios ha
experimentado un crecimiento significativo en los Ultimos afios. Estas caracteristicas
socioecondmicas influyen en la demanda y necesidades de transporte y logistica en el

canton.
1.1.2 Problematica de la gestion logistica y de transporte

La gestion logistica y de transporte en el canton Quevedo presenta diversos
desafios que afectan su desarrollo sostenible. Entre ellos se encuentran la falta de gestion
en las competencias asignadas a los GAD municipales, inexistencia de un plan de
movilidad, escasa infraestructura vial adecuada, la ineficiencia en la planificacion de
rutas, el uso subéptimo de los diferentes modos de transporte y la débil coordinacion
entre los actores involucrados. Estas problematicas tienen repercusiones en el

perfeccionamiento socioecondmico del cantdn y en la sostenibilidad ambiental y social.
1.2 SITUACION ACTUAL DE LA PROBLEMATICA

La situacion actual de la gestion logistica y de transporte en el canton Quevedo
refleja una serie de condiciones y factores que contribuyen a la problematica
2



identificada en el ambito del desarrollo sostenible. A continuacién, se presenta un
analisis de la situacion actual del problema.

1.2.1 Falta de gestion de las competencias asignadas al GAD

A través de la resolucion CNC-003-2012, el Consejo Nacional de Competencias
otorga las competencias relativas a la planificacion, regulacion y fiscalizacion del
transporte terrestre, el transito y la seguridad vial. En este contexto, se establecen
modelos de gestion. No obstante, se evidencia que el Gobierno Autonomo
Descentralizado (GAD) del canton estudiado carece de un plan integral de movilidad y
de una estructura administrativa especifica para el control del transito. Asimismo, la
falta de una ordenanza que regule el ruido y la contaminacién ambiental agrava la

situacion.

1.2.2 Infraestructura vial existente

El cantdn Quevedo cuenta con una red de infraestructura vial que incluye
carreteras y calles. Sin embargo, se observa la presencia de vias en condiciones
deficientes, con falta de mantenimiento y deterioro en algunos tramos. Esta situacion
afecta negativamente la eficiencia del transporte y la logistica, generando demoras,

aumentando los costos operativosy provocando riesgos para la seguridad vial.
1.2.3 Planificacién de rutas y transporte

La planificacion de rutas y el uso de diferentes modos de transporte en el cantén
Quevedo presentan desafios significativos. La falta de una planificacién integral y
coordinada dificulta la optimizacion de los recursos disponibles y la seleccién del modo
de transporte mas eficiente para cada tipo de carga. Ademas, se observa un predominio
del transporte de carga por carretera, con una inexistente utilizacién de alternativas
como el ferrocarril o la navegacion fluvial, lo cual limita las posibilidades de reducir

costos y disminuir la congestion vial.
1.2.2. Impacto en el desarrollo sostenible

La situacion actual de la gestion logistica y de transporte en el canton Quevedo
3



tiene implicaciones directas en el desarrollo sostenible. EIl obsoleto transporte y la
deficiente logistica generan un mayor consumo de recursos energeticos, emisiones
contaminantes y congestion vehicular, lo cual afecta negativamente el medio ambiente.
Ademas, se dificulta la accesibilidad a servicios bésicos, se incrementan los costos de

produccion y se limita el desarrollo socioeconémico del cantén.
1.3. PROBLEMA DE INVESTIGACION
1.3.1. Problema General

¢Coémo se involucra la gestion logistica y de transporte del canton Quevedo en el

desarrollo sostenible?

1.3.2. Problemas Derivados

e ;Cuales son las principales deficiencias en la infraestructura vial del canton Quevedo
y su afectacion en el transporte y la logistica?

e ;Cual es el impacto ambiental y social de la gestion logistica y de transporte del
cantén Quevedo para un desarrollo sostenible?

e (/Qué acciones se deberian tomar para la promocién del transporte publico que

permita mejorar su accesibilidad e impulse un desarrollo equitativo y sostenible?

14. DELIMITACION DEL PROBLEMA

CAMPO: Gestion Logistica y de Transporte

AREA: Desarrollo sostenible

LINEA: Emprendimiento, administracién y desarrollo de empresas.
LUGAR: canton Quevedo

TIEMPO: Afo 2023



1.5. OBJETIVOS
15.1.  Objetivo General
Evaluar el proceso de gestién logistica y transportacion en el desarrollo

sostenible del canton Quevedo

1.5.2.  Objetivos Especificos
e Identificar las deficiencias en la infraestructura vial del cantén Quevedo,
para la construccion de propuesta que contenga acciones de mejora para el
desarrollo sostenible.
e Indagar sobre el impacto ambiental y social que genera el proceso de gestion
logistica y transporte en el canton Quevedo.
e Analizar el marco normativo y legal de la gestion del transporte y movilidad
con enfoque a la mejora de su accesibilidad para el impulso de un desarrollo

equitativo y sostenible.
1.6. JUSTIFICACION

La gestion logistica y de transporte, se considera un factor clave para el desarrollo
sostenible de un territorio, en aspectos ambientales, economicos y sociales. En el caso
del canton Quevedo, es evidente la necesidad de mejora en la eficiencia y sostenibilidad
de su sistema logistico y de transporte, con el objetivo de impulsar un desarrollo

equitativo y sostenible.

Esto radica en la importancia de abordar los desafios y problematicas
identificados en la gestion logistica y de transporte del canton Quevedo. La
infraestructura vial deficiente, la débil planificacion de rutas y seleccion de modos de
transporte adecuados, la gestion ineficiente de inventarios y la escasa coordinacion

logistica son obstaculos que dificultan el desarrollo sostenible del cantén.

Al mejorar la gestidn logistica y de transporte en el canton Quevedo, se espera
obtener una serie de beneficios significativos. En primer lugar, se mejorara la eficiencia
en el transporte y la logistica, o que permitira reducir costos operativos y tiempos
optimos de recorrido, mejorando asi los recursos disponibles. Ademas, se fomentara el

5



uso de modos de transporte y promovera la adopcion de practicas de eficiencia
energeética, lo que contribuirda reducir las emisiones contaminantes y a mitigar el

impacto ambiental.

En el &mbito econdémico, una gestion logistica y de transporte impulsara la
competitividad del canton Quevedo mejorando la conectividad y la accesibilidad a los
mercados. Esto favorecera el desarrollo del sector productivo y comercial, generando

oportunidades de empleo y fortaleciendo la economia local.

De este modo, desde la perspectiva social, una gestion logistica y de transporte
mejorada permitira garantizar un acceso equitativo a los servicios basicos y promover
la inclusion social. Igualmente, se facilitard la movilidad de la poblacion, fomentando
el uso de modos de transporte publico y promoviendo una ciudad amigable con el medio

ambiente.



CAPITULO Il
MARCO TEORICO

“La educacion es un ornamento en la
prosperidad y un refugio en la
adversidad”.

Aristoteles



2.1. FUNDAMENTACION CONCEPTUAL

2.1.1 Gestion logistica

Granada (2008), conceptualiza la logistica como la gestion integral de la cadena
de suministro, abarcando desde la recepcion de la materia prima hasta el punto donde el
bien o servicio final es consumido o manipulado. Este enfoque implica la coordinacion
eficiente de tres elementos cruciales: los insumos materiales, que se refieren a los
inventarios; la informacion, relacionada con la trazabilidad; y el capital de trabajo que

engloba los costos asociados.

Se han atribuido diversos nombres a la gestion logistica, como gestion logistica,
logistica empresarial, canal de gestion de materiales, distribucion fisica, logistica
industrial-sistemas de respuesta rapida, y gestion logistica de la cadena de suministro,
entre otros Stock & Lambert (2016). En el &mbito de estos términos, manifiesta Pinheiro
de Lima et al. (2017) que el mas comunmente utilizado es "gestion logistica", segun la
definicion proporcionada por el "Council of Logistics Management Professionals™, una
destacada asociacién a nivel mundial. Esta entidad define la gestidn logistica como la
parte de la gestion de la cadena de suministro que planifica, implementa y controla el
flujo de bienes, servicios e informacion de manera eficiente hacia adelante y hacia atrés,
asi como el almacenamiento, entre el punto de origen y el punto de consumo, con el

propésito de satisfacer las demandas de los clientes, Gibson et al. (2005)

Esta definicion incluye el flujo de bienes, servicios e informaciones, tanto en los
sectores de manufactura como en los de servicios. Por eso, es facil de ver que, las
caracteristicas de la gestion de logistica son:

* Alcanzar la satisfaccion del cliente como primer objetivo.

« Concentrarse en todo el canal de logistica.

* Optimizar como proposito las empresas en su totalidad.

* Vincular efectivamente al abastecedor con el usuario final por medio de la tecnologia

de la informacion como fuerza motriz.



2.1.2 Eficiencia logistica

La eficiencia logistica se refiere a la eficacia de las operaciones de una empresa
y la optimizacion de los recursos. Es el medio por el cual el proceso logistico es
potenciado parapoder obtener mejores resultados. Se considera eficiencia logistica
cuando la empresa lograoptimizar su operacion con el fin de minimizar errores,
manteniendo la calidad del productoy servicio ARATUBO (2021).

Segun lo publicado por SAP Espafia (2023), la logistica sostenible es un enfoque
que busca optimizar la gestion de la cadena de suministro de una empresa u
organizacion, considerando el impacto ambiental, social y econdmico de todas las

actividades involucradas en el proceso.

Ademas, argumenta que, en términos generales, la logistica sostenible consiste
en aplicar préacticas y procesos que permitan reducir el consumo de recursos naturales,
minimizar los residuos generados y las emisiones contaminantes, asi como mejorar la
eficiencia de la cadena de suministro. Todo ello sin comprometer la calidad del servicio
al cliente, SAP Espafia (2023)

2.1.3. Sostenibilidad ambiental:

La sostenibilidad ambiental es un principio fundamental del desarrollo
sostenible y se refiere a la capacidad de utilizar los recursos naturales de manera
responsable y minimizar el impacto ambiental de las actividades humanas. Sanchez et
al. (2019), explican que implica la gestion racional de los recursos, la reduccion de la
huella ecoldgica y la proteccion del medio ambiente. En el contexto de la gestion
logistica y de transporte del cantdn Quevedo, es esencial considerar estrategias y
practicas que reduzcan las emisiones contaminantes, promuevan el uso de energias
limpias y fomenten la conservacion del entorno natural. Para lograrlo, es importante
evaluar las opciones de transporte mas sostenibles, implementar tecnologias mas
eficientes en términos energéticos y desarrollar programas de gestion ambiental en las

operaciones logisticas.



2.1.4. Sostenibilidad social:

La sostenibilidad social es otro aspecto crucial del desarrollo sostenible y se
centra en promover la equidad, la inclusion y la calidad de vida de la poblacion. Segin
Reyna Castillo et al. (2018), implica garantizar el acceso equitativo a los servicios
bésicos, promover la participacién ciudadana y fomentar la cohesiéon social. En el
contexto de la gestion logistica y de transporte del canton Quevedo, la sostenibilidad
social implica considerar los impactos socioecondmicos del sistema de transporte y
garantizar un acceso equitativo a los servicios de transporte. Esto puede implicar la
promocion del transporte publico eficiente y asequible, la mejora de la infraestructura
vial en areas desatendidas y la implementacion de medidas que fomenten la
participacion de la comunidad en la toma de decisiones relacionadas con la gestion

logistica y de transporte.
2.15. Desarrollo sostenible local:

El desarrollo sostenible local se refiere al proceso de promover el desarrollo
econdmico, social y ambiental de un territorio de manera equilibrada y sostenible. De
la Puente Sierra et al. (2022), sostienen que implica la integracion de politicas y
practicas que promuevan la sostenibilidad y mejoren la calidad devida de la poblacion
local. En el caso del cantén Quevedo, el desarrollo sostenible local implica considerar
las especificidades del territorio, las necesidades de la comunidad y los recursos
disponibles para impulsar un crecimiento econdémico inclusivo, mejorar la calidad de
vida de la poblacion y proteger el entorno natural. La gestion logistica y de transporte
desempefia un papel fundamental en este proceso, ya que puede contribuir a la eficiencia

econdmica, la equidad social y la proteccion ambiental.
2.1.6. Planificacién logistica:

La planificacion logistica es un proceso clave para asegurar la eficiencia y la
optimizacion de los flujos de bienes y servicios en la cadena de suministro. Implica el
disefio de estrategias y la toma de decisiones relacionadas con el inventario, la

distribucion, el transporte y la gestion de la demanda. Segin Silva (2017), la
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planificacion logistica busca anticipar y satisfacer las necesidades del cliente de la
manera mas eficientey rentable posible. En el contexto de la gestion logistica y de
transporte del canton Quevedo, es importante analizar las practicas de planificacion
existentes, evaluar su efectividad y proponer mejoras que permitan una gestion mas

integrada y coordinada de losrecursos logisticos.
2.1.7.  Transporte multimodal:

La comprension de la importancia del transporte en la transformacién de una
ciudad permite entender que la integracion entre el transporte puablico y medios de
transporte no motorizados son la solucion con mayor factibilidad para la ordenacion de
actividades y desplazamiento personal, Correa (2010). Por ello, el transporte
multimodal se refiere al uso combinado de diferentes modos de transporte y surge como
una estrategia de planificacion y accion, la cual establece que la flexibilidad del sistema
permite ampliar el &rea de servicio de cada modo para todos sus beneficiarios, sean
ciclistas 0 peatones en tramos cortos, y en tramos de mayor distancia como los usuarios

de buses urbanos, Rodriguez et al. (2009).

En el contexto del canton Quevedo, es relevante evaluar las oportunidades de
desarrollo de una red de transporte multimodal que facilite la conexién eficiente con

otros mercados y promueva la reduccion de emisiones contaminantes.
2.1.8. Indicadores de desempefio logistico:

Los indicadores de desempefio logistico son herramientas que permiten medir y
evaluar la eficiencia y la efectividad de las actividades logisticas. Estos indicadores
pueden estar relacionados con aspectos como la puntualidad de las entregas, el nivel de
servicio al cliente, los costos de transporte, la utilizacion de la capacidad o la gestion de
inventarios. Segun Zapateiro-Altamiranda (2020), los indicadores de desempefio
logistico son fundamentales para monitorear y mejorar la gestion logistica en busca de
la eficiencia y la competitividad. En el contexto de la gestion logistica y de transporte
del canton Quevedo, es importante identificar y medir los indicadores relevantes que

permitan evaluar el desempefio logistico y tomar decisiones basadas en datos para
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mejorar la eficiencia y la sostenibilidad.

2.1.9.  Tecnologias de la informacion y comunicacion (TIC) aplicadas a la

logistica:

Las Tics desempefian un papel crucial en la gestion logistica, permitiendo la
optimizacion de las operaciones y la toma de decisiones basadas en datos. Para
(Barragan Martinez (2022), las Tics ofrecen herramientas como sistemas de gestion de
inventario, rastreo y seguimiento en tiempo real, y analisis de datos, que contribuyen a
mejorar la eficiencia y la visibilidad en la cadena logistica. En el contexto del canton
Quevedo, es relevante explorar las oportunidades de aplicacion de las Tics en la logistica
y como pueden contribuir al desarrollo sostenible y a la mejora de la gestion de

transporte.
2.1.10. Transporte publico y movilidad sostenible:

El transporte pablico juega un papel fundamental en la movilidad sostenible, al
fomentar el uso compartido de vehiculos y reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero. Dentro del andlisis realizado por Bedoya et al. (2020) concluye que el
transporte publico eficiente y accesible contribuye a la reduccién del trafico, la
disminucion de la congestion vial y la mejora de la calidad del aire. En el contexto del
canton Quevedo,es importante analizar el estado del transporte pablico y proponer
estrategias para su mejora, como la ampliacion de la cobertura, la optimizacion de las

rutas y la promocion de sistemas de pago electronicos.
2.1.11. Gobierno electronico y logistica publica:

El gobierno electrénico se refiere a la utilizacion de las Tics para mejorar la
eficiencia y la transparencia de los procesos gubernamentales. En el &mbito de la
logistica publica, el gobierno electronico puede facilitar la interaccion entre los
diferentes actores involucrados en la gestion logistica y mejorar la coordinacion vy el
intercambio de informacidén. En su estudio publicado en la revista Espacios Zamora et
al. (2018) concluyen que el gobierno electronico en la logistica publica puede contribuir

a la optimizacién de los recursos, la reduccién de la burocracia y la mejora de los
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servicios. En el contexto del cantdon Quevedo, es relevante analizar el estado del
gobierno electronico en la logistica pablica y proponer iniciativas que promuevan su

implementacién y adopcion.
2.1.12. Cooperacion publico-privada en la logistica:

Para Polack et al. (2019), la cooperacion entre el sector publico y el sector
privado es fundamental para promover una gestion logistica eficiente y sostenible. Esta
cooperacion puede involucrar la planificacion conjunta de infraestructuras, la
coordinacion de politicas y regulaciones, y el intercambio de informacién y recursos.
Sin lugar a duda, la cooperacién publico-privada en la logistica del cantén Quevedo
puedegenerar sinergias y optimizar los recursos disponibles, promoviendo un desarrollo

sostenible y una mayor competitividad.
2.1.13. Plan de movilidad

La Real Académica Espafiola de la Lengua, RAE (2017) lo conceptualiza como:
“Conjunto de actuaciones que tiene por objeto la reduccion del transporte individual en
beneficio de los medios de desplazamiento y de transporte colectivos y no motorizados,
asi como el desarrollo de los que hagan compatible el crecimiento econdmico, la

cohesion social, la seguridad vial y la defensa del medioambiente”.

En tanto que el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia, (2006),
establece: “Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de
actuaciones que tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento mas
sostenibles (caminar, bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad; es decir, de
modos de transporte que hagan compatibles crecimiento econdémico, cohesion social y
defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida
para los ciudadanos, concepto que comparte Nufiez L. (2014) en la guia metodoldgica
para formulacion de planes de movilidad para los Gobiernos Auténomos

Descentralizados de Ecuador.
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2.2. FUNDAMENTACION TEORICA

En el contexto de la gestion logistica y transporte para el cantén Quevedo, es
necesario considerar la nocion de planificacion de infraestructura vial, la calidad de las
rutas de transporte y su disponibilidad, son factores criticos para garantizar una logistica

y gestion del transporte eficientes.

2.2.1. Deficiencias en infraestructura vial en Quevedo.

La infraestructura vial es una parte importante del desarrollo econémico y social
de la region. En Quevedo se han identificado varias deficiencias que afectan
negativamente su crecimiento y la calidad de vida de sus habitantes. Segin (Rodriguez
& Pérez, 2021), los déficits de infraestructura vial incluyen un mantenimiento vial
inadecuado, una sefializacion inadecuada y la falta de infraestructura adecuada para
peatones y ciclistas. Estos problemas no sdlo aumentan el riesgo de accidentes, sino que
también debilitan la conectividad regional, afectando el comercio y la movilidad de las

personas.

La falta de inversidon en infraestructura vial es un problema persistente en
muchas regiones en desarrollo. Para Quevedo la situacién es critica, porque la ciudad
actlia como un importante polo de la red de transporte de la provincia de Los Rios. La
mala infraestructura vial limita el potencial de desarrollo econémico y genera costos
adicionales para los usuarios, como tiempos de viaje mas largos y mayor desgaste de

los vehiculos (Gonzalez & Morales, 2021).

2.2.2. Impacto ambiental y social de la infraestructura vial.

El impacto ambiental y social de la infraestructura vial es otro aspecto
importante a considerar. Las carreteras y otras infraestructuras de transporte tienen
importantes impactos ambientales, como la fragmentacion del habitat, la contaminacion
del aire y del agua y el aumento del ruido. Segun (Fernandez & Ramirez, 2021), la
construccién y mantenimiento de carreteras en Quevedo ha provocado deforestacion y
cambios en los ecosistemas locales. Ademas, el aumento del trafico de automaviles ha

aumentado las emisiones de gases de efecto invernadero y otros contaminantes.
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Desde un punto de vista social, la infraestructura vial también tiene un impacto
importante. La falta de accesibilidad y conectividad puede exacerbar las desigualdades
sociales y limitar el acceso de las comunidades mas vulnerables a servicios basicos
como la educacion y la salud. Los autores (LOpez & Martinez, 2021) enfatizan que en
Quevedo las comunidades rurales son las que mas sufren por la falta de infraestructura

vial adecuada, lo que continta el ciclo de pobreza y exclusion.

2.2.3. Promocion del transporte publico para un desarrollo justo y sostenible.
La promocion del transporte publico es esencial para el desarrollo justo y
sostenible de las ciudades. Un transporte publico bien planificado y eficiente puede
reducir la congestion del tréfico, reducir la emision de gases contaminantes y mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos. En el contexto de Quevedo, mejorar el transporte
publico podria ser una solucion viable para abordar los déficits de infraestructura vial y
mitigar sus impactos ambientales y sociales. Segun (Torres & Hernandez, 2021), la
introduccidn de un sistema de transporte publico eficiente en Quevedo no solo mejoraria
el transporte urbano, sino que también promoveria un desarrollo mas justo. El transporte
publico accesible puede facilitar el acceso a oportunidades laborales, educacién y
servicios béasicos para todos los ciudadanos, independientemente de su nivel

socioeconémico.

Ademas, el desarrollo sostenible del transporte publico requiere una
planificacion integral que tenga en cuenta aspectos econdmicos, ambientales y sociales.
Esto incluye invertir en tecnologia limpia, promover modos de transporte no
motorizados y crear politicas que promuevan el uso del transporte publico (Rivas &
Sanchez, 2021). La adopcion de estas iniciativas en Quevedo podria transformar
significativamente la infraestructura vial y mejorar la sostenibilidad y equidad del

sistema de transporte de la ciudad.
2.3. FUNDAMENTACION LEGAL

El tema investigado tiene su sustento legal en:
2.3.1. La Constitucion de la Republica del Ecuador (2008):

En el articulado que se anota a continuacion:
15



Art. 14.- Se reconoce el derecho de la poblacion a vivir en un ambiente sano y
ecoldgicamente equilibrado, que garantice la sostenibilidad y el buen vivir, sumak
kawsay.

Se declara de interés publico la preservacion del ambiente, la conservacion de
los ecosistemas, la biodiversidad y la integridad del patrimonio genético del pais, la
prevencion del dafio ambiental y la recuperacion de los espacios naturales degradados

Art. 15.- El Estado promovera, en el sector publico y privado, el uso de
tecnologias ambientalmente limpias y de energias alternativas no contaminantes y de
bajo impacto. La soberania energética no se alcanzara en detrimento de la soberania
alimentaria, ni afectara el derecho al agua.

Se prohibe el desarrollo, produccién, tenencia, comercializacion, importacion,
transporte, almacenamiento y uso de armas quimicas, biologicas y nucleares, de
contaminantes  orgénicos  persistentes  altamente  tdxicos,  agroquimicos
internacionalmente prohibidos, y las tecnologias y agentes bioldgicos experimentales
nocivos y organismos genéticamente modificados perjudiciales para la salud humana o
que atenten contra la soberania alimentaria o los ecosistemas, asi como la introduccion
de residuos nucleares y desechos tdxicos al territorio nacional.

Art. 262.- Los gobiernos regionales autonomos tendran las siguientes
competencias exclusivas, sin perjuicio de las otras que determine la ley que regule el
sistema nacional de competencias:

3. Planificar, regular y controlar el transito y el transporte regional y el cantonal

en tanto no lo asuman las municipalidades.

4. Planificar, construir y mantener el sistema vial de &mbito regional.

Art. 337.- El Estado promovera el desarrollo de infraestructura para el acopio,
trasformacion, transporte y comercializacién de productos para la satisfaccion de las
necesidades basicas internas, asi como para asegurar la participacion de la economia
ecuatoriana en el contexto regional y mundial a partir de una vision estratégica.

Art. 394.- El Estado garantizara la libertad de transporte terrestre, aéreo,
maritimo y fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza.
La promocion del transporte pablico masivo y la adopcion de una politica de tarifas
diferenciadas de transporte seran prioritarias. El Estado regulara el transporte terrestre,
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aéreo y acuatico y las actividades aeroportuarias y portuarias.

Art. 415.- El Estado central y los gobiernos autonomos descentralizados
adoptaran politicas integrales y participativas de ordenamiento territorial urbano y de
uso del suelo, que permitan regular el crecimiento urbano, el manejo de la fauna urbana
e incentiven el establecimiento de zonas verdes. Los gobiernos auténomos
descentralizados desarrollaran programas de uso racional del agua, y de reduccion
reciclaje y tratamiento adecuado de desechos solidos y liquidos. Se incentivara y
facilitara el transporte terrestre no motorizado, en especial mediante el establecimiento

de ciclo vias.

2.3.2. Ley organica de transporte terrestre, transito y seguridad vial (Ley
Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 2008):

El propdsito de esta ley es estructurar, planificar, incentivar, normar, modernizar
y supervisar las actividades vinculadas al Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial. Este proposito se orienta a salvaguardar a individuos y propiedades que se
desplazan de un punto a otro a través de la red vial en el &mbito ecuatoriano, asi como
a las personas y areas susceptibles a los riesgos inherentes a dichos desplazamientos. A
su vez, se busca contribuir al progreso socioeconomico del pais con miras a alcanzar el

bienestar general de la poblacion.
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CAPITULO 11l
MARCO METODOLOGICO

“Si supiese qué es lo que estoy
haciendo, no lo llamaria investigacion,
(verdad?”

Albert Einstein



3.1 Tipo de investigacion

En este apartado se describe la metodologia utilizada para el desarrollo de la
investigacion, asi como las herramientas para la recoleccion de informacion y su

analisis.

El método empleado es de naturaleza mixta, combinando elementos
cuantitativos y cualitativos. La vertiente cuantitativa posibilito la recopilacion de datos
sobre la cantidad de usuarios y autobuses que circulan en distintos horarios en el canton
Quevedo, asi como detalles acerca de las especificaciones y condicion de las unidades.
Paralelamente, se implementé un enfoque cualitativo mediante la realizacion de
entrevistas a usuarios, conductores y directivos de las cooperativas de transporte urbano,
con el propdsito de obtener una comprension detallada de la gestién logistica y de
transporte en la actualidad. La convergencia de ambas perspectivas, en un enfoque
mixto, contribuyd de manera significativa a la formulacion clara y precisa del

planteamiento del problema.

3.2. Métodos utilizados en la investigacion
3.2.1 Método inductivo

En este estudio, se utilizé el método inductivo para generar hipétesis a partir de
los datos obtenidos de la encuesta a los usuarios y las entrevistas a los responsables de
la gestion de logistica y los conductores de las Cooperativas de Transportes Urbanos.
Este método permitié identificar patrones y relaciones en los datos para generar
hip6tesis que explican los desafios actuales que enfrenta el transporte, la importancia de
la gestion de logistica para la optimizacion de recursos y mejora de la calidad de los
servicios, y el impacto de la gestion de logistica en la eficiencia, puntualidad y reduccion
de costos operativos. Luego, se procedio a la verificacion de las hip6tesis mediante la
aplicacion de la encuesta y las entrevistas a una muestra representativa de usuarios,
responsables de la gestion de logistica y conductores, lo que permitié determinar la

validez de las hipotesis generadas (Valles, 2007).
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3.2.2. Método deductivo

Para el método deductivo, se partié de teorias y conceptos previamente
establecidos sobre la gestion de logistica y la calidad de servicios en el transporte, para
luego contrastarlos con los datos obtenidos de la encuesta a los usuarios y las entrevistas
a los responsables de la gestion de logistica y los conductores. A partir de esta
contrastacion, se buscé confirmar o refutar las teorias y conceptos previos. En este caso,
se arrancé desde la hipdtesis general de que una adecuada gestion de logistica incide
positivamente en la calidad de los servicios de transporte. Se verifica la validez de esta
hipotesis mediante el contraste de los datos obtenidos, analizando si efectivamente la
gestion de logistica impacta positivamente en la calidad de los servicios (Hernandez S.
etal., 2010).

3.2.3. Método Descriptivo

Mediante la observacion directa se logro conocer los desafios que enfrentan los
Transportes Urbano en el afio 2023, la importancia de una adecuada gestion de logistica
en la optimizacion de recursos y mejora de la calidad de los servicios, y el impacto de
la gestion de logistica en la eficiencia, puntualidad y reduccién de costos operativos en
la prestacion de servicios de transporte (Hernandez S. et al., 2010).

3.2.4. Método exploratorio

Con la investigacion exploratoria se conocié cémo se gestionan la logistica y el
transporte urbano lo cual permitié ademas la identificacion de posibles soluciones
innovadoras y adaptarlas a las necesidades y caracteristicas especificas de los usuarios

del transporte en el Cantdén Quevedo (Hernandez S. et al., 2010).
3.2.5. Método explicativo

Este tipo de investigacion busca la identificacion de las causas y efectos de los
fendmenos observados. En el caso de la gestion logistica y de transporte en el Canton
Quevedo, se podra realizar estudios cuantitativos y cualitativos, se analiz6 cémo ciertos

factores: como la falta de infraestructuras adecuadas o la falta de coordinacién entre los
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actores involucrados, afectan la eficiencia y sostenibilidad de los procesos logisticos y
de transporte. Esta investigacion explicativa permite comprender las razones detras de
los desafios existentes y se propuso soluciones fundamentadas (Hernandez S. et al.,
2010).

3.2.6. Método evaluativo

Se enfoca en evaluar la efectividad de las medidas y politicas implementadas en
la gestion logistica y de transporte del Cantdon Quevedo. Se realizan analisis
comparativos de indicadores claves antes y despues de la implementacion de ciertas
medidas, encuestas de satisfaccion de los usuarios del sistema de transporte y
evaluaciones del impacto ambiental de las actividades logisticas. La investigacion de
evaluacion nos ayudara a identificar qué medidas estan funcionando y cuales necesitan

ajustes o mejoras (Hernandez S. et al., 2010).
3.3. Construcciéon metodoldgica del objeto de investigacion

Para conocer el problema actual de la investigacion desarrollada, no se utiliz6
experimentos, por lo cual el disefio es de tipo no experimental, de tal manera que el
levantamiento de la informacion se realiz6 mediante guias de entrevistas y
observaciones de como perciben la calidad de los servicios y la eficiencia en la gestion

de logistica.
3.3.1. Poblacién y muestra

3.3.1.1. Poblacion

La poblacion la conforman los trabajadores y usuarios de las Cooperativas de

Transportes Urbanos en el afio 2023.
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Tabla 1: Poblacion Cooperativas de transporte URBANO cantdn Quevedo

DESCRIPCION NUMERO
Presidentes 7
Socios de la cooperativa 230
Trabajadores de la cooperativa 18
Choferes Servicio Transporte 220
TOTAL 475

Fuente: Cooperativas de transportes urbanos
Elaborado por: Autora

3.3.1.2. Muestra

La muestra de estudio fue calculada con un IC: 95%, variabilidad de 50% y error
de 5%, considerando el total de la poblacion del area urbana y rural del cantén Quevedo,
que segun los datos del Instituto Ecuatoriano de estadisticas y censos del Ecuador
(INEC), corresponde a 206.008 habitantes, que incluye la poblacion representada en la
tabla 1.

Se calcul6 la muestra segun la formula propuesta por (Aguilar Barojas, 2005):

z"2(p*q)

n= e"2+ (z"2(p*q))
N

Donde:

n= tamafo de la muestra

z = nivel de confianza deseado (coeficiente 1,96)

p = proporcidn de la poblacion con la caracteristica deseada (0,50)
g = proporcion de la poblacion (0,50)

e= Nivel de erros dispuesto a cometer (0,05)

N= tamafio de la poblacién (206,008 habitantes)
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n= (1,96"2*(0,5*0,5)) / =0,05~2+(1,96"2*(0,5*0,5)/206008)
n= 0,9604/0,00250466
n =383

3.3.2.  Técnicas de investigacion Observacion
Entrevista

Como estrategia de recopilacion, abarca desde la aplicacion de preguntas
estandarizadas hasta la interaccion abierta, utilizando en ambas situaciones una guia que
puede adoptar la forma de un formulario o esquema de interrogantes destinados a

orientar la conversacion.

La entrevista, como menciona Ander-Egg (1995), figura como uno de los
métodos mas empleados en la investigacidn social, extendiendo su aplicacion también

a otras disciplinas como técnica profesional.

Segun la perspectiva de Hernandez S. et al. (2010), la realizacion de entrevistas
implica que un individuo capacitado administre el cuestionario a los participantes,
siendo este quien plantea las preguntas a cada sujeto y registra sus respuestas. En
términos generales, uno de los propositos fundamentales de la entrevista radica en su
eficacia para la recopilacion de datos relevantes destinados a explorar hechos,

fendmenos o situaciones sociales.

El arte de llevar a cabo entrevistas en el ambito de la investigacion radica, en
ultima instancia, en obtener respuestas validas y fiables sobre aquello que se busca

comprender.
Cuestionario

Con respecto al cuestionario Herndndez Rodriguez (2004) plantea: El
investigador debe disefiar un instrumento para medir las variables conceptualizadas al
plantear su problema de investigacion. Este instrumento es el cuestionario; en éste las
variables estan operacionalizadas como preguntas. Estas no solo deben tomar en cuenta

el problema que se investiga sino también la poblacion que las contestara y los diferentes
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métodos de recoleccion de informacion (p.ej. entrevista personal o por teléfono).

Por su parte Hernandez S. et al. (2010) explican que “un cuestionario consiste

en un conjunto de preguntas respecto de una o mas variables a medir”.
3.4. Elaboracion del marco teorico

Se realiz6 una revision exhaustiva de la literatura académica y técnica relacionada
con la gestion logistica, el transporte y el desarrollo sostenible. Se seleccionaron teorias,
modelos y enfoques relevantes que proporcionaron una base sélida para comprender la
interrelacion entre la gestion logistica, el transporte y el desarrollo sostenible en el
contexto especifico del cantén Quevedo. Ademas, examiné estudios de casos y practicas

exitosas tanto a nivel local como global para informar y enriquecer mi andlisis teérico.

3.5. Recoleccién de la informacion

La recopilacién de datos y la implementacion de la encuesta se llevaron a cabo
durante el periodo del 3 al 22 de septiembre de 2023. La poblacién objetivo consistid
en usuarios del transporte publico, estimandose en 384 individuos distribuidos en 15

rutas en el momento de llevar a cabo la encuesta.

El tamafio de la muestra fue determinado considerando varios factores, incluyendo:
1. La determinacion del efecto de disefio, entendido como la relacion de eficiencia
estadistica entre el modelo muestral empleado y un muestreo aleatorio simple.
2. La fluctuacion estadistica en la cantidad de usuarios entre las distintas rutas.
3. La familiaridad previa con el tamafio de la muestra, identificada como un
elemento significativo.
4. Simulaciones matematicas que aseguran un margen de error estadistico no

superior al 5%.
3.6. Procesamiento y analisis

El procesamiento se desarrollo siguiendo un enfoque sistematico y riguroso que incluyo
varias etapas:
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En la primera etapa se transcribieron y codificaron los datos Cualitativos obtenidos de
entrevistas y grupos focales, se transcribieron todas las grabaciones y luego se procedid
a codificarlas. Con el uso de tecnicas de analisis de contenido para identificar temas,

patrones y relaciones emergentes en los datos.

En la segunda etapa se tabularon y analizaron los Datos Cuantitativos recopilados a
través de encuestas y analisis de datos secundarios, se tabularon y organizaron en
formatos adecuados para su analisis. Luego, se realizo analisis estadisticos descriptivos

y comparativos para identificar tendencias, correlaciones y diferencias significativas.

En la etapa tres, se integraron los Datos, para obtener una comprension holistica del
fendmeno estudiado se integraron los hallazgos de los datos cualitativos y cuantitativos.
Busqué convergencias y divergencias entre los datos cualitativos y cuantitativos para

obtener una imagen completa y matizada de la situacion.

Para la etapa cuatro, se identifico y desarrollo temas y conceptos clave emergentes de
los datos para informar mis anélisis. Estos temas se relacionaron con teorias y modelos
relevantes en el campo de la gestion logistica, el transporte y el desarrollo sostenible,

enriqueciendo asi mis interpretaciones y conclusiones.

Por Gltimo, en la etapa cinco, para garantizar la validez y la fiabilidad de mis hallazgos,
apligué técnicas de triangulacion, comparando y contrastando los resultados obtenidos
de diferentes fuentes de datos y métodos de recoleccion. También se realizo el feedback

de colegas y expertos en el campo para validar mis interpretaciones.

En sintesis, el procesamiento y analisis de datos en el presente trabajo de titulacion se
basaron en un enfoque metddico y reflexivo que permitié una comprensién profunda y
significativa de la gestion logistica y de transporte en el cantdn Quevedo y su relacion

con el desarrollo sostenible.
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION

“El que se niega a aprender en su
juventud se pierde en el pasado y esta
muerto para el futuro?”

Euripides

£0



4.1. Infraestructura vial del canton Quevedo

A continuacioén, se describen minuciosamente las carencias identificadas, las
cuales constituyen el foco del primer objetivo de la investigacion en cuestion. Con este
propdsito, se llevaron a cabo actividades destinadas a evaluar el estado de las vias,
analizar el flujo del trafico vehicular y comprender la percepcién de los usuarios. A
partir de estos elementos, se proponen medidas destinadas a mejorar las deficiencias
observadas, con el objetivo ultimo de elevar la eficiencia tanto del sistema de transporte

como de la gestion logistica.

4.1.1. Morfologia de las calles de Quevedo

Con el propdsito de analizar la configuracion morfoldgica de las vias urbanas,
se llevd a cabo la inspeccidn de las arterias centrales de la ciudad, enfocandose en
aquellas de mayor amplitud y relevancia, tales como la Calle 7 de octubre, la Avenida
Simon Bolivar, la Calle June Guzman, la Calle del malecon Eloy Alfaro, la Calle
Babahoyo y la Calle 12 de octubre. En relacion con cada indicador evaluado, se
registraron las coordenadas en diversos puntos, se procedié a medir el ancho de las vias
y se realizaron observaciones detalladas sobre las condiciones generales de la carretera,

incluyendo aspectos como la presencia de congestiones vehiculares y puntos criticos.

Tabla 2:

Datos de morfologia vial canton Quevedo — Centro

Calle 7 de octubre

Puntos de transito

Coordenadas UTM

X Y
Paradas de buses (Coordenadas) 670627,9493245782  9886785.697106123
670599,3745362463  9886660.213537835
670537,3622148482  9886493.650385413
670472,5376810264  9886313.821339542
670388,7723061044  9886091.799061187
670246,449248950 9885990.512257366
670164,8688293587  9885706.500305006
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670141,439740638 9885949.467147654
Semaéforos (Coordenadas) 670234.7635969397  9885991.623464318
670677.6126081122 9886914.672383143
670627.8291411772  9886767.821268788
670581.019627061 9886635.745345984
670511.8318969556  9886245.399141712
670496.6818935879  9886375.176216008
670430.1875112526  9886194.609418066
Cruces conflictivos 670717.5484332823  9887028.908907231
(Coordenadas)
670717.3542784602 9886623.115973063
670200.8178423755  9885991.270584367
Congestion vehicular 670157.0302546701  9885968.071912182
670641.1985847685 9886796.563142544
670722.2376120893  9886313.237858422
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via Local

Sentido de circulacion
Condicion fisica de la calzada
Ancho de via

Unidireccional - Bidireccional

Buena
12,50 m

Av. Simon Bolivar
Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y
Paradas de buses 670490.2609601965  9886138.374406159
(Coordenadas)
670531.4945807094  9886250.030508274
670698.1162422234  9886734.063691746
670739.5590678427  9886894.742323486
670623.9972582938  9886512.405790858
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Semaéforos (Coordenadas) 670439.7657864805 9886053.444288839
670539.2891917916  9886257.951332102
670591.3198375083  9886448.660018229
670603.2748217727  9886236.542936718
670647.590729274 9886585.740163542
670650.2013385252  9886615.040035766
670653.718001472 9886598.083504159
670693.827355257 9886686.336970888
670741.9715331115 9886898.424267063
670761.4537091451  9886909.103783287
670768.9163783669  9886997.924677812
Cruces conflictivos 674439.7456574803  9886251.433275837
(Coordenadas)
Congestion vehicular 670783.0214843234  9887012.660280038
670635.7653391613  9886683.231215384
Caracteristicas viales Datos

Tipo de red vial Via colectora
Sentido de circulacion Unidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 17,70 m
Calle June Guzman
Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y
Paradas de buses 670221.7969081664  9886029.776484698
(Coordenadas)
670231.4559434138  9886056.676862963
670336.9052672355  9886239.38093563
Seméforos (Coordenadas) 670221.7969081664  9886029.776484698
cruces conflictivos 670481.0033627688  9886560.75701934
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(Coordenadas)

Congestion vehicular 670483.8302583869  9886653.634632953
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via colectora
Sentido de circulacion Bidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 16,80 m

Malecdn Eloy Alfaro

Puntos de transito Coordenadas UTM

X Y
Paradas de buses (Coordenadas) No existen
Semaéforos (Coordenadas) No existen
cruces conflictivos 670722.3395135554  9886574.830845885
(Coordenadas)
Congestion vehicular 670671.8106347653  9886419.688470481
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via Local
Sentido de circulacion Unidireccional - Bidireccional

Condicion fisica de la calzada Media
Ancho de via 15,50 m/ 7,80

Calle Babahoyo

Puntos de transito Coordenadas UTM

X Y

Paradas de buses (Coordenadas) No existen
Semaforos (Coordenadas) 670432.8937059861 9886036.006253766

cruces conflictivos (Coordenadas) No existen

Congestién vehicular No existen

Caracteristicas viales Datos
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Tipo de red vial Via Local

Sentido de circulacion Unidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 10,50 m

Calle 12 de octubre

Puntos de transito Coordenadas UTM
Paradas de buses (Coordenadas) No existen
Semaéforos (Coordenadas) No existen
cruces conflictivos (Coordenadas) No existen
Congestion vehicular No existen
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via local
Sentido de circulacion Bidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 16 m

En el transcurso de la exploracion en el nicleo urbano, se recabaron datos que
sirvieron de base para la confeccion de dos cartografias distintas. Una de ellas exhibe la
ubicacion precisa de los puntos de transito, mientras que la otra detalla las caracteristicas
inherentes a las vias. Estos mapas constituyen herramientas visuales esenciales para
aprehender la disposicion espacial de los puntos de interés dentro del ambito objeto de

nuestra investigacion.
4.1.1.1. Localizacién de puntos de trafico

Como se evidencia en la Grafica 1, un representativo mapa que ilustra la
distribucion de puntos de transito en el corazon de Quevedo se destaca que la Calle 7 de
octubre y la Avenida Simo6n Bolivar albergan una cantidad significativamente mayor de
ubicaciones de transito en comparacion con otras rutas. Este fendmeno guarda

coherencia con la densidad de trafico caracteristica de dichas vias, vinculada a factores
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como areas comerciales, presencia peatonal, zonas urbanas, sistemas de transporte y un

uso intensivo de semaforos.

En particular, la Calle 7 de octubre exhibe la presencia de 8 semaforos y 8
paradas de autobus, mientras que la Avenida Simén Bolivar presenta un total de 10
seméforos y 5 paradas de autobus.

Se han jerarquizado en virtud de su relevancia, dado que han sido
estratégicamente situados en ubicaciones consideradas necesarias. No obstante, la
Avenida June Guzman presenta una restriccion en el flujo vehicular al contar
unicamente con un seméaforo y maltiples autobuses detenidos, a pesar de la presencia de
varias paradas y puntos de ascenso y descenso de pasajeros en el centro de la ciudad,
como se menciond anteriormente. Esta situacion contribuye al incremento de la
congestion vehicular en la urbe, especialmente en las areas septentrionales, donde se

ubica un punto critico de conflicto que experimenta un alto flujo vehicular.

Similares problematicas se suscitan en las proximidades de la Calle Eloy Alfaro
Malecén, la Avenida Simén Bolivar, la Calle 7 de octubre y la Calle June Guzman,
donde el tréafico inicialmente se distribuye para luego generar mayores niveles de
congestion y puntos de conflicto cercanos. A medida que se desplaza hacia el sur, se
observa una disminucién de estos problemas, ya que suele existir menor densidad
vehicular en esa direccion. El trafico permanece ligero hasta alcanzar un punto critico
de congestidon en la confluencia de las Calles Babahoyo, Simén Bolivar y 7 de octubre
en la parte sur del area de estudio. Asimismo, la region suroeste, debido a su conexion
directa con la rotonda congestionada, se configura como otro punto de conflicto

significativo debido a la acumulacién de vehiculos.
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Gréfico 1:

Mapa de localizacion de puntos de transito en el centro de Quevedo.
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Elaborado por: Autora con utilizacién de ArcGIS v: 10.6

4.1.1.2. Caracteristica de las vias

Como se ilustra en la Grafica 2, el Mapa de Caracteristicas de Vias en el centro
de Quevedo revela que, de las seis calles objeto de analisis, cuatro se clasifican como
vias locales, mientras que la Avenida Simén Bolivar y la Calle June Guzman se designan
como vias colectoras orientadas a mitigar el transito, dada su amplitud. En términos
generales, el estado de las vias es adecuado, aunque se identifican areas en la Calle Eloy
Alfaro Malecdn que requieren mejoras.

En cuanto al flujo de trafico, la Avenida Simon Bolivar, la Calle Babahoyo y la
Calle Siete de octubre presentan un sentido unidireccional, con la excepcion de un tramo
de doble sentido en la Calle Siete de octubre y el Malecon Eloy Alfaro, asi como en la
Calle June Guzman y la Calle Doce de octubre. La implementacion de tramos de doble
sentido en las vias principales se concibe como una estrategia para prevenir la

congestion, si bien este enfoque genera otros problemas relacionados con el trafico.

En términos de amplitud, la Avenida Simén Bolivar destaca con 17,70 metros,
convirtiéndola en una via frecuentada por vehiculos de tamafio mediano, en contraste
con la Calle Siete de octubre, que es mas amplia con 12,50 metros y cuenta con aceras

mas extensas que facilitan el transito peatonal.
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La Calle Malecén Eloy Alfaro, en su tramo de doble sentido, tiene un ancho de
15,50 metros, mientras que el primer tramo mide 7,80 metros de ancho, siendo transitada
con regularidad por vehiculos. Por su parte, las Calles Babahoyo (10,50 metros) y June
Guzman (16,80 metros) resultan ideales para la distribucién del trafico, mientras que la
Calle Doce de octubre, a pesar de su amplitud de 16 metros, experimenta un flujo

vehicular reducido.

Gréfico 2:
Mapa de caracteristica de viales en el centro de Quevedo.
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elaborado por: Autora con utilizacion de ArcGIS v: 10.6

4.1.2 Andlisis del transito vehicular

Para examinar el flujo vehicular, se llevaron a cabo mediciones de trafico en dos
arterias principales del centro urbano, especificamente en la Calle 7 de octubre y la
Avenida June Guzman. Se observa un redireccionamiento del trafico desde estas vias

hacia otras areas cercanas, generando puntos de conflicto y congestiones vehiculares.

Las capacidades de transito se clasificaron segun el tipo de vehiculo y se
registraron a lo largo de los siete dias de la semana. El periodo de estudio abarco desde
el lunes 18 hasta el lunes 25 de septiembre de 2023. En la Calle 7 de octubre, las
mediciones se realizaron durante un lapso de 12 horas, con recuentos establecidos cada
15 minutos. Este proceso se replicé en la Avenida Simon Bolivar para comprender

comprehensivamente la dinamica del trafico en ambas ubicaciones.
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4.1.2.1. Andlisis circulacion vehicular en calle 7 de octubre

A partir de la evaluacion efectuada, se constata que en la Calle 7 de octubre se
registré un total de 14,609 vehiculos, desglosados en 547 bicicletas, 3,977 motocicletas,
8,847 automoviles, 352 vehiculos de carga ligera y 886 autobuses, durante el periodo
de recoleccion de datos que abarco los 7 dias considerados.

El dia de maxima afluencia vehicular fue el sdbado, con un total de 2,487 modos
de transporte. Este aumento en la intensidad del trafico se relaciona con la naturaleza
altamente comercial y activa de este dia en el centro de la ciudad. Cabe destacar que la
Calle 7 de octubre también experimenta un significativo flujo de vehiculos provenientes
de areas cercanas como Valencia y Buena Fe. En segundo lugar, el lunes se posiciona
como el dia con la segunda mayor movilidad, con un total de 2,258 medios de transporte.
Contrariamente, el volumen de tréfico mas reducido se observo los domingos, en los
cuales las actividades matutinas transcurrieron con normalidad, pero por la tarde, la
clausura de la mayoria de los establecimientos comerciales conllevé a una disminucion

en el flujo vehicular.

Tabla 3:

Circulacién vehicular durante 1 semana calle 7 de octubre.

Carga
Dia Bicicleta  Motos Liviano o Buses Total
liviana
Martes 90 534 1318 66 157 2165
Miércoles 72 496 1134 60 119 1881
Jueves 69 609 1314 51 122 2165
Viernes 67 478 1278 46 138 2007
Séabado 89 704 1504 47 143 2487
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Domingo 68 506 972 28 72 1646

Lunes 92 650 1327 54 135 2258

Total 547 3977 8847 352 886 14609

Elaborado por: Autora

En la Grafica 3 subsecuente, se exhibe el patrén de comportamiento vehicular,
categorizado por tipo, revelando que los vehiculos livianos representan el 61% del
transito, evidenciando una prevalencia significativa en términos de frecuencia. En
segundo lugar, las motocicletas constituyen un 27%, destacando un notable aumento en
la presencia de motocicletas eléctricas. Las cifras adicionales indican que el transporte
urbano en autobuses abarca el 6%, mientras que el uso de bicicletas y vehiculos de carga

liviana representa un 4% y un 2%, respectivamente.

Gréfico 3:

Comportamiento vehicular por tipo en calle 7 de octubre

i Bicicleta i Motos M Liviano M Carga ligera H Buses

Elaborado por: Autora
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Se procedid a cronometrar la fluidez del trafico vehicular en la Calle Siete de

octubre, tomando en consideracion la notable intensidad de volumen durante las horas

matutinas y vespertinas. Especificamente, se registraron los periodos temporales que

comprenden desde las 10:45 a.m. hasta las 12:45 p.m. y desde las 16:00 p.m. hasta las

18:00 horas. Los resultados de estas mediciones se presentan en detalle en la tabla

subsiguiente.
Tabla 4:

Horas de mayor congestion del trafico en calle 7 de octubre

Hora Vehiculos Hora Vehiculos
10:45 am. 432 16:00 pm 445
11:00 am. 443 16:15 pm 499
11:15 am. 434 16:30 pm 486
11:30 am. 473 16:45 pm 442
11:45 am. 462 17:00 pm 428
12:00 pm. 448 17:15 pm 433
12:15 pm. 437 17:30 pm 448
12:30 pm. 444 17:45 pm 426
12:45 pm. 458 18:00 pm 405

Elaborado por: Autora

En los gréficos subsecuentes se examina la dindmica del trafico en la Calle 7 de

octubre, donde se identifica el apogeo méas pronunciado alrededor de las 11 de la

mafiana, seguido de una disminucion en los intervalos temporales subsiguientes hasta

alcanzar un nuevo repunte aproximadamente a las 12:45 horas.
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Gréfico 4:

Comportamiento del trafico en lapsos de tiempo en la mafiana en la calle 7 de octubre

Representacion del trafico en la mafiana Calle 7 de octubre

10:45 AM. 11:00 AM. 11:15AM. 11:30 AM. 11:45 AM. 12:00 PM. 12:15PM. 12:30 PM. 12:45PM.

Elaborado por: Autora

En la gréfica presentada a continuacion, se aprecia que la circulacion vehicular
permanece altamente fluida a partir de las 16:00 horas, alcanzando su punto maximo
alrededor de las 18:00 horas.

Gréfico 5:

Comportamiento del tréfico en lapsos de tiempo en la tarde en la calle 7 de octubre

Representacion del trafico en la tarde
Calle 7 de octubre

486 499

445 426 i 442 428 433 448

16:00 PM 16:15PM 16:30PM 16:45PM 17:00PM 17:15PM 17:30PM 17:45PM 18:00 PM

Elaborado por: Autora
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4.1.2.2. Andlisis circulacion vehicular en calle Simén Bolivar

A partir de la evaluacion realizada, se determina que en la Calle Simén Bolivar
se registrd un total de 17,777 vehiculos, distribuidos entre 675 bicicletas, 4,409
motocicletas, 10,128 automoviles, 716 vehiculos de carga ligera y 1,849 autobuses,
durante el periodo de recoleccion de datos que abarcd los 7 dias considerados.

El dia de mayor afluencia vehicular fue el lunes, con un total de 2,729 modos de
transporte. Este incremento en el trafico se atribuye al hecho de ser el primer dia de la
semana, marcado por una significativa actividad comercial en la Calle Simon Bolivar.
Se destaca la presencia de numerosas instituciones bancarias y puablicas, asi como
unidades educativas en esta arteria, ademas de servir como acceso a los puentes que
conectan con la parroquia San Camilo. Los dias subsiguientes presentan un
comportamiento similar, con la excepcion del domingo, que exhibe una disminucion en

el trafico, aproximadamente alrededor de 1,953 medios de transporte.

Tabla 5:

Circulacién vehicular durante 1 semana calle Simon Bolivar

Dia Bicicleta Motos Liviano  Carga ligera Buses  Total

Martes 96 723 1521 104 263 2707
Miércoles 93 594 1496 116 251 2550
Jueves 98 577 1429 98 287 2489
Viernes 93 645 1573 112 281 2704
Sébado 106 642 1537 97 263 2645
Domingo 95 539 1017 82 220 1953
Lunes 94 689 1555 107 284 2729
Total 675 4409 10128 716 1849 17777

En el Grafico 6 se expone la dinamica vehicular segun su tipologia, revelando
que los vehiculos livianos constituyen el 57% del transito, destacandose por su
frecuencia predominante. En segundo lugar, las motocicletas representan un 25%, y

39



cabe subrayar un aumento notorio en la presencia de motocicletas eléctricas. El
transporte urbano en autobuses se registra en un 10%, mientras que las bicicletas y los

vehiculos de carga ligera contribuyen con un 4% cada uno al volumen total de trafico.

Grafico 6:

Comportamiento vehicular por tipo en calle Simon Bolivar

= Bicicleta = Motos ® Liviano m Carga ligera m Buses

Elaborado por: Autora

Asimismo, se llevo a cabo la cuantificacién temporal del flujo vehicular en la
Calle Simodn Bolivar, tomando en consideracion la notoria densidad de trafico durante
las horas matutinas. Estos intervalos temporales abarcaron desde las 10:45 a.m. hasta
las 12:45 p.m. y desde las 16:00 p.m. hasta las 18:00 horas, obteniéndose los resultados

detallados en la tabla subsiguiente.
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Tabla 6:

Horas de mayor congestion del trafico en calle Simon Bolivar

Hora Vehiculos Hora Vehiculos
10:15 am. 429 16:00 pm. 526
10:30 am. 443 16:15 pm. 514
10:45 am. 474 16:30 pm. 471
11:00 am. 476 16:45 pm. 469
11:15 am. 538 17:00 pm. 430
11:30 am. 526 17:15 pm. 451
11:45 am. 514 17:30 pm. 467
12:00 pm. 471 17:45 pm. 487
12:15 pm. 458 18:00 pm. 468

Elaborado por: Autora

En el Grafico 7 se ilustra la dindmica del trafico durante los segmentos horarios

de la mafana, facilitando la observacion de un patron casi lineal. Se destaca que el punto

culminante se alcanza en los intervalos comprendidos entre las 11:15 a.m. y las 11:30

a.m., seguido de una disminucidn, aunque no tan pronunciada, hacia las 12:15 p.m.
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Gréfico 7:
Comportamiento del tréfico en la mafiana en la calle Simoén Bolivar

Representacion del trafico en la mafiana Calle Simon Bolivar

538 526 514
429 443 474 476 471 458

10:15 AM. 10:30 AM. 10:45 AM. 11:00 AM. 11:15AM. 11:30 AM. 11:45AM. 12:00 PM. 12:15 PM.

Elaborado por: Autora

Durante la evaluacién vespertina, se observa que los niveles de tréfico en esta
via se manifiestan a partir de las 16:00 horas, disminuyendo hacia las 17:00 horas y
manteniéndose de manera constante y lineal hasta las 18:00 horas.

Graéfico 8:

Comportamiento del trafico en la tarde en la calle Simén Bolivar

Representacion del trafico en la mafiana Calle Simén Bolivar

526 514

471 469 487
6! 430 451 467 468

16:00 PM. 16:15 PM. 16:30 PM. 16:45PM. 17:00 PM. 17:15PM. 17:30 PM. 17:45 PM. 18:00 PM.

Elaborado por: Autora
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4.1.3. Analisis de encuesta de percepcion del servicio (Usuarios)

La recopilacion de datos y la implementacion de la encuesta se llevaron a cabo durante
el periodo del 3 al 22 de septiembre de 2023. La poblacion objetivo consistio en
usuarios del transporte publico, de la muestra calculada se estimaron 383 individuos
distribuidos en 15 rutas a quienes se les aplico la encuesta.
El tamafio de la muestra fue determinado considerando varios factores, incluyendo:
1. La determinacion del efecto de disefio, entendido como la relacion de eficiencia
estadistica entre el modelo muestral empleado y un muestreo aleatorio simple.
2. Lafluctuacion estadistica en la cantidad de usuarios entre las distintas rutas.
3. La familiaridad previa con el tamafio de la muestra, identificada como un elemento
significativo.
4. Simulaciones matematicas que aseguran un margen de error estadistico no superior al
5%.
Resultados
Se evidencia que el 64% de los participantes en la encuesta son mujeres,
mientras que el 36% restante corresponde a hombres. De manera similar, al realizar la
clasificacion segln grupos etarios, se observa que el 40% de la muestra encuestada se
encuentra en la franja de edad de 18 a 34 afios, seguido por el grupo de 35 a 44 afios con
un 18%, y el rango de 45 a 54 afios con un 14%. Destaca que el 72% de la poblacion

encuestada no supera los 50 afios, como se representa en el Gréfico 9.
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Gréfico 9:

Sexo y edad de usuarios encuestados

Fdad
Sexo
= 65y+ = 55-64 = 45-54 = 35-44
mF EM " 25-34 = 18-24 = 12-17

<

Elaborado por: Autora

Ocupacidn de usuarios encuestados

En relacion con la variable ocupacional, se observa que un 26.5% de los
encuestados, identificados como empleados privados, utilizan de manera frecuente el
servicio de transporte publico. A continuacién, las amas de casa y los estudiantes
representan un 20.8% y un 20.5%, respectivamente, que también hacen uso recurrente

de dicho servicio.



Gréfico 10:

Ocupacion de usuarios encuestados

Usuarios - ocupacioén

AMA DE CASA

JUBILADO / PENSIONISTA
DESEMPLEADO

ESTUDIANTE
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EMPLEADO PUBLICO
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26.5
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Elaborado por: Autora
En lo concerniente al nivel educativo de los usuarios, los resultados indican que
predominantemente son estudiantes matriculados en carreras universitarias,
representando un 33.1% del total. Les siguen los estudiantes de educacion media,
conformando un 30.7% de la muestra.
Gréfico 11:

Nivel académico o escolaridad de usuarios encuestados

Usuarios - Escolaridad

POSGRADO
PROFESIONAL
EN CARRERA SJelil
SECUNDARIA

PRIMARIA

SIN ESTUDIOS

0 5 10 15 20 25 30 35

Elaborado por: Autora

Ambas dimensiones se hallan interrelacionadas, evidenciandose que el 44.3%
de los usuarios emplea el servicio de transporte diariamente, mientras que el 32.2% lo
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utiliza para desplazarse a sus lugares de trabajo. Es importante sefialar que, en la ciudad,

aquellos individuos que utilizan el servicio de transporte una o dos veces por semana

suelen ser jovenes que asisten a la universidad. Estos individuos, en muchos casos,

disponen de otros medios de transporte en diversos dias, como combinaciones entre

transporte publico y privado, donde comparten vehiculos con otras personas con destino

similar en dias especificos o recurren al servicio de taxi.

Asimismo, las personas que utilizan el transporte para realizar tramites, ya sea

pagos 0 compras, presentan una situacion similar, ya que no siempre necesitan

movilizarse a largas distancias. Sus desplazamientos suelen circunscribirse a las zonas

cercanas a su lugar de trabajo, donde el trayecto puede ser cubierto a pie.

Gréfico 12:

Frecuencia y actividades de uso del transporte
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Elaborado por: Autora

En lo que respecta a la mayoria de los encuestados pertenecientes a diversos

grupos de edad, existe desaprobacion hacia la manera en que los conductores de los

autobuses llevan a cabo sus labores, siendo escaso el numero de individuos que

respaldan su estilo de conduccién. Si se vincula la informacidn recabada mediante la

encuesta por la investigadora con el cumplimiento de la normativa de transito y

seguridad vigente en el pais, normas que deberian ser respetadas, se hace imperativo
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que los conductores reconsideren y reevallen su desempefio profesional.
Gréfico 13:

Modo de conduccion

M Adolescente ElAdulto joven Adulto Tercera edad
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Elaborado por: Autora

En lo que concierne al tiempo dedicado al desplazamiento en transporte publico,
los usuarios expresaron que el 30.8% experimenta un trayecto que dura hasta 30
minutos, seguido por el 22.5% que sefiala una duracion de hasta 20 minutos. En nuestro
conjunto de datos, el 15.2% de los participantes indica que su viaje toma hasta 40
minutos, mientras que el 13.9% y el 8.9% mencionan que su recorrido se extiende hasta
una hora. Un 2.3% informa que su trayecto supera la hora. Para un 6.4% de los

encuestados, el tiempo de su trayecto se ubica en el rango de los 10 minutos.
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Gréfico 14:

Tiempo estimado de transportacion
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Elaborado por: Autora

En lo concerniente a los desafios que inciden en el sistema de logistica y
transporte en Quevedo, se destaca que la inseguridad es percibida como la principal
problematica, siendo sefialada por el 43% de los participantes como el factor mas
significativo. Le sigue en importancia la insuficiencia de unidades en posesion de las
cooperativas de transporte urbano, aspecto que es considerado de igual relevancia.
Adicionalmente, los usuarios identifican una serie de impactos adicionales, entre los
cuales se incluyen cuestiones como la falta de limpieza, la escasez de espacios publicos

y el mantenimiento deficiente de las unidades.
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Gréfico 15:
Problemas que afectan al sistema de transportacion urbana
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Elaborado por: Autora

La evaluacion otorgada al sistema de transporte, segln la escala empleada,
revela que el 39% de los usuarios califica el servicio por debajo de 5. Estos resultados,
al contrastarse con el grafico previo, ilustran la percepcion y valoracién que los usuarios
tienen del sistema de transporte. Ademas, estos resultados se correlacionan con los
indicadores previamente mencionados sobre inseguridad, insuficiencia de unidades y

falta de limpieza, los cuales fueron evaluados en un 43%.
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Gréfico 16:

Calificacion del sistema de transportacion urbana
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Elaborado por: Autora

En el afio 2023, Ecuador experimenta un aumento considerable en los niveles de
inseguridad, marcado por un incremento en los actos delictivos, especialmente el robo
dentro del transporte urbano. A pesar de que los delitos de esta naturaleza suelen tener
una baja tasa de denuncia, en Nueva Prosperina, ubicada en el noroeste de Guayaquil,
se registraron 577 incidentes delictivos durante el primer trimestre del afio, segin datos
proporcionados por la Policia. Entre los delitos mas recurrentes se encuentran el robo a
personas, seguido por el robo a vehiculos, ya sean automoviles 0 motocicletas, siendo
el asalto la modalidad méas prevalente, representando el 66% de los casos (Primicias,
2023).

De acuerdo con el estudio, se destaca que, dentro del sistema de transporte
publico masivo, el 78% de los usuarios encuestados han sido victimas de robos en el
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interior de los autobuses. Esto evidencia la falta significativa de seguridad tanto en el

interior de los vehiculos como en las paradas correspondientes

Grafico 17:

Victimas de robo

= Si = No = No responden

Elaborado por: Autora

Entre las sugerencias de mejora proporcionadas por los usuarios, se destaca que
un 59.5% considera que las cooperativas deberian invertir en la adquisicién de autobuses
de mayor calidad. La capacitacion de los conductores también es sefialada por el 69.1%,
enfocandose principalmente en el respeto de las leyes de transito y, sobre todo, en la
atencion a los usuarios. Ademas, un 69% de los encuestados opina que se deberian
mejorar las condiciones de las paradas, ya que en ocasiones carecen de asientos y
presentan falta de iluminacion, entre otros aspectos. Por Gltimo, un 79.5% sugiere la
implementacién de un sistema de comunicacion e informacion que sea veraz, eficiente,

oportuno y frecuente.
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Gréfico 18:

Inversion de las Cooperativas de transporte
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Elaborado por: Autora

Otro aspecto para considerar en la mejora de la seguridad dentro de los autobuses
es que un 29.3% de los encuestados sugiere la implementacion de operativos de revision
permanente. En segundo lugar, un 26.7% opina que seria beneficioso contar con
personal de seguridad a bordo. Ademas, un 23.7% aboga por la instalacién de sistemas
de monitoreo en tiempo real en los autobuses, mientras que un 20.3% cree que la

incorporacion de botones de panico contribuiria a generar una sensacion de seguridad.
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Gréfico 19:

Estrategias de seguridad en el interior de los buses
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Elaborado por: Autora
4.2. Impacto ambiental y social de la gestion logistica y de transporte

En la localidad de Quevedo, se encuentran operativas siete cooperativas de
transporte urbano, que gestionan un total de 15 rutas y disponen de 190 unidades en
conjunto. La distribucion de estas unidades, detallada en el Grafico 20, revela que todas
ellas utilizan diésel y mayoritariamente consisten en vehiculos no innovadores,
provenientes en su mayoria de ciudades méas grandes como Quito, Guayaquil y Ambato,
entre otras. En el afio 2009, se llevo a cabo una actualizacion de algunas unidades a
través del Plan RENOVA, segun lo indica el estudio de Ubillus Chicaiza (2015); sin

embargo, este esfuerzo se considera insuficiente.

Es relevante sefialar que las rutas de estos autobuses no abarcan todos los barrios
que conforman las parroquias urbanas, como 7 de octubre, 24 de mayo, El Guayacan,
Nicolas Infante Diaz, San Camilo, San Cristdbal, Venus del Rio Quevedo y Viva Alfaro.
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Unicamente dos rutas Ilegan hasta una de las parroquias urbanas, como es el caso de La
Esperanza, y no hay recorridos que cubran la otra parroquia, San Carlos.

Tabla 7
Distribucidn de cooperativas segun rutas

Cooperativas de transporte urbano del canton Quevedo

Denominacion # ruta # Unidades
Siete de Octubre 11-12-13-9 40
Plaza 4-5-6 36
Select 7 1-2-13 35
Timoteo Quevedo 14-10 23
Vencedores 15 21
Grupo 8 8 19
General Alfaro 7 16
Total, unidades 190

Nota: Se construye la tabla, a partir del levantamiento de informacion obtenida de la
visita a las oficinas de cada una de las cooperativas de transportacion existentes en

Quevedo.

Los automdviles propulsados por motores diésel representan una de las
principales fuentes de contaminacion atmosférica, especialmente en naciones mas
desarrolladas y en zonas urbanas, donde se concentra mas del 40% del trafico vehicular
Pérez Darquea (2017). A pesar de las emisiones de gases contaminantes generadas por

los vehiculos diésel, se observa una falta de acciones significativas al respecto.
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Actualmente, existen vehiculos mas avanzados introducidos por algunas empresas en el
pais, asi como mejoras en los combustibles. Sin embargo, la ausencia de regulaciones y
su implementacion por parte de los organismos competentes conlleva a una falta de

control en este aspecto.
4.2.1. Impacto Ambiental:

Las emisiones derivadas de las operaciones de logistica y transporte involucran
diversos contaminantes, siendo los mas destacados: los clorofluorocarbonos (CFC), los
cuales contribuyen a la degradacion de la capa de ozono; el 6xido de azufre y los nitratos
(SO2 y NOx), responsables de la lluvia acida que afecta directamente la flora, fauna y
bosques. Asimismo, se incluyen el monoxido de carbono (CO), los hidrocarburos (HC),
los compuestos organicos volatiles (COV), el plomo (Pb), el ozono (02), los nitratos
(NOx) vy las particulas en suspension, todos perjudiciales para la salud humana, ya que
pueden generar enfermedades respiratorias, alergias, asma, cancer, entre otras,

afectando principalmente a las areas urbanas.

4.2.1.1 Indicadores de movilidad sostenible

Con el propésito de examinar la movilidad en el entorno urbano del canton
Quevedo, se emplearon los datos obtenidos durante el proceso de recopilacion de
informacion, especificamente a través de la encuesta dirigida a usuarios del transporte
urbano. A partir de dicha informacion, se desarrollaron indicadores unidimensionales
que abordan aspectos como el motivo, la frecuencia, el modo, el costo, el tiempo y la

distancia relacionados con la movilidad en el area.

Tabla 8

Descripcion de variables analizadas

Variable Descripcion

Motivo Causa principal del desplazamiento

Frecuencia Periodicidad con la que realiza el viaje de desplazamiento

Modo Medio principal de movilizacion
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Costo Gasto total que emplea el usuario de ida, se consideran los viajes
realizados en transporte publico, buses, taxis.

Tiempo Tiempo empleado desde el hogar a su destino final.

Distancia Longitud euclidiana, medida desde el lugar de residencia hasta el
destino final. Se excluyen viajes que n o tienen destino fijo

(choferes, taxistas, albafiiles, etc.)

Nota: Se elabora la tabla con base a los datos obtenidos de las encuestas a usuarios del

transporte urbano de la ciudad de Quevedo.

Una vez establecidos los indicadores, es necesario proceder a su codificacion
para configurar un sistema que permita la evaluacién de las condiciones de movilidad.
Se coincide con Flores Juca (2021) quien en su estudio de tesis doctoral concluye que
debe construirse un conjunto de indicadores que no exceda los 20 elementos, destacando
la importancia de jerarquizarlos para identificar indicadores criticos, pasivos,
indiferentes y activos. En este contexto, se presenta la tabla que incluye los indicadores

codificados para nuestro caso especifico.

Tabla 9

Indicadores codificados

Ambito | Cddigo | indicador

1-1 indice de motorizacion
1-2 Automotores privados en circulacién
1-3 Tréafico promedio diario anual

4% 1-4 Accidentalidad de transito anual

T—E 1-5 Emisiones de CO provocado por el transporte rodado
1-6 Emisiones de NOx provocado por el transporte rodado
1-7 Emisiones de CxHy provocado por el transporte rodado

1-8 Nivel de ruido

1-9 Tiempo medio de viajes diarios hacia el area urbana del canton

Trans
porte

en transporte urbano
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1-10 Gasto en transporte en funcidn de la canasta basica familiar

1-11 Sectores con acceso al servicio de transporte publico colectivo

1-12 Capacidad vehicular del transporte publico colectivo por

habitantes

1-13 Velocidad promedio de transporte publico colectivo

1-14 Frecuencia de paso de transporte publico colectivo

1-15 Edad del parque automotor del transporte publico colectivo

1-16 Calidad del transporte publico colectivo

1-17 Vias de acceso adecuadas

1-18 Espacio viario para peatones

1-19 Espacio viario para bicicletas

Vialidad

1-20 Nivel de accesibilidad al transporte colectivo

Nota: Elaborada a partir de la codificacion realizada por Flores Juca (2021)

Vale destacar que, del estudio realizado por Burgos Carpio, et al., (2022) nos
hace conocer al respecto de la contaminacion acustica (indicador nivel de ruido), que en
los lugares objeto de evaluacidn, se constatd que los niveles de contaminacion acustica
superan las pautas establecidas por la normativa ambiental vigente. En el acceso a la
Viaa Valencia, no se registran diferencias estadisticas significativas (p > 0,05) en cuanto
al factor A (ubicacion); no obstante, para el factor B (dias), se observan diferencias
estadisticas significativas (p < 0,05), siendo la tarde el periodo con mayor incidencia de
ruido, alcanzando los 82,00 dB. Estos hallazgos guardan coherencia con la investigacién
realizada por Marin-Mamani et al., (2021), quienes identificaron niveles de
contaminacion acustica mas pronunciados al mediodia y por la tarde, con un valor
promedio de 82,56 dB. Ademas, estos resultados concuerdan con un estudio local de
Cabrera (2014), que determind un nivel minimo de ruido de 80 dB en la zona urbana
del canton Quevedo, mientras que el Mini terminal de la Via a San Carlos registro un
valor promedio de 74,31 dB, siendo el mas alto durante las horas vespertinas.
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4.2.2. Impacto Social:

Desde una optica social, el transporte publico carece de inclusividad al no
brindar a los usuarios vulnerables la posibilidad de utilizar sus propios medios de
transporte. Los costos asociados resultan inequitativos, ya que los usuarios no pueden
prever el tiempo de espera, especialmente cuando hay multiples puntos de embarque
para alcanzar el destino deseado. Los desplazamientos para los usuarios presentan
riesgos, especialmente en el modo peatonal, dado que las rutas carecen de sefializacion

adecuada.

En cuanto al sistema de gestién ambiental de logistica y transporte, se caracteriza
por ser altamente contaminante, y sus unidades vehiculares son antiguas, con muchos
de ellos superando la antigliedad méxima permitida para formar parte de la flota

(maximo 20 afos).

Estas disrupciones han generado un incremento en el uso del transporte privado
y un rapido aumento en la cantidad de vehiculos en circulacion, resultando en un
incremento directo del impacto ambiental derivado de las emisiones de gases de efecto
invernadero y particulas sdlidas liberadas por los vehiculos, asi como del ruido
producido. Este fendmeno ha llevado a que la infraestructura vial de tercer orden alcance
su capacidad maxima durante las horas pico. La elevada cantidad de vehiculos
circulando por la Unica via de Quevedo ha reducido las velocidades de operacion,

generando un aumento en los tiempos de viaje y en las emisiones.

Aunque las vias analizadas en la ciudad de Quevedo se encuentran en buen
estado, la falta de continuidad en las aceras y la ausencia de elementos viales que
mejoren la seguridad tanto para peatones como para ciclistas y conductores, resultan en
un desequilibrio en la utilizacion de las vias, desincentivando la adopcion de medios de

transporte mas respetuosos con el medio ambiente.

En términos generales, la gestion de la logistica y el transporte publico en el
canton es deficiente, lo cual se refleja en la insatisfaccion de los usuarios. Este escenario,

combinado con politicas de actuacion débiles, fomenta el uso de medios de transporte
58



no sostenibles, lo que a su vez conlleva a un aumento en los costos de mantenimiento

vial, asi como en los tiempos y gastos asociados a l0s viajes.
4.3. Marco normativo de la Logistica, movilidad y seguridad vial en Ecuador

Es crucial adquirir conocimiento acerca del marco normativo que regula la
administracion de la accesibilidad y movilidad, asi como sus interrelaciones. Con el
proposito de analizar de manera mas detallada la problematica y comprender la ausencia
de toma de decisiones por parte de las autoridades competentes, se examinan los

siguientes instrumentos legales:

Tabla 10
Marco normativo de la Gestién del transporte
Marco normativo Ao aprobacion
Constitucion de la Republica del Ecuador 2008
Caodigo Organico de Organizacion Territorial, Economia 'y 2010

Descentralizacion (COOTAD)

Cadigo Organico de Planificacion y Finanzas Publicas 2010
Ley Organica de Ordenacién y Territorial, Uso y Gestion del 2016
Suelo

Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial 2011
Consejo Nacional de Competencias 2012

Nota: Elaborada a partir del analisis bibliogréafico.

4.3.1. Constitucién de la Republica del ecuador

En la Constitucion de la Republica del Ecuador (2008), se propone una
reorganizacion territorial que confiere competencias a los Gobiernos Auténomos
Descentralizados y establece mecanismos de financiamiento. Este marco normativo
respalda la movilidad como un derecho, tal como se evidencia en el Articulo 392, y la
considera en el servicio de transporte publico, abordando tarifas diferenciadas en el

Articulo 394. Concede al Estado la facultad de administrar, regular y controlar este
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sector, segun el Articulo 313, y prohibe la paralizacion debido al derecho al trabajo, de
acuerdo con el Articulo 326. Asi, el transporte se percibe como un principio de equidad

e inclusion para los ciudadanos ecuatorianos.

En los Articulos 262, 263 y 264, la Constitucion de la Republica del Ecuador
otorga diversas competencias a los distintos Gobiernos Auténomos Descentralizados en
sus respectivos niveles. En comparacion con constituciones anteriores, la actual
reconoce la movilidad como un derecho y establece el principio de autonomia para la
planificacion del transporte en los Gobiernos Autonomos Descentralizados Regionales
y Cantonales. Dado que ain no se han constituido los GAD Regionales, la visién
integral de la planificacién a un nivel superior no estd completa, y, por lo tanto, la
competencia de la planificacion del transporte se mantiene a nivel municipal. No

obstante, el problema de la movilidad trasciende estas areas.

4.3.2. Codigo Orgéanico de Organizacion Territorial, COOTAD (2010)

Este marco normativo, contenido en los Articulos 32, 84, 129 y 130, regula la
organizacion politico-administrativa del Estado Ecuatoriano en el territorio. Respeta la
autonomia politica, administrativa y financiera de los diferentes niveles de Gobiernos
Auténomos Descentralizados (GAD) y los regimenes especiales. Como consecuencia
de la Constitucion, establece un modelo de descentralizacién obligatoria y progresiva,

definiendo las competencias de transito, transporte y vialidad asignadas a los GAD.

El Ministerio de Transporte ostenta la rectoria general del sistema nacional de
transito, transporte terrestre y seguridad vial. Los GAD municipales, conforme a la Ley,
delimitaran en sus cantones el modelo de gestién de la competencia de transito y
transporte publico. Este marco normativo complementa las disposiciones de la
Constitucidn, reafirmando que los GAD municipales son los unicos responsables de la

planificacion de la movilidad.

4.3.3. Cddigo Organico de Planificacion y Finanzas Publicas, COPLAFIN, (2010)
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Este codigo normativo establece la organizacion del Sistema Nacional
Descentralizado de Planificacion Participativa en conjuncién con el Sistema Nacional
de Finanzas Publicas. Regula el funcionamiento de este sistema en diversos niveles del
sector publico y orienta el ejercicio de las competencias de planificacion y politica
publica en todos los niveles de gobierno. Se centra en el Plan de Desarrollo, asi como
en los planes de desarrollo y ordenamiento territorial de los Gobiernos Autébnomos
Descentralizados (GAD).

En su articulo 15, especifica que los GAD tienen la responsabilidad de formular
y llevar a cabo las politicas locales para la gestion del territorio dentro de sus
competencias. Estas politicas deben integrarse en sus planes de desarrollo y
ordenamiento territorial, asi como en los instrumentos normativos correspondientes. Las
metodologias utilizadas deben estar en concordancia con los lineamientos emitidos por

el Consejo Nacional de Planificacion.

En esta perspectiva, los Planes de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(PDyOT) se erigen como los dispositivos de planificacion contemplados por la
Constitucion, el COOTAD vy el Cédigo de Planificacion y Finanzas Publicas. Estos
planes posibilitaran la administracion coordinada del territorio de manera coherente e
integral, y se ocuparan de llevar a cabo los analisis de accesibilidad, movilidad y
transporte. Cabe destacar que estos procesos estan bajo la jurisdiccién de la Secretaria
de Planificacion y se rigen por sus metodologias establecidas.

4.3.4. Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestion de Suelo,
LOOTUGS, (2016)

Esta legislacion robustece la formulaciéon y desarrollo de ciertos conceptos,
mecanismos y herramientas de indole juridico-economica, con el propésito de coordinar
y racionalizar los procesos de interaccion entre los diversos niveles de gobierno. Este
enfoque se orienta hacia la garantia de los derechos relacionados con habitat, vivienda,
ciudad y medio ambiente, tal como lo establece la Constitucion de la Republica del

Ecuador. Asimismo, esta ley prescribe la intervencion de los Gobiernos Autonomos
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Descentralizados (GAD) de distintos niveles en asuntos vinculados con la accesibilidad,

movilidad y transporte.

En el ambito estudiado, tanto al Estado Central como a los GAD les compete

fomentar y facilitar el transporte terrestre no motorizado, destacando especialmente la

creacion de ciclovias. Ademas, se establecen criterios especificos sobre movilidad que

deben ser tomados en cuenta en los planes de ordenamiento territorial.

Es imperativo que los Gobiernos Auténomos Descentralizados (GAD)
Regionales lleven a cabo la demarcacion de los ecosistemas a nivel regional, asi
como de la infraestructura de transporte, transito y el sistema vial en el ambito
regional. No obstante, este proceso no ha sido realizado aln debido a la ausencia
de conformacion de los GAD Regionales.

Los GAD Provinciales tendran la responsabilidad de integrar el componente de
ordenacion territorial de los cantones dentro del territorio provincial,
considerando el modelo econdmico, productivo, de infraestructura vy
conectividad de la provincia.

En concordancia con lo establecido en esta legislacion, los GAD Municipales y
Metropolitanos llevaran a cabo la clasificacién del suelo cantonal o distrital.
Asimismo, identificaran los riesgos naturales y antrépicos en el ambito cantonal
o distrital, promoveréan la calidad ambiental, la seguridad, la cohesién social y la
accesibilidad del entorno urbano y rural. Ademas, estableceran las debidas
garantias para la movilidad y el acceso a los servicios basicos, asi como a los
espacios publicos, para toda la poblacion.

Un mecanismo contemplado en la Ley consiste en la "identificacion vy
localizacion de infraestructuras de transporte, comunicaciones, agua segura,
saneamiento adecuado, gestion integral de residuos, energia, y de equipamiento
de escala cantonal, sobre la base de una adecuada relacion funcional entre zonas
urbanas y rurales” (Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestion de
Suelo, 2016)

Es evidente que la aspiracion de que la administracion de accesibilidad y
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movilidad sea absorbida desde niveles superiores en territorios mas extensos no puede
materializarse debido a la inexistencia de los Gobiernos Autonomos Descentralizados
(GAD) Regionales. A pesar de la intencidn de consolidar el concepto de fortalecimiento
de la movilidad no motorizada y avanzar hacia la movilidad sostenible, se destaca la
necesidad de establecer una complementariedad entre distintos niveles de gobierno. No
obstante, las competencias exclusivas actuales impiden la realizacion de dicha

integracion.

4.3.5. Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, LOTTTSV
(2008)

La legislacion vigente desde el afio 2011, establece en su articulo 30.4 que los
Gobiernos Autonomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales, en
el d&mbito de sus competencias relacionadas con el transporte terrestre, transito y
seguridad vial, dentro de sus respectivas jurisdicciones territoriales, poseeran
atribuciones conforme a la ley y las ordenanzas que promulguen. Estas atribuciones les
permitiran planificar, regular y supervisar el transito y el transporte, observando las
normativas nacionales emitidas por la Agencia Nacional de Regulacion y Control del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, y estan obligados a informar sobre las

regulaciones locales que pretendan aplicar.

Concordante con el articulo 30.5 los GAD metropolitanos y municipales tendran
las siguientes competencias (Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, 2008).

e Hacer cumplir el plan o planes de transporte terrestre, transito y seguridad vial
elaborados y autorizados por el organismo rector y supervisar su cumplimiento,

en coordinacion con la Agencia Nacional y los GAD regionales.

o Planificar, regular y controlar las actividades y operaciones de transporte
terrestre, transito y seguridad vial, los servicios de transporte publico de

pasajeros y carga, transporte comercial y toda forma de transporte colectivo y/o
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masivo, en el &mbito urbano e intracantonal, conforme la clasificacion de las
vias definidas

Construir terminales terrestres, centros de transferencia de mercaderia,
alimentos y trazado de vias rapidas, de transporte masivo o colectivo.

Regular la fijacion de tarifas de los servicios de transporte terrestre, en sus
diferentes modalidades de servicio en su jurisdiccién, segun los analisis técnicos
de los costos reales de operacion, de conformidad con las politicas establecidas
por el Ministerio del sector.

Autorizar, concesionar o implementar los centros de revision y control técnico
vehicular, a fin de controlar el estado mecénico, los elementos de seguridad, la
emision de gases y el ruido con origen en medios de transporte terrestre;
Promover, ejecutar y mantener campafias masivas, programas y proyectos de
educacion en temas relacionados con el trénsito y seguridad vial del canton.
Regular los titulos habilitantes a regir luego de una fusién y/o escision, segun el
caso, de las empresas operadoras de transporte terrestre y prestador de servicios
de transporte en el &mbito intracantonal;

Emitir titulos habilitantes para la operacion de servicios de transporte terrestre a

las compafiias y/o cooperativas debidamente constituidas a nivel intracantonal

Las disposiciones normativas son mas precisas y detalladas en cuanto a las

competencias en materia de transporte. Es relevante sefialar que los Gobiernos

Auténomos Descentralizados (GAD) Municipales ejerceran su jurisdiccion dentro de su

territorio, pero no se extiende a areas mas amplias. Esta limitacion deja sin definicion la

planificacion del transporte a una escala mayor.

4.3.6. EI Consejo Nacional de Competencias (CNC). Resolucién 0003-CNC (2015)

En 2012, a través de su sexta resolucion, el Consejo Nacional de Competencias

transfirié la competencia para planificar, regular y controlar el transito, transporte

terrestre y seguridad vial a los Gobiernos Auténomos Descentralizados (GAD)

metropolitanos y municipales. La resolucion deline6 tres modelos de gestion para los

GAD: i) Modelo A, abarcando la planificacion, regulacion y control del transito,
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transporte terrestre y seguridad vial; ii) Modelo de gestion B, que involucra la
planificacion, regulacion y control, excluyendo el control operativo del transito en la via
publica; y iii) Modelo de gestion C, encargado de la planificacion, regulacién y control
del transito, transporte terrestre y seguridad vial. No obstante, en 2015, la resolucion
N0.003-CNC reviso los modelos de gestion, eliminando el modelo C y agrupando a
todos los GAD Municipales en los modelos A y B. En consonancia con esta resolucion,

el cantén Quevedo se ubico en el modelo B (ver tabla 11).

Tabla 11
Modelo de gestion CNC

Modelo de gestion B
Gobiernos Auténomos Descentralizados SIEnEE
Latacunga Cotopaxi
Riobamba Chimborazo
Machala El Oro
Milagro Guayas
Babahoyo Lo Rios
Quevedo Los Rios
Portoviejo Manabi
Mejia Pichincha
Rumifiahui Pichincha
Santo Domingo de los Tsachilas Santo Domingo de los Tsachilas

Fuente: Consejo Nacional de Competencias

De este modo, queda claro que el marco juridico asigna de manera contundente
las competencias relacionadas con la movilidad a los Gobiernos Auténomos
Descentralizados (GAD) Municipales, representando un avance significativo para

abordar la problematica a nivel local.

No obstante, la asignacion de estas competencias lleva mas de seis afios,
generando controversias entre los entes municipales. Hasta la fecha, estos no han

logrado establecer completamente las normas, procedimientos y metodologias
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necesarios para afrontar de manera efectiva la compleja gestion de la movilidad,

especialmente en entornos urbanos, rurales y periféricos.

La falta de conformacion de las regiones deja la gestion de la movilidad en un
ambito superior incompleto, ya que las competencias actuales se limitan a los

municipios y a sus fronteras territoriales, abordandola de manera individual.
4.4, Discusion

La gestion logistica y de transporte emerge como una disciplina esencial en el
entorno socioecondmico actual, desempefiando un papel critico en la eficiencia de las
operaciones comerciales y la movilidad de las personas, criterio concordante con lo
expuesto por Vallejo Ch. (2017), en su estudio realizado en Pujili, como centro
intermedio, establece conexiones directas con sus parroquias rurales, generando un
considerable volumen de desplazamientos externos. Estos desplazamientos son
motivados por diversas actividades, como comercio en los mercados urbanos, funciones
administrativas en el municipio y la utilizacion de servicios y equipamientos, tales como

educacion, salud, culto y recreacion.

La gestion logistica se erige como un componente clave en la cadena de
suministro, involucrando la planificacion, implementacion y control eficiente del flujo
de bienes, servicios e informacion desde su origen hasta su destino final. Esta disciplina
contribuye directamente a la optimizacion de los recursos, reduccién de costos y mejora
de la satisfaccion del cliente. Lo cual en Ecuador permanece solo en papeles, como lo
demuestra Eguiguren M. (2015) quien en su estudio concluye que los sistemas publicos
de movilidad urbana en la ciudad de Quito se caracterizan por su deficiencia, resultado
de una regulacion insuficiente hasta la fecha. Estos sistemas enfrentan dificultades para
satisfacer la demanda de la poblacién durante las horas de mayor afluencia, y no logran
proporcionar un servicio de calidad, segun lo sefialado tanto por funcionarios como por
usuarios. Ademas, la gestion inadecuada por parte del sector privado en el sistema de

transporte publico y la falta de organizacion contribuyen ain mas a esta problematica.

66



CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

“La educacion es lo que sobrevive

cuando lo aprendido ha sido olvidado”

B. F. Skinner



5.1. Conclusiones

1. Tras un exhaustivo analisis de la infraestructura vial en el canton Quevedo, se han
detectado deficiencias significativas que afectan la movilidad y la seguridad vial de
la poblacién. Las vias principales presentan problemas como falta de
mantenimiento, sefializacion inadecuada y puntos criticos de congestion. Estas
deficiencias impactan directamente en la calidad de vida de los habitantes y en la
eficiencia de la cadena logistica. Es imperativo abordar estas deficiencias para
garantizar un desarrollo sostenible en la region.

2. Durante la investigacion se ha constatado un impacto ambiental adverso derivado
de la gestion logistica y el transporte en Quevedo. Los niveles de ruido exceden los
limites permitidos, y la falta de coordinacion en el control de emisiones de CO2 y
ruido agrava la situacion. Estos factores afectan la calidad de vida de los ciudadanos
y contribuyen a la degradacion del entorno. Es crucial abordar estas problematicas
para garantizar un desarrollo sostenible en la region.

3. Tras evaluar el marco normativo y legal relacionado con el transporte y la movilidad
en Quevedo, se destaca la importancia de cumplir con las regulaciones establecidas
en el COOTAD vy el Cédigo Ambiental. Estas normativas son fundamentales para
garantizar un desarrollo sostenible en la regidn, promoviendo la equidad en el
acceso a los servicios de transporte y la proteccién del entorno. Es esencial cumplir
con estas disposiciones para impulsar un crecimiento equitativo y sostenible en el

canton.
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5.2. Recomendaciones

1. Paramejorar la infraestructura vial y promover un transporte méas seguro y eficiente,
se sugiere implementar un plan integral de mantenimiento y mejora de las vias, asi
como fortalecer la coordinacion entre las autoridades responsables. Es esencial
priorizar acciones que no solo optimicen la movilidad, sino que también
contribuyan a la reduccion de impactos ambientales y sociales negativos asociados
con la gestién logistica y de transporte en el canton Quevedo.

2. Serecomienda implementar medidas para controlar y reducir los niveles de ruido y
emisiones contaminantes, asi como fortalecer la coordinacion entre las entidades
responsables. Es fundamental establecer politicas y acciones concretas que
promuevan practicas mas sostenibles en la gestion logistica y de transporte,
protegiendo el medio ambiente y mejorando la calidad de vida de la poblacion local.

3. Para fortalecer la accesibilidad al transporte publico y promover un desarrollo
equitativo, se sugiere mejorar la coordinacién entre las instituciones encargadas de
hacer cumplir la normativa. Es necesario implementar acciones que garanticen un
transporte inclusivo y sostenible, establecer planes de induccion y formacion
continua en materia de seguridad, fomentando la movilidad de todos los ciudadanos
y reduciendo las barreras de acceso a los servicios de transporte en Quevedo.
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Anexos 2 Preguntas de encuestas

.ditar encuesta https:/Avww.onlineencuesta.com/?url=survey det&uid=319349

Percepcion ciudadana sobre la transportacion publica en
el cantén Quevedo

Pagina 1

Estimado(a) residente o usuario del Cantén Quevedo,

Como parte de mi investigacion de tesis, estoy llevando a cabo un estudio sobre la satisfaccion del servicio de transporte y logistica
en nuestro querido Cantén Quevedo. Su participacion en esta encuesta es fundamental para comprender mejor las necesidades y
percepciones de la comunidad con respecto a estos servicios vitales.

El objetivo de esta investigacion es identificar las areas de mejora en el servicio de transporte y logistica para contribuir al desarrollo
y bienestar de nuestra comunidad. Sus opiniones y experiencias proporcionaran informacion valiosa que permitira proponer

recomendaciones concretas para optimizar la calidad y eficiencia de estos servicios en nuestro cantén.

Le agradezco de antemano por su tiempo y colaboracién en esta importante tarea. Sus respuestas seran tratadas con absoluta
confidencialidad y contribuiran significativamente al avance de este estudio académico.

Pagina 2

Indique su sexo *

Por favor, seleccione... v

Indique su edad *

<>

Edad

Cual es su ocupacion? *

Por favor, seleccione... v

Cual es su nivel académico o escolaridad? *

Por favor, seleccione... v |

de3 15/03/2024, 08:5
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Editar encuesta https://www.onlineencuesta.com/?url=survey det&uid=3193499

Con qué frecuencia utiliza el servicio de transporte publico? *

Por favor, seleccione... v

Cuales son las actividades por las que utiliza el servicio de transporte publico? *

|Por favor, seleccione... v

Cual es su percepcion respecto del modo en que conducen los choferes los buses de transportacion publica? *

Por favor, seleccione... v

Cual es el lapso de tiempo estimado en el que se transporta para llegar al sitio requerido? *

Por favor, seleccione... v

A su criterio, cuales considera que son los problemas que afectan la transportacion publica urbana? *

Por favor, seleccione... v ‘

2de3 15/03/2024, 08:54
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Editar encuesta https:/Avww.onlineencuesta.com/?url=survey _det&uid=3193499

Qué calificacion le proporciona al sistema de transportacion urbana *

10

Cuales de las siguientes opciones, considera usted que debe realizarse inversion en las Cooperativas de
transporte urbano *

Por favor, seleccione... v

Ha sido victima de robo en este afio? *

Osi
(_\no

Qué estrategias considera usted que debe implementarse al interior de los buses para que el usuario se sienta
mas seguro? *

}Por favor, seleccione... v

Pagina en blanco

» Redirection to final page of Online Encuesta
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